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LEDERENS SPALTE

For oss gutter som vokste opp etter krigen, sto skipsfarten
i et helt spesielt — litt glorifisert — lys. A reise til sjos betod
spenning og eventyr, & komme til de fjerneste verdens-
hjgrner, a fd god hyre — i hvert fall etter var malestokk

— og kanskje ikke minst — & komme inn i et system der
man med hardt arbeid kunne gd gradene fra dekksgutt til
kaptein. Ingen andre arbeidsplasser tilbad noe liknende.
Nesten ikke en familie i byen var uten sjofolk, i hvert fall
ikke en eneste gate. En eller flere kamerater hadde far pa
sjoen. Vi som sd dette fra utsiden, tenkte mange ganger pa
at det ma vere skrekkelig rart & ha en far som nesten aldri
var hjemme, det kunne ga flere ar mellom hver gang. Men
av en eller annen grunn ble det ikke snakket noe saerlig
om det.

Nesten halvparten av folkeskoleklassen min pd Kvala-
berg reiste til sjgs, flere bare for en tur, noen fa ble sjofolk
hele livet. Det var utenriksfart som gjaldt. En tur varte i
vel to ar, da fikk man gratis hjemreise, og kunne riktig gd
rundt a brese seg. Med amerikansk tyggi, hawaiiskjorter,
litt penger — kanskje til en Jawa CZ motorsykkel — og
sgkklastet med historier, den ene mer fantastisk enn den
andre. Noen hadde veert sd «lenge» ute at de slet litt med
norsken de forste ukene, uansett var dialekten ofte litt
annerledes enn da de reiste ut. Vi landkrabber var helt
fortrolige med havneforholdene i Yokohama og pd Aruba,
hadde ingen problemer med 4 se for oss hvordan det var
om bord under en orkan i Atlanteren eller & skjenne for-
skjellen pd totakts- og firetakts dieselmotorer.

Stavanger var med andre ord sterkt preget av sjofarten
i etterkrigstiden. Men det var bare sd vidt det gikk godt
for byens redere var lenge inne i en tung tornerosesgvn og
oversd i drevis at overgangen fra seil til damp var uunn-
géelig. I 1910 var fremdeles nesten halvparten av byens
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tonnasje seilskip, i Haugesund utgjorde seilskipene 8 %
og i Bergen 4 %. Men i 1920 hadde Stavanger kommet
litt til hektene igjen, da utgjorde dampskipene 93 % av
tonnasjen, 10 % av alle yrkesaktive menn var sjgfolk.

Men som sjofartsby i nasjonal mdlestokk md vi nok
medgi at Stavanger ikke horte med i tetsjiktet. Det var
ikke mer enn 3-4 %, opp mot 7 % pd 1960-tallet, av
landets tonnasje som var hjemmehgrende her.

Nar Stavanger likevel ble oppfattet som en betyde-
lig sjofartsby, skyldes nok det at vi vir vane tro drev
utstrakt spesialisering. Byens lasteskip var sma og fa,
det var tankskip som gjaldt. I 1950 var det bare Oslo og
Bergen som hadde stgrre tanktonnasje enn Stavanger,
11966 bare Oslo. Rosenbergs spektakuleaere bygging av
kjempeskip narmest etter samlebdndsprinsippet nesten
midt i byen for Sig. Bergesen d.y. var en vesentlig bi-
dragsyter til tonnasjeveksten.

Pa 1960-tallet var hele 10 % av landets passasjerskip
hjemmehgrende her. Arsaken til det finner vi i geogra-
fien, sjgen var uten sammenlikning den mest effektive
kommunikasjonsveien mellom Stavanger og omlandet.
I Ryfylke-bassenget i trekanten Stavanger-Lyse-Sauda
var det 118 ferjekaier som skulle betjenes, de fleste tok
Stavangerske seg av. Der s man tidlig behovet for &
utvikle bater som reduserte reisetiden maksimalt og ble
derfor et foregangsrederi i utvikling, bygging og bruk
av nye béttyper. Som regel var det vellykket, men ikke
alltid... Stavangerskes tekniske direkter Ludvig Thor-
sen ble landskjent for utviklingen av sjgbussen, han
fikk for gvrig nylig omsider oppkalt en plass etter seg pa
Holmen.

Pa god vei inn i et nytt arhundre kan vi konstatere at
antall skip tilhgrende i Stavanger er omtrent uendret fra
midten av 1960-tallet, dvs. godt og vel 100. Men sam-
mensetningen av fliten baerer preg av at det har skjedd
store endringer innen neeringsutvikling og kommu-
nikasjon. Offshoreskipene utgjor en stor del av fliten
nd, de hadde ingen hort om for 55 ar siden. Og ferjene
blir feerre og feerre, nar Rogfast og Ryfast dpner, vil det

vaere ca. 20 anlgpssteder igjen. Dagbladet konstaterte for
noen ar siden at «Ungdommene i den tidligere sa stolte
sjofartsnasjonen Norge vet nesten ingenting om skipsfart og
den maritime naeringa, og ingen kan tenke seg en jobb til
sjos»... Hvem skal da fortelle oss med innlevelse om havne-
forholdene i Buenaventura?

Stavanger varen 2018
Harald Sig. Pedersen

Kilder: Stavanger bys historie, Dag Bakka jr.: Selskabe, SSB

NR.1 2018




‘ NR.1 2018

HARALD HAMRE

SKIPSFARTEN | STAVANGER

Stavanger har tidvis veert en av landets storste skips-
fartsbyer, i hvert fall om vi rangerer etter hjemmeho-
rende tonnasje. Slik har det imidlertid ikke alltid veert
- skipsfartsnaringen har bade hatt opp- og nedturer.

Skipsfarten vokser fram.

Rogalands vikinger seilte vidt, men det er egentlig forst fra
1600-tallet vi ser spirer til skipsfart som egen nering i Stav-
anger. Mens britiske og hollandske fartgyer kom til kystene
vére i hopetall for & kjope trelast og hummer, hadde stavan-
gerborgerne bare noen fa skip som kunne krysse apent hav.
Enkelte av byens handelsmenn og embetsmenn forsgkte seg
pa & frakte eksport- og importvarer. De drev skipsfart som
bigeskjeft og med vekslende hell. Som pa de fleste omrader
av det gkonomiske liv, 1 Stavanger fullstendig i skyggen

av Bergen. Utover pa 1700-tallet kom det en rekke dyktige
forretningsmenn flyttende til byen. Flere av dem kom fra
Egersund og Sokndal som hadde blitt sentra for kystfrak-
tefarten mellom Bergen og @stlandet. De tok borgerskap

i Stavanger og utvidet virksomheten sin herfra. De mest
suksessrike av dem var bregdrene Jacob og Gabriel Kielland
som kom fra Sokndal og Ole Smith Ploug som var sgnn av
en innflytter fra Kragerg. De etablerte de forste egentlige
skipsrederiene, og de forste skipsverftene, i Stavanger. De
investerte i tonnasje ikke bare for & frakte varer for sin egen
lokale handelsvirksomhet, men ogsa for & drive varefrakt
for andre, bade innenriks og utenriks. Med grunnlag i

eventyrlige krigskonjunkturer ute i Europa, tjente de store

e s penger pd internasjonal trampfart gjennom siste halvdel ay ~ Utsnitt av skipsportrett av skonnert
k. awy W il a8 Alekto av Stavanger, 1857, fort av

& 1700-tallet, mens det var flaue tider hjemme. «Kom for all Capt. Meling. Signert av skips-
- aid o PN TSN del ikke hjem» skrev Ploug til en av sine dyktige skippere i portrettmaler F. Sorvig, Bergen,
i o A --dtﬁ_,ﬁ ﬂ_.,ﬂf"'*? = e o ) ] .. € yKug 123 1860. ©MUST/Stavanger maritime
T g . sl e - ~ 1780, «Her er intet & gjore». museum
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Kjelhaling pa Steinkaret, @stervag
1886. Signert av T. Thorsen. ©MUST/
Stavanger maritime museum

Fullrigger «Erling Skjalgson» og
barkene «Folkvang» og «Velocity»
mgtes i rom sjg. Alle tilhgrte stav-
angerrederiet Ths. Falck Stavanger.
©MUST/Stavanger maritime
museum

Sild og seil

Men fra begynnelsen av 18o0-tallet skulle det bli nok &
gjore. De enorme sildeinnsigene hver vinter skapte stor
ettersporsel etter tonnasje. Silda skulle fraktes fra fiskefelt-
ene og inn til sjghusene pa land. Der ble den pakket med
salt i tenner for eksport. Hver sommer seilte hundrevis av
smad jakter og slupper fra Stavanger sgkklastet med sild til
Ostersjo-landene. Stavangerfliten vokste fra 35 fartgyer i
1814 til over 200 i 1850, tonnasjen ble sjudoblet. @kningen
besto for det meste av smafartgyer som egnet seg bade til
kysttransport og sildefart. Men fra 1830-drene begynte flere
av byens kjgpmenn ogsa 4 investere i storre skip, forst og
fremst for & kunne ta salt hjem fra Middelhavet. Da Eng-
land og Frankrike opphevet sine navigasjonslover omkring
1850, hadde Stavanger 20-30 fullriggere, barker, brigger

og skonnerter som var store nok til & settes inn i den frie
konkurransen om varefraktene pd verdenshavene. Det
dreide seg for det meste om ravarer fra Amerika og Asia
inn til det industrialiserte Vest-Europa, kull og industripro-
dukter ut igjen. Skipsfarten ble for alvor ei egen naering,
lgsrevet fra byens eget behov for varetransport. Perioden
fra 1850 til 1880 var seilskipenes storhetstid. Fraktratene
steg og Stavanger-rederne investerte uhemmet. Den nor-
ske handelsfldten vokste til & bli verdens tredje storste og
Stavanger-flaten var nest storst i landet, bare sd vidt passert
av Arendal. I 1870-arene hadde byen mer enn 600 fartgyer
pd alle verdens hav. Om lag 400 av dem gikk stort sett pa
Nordsjoen og Dstersjgen, og 1a i opplag om vinteren. Resten
gikk i internasjonal trampfart aret rundt, og var sjelden eller
aldri & se i hjembyen. Stavangerfldten sysselsatte mellom
4000 og 5000 mann, de aller fleste var rekruttert i og neer
byen, og langt de fleste var under 30 ar gamle. Nesten hver
tredje yrkesaktive person i Stavanger arbeidet i en eller an-
nen form for skipsfart. De fleste unge menn ville til sjos sa
snart de var konfirmert.

Men storhetstida varte ikke lenge. I 1880-ara ble skips-
fartsnaeringa, og dermed hele byen, rammet hardt av den
internasjonale krisa. De aller fleste rederiene gikk kon-
kurs. Skip ble lagt i opplag og solgt, sjpfolkene matte ga i
land. Skipsbygginga stoppet opp. Fliten ble eldre og eldre.
Fraktinntektene dekket ikke en gang det mest ngdvendige
vedlikehold.

——

T ety i,
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DS Langfond tilherte stavanger-
rederiet Sigval Bergesen og ble
senket av en tysk ubat 28. april 1917
pa vei til Island. Dette var det tredje
av syv skip i Bergesen-rederiet som
het Langfond. ©MUST/Stavanger
maritime museum

MT Berge Bonde. Tankskipet var
bygd ved Rosenberg verft i 1961 som
byggenummer 176 for Sig. Bergesen
dy. & Co. ©MUST/Stavanger mari-
time museum

Fra seil til damp
Overgangen fra seil til damp gikk seinere i Stavanger enn i
de fleste andre byer. Det samme gjaldt overgangen fra tre til
jern og stdl. Byens forste dampskip, ds Ryfylke, ble innkjopt
fra Skottland i 1855 av det nyetablerte Det Stavangerske
Dampskibsselskab (DSD). Mens seilskipene var avhengige
av ver og vind, kunne dampskipene operere i forutsigbare
ruter. De egnet seg utmerket til & frakte gods og passasjerer
som helst skulle kunne komme raskt og punktlig fram. Men
sd lenge seilskipsfldten tjente store penger, hadde byens
redere liten grunn til 4 gi avkall pa den teknologien de var
vant til. Krisa i 1880-arene ble vendepunktet. Mens de gam-
le handelshusene gikk konkurs, begynte flere nykommere &
investere i stdl og damp. Og nar utviklingen forst skjot fart,
kom byens skipsfartsnering pé fote igjen, riktignok pd an-
dre bein enn tidligere. Ved inngangen til 1900-tallet hadde
Stavanger landets fjerde storste dampskipsflate og et av lan-
dets mest moderne og produktive stalskipsverft, Stavanger
Steberi & Dok. Omkring en fjerdedel av byens innbyggere
fikk sitt levebred fra skipsfarten og leverandgrnaeringene.

Tankfart

I 1913 kontraherte Sigval Bergesen Stavangers forste
tankskip, DS Breifond. Pa den tid fantes det bare tre slike i
Norge. Samtidig forhandlet han fram den forste langsiktige
fraktkontrakt for en norsk tanker. Selv om Breifond ikke
ble noen stor suksess, innevarslet bade den og langtids-
kontrakten hva som skulle bli det viktigste virkefeltet for
Stavangers skipsfartsnaring gjennom 190o0-tallet, frakt

av olje og oljeprodukter pa alle verdens hav. Fra slutten av
1920-arene brakte tankfarten nytt liv i Stavangers skipsfart.
Ved utbruddet av den andre verdenskrigen hadde Stavanger
12 motordrevne tankskip. Oslo, Bergen og Sandefjord hadde
storre tankskipstonnasje, men Stavanger hadde den mest
moderne. Syv av disse skipene gikk imidlertid tapt under
krigen.

Stavangerfliten ble hardt rammet under begge verdens-
krigene. Under den forste forliste 22 fartgyer og 25 men-
nesker omkom. Under den andre verdenskrigen forliste
23 fartoyer og 195 menneskeliv gikk tapt. Men til tross for
tapene, gikk gjenreisingen raskt. Allerede i 1948 var bade
torrlasteflaten og tankskipsflaten tilbake pa forkrigsniva.
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Gjennom siste halvdel av 1900-tallet var det fortsatt tank- Hydrofoilruten, DSD 1960.

. . . . . Illustrasjon: Torfinn Jasunds samling.
skipsfarten som dominerte byens skipsfart, men oljepris-
sjokket i begynnelsen av 1970-arene tok knekken pa de
storste, tradisjonsrike familierederiene. Med utgangspunkt
i olje- og gassvirksomheten i Nordsjgen kom nye aktorer

pa banen, ikke minst oljeselskapene som til dels bygde opp
sine egne tankskipsflater. Stavangers handelsflite er i ogsa

i dag hovedsakelig engasjert i frakt av rdolje, gass og andre
petroleumsprodukter. Byen har ogsd en stor flite av forsy-
ningsskip og andre fartgyer som er spesialisert for petrole-
umsvirksomheten i Nordsjgen. I 2014 startet imidlertid en
ny nedgangsperiode for offshorerederiene og oljeservicenze-
ringen, som ble hardt rammet av fall i oljeprisen. Resultatet
ble skip i opplag, redusert bemanning og minus pa inntekts-
siden for mange firma.

Fjordafart og kystruter

Skipsfarten pé fjordene og langs kysten har lenge hatt stor
betydning for byen. Siden starten i 1855 har Det Stavanger-
ske Dampskibsselskab dominert lokalrutefarten med gods
og passasjerer. Selskapet har bidratt til 4 knytte bygd og by
sammen. I kystrutefarten har DSD samarbeidet med andre
rederier for & gi regionens naeringsliv effektiv tilgang til va-
remarkedene. For Serlandsbanen ble dpnet var dette nettet
av lokalruter og kystruter av uvurderlig betydning for byen
og distriktet omkring. I 1937 lanserte DSD den forste «sjo-
bussen» som representerte noe helt nytt i lokalrutefarten.
Sjebussene var lette og hurtiggadende fartgyer som forst og
fremst var tilpasset passasjerenes behov for raske kommuni-
kasjoner. De vakte oppsikt bdde nasjonalt og internasjonalt.
Sjebussene representerte starten pa en utvikling der de
kombinerte gods- og passasjerskipene etter hvert ble skiftet
ut med spesialfartgyer for frakt av enten passasjerer, biler
eller gods. Lokalrutefarten med hurtiggdende passasjerbater
og bilferger var lenge av avgjerende betydning for kom-
munikasjonen mellom Stavanger og omlandet. Men etter
som biltrafikken ble tilgodesett med stadig flere bruer og
tunneler, ble mye av sjotransporten ogsa tilpasset veitrafik-
kens behov.

(Artikelen er, med sma oppjusteringer, tidligere publisert
i Stavanger byleksikon, Wigestrand forlag, 2008)
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ELISABETH LONNA

TO KAPTEINSKONER
| SEILSKUTE- OG
DAMPSKIPSTIDEN

Denne artikkelen handler om sjpmannskoner i to generasjoner,
som begge fikk tilveerelsen preget av utviklingen i norsk sjofart.
Hanna Ellingsen var fra Gressvik ved Fredrikstad, men flyttet
til Stavanger, hvor datteren Kaia ble fodt. Bide mor og datter
var gift med sjgmenn som etter hvert ble kapteiner. Deres liv
som sjgmannskoner spente over et tidsrom pd nesten 50 dr — fra
1887 til midt pd 1930-tallet, og fra seilskuter til damp og senere
dieseldrevne motorskip.

11964 lyste Nasjonalforeningen for folkehelsen ut en kon-
kurranse for folk fadt for 1900 som ville fortelle om sitt liv. Kaia
Anda skrev ned historien om sitt og morens liv som sjgmanns-
barn og sjgmannskoner, og gjorde seg sine refleksjoner om dette
livet. Hennes minneoppgave er utgangspunktet for, og den
viktigste kilden til denne artikkelen.

Seilskutefart
11849 opphevet England navigasjonsakten, og slapp dermed
lgs den internasjonale handelen til sjgs. Skip fra hvilket som
helst land kunne na frakte varer til og fra de mange engel-
ske koloniene, og til og fra England via tredjeland. Norske
skipsbyggere kastet seg inn i det som skulle bli en enesta-
ende gullalder for sjofarten. I 1850 hadde flaten 19 coo
sjpmenn. I 1880 var antallet steget til 62 ooo. Norge hadde
nd verdens tredje storste flate. De to byene som ledet an i
utviklingen var Arendal og Stavanger.'

Den voldsomme utbyggingen av seilskutefldten fra
1850-drene av forandret livet ikke bare for dem som var
til sjos og for dem som tjente penger pa farten, men ogsa
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Dette fotografiet formidler kanskje
litt av opplevelsene til kapteins-
konene som seilte ute med men-
nene sine. Her er det mannskapet
og kaptein Waage med kone om
bord pa Sigval Bergesens stalbark
«Charles Racine» som er samlet pa
dekk i Genova, Italia ca. 1892-1910.
Imotsetning til Kaia Ellingsen har
ogsa datteren til kapteinen fatt
vaere med pa turen. ©MUST/Stav-
anger maritime museum
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for svaert mange norske familier. I folketellingen fra 1900
svarte 14678 kvinner at de var sjpmannshustruer uten eget
erverv. Det vil si at de i hovedsak levde av trekk fra man-
nens hyre. 36258 barn herte med i familiene deres. Dermed
hadde 50936 familiemedlemmer sjgmenn som forsergere
eller delforsgrgere.” Det var litt flere enn de 49918 sjgmen-
nene som var i arbeid pa skip i den norske handelsflaten.?

Kapteinskoner til sjgs

Helt fra 1850-tallet av hadde kapteiner tatt med konene sine
pa langfart over havet. Reiser med seilskuter pa verdens-
havene var fulle av opplevelser, men ogsa farlige. Det gjaldt
ikke minst pa slutten av seilskipstiden. Norske redere kjgpte
da opp billige, brukte seilskuter for & spare penger, og taps-
tallene var meget store.* Noen kapteins-koner seilte jorden
rundt flere ganger — andre fikk nok etter en eneste tur.
Andelen kvinner av alle personer om bord pa skip i uten-
riksfart var nesten forsvinnende liten. I 1875 var antallet
kvinner om bord pd utenriksflaten fra Arendal og Stavanger
bare 33 av 4105 personer — det vil si 1.6 prosent.’

Nesten alle voksne sjgmenn sendte «trekk» fra hyren
hjem til familien. En sgnn, en mann eller en far pd sjgen
kunne gi en god inntekt for noen, andre fikk et tross alt
kjeerkomment tilskudd til et knapt levebred. Prisen var
engstelige foreldre, lengtende kjarester, koner og barn.
Mange fikk bare treffe mannen og faren med ars mellom-
rom. Sjgmannsyrket var i tillegg farlig bdde nar det gjaldt
sykdom og ulykker pa sjgen. Falt hyren bort pd grunn av
dedsfall eller sykdom, var familien ille ute — ogsd blant dem
som hadde hatt en god gkonomi.

Fra seil til damp

P4 1880-tallet startet en omfattende omstilling til damp,
som ogsa fikk mye & si for sjpmannsfamiliene. Dampkraft
betydde at skipene ikke var s avhengige av veer og vind, og
dermed kunne holde mer forutsigbare ruter. Da ble det mu-
lig & frakte gods og passasjerer som skulle raskt og punktlig
frem til bestemmelsesstedet. I stedet for trampfart, ble det
nd vanlig med linjefart. Et skip i trampfart dro fra havn til
havn uten faste ruter. I linjefart var rutene fastlagt pa for-
hind, og man visste nar og hvor skipene anlgp.

Det ga trygghet for familien 3 vite at bdde rederen og
kapteinen visste hvor skipet befant seg. Kontakt mellom
skipene ute og familiene hjemme ble ogsd enklere, og det
var lettere for koner og barn a vere med pa reisen. Andelen
koner og voksne dgtre pd skip i utenriksfart gkte til fem
prosent i 1900.° Nar tallet fremdeles var sdpass lite, skyldtes
det at med noen fa unntak var det kapteinen og ingen andre
som fikk ta med kona og eventuelt barna til sjgs. Forst etter
andre verdenskrig fikk sjpmannskoner vare med uansett
mannens rang.

Omstilling i Stavanger, stillstand i Fredrikstad
Overgangen til damp foregikk ulikt fra by til by og fra
distrikt til distrikt. I 1880-arene ble skipsfartsneeringen

i Stavanger meget alvorlig rammet av den internasjonale
krisen. Gamle handelshus gikk konkurs, skip gikk i opplag
eller ble solgt, folk mistet arbeid og levebred. Men krisen
skulle vise seg d bli et vendepunkt. Byen hadde veert sent
ute med overgangen til dampskip. Na investerte nye redere
i stal og damp. Stavanger Stgberi og Dok og noe senere
Rosenberg verft satte i gang bygging av toppmoderne skip. I
begynnelsen av 1900-tallet hadde Stavanger landets fjerde
storste dampskipsflite, og var dermed en av de viktigste
sjofartsbyene.”

Andre byer og distrikter klarte ikke denne overgangen.
Det gjaldt den store seilskutebyen Arendal, men ogsa den
mindre sjpfartsbyen Fredrikstad. Stavanger hev seg pa
modernisering av flaten og lyktes med det. Fredrikstad, som
ogsa ble rammet av den gkonomiske krisen, fortsatte de
innarbeidede seilskutetradisjonene. I 189o-drene kulmi-
nerte byggingen av treskip med seil, og etter dette ble fa
nye skip bygd. Fredrikstad var Norges storste treskuteby
helt frem til forste verdenskrig. Det var ikke bare en fordel.
«Sjelden bygdes en ny skute for noen Fredrikstad-reder, og
som helhet gjorde flaten utvilsomt et velbrukt og bedaget
inntrykk,» heter det i boken Fredrikstadskuter pd de syv hav.?
Det var ikke noe kompliment til nyskaping og omstillings-
evne, og lokket ikke til seg @rgjerrig ungdom.

Hanna Ellingsen gifter seg og drar til sjgs
Hans Marentius Ellingsen og hans kone Hanna kom fra det
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lille tettstedet Gressvik rett utenfor Fredrikstad. Han ble
fedt 11860, hun i 1863. I 1860- og 70-drene hadde sagbruks-
drift i stor stil vokst frem i og rundt Fredrikstad. Med bruke-
ne fikk ogsd seilskutefarten vind i seilene — bokstavelig talt.
Skipsfarten lokket med penger og opplevelser i fremmede
land. P4 Gressvik var ungdommene nesten like mye pa vann
som pa land, og mange gutter gnsket a bli sjgmenn. Det
gnsket hadde ogsa Hans Marentius.

1887 ble han, 27 dr gammel, skipper pd «Parry», en
liten treseilskute fra Fredrikstad pd 172 bruttotonn, som
han ogsa hadde andel i gjennom et partsrederi.® Samme ar
giftet han seg med barndomsvenninnen Hanna. Hun reiste
ved juletider dette dret til den engelske havnebyen Hull,
hvor «Parry» 18 ankret opp med kull i lasten. Vielsen fant
sted den 20. desember. En knapp uke etter gikk de nygifte
sammen med mannskapet om bord i skuta, kastet loss og
seilte gjennom den engelske kanal og derfra videre til Mara-
caibo i Venezuela, en reise pa tre maneder.

Det var en farefull ferd for en liten seilskute. Denne var
attpatil sa fullastet at det bare var noen f3 fot fribord igjen.
Men kapteinen og hans kone var nygift og lykkelige, s&
alt var bare solskinn. «Kan du forsta at jeg turde?» spurte
Hanna datteren Kaia mange ar senere. For selvsagt hadde
det vert farlige situasjoner. Men selv da de nesten slapp opp
for vann, gikk det bra. Sammen med mannskapet ba de til
Gud, og om natten kom regnet som reddet dem.

Krise i Fredrikstad

Erfaringen med den lille og tunglastede «Parry», som seilte
pa Vest-India «til tross for sin beskjedne stgrrelse»'® mé ha
fatt Ellingsen til & gnske seg til et annet skip eller en annen
jobb. I Fredrikstad var det lite & finne pa denne tiden. I 1889
sa han opp stillingen til sjos, gikk i land og tok seg en jobb

i Riga i det som den gang var Russland. Her var onkelen
norsk konsul. Hanna var med til Riga, og der ble eldstedat-
teren Lillian fedt. Men enten fikk ikke Ellingsen forlenget
stillingen sin i Riga, eller han kunne ikke unnvare sjgen.
Aret etter hadde han fatt hyre som forstestyrmann pa damp-
skipet «Suldal» fra Stavanger.

Ny hyre og flytting til Stavanger

DS «Suldal», en hurtiggdende bét pa 442 bruttotonn, ble
levert til rederiet Madsen & Jespersen fra Stavanger Stg-
beri og Dok i november 1890. Skipet var bygd for fruktfart,
og skulle gd med bananer fra Mellom-Amerika til USA og
levere stykkgods tilbake igjen.” Ellingsen var ikke lenger
kaptein pa egen skute, men han kunne ga om bord pa et
raskere, storre og tryggere skip.

Familien flyttet na til Stavanger, for pa denne tiden var
det vanlig at offiserene bosatte seg der rederen var. Det var
kanskje ogsé ngdvendig, men md ha veert en toff avgjorelse
for Hanna og Hans Marentius Ellingsen. Pa Gressvik visste
alle hvem de var, de hadde familie, venner og fremfor alt
sine hoyt elskede foreldre. I Stavanger kjente de ingen som
kunne stotte og hjelpe.

Den 20. november 1890 kom Kaia til verden. I minne-
oppgaven sin forteller hun at faren hennes stevnet ut By-

fjorden pa DS «Suldal» allerede dagen etter at hun ble fodt.
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Kapteinens lugar pa et av Sigval
Bergesens dampskip. ©MUST/Stav-

anger maritime museum.
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Siden fikk han ikke se dgtrene igjen for de begge var godt og
vel konfirmert.

Hanna bodde i andre etasje i Lowoldsgade 29 med en
ettdring og en nyfgdt. Hun hadde ingen fortrolige rundt seg,
men vi ma gd ut fra at hun som andre middelklassekvinner
hadde hjelp i huset. Etter noen ar ble mannen kaptein, og
gkonomien ma da ha blitt svaert mye bedre. I 1900 viser
folketellingen at Hanna Ellingsen hadde bade husholder-
ske og tjenestepike. Den lille familien hadde dessuten fatt
gode kontakter bade i rederiet og i byens sjgmannsfami-
lier. Hanna og barna feiret julaften og ulike hoytidsdager
sammen med andre kapteinsfamilier som ikke hadde faren
hjemme. Bilder av fedrene i uniform sto da midt pa bordet.
Kontakten med far ble opprettholdt med fotografier og brev.

Til sjos med kapteinen
Da Hanna Ellingsen mente barna var store nok, dro hun
igjen til sjos med sin mann. Reisen gikk forst til England
og sa videre med Cunard Line eller White Star Line. Na var
hun ikke alene om bord, men sammen med flere kapteins-
koner som hadde mennene sine i USA. Etter hvert ble det
flere reiser pd henne. Hun seilte med mannen i 6 til 8
maneder av gangen. I mellomtiden ble barna enten passet
hjemme i Lowoldsgade av husholdersken Lena Loken, som
de kalte tante, eller de ble plassert hos reder Jonas Jesper-
sen, som skal ha vert «en stille og bramfri mann» og utvil-
somt hadde rikelig med kvinnelig arbeidshjelp i den store
villaen sin i Egenesveien.”” Hvor gamle kan de da ha veert?
I alle fall sa store at de ikke fikk vaere med fordi de métte ga
pé skolen. Men barn var de fullt ut fremdeles.

Registreringen av skip i forbindelse med folketellingen
i 1900 viser at Hanna Ellingsen dette dret var ute til sjgs
med D/S «Suldal». Skipslisten ble fort av kaptein Ellingsen
under opphold i Bluefields i Nicaragua og levert i New
Orleans den 13. desember. Pa dette tidspunktet var elleve
ar gamle Lillian i Riga. Ti ar gamle Kaia bodde hjemme i
Lowoldsgade 29 sammen med fru Loken og tjenestepiken
Anna Horn.

Ti og elleve &r gamle var barna fremdeles altfor smé
til & veere plassert hos andre i manedsvis, kan man tenke.
Hvorfor gikk moren med pé dette? Det kan ikke ha vert lett

for henne. Hun matte velge mellom forholdet til mannen og
omsorgen for barna. Kanskje la han press pa henne for & fa
henne med, slik noen kapteiner kunne gjore i all sin ensom-
het om bord.”

Da ma det ha veert en lettelse for moren at de to detrene
fikk veere hos besteforeldrene pa Gressvik om sommeren.
Der var det sang og musikk med flayte, fiolin og spinett i et
stort hus med fri beliggenhet og hage rundt. Besteforeldre
og flere barnebarn samlet seg rundt middagsbordet, og alle
spiste selvsagt opp maten uten & mukke. Hjemmet pa Gress-
vik sto for Kaia som «min barndoms have».

Sjemannskoner
I sine memoarer har Kaia ingen kommentarer til at moren
reiste ut. Hun betydde alt for henne og sesteren, og Kaia
hadde i hvert fall i ettertid ingen innvendinger. De fleste
sjpmannsbarn var fullt klar over morens krevende innsats
for familien. «Mor matte vaere bdde mor og far», har en sjo-
mannssgnn skrevet, og en annen formulerte det slik: «Min
far var jo pd sjgen, og lite hjemme. S& min mor matte veere
bade mann og kvinne.»* Slik var det ogsa i Kaias familie.
Mor var den som hentet hyretrekket pé rederikontoret i
Valberggaten 5 hver maned og serget for at pengene strakk
til. Hun arrangerte sammenkomster og selskaper, strok
Kaias kjoler og passet pa at ballkjolene var riktig fine. Barna
fikk gé pa Platous privatskole for gutter og piker. Kaia tok
middelskoleeksamen der i 1905 — en god utdanning og slett
ingen selvfglge for jenter den gangen.

Kapteinen vender hjem
Pa denne tiden hadde ikke sjofolk krav pa ferier eller hjem-
reiser, men matte monstre av i en havn de kunne komme
seg hjem fra, og sd skaffe hyre eller betale for hjemreisen
selv. Forst i 1939 fikk Sjgmannsloven en bestemmelse om at
sjofolk i utenriksfart kunne fa tilskudd til hjemreise under
visse betingelser. Ikke for i 1953 fikk de rett til fri hjemreise
etter to ar.’s

Hans Marentius Ellingsen seilte i skyttelfart mellom
Karibia og USA, og 14 i havner det ikke var sd greit 8 komme
seg hjem fra. Forst etter rundt 15 dr kunne han sette bena
pa norsk jord. Da skulle DS «Suldal» Klassifiseres, og det
skulle skje i Stavanger.

NR.1 2018

Skonnertbriggen «Parry» ble bygd
pa Ulefos i 1871.11887 ble den kjopt
av kaptein Hans Martenitus Ellingsen
og andre partseiere fra Gressvik
utenfor Fredrikstad.

| slutten av desember 1887 gikk kap-

tein Ellingsen og hans kone Hanna
Ellingsen om bord i «Parry», som
1a i havn i Hull. «Parry» var liten og

fullastet. Men det unge paret hadde

giftet seg bare noen dager for, og
seilte lykkelige og fryktlgse av sted
med kurs for Venezuela - en reise
som skulle vare i tre maneder.

Bildet av «Parry» trykkes med
tillatelse fra Knut W Engebretsen,
forfatter av boken «Fredrikstad-
skuter pa de syv hav. Seilskipsfarte|
i Fredriksgad fra 1800 til 1937».
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En regntung dag sto Kaia og den ett ar eldre sgsteren
Lillian pa kaia hvor baten var ankret opp. Veeret var sa
elendig at de bare sd vidt kunne skimte ansiktene om bord
pa baten. En mann sto alene pd kommandobroen. «Tror du
det er han», spurte Lillian. «Jeg vet ikke», svarte Kaia. Det
viste seg snart at mannen pa kommandobroen faktisk var
faren deres. Men Jentene var sa generte, sd generte, og far
fortsatte & vaere en fremmed for dem.

Som voksen reflekterte Kaia over hvordan barns tanker
og forhold til far ble under slike omstendigheter. Hun kom
til at i barnets gyne var far bare snill og god. «Men slik
inderlig kjaerlighet som et barn behgver blev det ikke.» Hun
hadde et kritisk blikk pa sin tid og sin egen oppvekst. Ingen
tenkte pa barns folelser pa den tiden, hevdet hun. Det var
disiplin og heflighet som gjaldt, bade i skolen og i hjemmet.

Backfisch i Stavanger

Likevel tok hun med seg gode minner fra Stavanger. Ung-
domstiden her var «lys, skjon og ren», skriver hun. Sarlig
var hun begeistret for juletiden. Nar kadettene da kom

fra Kristiania i flotte uniformer, flokket hun og de andre
backfischene (tendringene) seg sammen og gikk arm i arm
frem og tilbake pd stroket og beundret dem. S& kom julebal-
lene med skriftlige invitasjoner og fin ballkjole i tynt stoff
med prikker og kapper nederst. Pikene ble kjort til ballene
i landauer med to hester foran. Det var en imponerende
eleganse over slike ball, skrev Kaia mange ar senere.

Sterst og finest var ballene alltid hos rederen Sigval
Bergesen senior. Dit var det en are 4 bli invitert. Klassefor-
skjellene var meget store i Stavanger, og familien Bergesen
tilhgrte det aller gverste sjiktet, ssmmen med andre skips-
redere, direktgrer og fabrikkherrer. Bergesens hadde seks
barn, noen av dem noenlunde jevngamle med Kaia. Disse
barna var sveert bevisst sin overlegne posisjon i stavanger-
samfunnet. Datteren Charlotte (gift Maartmann-Moe),
som var to dr yngre enn Kaia, har skrevet om sitt miljg: «Vi
var rike, og vi visste at vi var rike. Vi ble oppdratt til & veere
sammen med andre rike.»"® Som kapteinsdatter ble Kaia
akseptert som en av denne eliten.
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En sjamanns brud Pa begynnelsen av 1900-tallet
. . o inngikk pianospilling i oppdragelsen
I 1910, da Kaia Ellingsen var 20 ar, dro hun for ferste gang til mange av datrene i borgerskapet
sammen med moren til USA for  treffe faren og seile med i Stavanger. Her fra et tidstypisk
. K . K . interigr fra perioden 1900-1917.
ham. Skipet de reiste dit med var et splitter nytt dampskip Fotograf: Julie Lund. @MUST/Stav-

fra Stavanger, fort av den unge kapteinen Tennes Anda. Det ~ 2nger maritime museum
tok ikke lang tid for han og Kaia forelsket seg i hverandre.

Aret etter ble de viet i New Orleans. «Jeg ble en sjgmanns

brud», skriver Kaia. Hun var 21, han var 27 — samme alder

som Hanna og Hans da de giftet seg i Hull.

Kaia fikk det lettere enn moren sin, i alle fall de forste
arene. Hun og Tennes bosatte seg i New Orleans. Han forte
skipet DS «Escondido», bygd av Stavanger Stgberi & Dok
og levert Skipsreder C. Mathisen i Bergen i januar 1912.7
Béten gikk i fruktfart mellom New Orleans og Mellom-
Amerika, og kom hjem hver 12. dag.

Farlige situasjoner oppstar til sjgs. I dette omradet var
syklontiden i august-september fryktet. Under en slik syklon
opplevde hun at to fruktskip ikke kom til havn — «Escon-
dido» og et annet og sterre skip. «Escondido» hadde ikke
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radiostasjon, og ingen visste hvor biten befant seg. Kaia var ~ En rekke norske dampskip gikk inn i
. . . fruktfarten mellom Mellom-Amerika
fra seg av bekymring — alene i et fremmed land med ett lite g ysa. Her er D/S «Mercator»

barn og et annet barn pa vei. Etter 9 dogn pd en reise som (Fevig 1899), fotografert under los-
; o sing av bananer i Houston mars 1911

normalt skulle ta fire dager, kom «Escondido» endelig til som den farste biten som kom dit

land. Det andre skipet ble aldri funnet. da havnen ble &pnet. ©MUST/Sta-

. . o o . vanger maritime museum
Kaia forteller at hun «hadde det deilig pa alle mater» i

de fire drene de hadde hjemmet sitt i New Orleans. Men s
kom forste verdenskrig. I 1916 la rederiet om ruten til nord-
lige strok, og familien Anda reiste da hjem til Stavanger.
Ferden gikk pé den forste béten til Den Norske Amerikalin-
jen, DS «Kristianiafjord». Aret etter gikk «Kristianiafjord»
pa grunn og sank i havet etter et par uker. «Escondido»,
som befant seg vest for Ytre Hebridene, ble stanset av en
tysk U-bat og torpedert. Heldigvis kom alle om bord pa
skipet fra det med livet i behold.

De siste arene

Tonnes Anda fortsatte som kaptein for forskjellige skip. Kaia
var ofte med — hun seilte flere ganger gjennom Panamaka-
nalen, fikk se mye av verden og var takknemlig for det. Hvor
barna var mens hun var ute, skriver hun ikke noe om, men
det er ikke usannsynlig at de fikk vaere med om bord nar det
passet. Familien bodde i Stavanger i alle fall til 1930, hvor vi
finner skipsfgrer Anda oppfert i adressebok for Stavanger.
Noe senere flyttet de til Oslo.

Midt pa 1930-tallet ble kaptein Anda anklaget for bru-
talitet om bord, og kom opp i en meget krevende rettssak,
som fikk stor oppmerksomhet i pressen. Utgangspunktet
var uenighet med to styrmenn om behandlingen av en
blindpassasjer pa skipet «Viking II» under et anlgp i Port
Said. Anda fikk bare en bot, men han ble sterkt preget av
saken. Han gikk ikke til sjos igjen, og dede fa ar etterpa.

Kapteinskoner - en privilegert, men krevende
tilvaerelse

Bade Kaia Anda og Hanna Ellingsen var kapteinskoner, og
tilhorte en privilegert gruppe sjgmannskvinner. Begge fikk
reise til fremmede himmelstrgk sammen med mannen, og
ble kjent med land og skikker som sveert fa andre fikk opp-
leve. De hadde ogsa en omgangskrets og en gkonomi som
langt overgikk situasjonen til flertallet av sjpmannskoner.
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Dagliglivet deres ville likevel de fleste kunne kjenne seg
igjen i. I lange perioder hadde de en krevende tilvaerelse
som alenemor. Ensomheten og lengselen etter mannen var
stor. Det var ogsa gleden ndr han kom hjem. Samtidig visste
de at han alltid madtte reise ut igjen, og det var vondt nok,
bade for dem og barna.

Kaia vokste opp som sjgmannsbarn, og hadde det ikke
enkelt ndr begge foreldre var borte. Senere i livet fant hun
trost og glede i egne barn, barnebarn og senere oldebarn.
Hun hadde reist mye, men var mest opptatt av norsk natur.
Som eldre dro hun sammen med svigersenn, datter og et
barnebarn med hurtigruta til Tromse og deretter med bil
over Karasjok til Tana. For henne var dette en storre opple-
velse enn alle reiser utenlands.
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ISTAVANGERSKE
DAMPSKIBSSELSKAB

TONNES THORSEN

STAVANGERSKE -
KYSTFLATENS FORSTE
100 AR

Et 1960-tallsminne: Jeg kjorte min bestefar’, han var
godt over 9o ar gammel, en biltur fra Vigen langs Dusa-
vikveien, en gang mot slutten av tiaret. Fa ar for hadde
familien fatt bil, bilturer var en luksus. Da fikk vi gye pa
et av Bergesen dy.s nye oljetankskip pa mer enn 200 ooo
tonn, som var ankret opp ved Rosenberg pa Bugy, pa
andre siden av Byfjorden. Vi var uforberedt pa dimensjo-
nene. Bestefar ble forferdet og ga klar beskjed om at vi
skulle snu.

Han fikk sin opplaring pa seilskip, og seilte damp-
skip pa under 1000 tonn. Han hadde ogsa veert kaptein
pa dampskipet Rogaland fra det ble bygget pa Stavanger
Steberi og Dok, til han gikk av med pensjon i 1936.

Teknologiskifter endrer byer. Stavangerske Damp-
skipsselskap var en sentral bedrift i Stavanger da jeg
vokste opp, flere jeg kjente var knyttet til dette rederiet.
I denne framstillingen av de forste 100 ar er sgkelyset i
forste rekke pa skip, teknologi og samfunn, ikke perso-
ner.

Statens dampskip
Det forste norske dampskipet var den statlige hjuldamperen
Constitusjonen som ble satt i ordinzer rutefart i 1827. I forste
halvdel av 1800-tallet finansierte den unge, norske staten
en rekke tiltak for & bedre post- og passasjertrafikken. Det
var en rivende teknologisk utvikling i sjgtransporten pa
denne tiden, og staten satset pa hjuldampere pd ruter langs
norskekysten, hel, delfinansiert eller subsidiert fra staten.
Det ble mye proving og feiling, i starten med ruter med
svakt trafikkgrunnlag og kort varighet, men trafikken med
statens dampskip gkte jevnt og sikkert. I 1847 hadde man
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gitt til den forste reduksjon i billettprisene, med ytterligere
reduksjon i 1853. Godstakstene ble redusert samtidig med
passasjertakstene. 1841 gikk Marinens dampskip Norcap

pa strekningen Christiansand, Bergen og Trondhjem hver
tredje uke. En mindre hjuldamper, Bjorgvin, ble i 1841 satt
inn pa rute mellom Bergen og Stavanger. Forsgket varte til
1847. 11849 hadde Stavanger anlgp av statens dampskip
fem ganger hver vei i lopet av aret. I 1851 begynte et engelsk
selskap en 14-daglig rute mellom Bergen og Hamburg, hvor
de ogsa hadde anlgp i Stavanger.

I 1855 hel- eller del-finansierte staten driften av 11
hjuldampere. Det ble etterhvert en betydelig statlig utgifts-
post, og i 1857 ble det vedtatt at staten heller skulle satse
pa veibygging, kanaler, jernbaner, fyr og telegrafnett. Siste
halvdel av 1800-tallet, serlig i 1870- og 80-ara, ble det sterk
gkning av private, fylkeskommunale og kommunale selskap
som gnsket & drive gods og passasjertrafikk langs kysten.
Staten bidro ogsa med gkonomisk stgtte og konsesjoner til
sjgtransporten.

Handelsforeningen tar initiativ
I 1855 bestemte Handelsforeningen i Stavanger seg for d ta
initiativet til & stifte et dampskipsselskap. Statens dampskip
hadde skapt liv og rere i byen og hadde ogsa skonomisk
betydning. Veiene var lite utviklet pa denne tiden, sa det var
mest praktisk a reise og frakte varer med bat.

Den forste som luftet tanken om et selskap i Stavan-
ger var en handelsmann som var bosatt i Hjelmeland, Ole
Thorsen. Han mente at et dampskip burde drive rutefart pa
fjordene i Ryfylke. Det var derfor viktig & henvende seg til
menn som hadde muligheter for a skyte inn kapital. Hosten
1854 kom flere avisartikler, bl.a. en stor artikkel i Stavanger
Amtstidende og Adresseavis der det ble pekt pa behovet for
bedre kommunikasjoner mellom Stavanger og Ryfylke*. Og
lgsningen matte vare at en fikk regelmessige dampskips-
anlgp. Steder som ble nevnt var Sand, Sandeid, Vikedal,
Skjoldfjorden, og Haugesund med anlgp Skudesnes, Tysveer
og Kopervik. Det ble i artikkelen ikke nevnt kystfarten til
Kristiania, Bergen eller Trondheim og heller ikke utlandet,
det var lokaltrafikken som sto i sentrum for interessen.

I 1854 ble forslaget tatt opp pa generalforsamlingen
i Handelsforeningen og det ble tegnet aksjer for 4600

spesiedaler (ca 1 million i dagens kroneverdi). Kapitalen
ble fastsatt til 16-20 0oo spesiedaler (ca 4 millioner kr),
hver aksje skulle vaere pa 100 spesiedaler (ca 20 ooo kr). I
begynnelsen av 1855 fant Handelsforeningen at det var tid
for § innkalle til konstituerende mate.

Hjuldamper

Det ble gitt fullmakt til innkjop av et dampskip med 5o til
60 hestekrefter, det skulle vaere av jern og det skulle vere
hjuldrevet, dvs. en hjuldamper. Pa den tiden var det i gang
forsek med skruedrevne skip, dvs. med propeller, men de
forste modellene ristet slik at det ble en plage & veere om
bord i dem. De langsomme, men palitelige dampskipene tar
over i kystfarten, i kanal- og utenriksfarten. Skrogene var

av tre, men kledd med jernplater. Fyren pd dampmaskinen
ble fylt med kull av fyrbgterne. Det ble brukt spade og tril-
leber for & lempe kull fra kullageret («baksene») inn i fyren.
Dampmaskinen matte stadig fyres med kull for & holde
varmen oppe. Fyrbeterne skulle ogsa justere dampen.

Dampskipet som ble bestilt var go fot, med bredde 22
fot, og det var noenlunde samme mél som Constitusjonen.
Skipet skulle bygges i Glasgow i Skottland.

Skipet skulle ha passasjerplass, med 12 soveplasser, det
skulle veere herre og damekahytt med 8 plasser. Baten skulle
hete Ryfylke og skulle opprettholde dampskipsfart mellom
Stavanger og Ryfylke fogderi, besgrge sleping av seilskip og
utfere andre «forefallende ture». Dampskipene tok ogsa
med post.

I september 1855 blir mannskapet tilsatt. Maskinist, to
fyrbetere, styrmann, to matroser og to jungmenn. Det ble
en sensasjon rundt i Ryfylkefjordene. I en lokalhistorisk
beretning star det at Ryfylke kom «fossande inn fjorden med
bulder og brak med ein svart sky yver seg. Det var den nye
tid som kom. Folk sto og stirde pa land og sig med dpen
munn pa dette stortrollet med det veldige hjul som kunne
komme seg fort fram utan segl og arar.» 3

Vekst i skipsfarten

11865 hadde Stavanger 16 667 innbyggere, og i lopet av
1860-arene skjedde det en voldsom vekst i byens skipsflate.
Bakgrunnen var bl.a. opphevelsen av den britiske naviga-
sjonsakten i 1849. Da denne loven ble opphevet kunne varer

Modell av hjuldamper «Ryfylke».
Foto: ©MUST/Stavanger maritime
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til og fra Storbritannia og de britiske koloniene, fores pa
norske skip.

Det ble gjort viktige tekniske forbedringer med damp-
maskinene pd denne tiden. I1850-drene utviklet en
dampkjeler som kunne tale langt hoyere trykk enn tidlige-
re.* Det gjorde dampskipene mer gkonomiske i drift og mer
konkurransedyktige overfor seilskipene. De var heller ikke
avhengige av vind.

De forste havgdende dampskipene kom i slutten av
1860-arene. Apningen av Suezkanalen i 1869 forte ogsa til
gkning av skipsfarten. I forste halvdel av 1870-drene var det
uvanlig gode fraktkonjunkturer, og byens skipsflite gkte
med 42 % i lopet av fem ar.5 Dette var for det meste seilskip,
og skipsverftene arbeidet med full kapasitet.

Byfolk drar pa landet

Mot slutten av 1860-arene hadde Stavangerske to skip,
Ryfylke og Stavanger. Stavanger kom i 1867 og var det forste
skipet i selskapet med propelldrift. Stavangerske okte stadig
fliten og bedret forbindelsen mellom byen og omlandet,
selv om det ikke var sd store overskudd. I 1878 kom den
forste jernbanen i Rogaland, Jeerbanen fra Stavanger til
Egersund. Da ble det bedre forbindelse til Jeeren og storre
aktivitet med skipsrutene.

Fra 1880-drene ble det en del byfolk som hadde lands-
teder innover i Ryfylke. Det ble et velkomment trafikktil-
skudd. Flere ganger i uken ble det anledning til & komme
inn, og for mange ble det eneste atkomst til hyttene.

I tillegg til feriegjestene kom det engelske turister, og
serlig Sand ble et populaert mal pa grunn av laksefisket.
Suldal og Reldal ble og turistdestinasjoner. I 1885 kunne
DSD sette i gang dampskipet Suldal pa Suldalsvatnet. Det
var i fart til 1975. Da var dampmaskinen skiftet ut med
dieselmotor.

Fra seil til damp

I andre halvdel av 1870-drene ble det et vanskeligere
gkonomisk klima. Det var synkende priser pa verdensmar-
kedet som forte til synkende fraktpriser for utenriksflaten.
Omleggingen fra seil til damp rammet byene pa Serlandet
serlig hardt. De var ensidig innrettet mot seilskipsfart og
hadde ikke kapital eller andre ressurser til 4 henge med i

omleggingen til maskinskip. Verft og skipsindustri ble lagt
ned og stagnasjonen forte til stor utvandring.

En viktig arsak til at Norge hang etter i teknologiutvik-
lingen var at seilskipene i perioden fram mot drhundreskif-
tet ga stor fortjeneste, og det krevde mye kapital for a skaffe
dampskip. Et nybygget seilskip kostet i innkjgp bare 1/3-del
av prisen for et dampskip (1880), et brukt skip kostet 1/6-
del.® Men driftsinntektene for et dampskip kunne vere fire
ganger inntektene for et seilskip, pa grunn av sterre hurtig-
het og palitelighet. Seilskipene var jo avhengige av vindfor-
holdene.

Nordmennene konkurrerte pa kost og hyrer og kunne
underby de store nasjonene i utenriksfart, pa trampfart,
tilfeldig last til ulike destinasjoner. Det var ofte ddrlige
forhold ombord. Det remte et par tusen sjofolk fra norske
skip hvert ar.”Pa lengre sikt kunne ikke seilskipene konkur-
rere. Storparten av de norske dampskipene gikk i kystfart,
som var linjefart, faste ruter til bestemte tider. Her var ogsa
arbeidsforholdene og hyrene bedre.

Det var mange skipsforlis i utenriksfarten i 1880- og ser-
lig i 1890-drene. Over 300 mistet livet i forlis arlig. Alderen
pa seilskipene gkte, og mange skip ble lastet for tungt. I
1894 forliste 300 norske skip.® Rundt arhundreskiftet ble
forholdene for arbeidsfolk langsomt bedre, ogsa pa sjoen.
«Tugteretten» som var understreket i sjgloven av 1860, ble
opphevet i 1891, da ble det ikke lenger lov a sl underord-
nede. Sjodyktighetsloven ble vedtatt i 1903 og Sjefartsdirek-
toratet ble opprettet.? Det ble grundigere skipskontroll og
undersgkelser ved ulykker til sjos.

Det var ikke noe krav om utdanning for a ga til sjes. I
1890 kom det krav om maskinistskole for dem som hadde
ansvar for dampmaskinene. I 1893 kom stuertutdanning og
i 1906 ble den obligatorisk for stuerter. Da var det utdan-
ningskrav for alle offiserer om bord.

Fagforeningene kom noe seinere enn pa land. Skipsfe-
rerne organiserte seg allerede i 1889. Det norske maskinist-
forbund kom i 1902 og Norsk matros- og fyrbgterunion ble
opprettet i 1910. Den forste maskiniststreiken i kystflaten
i 1912 forte til kollektive tariff- og bemanningsregler. De
forste tariffavtalene kom under 1. verdenskrig.

I 1878 var den britiske dampskipsflite storre enn den
samlede seilskipsflate, i Norge utgjorde dampskipsflaten i
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1880 bare 3,5 % av samlede tonnasje'. Den byen som var
fremst med 4 ta i bruk dampskip var Bergen. Det krevdes
forsteklasses skip for & frakte varer og passasjerer pd den
veerharde strekningen til og fra Bergen. Og byen hadde den
kapital som krevdes.

Revolusjon i skipsbyggingen

Tidligere hadde verftene ligget ved kysten. De var ikke seer-
lig dyre i anlegg. De kunne ligge ved en by, men ogsa inne

i fjordene. I Ryfylke var det en rekke skipsverft som laget
meget gode seilskip.

Materialene ble hentet fra skogene i landet, gjerne
lokalt. I en viss utstrekning ble det ogsa importert mahogni
og teak. Lokale smier laget beslag og annet utstyr. Hamp
og seilduk ble importert, men bearbeidet pa reperbaner og
seilloft til utstyr som ble brukt pa seilskip. Det var ofte seil-
skipsrederne som eide skipsverftene, og det var fem skips-
verft som var i drift i Stavanger i 1870-drene, eid av redere.

Dampskipene representerte en revolusjon i skipsbyggin-
gen. De gamle skipsverftene var ikke egnet. Nd métte en ta i
bruk nye materialer og ny teknikk. En rekke seilskipsverft i
Stavanger ble nedlagt, og det samme skjedde i Ryfylke.

Med dampskipene krevdes det ikke lenger de gamle
handverkene pd samme mdten som for, men det trengtes
maskiner og maskinelt utstyr til bearbeiding av plater og
spant. Etterhvert gikk en over til stal, og en fikk stadig bedre
yteevne fra dampmaskinene.”

Den storste mekaniske bedriften var Stavanger Stoberi
og Dok. Den overlevde overgangen til bygging av dampskip,
som det eneste av de gamle verftene. Den betjente i starten
seilskipene med reparasjoner, seinere gikk en over til byg-
ging og reparasjoner av dampskip. Det startet pa Roaldsey
i 1851 som stgperi. Seinere ble det utfert reparasjoner av
seilskip. 11881 ble det forste skipet sjosatt fra verftet.

Stavangerflaten gker

I 1875 hadde Stavanger byomrade 26 ooo innbyggere,
inkludert Madla og Hetland (som var egne kommuner). Det
var 4500 sjofolk pd byens skip.”Stavanger hadde 114 ooo
tonn tonnasje. Selv om det var vanskelige konjunkturer i
1870-drene ble det anskaffet flere dampskip i Stavanger og
andre skipsfartsbyer. Silden hadde flyttet seg nordover til

Mgrekysten og enda lenger nord. Derfor forsgkte de som
drev med sildehandel & skaffe seg dampskip, som var hur-
tige og palitelige.

Ved utgangen av 1870-drene var Bergen blitt den le-
dende dampskipsbyen i Norge. Fliten besto av 85 skip. N&
var Kristiania kommet opp pd andre plass med 39 skip og
Stavanger pa tredje plass med 24 dampskip.

Stavanger i 1880

11880 hadde Stavanger by 23 500 innbyggere og byen
hadde tre aviser. Den eldste var Stavanger Amtstidende og
Adresseavis som var startet i 1833. I 1871 ble den dagsavis.
Den var konservativ, opplaget var 400 (1878), «men ble lest
av de mektigste menn i byen». Stavangeren kom i 1852.
Den var talergr for liberale byborgere, kjgpmenn, lerere og
héndverkere. Vestlandsposten ble startet i 1878. Redaktoren
var presten Lars Oftedal, som fikk en dominerende stilling i
byens liv. Vestlandsposten var i sin storhetstid landets nest
storste avis, etter Verdens Gang. I 1884 var opplaget gooo.
Avisen representerte motkulturene, lavkirkelige stremnin-
ger, avholdssak og mélsak. Lars Oftedal gikk av som redak-
tor i 1891 og i 1893 startet Oftedal Stavanger Aftenblad.”

Stavangers samlede skatteinntekter i 1881 var 332 ocoo
kroner. Rederne brgdrene Berner hadde en anslatt inntekt
pa 135 000 og skipsreder Falch hadde 93 ooo. De betalte hel-
ler ikke saerlig mye skatt, sa de kunne holde herskapelige hus
med stort tjenerskap og ogsd utfolde en viss velgjorenhet.

Byen hadde en middelklasse av embetsmenn, velstdende
skippere og neringsdrivende. Adjunktene pa Kongsgard,
som var embetsmenn, hadde en arsinntekt pd 2500. En sog-
neprest hadde inntekt pa 8ooo og en skipper tjente mellom
2 0g 5000 alt etter skipenes stgrrelse. Hvis de var med og
eide skipet, kunne de komme opp i 8000. Arbeidsdagene
var lange, og det var ikke ferie. En fikk ikke betaling for hel-
ligdager. En drsinntekt for en arbeider var 560 kroner om
en hadde en stabil arbeidsplass og god helse.

Den forste hermetikkfabrikken i Stavanger, Stavanger
Preserving, kom i gang i 1873. Hensikten var & forsyne
skipsflaten med hermetikkproviant. I 1879 startet en med &
bruke brisling som réstoff, noe som det ble stor etterspersel

etter. Ved utgangen av 1880-drene var det ti hermetikkfa-
brikker i drift.
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Depresjonen

Depresjonen i 1880- drene hadde utgangspunkt i kraftig in-
ternasjonal konjunkturnedgang som startet i USA i 1873 og
spredte seg til resten av verden. Den varte til ut i 1880-dre-
ne i Storbritannia, som hadde stor betydning for norsk
skipsfart og fikk kraftige ringvirkninger i Norge. Stavangers
neringsliv var sterkt knyttet til konjunkturutsatte neringer
som skipsfart og fiske. Sildefisket i Nordland og pd Island
slo feil i 1882. Mange handelshus i byen hadde satset pa
dette fisket, og i kjglvannet av tapene kom en rekke konkur-
ser. Byens stgrste handelshus gikk over ende: Det startet
med C.B. Svendsen, ogsa Kohler (Hillevdg) og Plough &
Sundt (Bjergsted) gikk konkurs. I lapet av et par dr var det
27 konkurser. Handelsomsetningen sank fra 12 millioner

til 4,75 millioner og den skattbare formuen ble redusert fra
28,5 til 17,75 millioner. Arbeidsledigheten forte til sterk gk-
ning i personer som trengte fattigunderstottelse.

En stor del av byens formue var plassert i seilskipsflaten,
og under depresjonen pa 1880-tallet hadde formuen blitt re-
dusert i takt med verdireduksjonen av skipene. En virkning
av krisen var at antallet dampskip gkte. En begynte & bli
klar over fordelene ved dampskip, bl.a. sterre forutsigbarhet
i inntekter. Vinfrakt fra Frankrike og Spania var den mest
lgnnsomme farten. Den rederen som gikk for fullt inn for &
kjope dampskip var Sigvald Bergesen.

Krisen ebbet ut i lopet av 1880-drene. Det ble ikke lenger
bygd seilskip pd byens verft. Det ble bygd et par dampskip
av tre, og pa Stavanger Steberi og Dok ble det bygd damp-
skip bade til innenbys og utenbys rederier. Det var fremde-
les redere som anskaffet seilskip, men i lgpet av 1890-drene
ble det en stadig gkning av dampskipsflaten og reduksjon av
antallet seilskip.

«Statsbidraget ble i 1884 fastsatt til 8000 kroner som
aret for» .SStatsstette ble gitt til ruter som ikke var lgnn-
somme. Fordi Stavangerske fikk stgrre inntekter, ble bidra-
get satt ned til 6000 dret etter.

Veksten i 1890-drene

Pa grunn av bedrede kommunikasjoner og mekanisering av
jordbruket med nye driftsmetoder ble det en sterk utvikling
av Jeeren. Jaerbanen ble dpnet i 1878 og bedret transportmu-

lighetene for jordbruksprodukter radikalt. Nd ble Jeeren et
av landets viktigste jordbruksomréader, med stadig gkende
eksport via Sandnes og Stavanger til andre deler av landet.
Sandnes vokste fram som ny by i bunnen av Gandsfjorden.
I vekstperioden pd 189o-tallet gkte folketallet i Stavanger
med 25%.

Kystruten

Kystruten startet i 1868. Det nye skipet Stavanger gikk hver
14. dag til Kristiania. Etter et dr gkte frekvensen til hver
uke. Det var fire selskaper som etter hvert konkurrerte pa
denne strekningen. I 1865 hadde Arendal satt inn et nybygd
dampskip pa ruten, sa kom bade Bergenske dampskipssel-
skap og Nordenfjeldske. Det ble da innledet et samarbeid og
fordeling av avgangene. DSD satte i 1891 inn Kong Olaf og
seinere det nybygde dampskipet Ryfylke (527 t). Det var en
rute som tok lang tid, 56 timer, nar en skulle innom mange
steder langs kysten. Kystruten ble drevet sammen med
Arendals dampskipsselskap. Rundt 1910 hadde fliten en
kapasitet pa rundt fire skip. Det storste var Kong Haakon pa
870 bruttotonn.

Postruten

Et fellesanbud fra tre kystdampskipsselskaper pd Serlandet
og Dstlandet og Stavangerske forte til en felleskontrakt med
Postdepartementet for tre ar i 1888, med seks ukentlige tu-
rer om sommeren, fire om hgsten og tre turer ukentlig om
vinteren. I 1881 hadde selskapene inngatt et felles fraktregu-
lativ. Senere ble ruten utvidet til daglig postgang dret rundt.
«Dermed var den for hele det sydlige Norge sa overordent-
lig verdifulle kystpostrute etablert» ... «I over 40 ar holdt
ruten stand som den regelmessige sikre daglige forbindelse
mellom byerne pa kysten fra Oslo til Bergen, den eneste
ubrutte, regelmessige forbindelse»*.

Et problem var den lange transporttiden som gjorde at
jordbruksvarer kunne miste mye kvalitet pa veien. Derfor
ble det i 1904 opprettet en sdkalt hurtigrute mellom Sand-
nes, Stavanger og Kristiania, som slgyfet mange anleps-
steder og fraktet gods og passasjerer raskere. Dette var i
starten i 1903 et samarbeid mellom rederne Tygho Serensen
i Oslo og rederen N. Chr. Serensen i Stavanger. De satte inn
dampskipet Aurora.”
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DSD satte aret etter inn Kong Olaf for & ta opp konkur-
ransen. Den hadde stor lastekapasitet og kunne by pa god
passasjerkomfort. Ruten med Aurora ble da innstilt. Kong
Olaf fortsatte i hurtigruten til Kristiania, og i 1913 ble den
supplert med Austri og Vestri som gikk tre ganger i uken.
Disse skipene hadde kjoleanlegg, slik at kjott og landbruks-
produkter kunne na raskt til Kristiania. Det var mange
passasjerer som tok denne ruten, som ble kjent for stabilitet
og presis betjening av stoppestedene. I mellomkrigstiden
startet Sandnes Dampskibsselskab opp en hurtigrute til
Kristiania, noe som farte til hard konkurranse mellom
selskapene.

Konkurranse om rutene
I 1890-drene var det stort oppsving i lokalrutefarten. Det
var ogsd kommet konkurranse pd flere av linjene lokalt.
I 1885 ble det opprettet et selskap som trafikkerte ruten
Stavanger — Sandnes og inn til Hogsfjord, som disponerte
to sma passasjerskip Oscar 2. og Eira. Stavangerske fikk ogsa
en konkurrent med dampskipet Robert som ble satt i rute
i1892. Den var bygd i Trondhjem i 1877. DSD kjgpte opp
Robert, som gikk i fart for DSD i 26 ar.

11892 ble det opprettet et rederi som het @ernes damp-
skipsselskap, som satte inn @ybuen pa Ryfylkefjordene, og
7 ar etter satte de inn Fjordbuen og hadde da to skip. I 1892
dukket det ogsd opp en slagkraftig konkurrent i Sandnaes
Dampskibsaktieselskab, som hadde rutefart pd Hogsfjord.

Nattruten til Bergen
Nattruten til Bergen ble opprettet i 1892 og ble drevet fram
til 1974. Turene gikk om natten, en sov seg fram til Bergen.
Sandnes Dampskibsselskab satte inn et kombinert laste- og
passasjerskip Sandnces, som var bygd ved Stavanger Stgberi
og Dok og hadde en ukentlig tur til Bergen. Senere ble
ruten utvidet til to og seinere tre ukentlige turer. Fordes-
vik, Kopervik, Haugesund og Leirvik var ogsd anlgpssteder.
DSD inngikk et samarbeid og satte i 1897 inn Stavanger pa
Nattruten, slik at selskapene delte ruten mellom seg: Med
avgang bade fra Stavanger og Bergen hver kveld i uken. Det
ble en gkonomisk meget vellykket rute.

Trafikken mellom Stavanger og Bergen fikk ny stimulans
da det i 1909 kom jernbane mellom Bergen og Kristiania.

S)ek @ 0. Bwies
Hullobal

Mange passasjerer tok da Nattruten til Bergen. Ankomst
korresponderte med dagtoget til Kristiania. En kunne reise
fra Stavanger til Oslo via Bergen og unngé den lange sjorei-
sen langs kysten.

Det var mye gods som ble sendt med nattruten til Ber-
gen. Varer som melk, meieriprodukter, korn, slakt og grenn-
saker ble fraktet til Bergen, i tillegg til hermetikk. Det ble
ogsa fraktet murstein og takpanner produsert i Stavanger og
Sandnes. Industriprodukter bl.a. maskiner og maskindeler
var varer som ble fraktet den andre veien.

Det var et stadig okende behov for passasjer- og gods-
transport, og i 1903 ble Sandnees skiftet ut med et nytt skip
med samme navn, og DSD satte inn et nytt nattruteskip,
Stavanger 1 som ble levert fra Trondhjems Mekaniske Verk-
sted i 1914.
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Ryfylkekaien, lasting av D/S Kong
Sverre (bygd 1897). Foto: ©DSD-
MUST/Stavanger maritime museum.
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Nattruten ble kjent for presisjon og palitelighet. Dette
var vaerharde strekninger som var avhengig av mange fyr og
lykter og loser. Foran sto en styrmann og en matros, og pa
broen sto losen og skipperen og navigerte ved kompass og
klokke. Det var havstrekninger som kunne veere vanskelige,
Boknafjorden sgr for Karmgy og Sletten nord for Hauge-
sund. Det var gode og sjodyktige skip og det var ikke ofte at
det oppsto vanskeligheter.

Hurtigruten til Nord-Norge fra Stavanger

Fra 1919 korresponderte Nattruten til Bergen med Hurtig-
ruten nordover fra Bergen til Kirkenes. Kong Haakon fra
DSD ble i forste omgang chartret til & dekke hele streknin-
gen fra Stavanger til Bergen og nordover. Skipet fortsatte
med 4 trafikkere hele strekningen fra 1923. Hurtigruten fra
Stavanger til Kirkenes var et samarbeid mellom ruterederie-
ne Stavangerske, Bergenske, Nordenfjeldske og Vesteraalen
Dampskipsselskab. Stavangerske hadde gjort flere framstot
for & komme med i dette samarbeidet og i 1919 lyktes sel-
skapet. Stavangerske fikk ukentlige avganger til Kirkenes.

Det oppsto etterhvert et behov for et storre, mer tids-
messig skip pa denne ruten. I 1927 blir St. Svithun bygd ved
Danziger Werft. Fra 1927 trafikkerte St. Svithun for DSD
hele strekningen til Hurtigruten nordover. Jubileumsboken
fra 1930 melder at «pressen i Nord-Norge er overstrgm-
mende i ros over skibet ».”® Det siteres fra bladet Nordkap
som skriver at «Sanct Svithuns ferste tur i Hurtigruten
blev et triumftog. Overalt hvor skibet la til vant det udelt
begeistring og fikk mange lovord» «Sa a si alt hvad hjertet
begjerer under en komfortabel reise, finner man om bord i
den béten»!

11929 ble sgsterskipene Kronprinsesse Martha og Roga-
land sjosatt, det ene bygd i Danzig, det andre ved Stavanger
Steberi og Dok.

I 1931 ble kontrakten pd Hurtigruten nordover forlenget
og Sanct Svithun fikk innstallert kjolerom for ferskfisk. Sam-
tidig blir skipet utstyrt med radiotelegrafi.” I 1933 hadde
Stavangerske to ukentlige anlgp av Hurtigruten i Stavanger.
Hensikten var bl.a. & skaffe rdstoff til hermetikkindustrien
og fore jordbruksvarer og frukt nordover.
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Hurtigruten til Oslo

Hurtigruten til Oslo var viktig ogsd for fiskefrakten. DSD ut-
viklet en egen konstruksjon hvor levende fisk ble transpor-
tert med friskt sjgvann som sirkulerte gjennom kummer, og
fisken kom levende fram til Oslo. Dette var et stort konkur-
ransefortrinn. Fisken, hovedsakelig torsk, men ogsa flyndre
og andre fiskesorter, fikk sd godt rykte for god kvalitet at det
ble betalt hgyere pris for dette enn for annen innfert fisk pa
Ostlandet. Fem ganger i uken gikk skipene mellom Sand-
nes, Stavanger og Kristiania (som fikk navneskifte til Oslo
fra 1925): Austri, Vestri, Kong Olaf, Tungenes og Rogaland.

Ruten med avgang fra Sandnes pa tirsdagen var en spesi-
ell rute som sikret importgrene i Oslo ferskt kjott. Det aller
flotteste skipet pa denne ruten var dampskipet Rogaland
som kom fra Stavanger Stgberi og Dok i september 1929.
Skipet var som de andre kystskipene, ogsa passasjerskip.

I Norges handels og sjofartstidende sto der en artikkel at
skipet representerte «en ny epoke i kystfarten»*, «(..)Det
smagfulde arrangement og den praktiske innredning kappes
overalt om at tiltrekke seg opmerksomhet. Hele forskibet er
avsatt til last, der finnes altsa ingen lugarer, hverken for pas-
sasjerer eller besetning. Av de 2 lasterom foran, er det for-
reste innredet som et kjolerom med et kjolemaskineri med
40 kilokaloriers kapasitet. Slaktet fores til og fra lastelukene
ved hjelp av meget praktisk anordnede glidebaner, hvorpa
slagtet henger under reisen. To luker sikrer hurtig innlast-
ning og lossing av disse varene. Aktenfor her er der er der et
stort og klart lasterom.

Midtskips ligger alle 1. plads passasjerlugarer, 26 i tal-
let. P4 promenadedekkets forkant er spisesalen med store
vinduer forover og til siden, utfort i bjerk, pa samme dekk
ligger rokesalongen som er utfort i kaukasisk nottetre.
Gangene er mahogni. Et meget stort og bekvemt promena-
dedekk. Alle 1. klasselugarer er utfert, foruten kaldt, ogsd
varmt, rennende vann ved thermotankventilasjonssystemet
tilfores hvert enkelt passagerrom i hele skibet frisk luft, kold
eller opvarmet, alt efter drstiden.»

Feedrelandsvennen i Kristiansand skriver: «Det nye skib
er ualminnelig vakkert og ved dets innredning er alle de
siste oppfinnelser tatt i bruk. Lugarene og salongene er me-
get vakkert og praktisk innredet og sterst beundring vakte
dog lasterommene og kjolerommene. De er som et eventyr.
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De som husker litt tilbake under de forhold hvorunder kjgtt
og fisk da mitte sendes, kan ikke annet enn imponeres over
denne bats innredning. Bade i praktisk og hygienisk hense-
ende er det ordnet pd aller beste mdte, fra den storste til
den minste detalj.»*

Av de skipene som var pa ruten Sandnes, Stavanger, Oslo
var Rogaland den stgrste: pa 9oo registertonn, Kong Olav
var pa 562, Tungenes pa 560 og Austri og Vestri pa ca 500. St
Svithun som gikk pa Nord-Norge var pd 1400 registertonn.
Pa Nattruten hadde de to skip, Stavanger 1 og Bergen, pd hen-
holdsvis 500 og 700 tonn. Det var i tillegg sju passasjerskip
og to slepebdter som var knyttet til fjordrutene.

Ostersjgruten

Stavangerske hadde ogsa to béter pd Liibeck og Stettin,
Jeeren og Ullsnes. Ruten til @Dstersjgen ble drevet i mellom-
krigstiden, forst med ett, sa med to skip. Det ble samarbei-
det med Bergenske Dampskibsselskab og andre rederier.
Det forte til at ruten i 1931 ble ruten utvidet til Kgnigsberg
og Vestsverige.

Stavangerske hadde stor betydning for byens gkonomi.
Det var i 1928 ansatt ca. 600 i selskapet, pa skip ogiland. 2
millioner arlig ble utbetalt i lonninger, hyrer og kost. 1/25 av
byens befolkning hadde ansettelse i selskapet. Til Stavanger
kommune betalte Stavangerske 125 ooo i skatt.”

I 1929 ble det fraktet 289 ooo passasjerer med selskapets
bater. I 1938 hadde Stavangerske 29 store og sma skip og en
omsetning pd 6 millioner.

«Rutekrig» mellom Sandnes og Stavanger

I 20-arene fikk hurtigruten til Oslo tre nye skip. Sandnes
hadde startet en hurtigrute til Oslo med skipene Gand i
1927 og Jadarland i 1928%. Stavangerske hadde da fem skip
som trafikkerte Oslo og @stlandet. Stavangerske satte inn
Kronprisesse Martha og kortet ned tiden med halvannet
degn til 26 timer. I tillegg hadde rederiet Ryfylke og Roga-
land pa strekningen.

Det ble hard konkurranse mellom Stavangerske og
Sandnes Dampskipsselskab. DSD oppfattet hurtigruten
som ugnsket, de mente de hadde hevd pa ruten til Oslo og
satte inn et ekstra skip tre ganger i uken, samme dag som
dampskipet Sandnaes. Kampen om rutene spredte seg ogsa
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M/S «Fjorddrott», 1939. Foto:
©DSD-MUST/Stavanger maritime
museum.

Passasjerer pa dekket av «Kronprin-
sesse Martha». Skipet ble bygget i
1929 og gikk blant annet i nattrute
mellom Stavanger og Bergen i slut-
ten av 1950-3rene, og i kystpostrute
mellom Bergen og Oslo i 1960-arene.
Foto: ©DSD-MUST/Stavanger mari-
time museum.
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til Nattruten til Bergen. Dette ble kalt for «rutekrigen» og
hadde stor medieinteresse. Det var folk pd kaien ndr de to
nattruteskipene satte ut fra kai, bdde i Stavanger og Bergen.

Striden ble bilagt i 1930 da Lars Oftedal, som var statsrad i
Handelsdepartementet, gikk inn som mekler. Begge selska-
pene skulle f3 trafikkere strekningen, men Sandnaes Damp-
skibsselskab skulle trekke dampskipet Gann ut av hurtigruten
til Oslo, men fortsette med Jadarland. Selskapene hadde hatt
samme rutetider og konkurrert om passasjerer og gods. Begge
selskapene skulle nd «legge vinn pa lojal konkurranse»!*
Dette ble akseptert av begge partene.

I 1931 anskaffet DSD enda et hurtigruteskip. De hadde
tenkt & bygge det ved Stavanger Stgberi og Dok, men det
viste seg at et tysk verksted la inn et billigere bud, og DSD
fikk kjope et emigrantskip i England, Baltriger, bygd i Keben-
havn i 1917, til gunstig pris. Da ble nybyggingen kansellert og
det nyinnkjepte skipet ble bygget om pa DSDs eget verksted
pa Klasaskjeeret pa Bugy. Skipet, Ryfylke, viste seg vaere fullt
pd hoyden med Konprinsesse Martha og Rogaland bade nér
det gjaldt passasjerkomfort og godstransport, og det var ogsa
litt storre. Ryfylke ble et av de mest populare skip pa ruten i
30-arene.’

Farste verdenskrig

Til tross for norsk neytralitet gikk mange norske skip i uten-

riksfart tapt under 1. verdenskrig. 2000 norske sjgfolk mistet
livet. I 1917 gikk 424 skip gikk tapt, hvorav 13 fra Stavanger.*
I alt mistet byen 22 skip og det omkom 25 sjofolk.

Det var stort behov for forsyninger under krigen, og det
var stor ettersporsel etter sjofolk. Redere tok stor risiko.
Hyrene steg under krigen, men det meste ble spist opp av
prisstigningen. Mange redere hgstet store gevinster. De forste
tariffavtalene til sjos kom under 1. verdenskrig. Arbeidslivet
ble i storre grad enn tidligere regulert av myndighetene. I
1919 kom lover om arbeidstid og bemanning, og LO fikk gjen-
nom kravet om 8 timers arbeidsdag i industrien.

Stavangerskes drift ble innskrenket under krigen. Kyst-
farten og lokalfarten ble ikke pafert tap, slik det skjedde i
utenriksfarten. Et kullfartsskip Habil, eid av Stavangerske
gikk i fart pa England. Det ble kjopt i 1915. I 1917 gikk skipet
i konvoi fra Norge til England da det ble senket av en torpedo
fra en ubat. Alle om bord ble reddet. I hurtigruten til Kris-

tiania gikk bare ett av skipene Austri og Vestri. Fjordrutene ble
ogsa redusert. Bare nattruten til Bergen ble opprettholdt som
vanlig.

Etter den pkonomiske oppgangen like etter krigen, kom et
kraftig tilbakeslag i 1920. «Verdenshandelen sank betydelig. I
1920-21 var volumet 20 prosent lavere enn i 1913. Fra dette aret
og fram til inngangen av 1920-drene var verdenstonnasjen gkt
med 35%. Resultatet var et betydelig tonnasjeoverskudd. I 1921
14 50 prosent av verdens samlede skipsflate i opplag. «*7

Ogsa en stor del av den norske handelsflaten kom i opplag.
Arbeidsledigheten steg raskt. Ved tariffoppgjoret i 1921 ble
det storstreik med 150 oo arbeidere i streik. Stavanger 1 ble
forsekt stanset i Bergen 9. mai. «Et forsgk pa & hindre Sandnees
avgang, hindres av politiet, som bruker kellerne» heter det om
situasjonen 10. mai i en overskrift i Stavanger Aftenblad*®. Det
ble voldgift som fastsatte lonnsnedslag. Matrosene fikk senket
lgnnen fra 3160 til 2620 kroner i dret. Voldgiftsdommen ble et
alvorlig tilbakeslag for LO som fikk halvert medlemstallet. Ar-
beiderpartiet ble splittet ved inngangen til 1920-drene. To nye
partiet ble dannet, Norges Socialdemokratiske parti og Norges
kommunistiske parti. Arbeiderpartiet og Norges Socialdemo-
kratiske parti slo seg sammen for valget i 1927. Arbeiderpartiet
fikk regjeringsmakt for forste gang, etter at seieren ved valget
forte til at partiet ble det storste pa Stortinget. Regjeringen ble
felt etter tre uker, men erfaringen ga partiet hap om regjerings-
makt i framtiden. Arbeidskonflikter, kriser og politiske motset-
ninger preget mellomkrigstiden.

Framgang for DSD i en vanskelig tid

Ledelsen i Stavangerske satset i oppgangskonjunkturene etter
krigen i juni 1919 pa en rekke tiltak: deltakelse i Hurtigruten pa
Nord-Norge, nytt skip til kystruten, utvidelse av hurtigruten til
Oslo med nye skip og nye anlgp i Oslofjorden.

Det var et sterkt fall i ratene pd begynnelsen av 1920-tallet.
Bergesens flate ble halvert mellom 1921 og 1925. Av 51 rederier
i 1900 var det 20 i 1925. Bare to rederier hadde mer enn fem
béter. Ett av dem var DSD.

Hva var bakgrunnen for dette? Det var jevn vekst i passasje-
rer og gods for selskapet i denne perioden, og DSD var lokalt
forankret i neeringslivet pa Jeeren og i Ryfylke. Stavangerske
sorget for kommunikasjon mellom Stavanger og byer og bygder
nordover med kystruten, og til markedene pa @stlandet.
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Denne stabiliteten og framgangen var desto mer bemer-
kelsesverdig fordi mellom 1900 og 1925 ble tonnasjen i byen
halvert til en samlet tonnasje pa 47 ooo tonn mot 109 000
tonn i 1900. DSD hadde i 1900 dtte bater pa samlet 3200
bruttotonn. 11914 hadde de fordoblet tonnasjen til 15 bater
pa 5900 bruttotonn.

Byens naeringsliv ble rammet av problemer i 20-drene.
Hermetikkindustrien fikk vanskeligheter med eksport, og
den kommunale gkonomien led under det, med stor gjeld
og lite skatteinntekter.

Likevel ble nye fabrikker startet. 1921-24 kom det 9 nye
hermetikkfabrikker. Eksporten var betydelig. 15 millioner
kilo hermetikk ble fraktet i 1923. Det var en vekselvirkning
mellom hermetikkindustrien og skipsfart.

Stavanger Steberi og Dok hadde i 1929 bygget Rogaland
til DSD og deretter i 1930 lastedamperen Vardvik til skipsre-
der Erling Marcussen i Lynger. Men siden var ordrebgkene
tomme. For Rosenberg var det enda verre stilt pa 1920-tallet.
En hadde ikke hatt nybygginger siden Handicap som ble byg-
geti1921. Pa arbeidsmarkedet var 20 % arbeidsledige i 1930.
Gjennomsnittet for byene ellers i landet var 14 %.

I 1925 var det en betydelig usikkerhet i redermiljoene.
Pa grunn av darlige rater og krig hadde det utviklet seg en
frykt for 4 ta sjanser. Det var passasjer- og godsrutene som
berget gkonomien, med 24 fartoyer som utgjorde 14 % av
samlet tonnasje.

Tankfart med dieseldrift
Det var stagnasjon i lastefldten, men ekspansjon i tankflaten
pa 1930-tallet.

Det var i denne perioden Bergesen satset pa tankskip.
Han hadde veert tidlig ute i 1914 med Breifonn som ble
solgt i 1922, og fra 1926 begynte stavangerrederne a satse
pa motorisert tankfart, dvs. med dieselmotorer. Ratene for
frakt av olje var bedre, og i forbindelse med opprustningen
pa 1930-tallet ble det svaert profitabelt a frakte olje.

Lyspunktet var tankmarkedet. Tankskipene var bundet
opp i 5 — og 10 ars-kontrakter med oljeselskapene. Disse
kontraktene ga rederne langsiktig og jevn fortjeneste med
gunstige og langsiktige kreditter.

I lppet av to ar, fra 1928-1930 ble tankskipsflaten for-
doblet. Fra 1927 falt tankratene og nybygde skip kom i
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DSDs bilferje «Ropeid» legger til kai
i Sandsfjorden i Suldal. Foto: ©DSD-
MUST/Stavanger maritime museum.
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ROPEID

En bilferje legger til ved Ryfylkekai-
en utenfor DSD-bygget i 1950-arene.
Foto: ©DSD-MUST/Stavanger mari-
time museum.

FYNGERSKE  DAMPSKIBSSEMAR

—

T




48

opplag. I 1929 steg tankfraktene igjen, men da ble lasteskip
rammet av krisen i New York. Hverken i 1930 eller 1931
kunne en drive nye skip med fortjeneste. I 1931 var 1/6 av
tankskipsflaten i opplag. Oljeforbruket sank markant.

Utover pa 30-tallet tok ettersporsel etter olje seg opp,
og i siste halvpart av 1930-drene var en voldsom ekspan-
sjonsperiode for norsk tankfart. Byggeprisene for nye skip
stagnerte og skipene kunne igjen bindes opp til langsiktige
kontrakter som ga jevn og stabil inntekt. I 1940 hadde
Norge 242 tankskip, 19% av den samlede verdenstonnasjen.

Nar det gjaldt varetransport i utenriksfart ble den fort
pa beskjedent utstyrte dampskip. Linjefart var det lite av.
DSD hadde Ulsnes og Tungenes i fart mellom Vestlandet og
Dstersjoen.

Ryfylketrafikken

Til lokalfrakten pa fjordene ble det brukt mindre skip. De
var enklere utstyrt og hadde mindre fart enn nattrute- og
hurtigrute-skipene. I denne farten begynte det & dukke opp
konkurrerende selskap. Josenfjord Ruteselskap kom i 1910.
Motorskipet Fisterfjord som ferst ble anskaffet, var bygd i
Bergen i 1921. Ombofjord var et 38 &r gammelt dampskip
som ble kjopt inn i 1922. Fra DSD fikk Jesenfjord Rutesel-
skap kjope Robert som ble omdept til Ardalsfiord. T 1938 ble
dampskipet Erfjord kjopt, ogsa dette et eldre skip, bygd i
1904. Det ble et konkurranseforhold som ferte til at de to
selskapene forsgkte a konkurrere hverandre ut.

I 1937 ble Hogsfjord Rutelag stiftet ved en sammen-
slutning av to eldre selskaper. De trafikkerte Hogsfjord og
Lysefjord, men kom ikke i konkurranse med DSDs ruter.
De disponerte Hogsfjord 1, Holefjord 1, Lysefjord 1. Det var
samme type dampskip som de hadde drevet med i neermere
50 dr. Haukelid og Skjold var bygd i 1869 og 1871.

Stavanger var i mellomkrigstiden Norges tredje storste
havneby i antall skipsanlgp, foran Trondheim. Serlig nar

det gjaldt kontakten med Ryfylke hadde DSD en viktig rolle.

I 1930 var det mellom atte og ni skip med daglig fart pa

85 anlgpssteder i Ryfylke. I 1938 kjopte rederiet seg inn i
rutene pé Vindafjord, Fogn, Finngy, Talje og Rennesgy. De
hadde i 1936 16 sma dampskip og 15 enda mindre motorfar-
toyer i denne farten.
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Dieseldrevne fjordbusser.
Kullfyring var vanlig pa skip fram til 1930. Stavangerske
utviklet pd slutten av 1930-tallet sdkalte fjordbusser, som
var hurtiggdende, dieseldrevne skip som bade fraktet pas-
sasjerer, post og lettere reisegods. De ble kalt buss, fordi
innredningen og seteradene liknet pa en buss. De ble bygd
pa selskapets verksted pa Klasaskjaeret ved Bugy. Platene ble
sveiset sammen for & minske vekten, ikke naglet sammen,
som det var vanlig d gjore. Det forste skipet ble satt i rute
i 1937. Skipet hadde dpenbare fordeler framfor de gamle
fjorddamperne. Det hadde forholdsvis stor fart, 13 knop,
mens de andre hurtigruteskipene hadde g knop.

Fjordbussen var lett & mangvrere, klarte seg godt i
sjogang og ble raskt lonnsom. Ekspress ble navnet pa det
lille, hurtiggdende fartoyet. I 1938 kom Express 2 og i 1939
Fjorddrott som gikk enda raskere. Den hadde plass til 400
passasjerer. Det var bare en klasse, og Fjordrott var det forste
skipet med bilport bak og bildekk med plass til 12 til 14
biler, i tillegg til betydelig last. Ogsa Fjorddrott var dieseldre-
vet passasjerskip. Skipet var bygd ved Rosenberg og utstyrt
ved selskapets eget verksted. Det kunne gjore 15 knop og
kunne gi fra Sauda til Stavanger, tur retur til Haugesund og
s tilbake til Sauda pa en dag, noe som ikke var mulig med
de andre skipene. Na ble det enkelt for folk pd Karmey og
Haugesund @ komme seg til Oslo via Stavanger.

Fjordbussen var rimelig i drift og palitelig. DSD hadde
eksperimentert seg fram til tre skip som innledet en ny
epoke i lokaltrafikken.

Arbeidsledighet og politiske motsetninger
Det storste problemet i Stavanger i 1930-drene var stor
arbeidsledighet, i 1935 to tusen arbeidsledige sjofolk. Situa-
sjonen i arbeidslivet forte til sterke politiske motsetninger.
I Arbeiderpartiet hadde den revolusjonzre retningen stor
oppslutning helt fram til 1936. Arbeiderpartiet 13 5-8 %
hgyere enn landsgjennomsnittet i 1933- 37. NS sto sterkt i
Stavanger i perioden 1933-1936 med 12 % oppslutning ved
kommunevalget i 1934. Ved stortingsvalget i 1936 mistet
partiet 2/3 av stemmene.

Kriseforliket mellom Arbeiderpartiet og Bondepartiet
i 1935 la grunnlaget for at Arbeiderpartiet fikk regjerings-
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M/S «Haugesund» kommer inn i
Vagen. Torget i forgrunnen. ©Olaf
Ellingsen-MUST/Stavanger maritime
museum.
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makt ved valget i 1936, med 42,5 % av stemmene.” Hoved-
avtalen mellom LO og NHO kom ogsa i 1935. 1 1938 var
vesentlig flere kommet i arbeid. Lennsnivaet for sjofolkene
steg pd 1920- og 30-tallet. Skipene ble bedre og kosten og
mannskapslugarene fikk hgyere standard. 11936 ble syke-
trygden for sjofolk innfert. Det var et vesentlig framskritt.

Tysk okkupasjon3°

Norge ble angrepet av tyske styrker 9. april 1940. Da hadde
allerede 60 skip i utenriksfart blitt senket, tross norsk ney-
tralitet. 400 sjofolk hadde mistet livet. Utenriksflaten var
gjennom Notraship, det statlige rederiet, viktige for krigfe-
ringen pa alliert side. 25 0oo sjofolk deltok i uteflaten ved
krigsutbruddet 9. april. Totalt gikk ca. 400 norske skip tapt
og 3200 norske sjofolk mistet livet. I tillegg mistet neermere
700 sjofolk livet i hjemmefldten.”

Da krigen i 1940 kom hadde DSD 27 skip i rutefart.
Tusener ville ut av byen og tok bat inn i fjordene for & sgke
sikkerhet. Tyskerne sperret denne trafikken. Rutene ble inn-
skrenket pa grunn av drivstoffmangel og ulike restriksjoner.

Kong Haakon var nylig gatt inn i Hurtigruten pd Nord-
Norge. Ogsa St. Svithun var i Nord-Norge og slapp unna den
tyske okkupasjonen den forste tiden. Kong Haakon ble rekvi-
rert av norske militeere myndigheter, seinere ble det brukt
til transport av britiske tropper. Da kampene oppherte i
1940, gikk skipet til Trondheim.

Sju skip ble beslaglagt av den tyske okkupasjonsmakten i
1940: Austri, Kong Olaf, Ekspress I og II, Kvitsgy og Stavanger
I. Ogsa Ryfylke og Fjorddrott ble rekvirert.

I begynnelsen av mai 1940 kom kystskip igjen i rutefart.
Ogsa kystpostruten ble satt i gang. Hurtigruten til Oslo star-
tet opp igjen. Nattruten kom ikke i gang, men det ble satt
opp en bergensrute pa dagtid. Hurtigruten pa Nord-Norge
kom i gang igjen mot slutten av aret. Ryfylke ble frigitt for
Nord-Norge, i samarbeid med Nordenfjeldske.

Allierte angrep mot kystflaten

Hjemmeflaten var pd 800 000 tonn.?* En stor del av hjem-
meflaten, mellom 300 000 og 350 000 tonn ble beslaglagt
av det tyske okkupasjonsregimet. Om lag 150 ooo tonn var
opptatt med kystfarten og ble drevet av rederiene som holdt
i gang ordineer rutefart, sa langt det var mulig. Resten ble
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disponert til frakt mellom Tyskland og Norge. Av inn- og
utforsel til sjos til Tyskland sto denne frakten for om lag ti
prosent, mens den fraktet en til to prosent av den krigsvik-
tige malmen. Omlag 43 % av forsyningene fra Tyskland til
Norge gikk pa norske skip.®

Kystfldten, den delen av hjemmefliten som ble drevet
av kystruteselskapene, ble hardt rammet av krigfgringen.
Kystrutene madtte operere i et nazistyrt Norge og under kon-
troll av tyske myndigheter. Ved inngangen til 2. verdenskrig
hadde Stavangerske 27 skip. Skip i kystflaten blir senket
under hele krigen, og tapene skyldes i hovedsak britiske fly,
miner og ubdter. Skipene var hele tiden sdrbare og utsatt for
allierte angrep. Seerlig de storre skipene var synlige og lett
identifiserbare mal for krigfgringen.

Det forste krigsaret var det ingen skip som ble angrepet.
I 1941 forte utbyggingen av tyske ubdtbaser langs norskekys-
ten mot den britiske fldten til en rekke allierte angrep ogsa
mot den sivile kysttrafikken.

Ryfylke ble torpedert av en britisk ubat utenfor Stad 5.
februar 1941, mens den gikk i Hurtigruten for Nord-Norge.
Skipet ble senket, men passasjerer og mannskap ble red-
det. 21. februar 1941 ble Christiania bombet av britiske fly,
men slapp unna med skader pd skipet. Vestri ble utsatt for
bombeangrep i slutten av juli 1941 og matte settes i dokk.

I september 1941 gikk Rogaland pa en mine i Oslofjorden,
uten at menneskeliv gikk tapt. Skipet ble reparert pa Ny-
lands mekaniske verksted i Oslo.

Da Vindafjord, som gikk i rute mellom Kvitsgy og Sku-
desneshavn, ble senket av allierte fly 28. november 1941,
omkom 30 passasjerer og fire av besetningen.

Da Vestri ble angrepet av britiske fly 4. desember pd vei
til Oslo, ble fire av mannskapet drept. Skipet gikk tapt.

22. desember ble Kong Haakon utsatt for bombeangrep
utenfor Jeeren, men kunne fortsette uten skader.

I januar 1942 meldte den tyske okkupasjonsmakten at
antiluftskyts med tysk besetning ville bli plassert pa alle
ruteskip. Kong Haakon og Kronprinsesse Martha matte skifte
navn til Kong Sverre og Ryfylke. NS-regjeringen forspkte &
opprette et rederforbund under naziledelse, men styret i
Stavangerske avslo henvendelsen.

I 1942 og ferste halvdel av 1943 unngikk DSDs skip
krigshandlinger og ulykker som folge av krigen. I septem-
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ber 1943 ble det innfort restriksjoner pa reising, og det ble
forbud mot & reise mer enn 3 mil uten spesiell tillatelse.

Det ble problemer med a holde i gang bade kyst og
lokalruter. Fjorddrott ble nektet olje til driften pa grunn
av knapphet pa forsyninger. Allierte flyangrep, minefelt,
sperringer og konvoier av kysttrafikk forte til at frekvensen
matte settes ned. Det hendte at en bat brukte 10 dager pa
Stavanger — Bergen og 7 uker pa Sandnes — Oslo — Sandnes.

St. Svithun ble skutt i brann av britiske fly i 30. septem-
ber 1943. 43 passasjerer og mannskap mistet livet, 24 norske
passasjerer, 19 fra mannskapet og «et ukjent antall tyske
soldater» omkom.

23. mars 1944 ble Ryfylke utsatt for alliert flyangrep ved
Lista. Skipet som ikke hadde passasjerer, ble tatt inn til land
ved Flekkefjord. Ingen fra mannskapet omkom.

Rogaland ble sterkt skadd i en eksplosjonsulykke i
Bergen 20 april 1944, men ble seinere reparert. En av
mannskapet pa Rogaland ble drept, flere ble skadet. Ogsa
Kong Sverre fikk store skader. Christiania, som ble brukt pa
Hurtigruten nordover, gikk pa en mine 19. oktober 1944.
Den kom i opplag utenfor Alesund for resten av krigen.

Saude, som trafikkerte i nattruten, kolliderte med en
tysk ubdt 13. november 1944 i Vatlestraumen og sank, alle
om bord ble reddet.

Kong Olaf forliste i 1944 som eskorteskip med tysk mann-
skap.

Tungenes ble beskutt at tyske batterier pa Lista 24. januar
1945 og gikk til bunns, de som var om bord kom seg i land.

Nattruteskipet Austri ble angrepet av allierte fly sor for
Leirvik 21. februar 1945. Skipet kom i brann og sank. g av
mannskapet, 17 russiske kvinner og et ukjent antall tyske
soldater mistet livet.

Stavanger 1 kolliderte med en tysk lastebdt i Karmsundet
og fikk stavnen slatt inn.

Samlete tap

Hurtigruten fra Stavanger til Kirkenes var et samarbeid
mellom ruterederiene Stavangerske, Bergenske, Norden-
fjeldske og Vesteraalen Dampskipsselskab. Allerede under
kampene i Norge etter invasjonen gikk fem hurtigrutesskip
tapt. «Noen av de styggeste forlis under krigen rammet
hurtigruten pa Finnmarkskysten».* Fra hgsten 1941 gikk
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Syklist ved «Fjorddrott». Foto: ©Johannes @stvold-MUST/Stavanger maritime museum.
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Hurtigruten bare mellom Bergen og Tromse. Hurtigrute-
skipene ble stadig faerre, til slutt var det bare tre igjen. Til
sammen 13 skip som seilte i Hurtigruten gikk tapt. I alt 167
besetningsmedlemmer og ca 310 passasjerer gikk tapt.

Til sammen mistet Stavangerske atte skip i krigsarene,
blant dem alle skip som fer krigen hadde trafikkert ruten
mellom Stavanger og Oslo.* Stavangerske mistet seks av ni
store eller mellomstore skip i kystrutefart etter august 1943.
35 sjofolk fra rederiet mistet livet.

«Mens senkningene i det sydlige Norge hovedsakelig
skjedde ved flyangrep, ble de fleste senkningene nord for
Stad utfert ved undervannsbéter. Lengst nord i landet var
det de russiske ubdtene som jaktet pa fartoyene»3

Til sammen gikk 180 skip i den norske hjemmefldten
tapt under 2. verdenskrig. 1030 sjofolk og passasjerer ble
drept ved allierte angrep. I tillegg kom et ukjent antall tyske
soldater og krigsfanger.”

Nar det gjelder Stavangerske heter det i selskapets jubi-
leumsbok fra 19553 «En rekke av selskapets mannskaper,
arbeidere og funksjonarer ble i lopet av okkupasjonstiden
arrestert eller matte ga i dekning for 4 unngd arrestasjon.
Selskapet sorget for at ingen led skonomisk ned» .

Sommeren 1941 ble det startet forhandlinger med
Nylands verksted om nybygningskontrakter. Det ble seinere
inngdtt kontrakter om bygging av to lasteskip. Rosenberg
fikk bestilling pa to skrog av samme type skip som «Fjord-
drott».

I 1944 ble det vurdert erstatning for tapt tonnasje
sammen med andre selskaper som drev Hurtigruten pa
Nord-Norge.

Verftsindustrien hadde et sterkt oppsving under krigen.
Sysselsettingen ved Rosenberg steg fra 24011939 til 550 i
1945, og omsetningen gkte fra 2 millioner til vel 6 millioner.
For forste gang pa mange ar ble det ettersporsel etter aksjene.

Allierte fartgyer kjopes inn for a erstatte tapene
Etter frigjoringen i 1945 ble det undersgkt mulighetene for
a kjope skip i Sverige. Dette var eldre skip dampskip som
det ble ngdvendig & kjgpe inn for a fa rutene i gang igjen.
Selskapet sokte ogsd om a fa overta tysk tonnasje, som den
norske regjeringen stilte til disposisjon for selskaper som
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hadde mistet minst halvparten av sin tonnasje. Stavanger-
ske hadde mistet halvdelen, men kom ikke i betraktning.

Det var vanskelig a skaffe nye skip. Det var bestilt to skip
ved Nyland mekaniske verksted i Oslo, men det var lange
leveringslister.

En rekke marinefartgyer brukt under krigen ble na lagt
ut for salg i Storbritannia og USA. De hadde sterke motorer
og kunne bygges om til rutefart. Stavangerske hadde eget
verksted og teknisk kompetanse til a utfore slike arbeider.
De kjopte ogsa en 60 meter lang flytedokk med utstyr som
ble en viktig forsterkning til verkstedet pa Klasaskjeeret ved
Bugy. To britiske skip ble kjopt inn, Kilbirnie ble bygget om
til Haugesund og Kilchattan ble omdept til Stavanger.

Stavangerske skiller seg fra de andre norske rutesel-
skapene ved at en stor del av fornyelsen kom fra allierte
overskuddslagre og ombygninger pd eget verksted. Selska-
pet fikk en samlet erstatning pa noe over 6 millioner for
krigstapene.® I tillegg ble det tatt opp obligasjonslan pa 12
millioner. Ombygningene ble foretatt perioden 1946-53.

Haugesund ble sjgsatt i juli 1947. Motorene ga 1800 hk
med 17 mil toppfart, plass til 22 biler og passasjerkapasitet
pa 740 «innenskjeers», 450 i «dpent farvann».

Rosenberg leverte skrogene til de to nye fjordbussene
som var bestilt. Stavangerske sorget for innredningen pa
eget verksted. Det forste helt Fjordsol og ble levert i april
1948. Kapasiteten var 405 passasjerer og 12 biler, med topp-
fart 16 mil. I juni 1948 kom Fordbris.

Det neste skipet som ble levert var nattruteskipet Sta-
vanger i mars 1950, et ombygget amerikansk eskorteskip pa
1315 bruttotonn.

I slutten av 1949 ble det vedtatt & kjgpe inn flere britiske
marinefartoyer. Skroget til Sauda ble bygget om i Hauge-
sund og innredet pa DSDs eget verksted varen 1950. Det ble
innredet som en fjordbuss med sertifikat til 428 passasjerer
og plass til 16 biler.

Det tyske motorskipet Bremen, bygd i Cuxhaven i 1947,
ble ombygd i 1952 og fikk navnet Bokn. Det kunne frakte
294 passasjerer. I tillegg kommer Sand. Skroget til dette ble
bygget i Haugesund og innredet ved DSDs verksted

Sanct Svithun, det nye skipet for nattruten til Nord-
Norge, kom i mai 1950, levert av et italiensk verft. Det var
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pé 2095 bruttotonn og hadde dieselmotor som ga 2500
hk. Det kunne frakte 450 passasjerer, 850 pa «sommer-
sertifikat»! Skipet gikk representasjonstur i Nord-Norge
som gamle St. Svithun hadde gjort i 1927 og «ble hilst med
begeistring pa alle anlgpssteder». Den var bygd etter samme
tegninger som gvrige nye skip i Hurtigruten til Nord-Norge
med mye moderne teknisk utstyr.* «St. Svithun kom til Sta-
vanger 7. juni til flaggsmykket by. Ved mottagelsen om bord
ble det talt om det lykkelige samarbeidet der hadde vert
mellom Hurtigruteselskapene om denne nye skipstypen.
Stavangers ordfgrer, Magnus Karlson, bersmmet Stavanger-
ske for det initiativ selskapet hadde vist i senere dr.»*

De nye fjordbussene forte til et oppsving i fjordtrafikken.
I 1953 ble det fraktet 80000 passasjerer med Stavangerske.
De nye bdtene forte til arbeid med & bedre kaiforholdene
i fjordene, med en rekke nye ferjestger, i Sandeid, pd Tau
og i Sauda. I Berevigen i Stavanger ble det opparbeidet nye
ferjestoer.

Overgangen fra damp til diesel fullfgres
Gjenoppbygningen etter frigjoringen i 1945 forte til en sa-
nering av mange av de gjenverende dampskipene. Overgan-
gen til motorskip med diesel som drivstoff, som startet pa
20-tallet og skjot fart med fjordbussene pa 1930-tallet, ble
nd gjennomfert. P samme mate som forste verdenskrig ble
et endelig punktum for seilskipene, forsvant dampskipene
nar fliten ble fornyet etter andre verdenskrig, enten ved
ombygging av eldre skip eller bestilling av nye til erstatning
av de som ble senket eller gdelagt under krigen.

Kronprisesse Martha og Rogaland fikk dieseldrift i 1949 -
1950. Tungenes fikk oljefyring sommeren 1950. Kong Sverre
ble motorskip og ominnredet i 1951. For 1955 fikk Kong
Olav, Hjelmeland, Vestri og @ybuen dieseldrift. Resten av
selskapets dampskipstonnasje ble solgt, de fleste til opphog-
ging. Det eldste var Haukelid, som ble bygget i 1869.

Den hvite flate

Allerede i 1945/46 var kystruten i gang igjen. «Den hvite
flite» ble et begrep fra 1947, da hvitfargen ble et kjennetegn
for Stavangerske. Fjordbussene som startet opp i 1937 hadde
innledet perioden med hvitmalte biter. Na ble det gjen-
nomfert ogsé for andre skip i Stavangerske.

Sommeren 1947 var en meget varm sommer. Den inne-
varslet de varme somrene pé 1950-tallet som ferte til stor
utflukt til feriehyttene i Ryfylke med fjordabétene. Det var
drene for de gode eple- og plomme- avlingene dette tidret
og sylting av frukt og beer ved bruk av Norgesglass, som ble
et ikon for perioden. Det var &r med knapphet pé varer og
rasjonering av «luksusvarer», noe som forte til at «matauk»
pa hytte- eller girdsferie ble en viktig aktivitet for mange
familier. Dette ble kystflatens storhetstid.

En ny transportrevolusjon.

P4 1950-tallet oppherer Stavanger som endestasjon for
Hurtigruten til Nord-Norge. I 1962 forliser Sanct Svithun
pa vei fra Trondheim til Rgrvik. 48 ombord blir reddet, men
42 mister livet, deriblant hele mannskapet.*

1960-drene ble regnfulle pa vare kanter, og charter-
turene med fly til syden som startet sommeren 1959 ble
en velkommen mulighet for solhungrige rogalendinger.
Innenlandske flyturer ble ogsd mulig for mange med SAS
og Braathen SAFE, som setter inn Fokker Friendship pa
innenlandsrutene pa 1960-tallet. Sommeren med hytteferie
ble mindre attraktiv.

I oktober 1960 blir rasjoneringen pa biler som hadde
vart siden krigen, opphevet. Det forer raskt til en mange-
dobling av bilparken. Privatbilismen begynner & dominere
transportutviklingen. Bussene overtar for rutebatene. Vei-
bygging blir en stadig viktigere prioritering, og nye fergekai-
er supplerer anlgpsstedene for fylkesbdtene. Det forste rene
fergesambandet blir opprettet mellom Stavanger og Tau i
1961. Fra 1960 ble hurtiggdende italienskbygde hydrofoilba-
ter satt inn i de de naere rutene mellom Ryfylke og Stavan-
ger og Bergen. Vingtor kom i 1960, Sleipner og Ekspressen ble
sjesatt 11961.

I 1969 blir kystruten til Oslo lagt ned, Nattruten forsvin-
ner i 1974. 11978 blir det siste hurtigruteskipet fra Stavan-
gerske, Kong Olav, solgt.
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Luemerke. Foto: ©MUST/Stavanger
maritime museum.
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ANNE TOVE AUSTBO

KAILANGS FRA SANDVIGA
TIL DROLLEHALA

1 2015 utviklet Stavanger maritime museum et turforslag
langs kaiene fra Sandviga til Drollehald. Dette var en del
av katalogen som museet laget i samarbeid med fyrsam-
arbeidet «En kjede av fyr», og et bidrag til markeringen
av Friluftslivets ar. Turforslaget er fortsatt like aktuelt,
og vi anbefaler absolutt en vandring langs Stavangers
opprinnelige sjolinje. Forslag til sma stopp underveis fin-
nes til sist i artikkelen. Sandviga er et naturlig utgangs-
punkt for en havnevandring. Men kanskje er historien i
ferd med a komme litt i skyggen av de siste drenes store
utbygginger? Derfor tar vi med en kort introduksjon til
dette interessante stedet i Stavangers industrihistorie.

Alle som fglger skipsleden fra Nordsjeen og ankom-
mer Stavanger i bat ma passere det gamle hindverks- og
industriomradet Sandvigd i innseilingen ved Bjergsted. Ogsa
de som kommer seilende gjennom @stre havn fra Bysyene,
Ryfylke og Gandsfjorden har viken rett i baugen. Her har
mange generasjoner mennesker levd og arbeidet. Utviklin-
gen av Sandvigdomradet og Bjergsted er neert forbundet med
historien til Stavanger by. I dag skjuler imidlertid Stavanger
konserthus, Stavanger kulturskole og en moderne havne-
front den gamle strandlinjen og restene av gammel maritim
industrivirksomhet

Byens historiske havnefront strakk seg fra Kalhammaren
i nordvest og sgrover langs Straen, helt inn i Vagsbunnen
og videre mot @stre havn, til innlgpet av Gandsfjorden. I
kjernen av dette landskapet ligger middelalderbyen Sta-
vanger, vendt mot sjgen. Sjolinjen langs sentrumskjernen
er omkranset av sjghus og kaier som ble bygd for handel Sandvigd, Byforden og Bugy, 1920-
og kontakt med omverden. Pa 180o0-tallet 14 sjghusene i 1930. Sandvigsverven, det store sjo-
huset og flere av industribygingene

. . . i forgrunnen. Fotograf: Johs. Floor/
til Stromsteinen. Senere har havnefronten blitt utbygd av Stavanger Byarkiv.

en nesten ubrutt rekke langs sjpkanten helt fra Sandviga
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Bark Jury, bygget i Sandvigen i
Stavanger 1859 — 60 av byggmester
Haerem for reder Chr. H. Gabrielsen,
med unionsflagg. Maleri: Stavanger
maritime museum-MUST

Bildet er tatt fra toppen av tanken
til Stavanger Gassverk og viser
Byfjorden med Lilleborg fabrik-
ker i forgrunnen og Rosenberg
Mek. Verksted i bakgrunnen. Foto:
Randi Rugland/Stavanger maritime
museum-MUST.
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moderne kaianlegg og gater, og sjghusene har mistet den
direkte kontakten til sjgen.

Den opprinnelige strandlinjen til Stavanger har kronglet
seg forbi knauser og inn i smaviker langs et bratt og ulendt
byterreng, men med bat har det vart enkelt a ta seg fram. I
dette havnelandskapet ble fastland og gyer knyttet sammen
av sjgen.

Rosenberg- og Sandviga-omradet har veert enkelt & na
for alle som ferdes i bat. Sjpkanten her var tatt i bruk lenge
for omradet ble utviklet til et av byens forste industristeder.
Gardsbrukene i nerheten trengte naust og brygger til biter
som ble brukt til transport og fiske. Byens handverkere og
handelsmenn hadde behov for & bygge skip og legge til rette
for annen naeringsvirksomhet. Ogsa sjpomrdadet utenfor
Bjergsted ble tatt i bruk. Her kunne skip ankre opp. Pa
1700-tallet ble seilskip som skulle hente varer i Stavanger
palagt av havnemyndighetene & dumpe ballasten sin pa dypt
vann her ute, for at ikke havneomréadet lenger inne i Vagen
skulle fylles opp.

De tidligste hdndverksbedriftene som vi kjenner i dette
omradet ble ogsd etablert pa 1700-tallet. Sandvigsbryggen er
en av de gamle bryggene i Stavanger. Den 13 innerst i viken,
i tilknytning til et stort sjphus som bla ble brukt til salting
under de store sildefiskeriene pé 1800-tallet. sildefiskeriene.
Litt lenger oppe i skraningen 14 en liten, udekket reperbane
som ble etablert av i 1770-arene, men som senere ble utvidet
og pabygd. Denne strakte seg fra omradet ved dagens inn-
gangsport til Bjergstedparken og serover mot Lokkeveien,
fram til den ble nedlagt i 1850-arene.

Verftsomradet Sandvigsverven var det storste og eldste
av Stavangers forste skipsverft, etablert av handelshuset Kiel-
land i 1790-drene og i virksomhet fram til seilskipsnaeringen.
Mange kjente stavangerskip gikk av stabelen her. Den forste
som kan spores er imidlertid handelshuset Kiellands brigg
Det Norske Akademie fra 1793, og det siste var skonnerten
Just in Time, som ble bygd av skipsbyggmester Rasmus Hee-
rem i 1884. Ogsd Brodrene Berner etablerte verft i Sandvigd
i 1870-drene, og bygde bla barken Rosenberg fra 1875.

Skipstgmrerne og de andre handverkere i omradet bygde
og utrustet skipene med seil, tauverk og annet utstyr som var
produsert pd hdndverksbedriftene i omradet.

1800-tallets Stavanger var en by basert pa sjofart, handel
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11975 |4 fortsatt en del av de
gamle sjghusbygningene til Ber-
nerverven, eller «Bernerstgna»
igjen i Bjergsted. Foto: Ommund
Lunde/Stavanger byrakiv.
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og handverk, og pa slutten av darhundret startet en stor industri-
reising. Ved inngangen av 19o0-tallet var det hermetikkindus-
trien og skipsbyggingen som drev gkonomien fram. Sandviga ut-
viklet seg til en av byens mest sentrale industristeder. I 1908 ble
dermed en eldre trebygning revet for at Concord Canning & Co
kunne oppfere ny hermetikkfabrikk i mur. Bygningen fikk ble
stdende etter at fabrikken la ned i 1941, og Stavanger havnelager
overtok lokalene. Senere hadde en rekke ulike fabrikker tilhold
her, fram til Stavanger Katedralskoles avdeling for musikk, dans
og drama overtok.

Stavanger gassverk startet opp i Sandvigs-omrddet allerede
i midten av 1860-arene. Den neste bedriften som etablerte seg
her i 1892 var Stavanger Mekaniske Verksted — forlgperen til
Rosenberg Mekaniske Verksted. Dette ble starten pa en storslatt
skipsbyggingsindustri. Rosenberg bygde og reparerte stadig stor-
re skip og innen 1920 matte bedriften flytte all sin virksomhet
over Byfjorden til Bugy pa grunn av plassmangel. Da overtok
Lilleborg fabrikker AS de gamle verftsbygningene pa landsiden
og etablerte lager og fabrikk for produksjon av linoljer, kokosol-
jer og kraftfor. Ogsa Stavanger Beslagfabrikk, Stavanger Traad-
stiftsfabrikk og Concord Canning Co har drevet sin virksomhet
i dette konsentrerte industriomradet. Da hermetikkindustriens
epoke ebbet ut i 1960-arene ble mange av bygningene staende
tomme, og i lopet av 1970- og 1980-drene ble de fleste revet.

Kun Sandvigd 24 og 27 star igjen. Store deler av havneomradet
ble utfylt og omrddet fikk nye funksjoner.

For mange av menneskene som arbeidet her har det veert
kort vei mellom bosted, arbeidsplass og muligheter for forngyel-
ser og fritid. Sandviga ligger i utkanten av den gamle, sammen-
hengene boligbebyggelsen pa Straen. Etter hvert som bystrg-
kene oppover Bjergsted mot Lokkeveien, Kampen og Byhaugen
ble utbygget, utviklet ogsd Bjergsted-omradet seg. I 1858 bygde
stadshauptmann L. W. Hansen Stavangers aller forste sveitser-
villaer i Bjergsted, tegnet av Fredrik von der Lippe. I tilknytning
ble det anlagt en storslatt hage i engelsk landskapsstil. Rester av
denne beplantning og stier finnes fortsatt i Bjergstedparken. I
1880-drene kjopte Stavanger kommune eiendommen, og etter
noen ar som bla epidemilasarett ble byggingene tatt i bruk til
utstillinger, tilstelninger og feiringer. Rundt 1900 var Bjerg-
stedparken blitt et sentralt forlystelsesomrade og festplass, og
ble brukt til folkefester og store markeringer. I 1960-arene ble
det bygd mer permanente utstillingsbygg som etter hvert ble
utgangspunkt for Bjergsted musikkpark med kulturskolen og
Stavanger Konserthus — Kuppelhallen.

Ned ved sjgkanten skjedde ogsa store endringer. I 1976
kjopte Stavanger havnevesen de gjenveerende bygningene og
bygde en stor kai som ble tatt i bruk til hdndtering av containere
og utenriksgods. Ferjene til Danmark og England fikk ogsa ter-
minal her for en periode. P4 2000-tallet ble omradet tatt i bruk
til trafikkontroll for Schengen-omradet, fram til det ble ryddet
og klargjort for bygging av det nye konserthus.

Rosenberg- og Sandviga-omradet har veert betydningsfulle
steder i Stavangers historie i lang tid, men mange av de gamle
funksjonene er forsvunnet og nesten glemt. Dette er likevel en
god plass for & knytte kontakt med det opprinnelige havneland-
skapet.

Den opprinnelige sjolinjen I Stavanger ligger skjult av store
moderne kaianlegg, men er likevel lett & folge i bylandskapet:
Trehusene fra 1700- og 1800-tallet ble bygd for havneomrédene
ble utfylt, og sjghusrekken viser hvor den gamle strandkanten
gikk. Sjohusene ble hovedsakelig brukt til sildesalting. Innimel-
lom 14 det sma brygger og dpne plasser. I 1870-arene startet
store kaiutbygginger som endret alt: Sjshusene mistet den
direkte kontakten til sjgen. Na kunne stavangerfolk for forste
gang ga foran bebyggelsen i havnen. Stavanger ble en moderne
havneby.
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TURFORSLAG INNOM SENTRALE
STEDER | DET GAMLE HAVNE-
OMRADET

Anslatt varighet: go minutter.

Passer for: Alle aldersgrupper, inklusive rullestolbrukere.

1 Sandviga: et av Stavangers eldste industristeder.
Her 14 bla handelshuset Kiellands seilskipsverft i
arene 1780-1862. Rosenberg mekaniske Verksted
startet her i 1896, men flyttet over til Bugy i drene
fram mot 1920. Kunstverket «Ekko» markerer den
gamle sjolinjen med en oransje stripe tvers over kai
og bygninger.

2 Nedre Strandgate 51. Stavangers eldste tollbod.
Det rosa praktbygget i empirestil ble bygd i 1838-
1840. Her matte alle skip klarere lasten fram til en
ny og mye storre tollbod ble bygd pé Skansekaien i

1905.

3 Stavanger maritime museum, Strandkaien 22,
Autentisk restaurerte sjghus og kjopmannsgar-
der. Museet har utstillinger om sjofart, skipsbyg-
ging og by- og havneutvikling. Miljoutstillinger
viser seilloft, krambod, rederkontor og kjgpmanns-
leilighet slik det var pd begynnelsen av 19oo-tallet.

4 Vagen. Stavangers hovedhavn i 1000 ar. Na-
turlig dyp havn som sammen med Torget og
Domkirken har veert senter for byutviklingen
siden middelalderen. Se langs sjshusene pa begge
sider av Vagen: Husene folger den opprinnelige
sjolinjen.

10

Lindahlsmauet. Opprinnelige smau mellom
gatelgpet Skagen og Vagen. Navnet har smauet
etter forretningsmannen Hans Lindahl som bodde i
Torget 7 (Burger King). I bygningen bak drev fiske-
handler Gundersen butikk fram til 1990-rene.

Holmen. Fram til 1830-drene var Holmen en liten
oy. Da var det mulig & ro gjennom en smal kanal fra
Vagen til Bereviga.

Kjeringholmen og Steinkarkaien. Steder med
viktig og variert aktivitet i flere hundre ar. I lopet
av de siste 100 ar har omradet gjennomgatt store ut-
fyllinger og kaiutbygginger. P4 Kjeringholmen 1a bla
Stavangers kommunale slakteanlegg i drene 1901-
1960. Fra Steinkarkaien gikk fjordabater og byferjer
til nord-fylket, Ryfylke og Bygyene.

Bekhuskaien. Fra skjeret med steinhytta ble skip
kjolhalt og satt inn med flytende bek - et brann-
farlig materiale. Skjeret 1a langt ute i havnen, i
trygg avstand fra trehusbebyggelsen pa land.

@vre og Nedre Banegate. Stavanger reperbane la
mellom disse gatene. Den 300 meter lange reper-
banen produserte tauverk til seilskuter i drene 1785-

1909.

Drollehala. Ordet drolle betyr «baesj». Her drev
flytende soppel fra hermetikkindustrien inn i viken
blandet seg med innholdet fra nabohusenes dobgt-
ter.
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Turkart
basert pa C.F.
Torstrups
kart over
Stavanger
1863-67. Foto:
Stavanger
Byarkiv. Bear-
beiding: Berit
Sgmme.
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OLE KALLELID

HUSROM OG HJERTEROM
FOR SJOMENN

Stavanger er blitt beskrevet som misjonsbyen, bedehus-
byen, avholdsbyen, organisasjonsbyen og sjofartsbyen.
For litt mer enn hundre &r siden, i 1915, fikk byen en
institusjon som hadde alle disse ingrediensene i seg. Da
ble «Kristelig Sjemandshjems Forening» stiftet i et tidli-
gere bolighus i Valberggata, naer havnen og Vagen. Aret
etter dpnet derene for sjpmenn som trengte billig kost og
losji.’

De mange lokale kristne organisasjonene og foreningene
hadde arrangementer som var apne for alle, men de hen-
vendte seg i liten grad spesifikt til sjpmenn pd gjennomreise.
Dette ble det en forandring pd med foreningsdannelsen i
1915.

Kristent arbeid blant sjgmenn var imidlertid ikke ukjent
i byen. En eldre forening, «Sjemends Kristelige Forening»
(SMKF), hadde veert i aktivitet i mange ar da «Kristelig Sjo-
mandshjems Forening» ble stiftet.> Medlemmene av SMKF
besgkte skip som 14 til kai i Stavanger. De snakket med
mannskapet, delte ut religipse traktater og hjemmestrikkede
sokker og inviterte til foreningens leseveerelse i @stervag.
Der kunne sjgmennene lese aviser, boker og blader, de
kunne motta post og skrive hjem, og de kunne levere inn
oppsparte penger for trygg oppbevaring.

Men i tiden for 1916 hadde ikke sjofarende et eget over-
nattingssted i Stavanger. Dette ville Jakob B. Natvig, dispo-
nent ved sardinfabrikken «Norrig», og andre som var aktive
i byens kristne organisasjonsliv, gjore noe med. Sjgmenn
som hadde mgnstret av i Stavanger, eller som skulle ta hyre
pa et skip som 1a ved kai i byen, skulle tilbys billig kost og lo-
sji i trygge omgivelser. De skulle ogsa inviteres til alkoholfrie
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Bildet er tatt idet utenlandske
sjgfolk ankommer sjgmannshjem-
met en gang i 1960-arene. Lokalene
i Valberggata som hadde huset
foreningen og hjemmet siden opp-
starten i 1915, ble revet i 1978. Aret
etter apnet det nybygde Havly pa
den samme tomten. Her tilbys det
fortsatt overnatting, men sjgmanns-
hjemmet er erstattet av et moderne
avholdshotell. Havnemisjonen har
enna medlemsmgtene sine her. Foto:
Stavanger havnemisjon.
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Juletrefesten var det arlige
hgydepunktet til Kristelig Sjg-
mandshjems Forening. Mer enn
tusen mennesker, blant dem
bade besgkende sjgmenn og
byens egne innbyggere, kunne
vaere samlet nar foreningen
inviterte til taler, sang, juletre-
gang og gaveutdeling. | mange
ar ble juletrefesten avholdt

pa bedehuset Bethania pa
Bergeland. Midt pa bildet ser vi
det som var foreningens motto
helt fra starten i 1915: «Vore
Sjgmaend for Jesus». Foto:
Stavanger havnemisjon.

Medlemmene i Kristelig
Sjgmandshjems Forening i

1922, fa ar etter etableringen

av foreningen og apningen av
Sjemannshjemmet. De fleste av
foreningens trofaste medlem-
mer var ogsa engasjert i annet
kristent arbeid i Stavanger.
Maleriet i bakgrunnen, midt pa
bildet, er fra 1913 og er fortsatt i
foreningens eie. Foto: Stavanger
havnemisjon.
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arrangementer med klar kristen profil. Natvig innbgd derfor i
1915 til stiftelsesmeote for en ny kristen forening, som hadde mal
4 etablere et kristent pensjonat for sjgmenn.?

Hvorfor i Valberggata?

Det er flere grunner til at sjpmannshjemmet ble lagt til Val-
berggata. Denne gata 13 for det forste gunstig til for formalet.
Nerheten til havnen gjorde at sjgmenn som var gatt i land, og
som hadde behov for overnatting, bare kunne ta skipssekken

pa skulderen og rusle de fa kvartalene bort til det nye hjemmet.
Dernest var denne delen av byen, fra Vigen og i retning Holmen
og Dstervag, allerede etablert som «pensjonatstrgket» i Stavan-
ger. Det var i disse gatene kort mellom de rimelige spisestedene
og overnattingsmulighetene.*

Under ledelse av den nye foreningens forste leder, Jacob B.
Natvig, ble huset i Valberggata bygget om for & kunne gi plass til
overnattingsgjester og restaurant. I forste etasje var det to stgrre
rom. Det ene ble innredet til restaurant og kjokken, mens det
andre ble lesevaerelse med bibliotek. Opp trappen var det syv
vaerelser med til sammen tolv senger. Gjestene hadde felles bad
pa korridoren. Prisene for overnatting var 1,50 for et enkeltrom
og 2,50 for et dobbeltrom. Det ble i andre etasje ogsd innredet
et styrerom for foreningen. I gverste etasje, pa loftet, var det et
rom for bestyrerinnen, som bodde pa hjemmet.

Alle som tok inn pd sjpmannshjemmet, fikk tilbud om &
overlate eventuelle penger de hadde tjent opp for oppbevaring.
Dette bidrog nok til at mynter som ellers ville ha brent i lom-
men pa sjpmannen, ikke ble brukt pd nermeste kneipe, men
spart og tatt med hjem.

Hjemmets forste bestyrerinne, Ragna Falnees, ble som en
mor for mange av gjestene, og da spesielt for de yngste gjestene.
I restauranten bed hun pa bade kald og varm mat. For 8o gre
fikk man frokost, mens middag kostet kr. 1,50 og kveldsmat 1
krone. Maten fikk ogsa blant Stavangers egne innbyggere ord pa
seg for d vaere bade billig og mettende, sa blant middagsgjestene
var det ogsa ofte folk fra byen.

Forening og forretning

Ved & studere tidlige protokoller og drsmeldinger far man et
innblikk i virksomheten i Valberggata. Matroser utgjorde nesten
halvdelen av gjestene. De tilbrakte i gjennomsnitt tre degn pa
Sjpmannshjemmet. Den nest storste gjestegruppen var fyrbe-
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tere. Deretter fulgte maskinister, kapteiner, styrmenn, stuerter,
kokker, loser, fiskere, skipstemmermenn og sjgmannsprester.
Nesten hver femte gjest er kategorisert som «andre reisende».
Dette var bespkende som ikke hadde tilknytning til sjpmannsyr-
ket.

Den forste julen etter &pningen inviterte bestyrerinne Fal-
nes og sjpmannshjemsforeningen til fest pa julaften. I attetiden
om kvelden kom medlemmer av foreningen for & vaere sammen
med overnattingsgjestene, og festen kunne starte. «Et statelig
juletrae blev pyntet, og lysene teendt» for de om lag tjue gjeste-
ne, skrev Stavanger Aftenblad. I avisreferatet ble det poengtert
at de besgkende sjgmennene representerte begge alliansene i
den pagdende verdenskrigen:

«5 nationer var represantert i denne broderring: nord-
maend, svensker, finner, tyskere og englendere. De to sidst
navnte repraesentanter syntes helt at glemme, at der var krig
mellem de to folk; forholdet mellem dem var likesaa hjertelig
som mellem de andre.»s

Det var helt fra dpningen god tilstremning av sjgmenn til
hjemmet. De bespkende fikk tilbud om en seng og god mat, og
de kunne fritt benytte leseveerelset. For & holde dem borte fra
de mange fristelsene som lurte i sentrumsgatene, arrangerte
bestyrerinnen og foreningsmedlemmene mgtekvelder, fester,
utlodninger og dagsturer i distriktet.

Under mottoet «Vore Sjgmand for Jesus»® hadde virksomhe-
ten en kristen og sosial side. Andakter og forkynnelse var en del
av hverdagen, og foreningen som stod bak virksomheten, gnsket
spesielt at de yngste gjestene skulle oppleve hjemmet som et
Hjem. Det ble ved noen anledninger gitt gratis losji til gjester
som ikke var i stand til & gjore opp for seg, men Sjgmannshjem-
met hadde en klar forretningsmessig profil, med budsjetter,
regnskapsfering og faste priser for kost og losji.

Virksomheten hadde ogsd en viktig indre funksjon. Det var
ukentlige moter for medlemmene i Sjgmandshjemsforeningen
(senere Stavanger Havnemisjon) med talere, sang og musikk,
og det ble arrangert utflukter og sosiale ssmmenkomster. Huset
i Valberggata ble et samlingssted for medlemmene, og det opp-
stod vennskap, samhold og tilhgrighet til foreningen. For mange
medlemmer ble sjpmannshjemmet nesten som et andre hjem.

I lopet av en vanlig uke var flere av foreningsmedlemmene
innom huset nesten hver ettermiddag eller kveld. De deltok pa
medlemsmgter i sin egen forening, de bistod ved arrangementer

for sjpmennene som bodde der, og de gikk pa moter i styrer,
utvalg og komiteer. Flere tok dessuten i et tak nar bygningen
trengte vedlikehold eller reparasjon. Virksomheten i forenin-
gen var i organisert flere underkomiteer og utvalg, og spesielt
kvinneforeningen gjorde en innsats som sjelden blir viet mange
ord i drsberetninger og andre skriftlige dokumenter.

Fra handskrevet brev til medlemsblad
Medlemsbladet «Havnen» er en viktig kilde til kunnskap

om virksomheten ved hjemmet og i foreningen. Det ble i en
periode utgitt hver maned i et opplag pd 500 eksemplarer.
Hver utgave av bladet inneholdt en bibeltekst og betraktninger
rundt denne, en hilsen fra bestyrelsen ved hjemmet, omtale av
arrangementer for gjestene og notiser om foreningens indre liv.
«Havnen» ble sendt i posten til medlemmene, det ble lagt ut
pa leseveerelset til gjennomlesing og utlan, og det ble delt ut pa
skip som 14 til kai.

Medlemsbladet var en viderefgring av de ménedlige nyhets-
brevene som helt siden begynnelsen av drhundret var levert til
sjofolk i havnen og sendt til skip i andre havner av sjpmanns-
hjemsforeningens forlgper, «Sjomends Kristelige Forening».
Det var sekreteeren i SMKEF, og senere initiativtaker til Sjg-
mannshjemmet, Jacob B. Natvig, som stod bak denne virksom-
heten. I de fgrste drene skrev han brevene for hand. Senere ble
de trykket, og de utviklet seg etter hvert til 4 bli et manedlig
medlemsblad. I sjpmannshjemsforeningens jubileumsberet-
ning fra 1950 betones viktigheten av dem:

«Brevene hadde sin store betydning. (...) De tjente til &
styrke sjgmannens kristne livssyn, som ellers kunne veere hardt
nok provet ved dérlig innflytelse og hanlige spottord fra vantro-
ende kamerater ombord eller pd land. Det var ofte ikke sd greitt
for en ung sjegutt a vere alene kristen om bord. (...) For &
ruste ensomme guttesinn mot smittefarlige og destruktive livs-
syn der ute i det fremmede, beted disse manedsbrevene langt
mer enn vi landkrabber kan ane.»’

«Havnen» brakte jevnlig hilsener fra sjofolk som under sitt
besgk i Stavanger hadde bodd pa sjgmannshjemmet, eller som
pa annet vis hadde vert i kontakt med foreningen eller noen
av dens medlemmer. I ett av disse skrivene beskrev en matros
pa et skip som hadde ligget til kai en natt i Stavanger hvordan
hele mannskapet hadde blitt invitert til sjpmansfest i Valberg-
gata. Alt hadde vert «saa glimrende», papekte han forngyd.
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Kristelig Sjgmandshjems
Forening i Stavanger ble
etablert i 1915. Orga-
nisasjonen Sjgmaends
Kristelig Forening (senere
Stavanger Havnemission
og Lesevzrelse) hadde
da veert i virksomhet
siden 1900. | 1927 slo de
to organisasjonene seg
sammen til Stavanger
Kristelige Sjgmandshjem
og Havnemission. Sjg-
mannshjemmet fra 1916
ble revet i 1978. Det ble
erstattet av Havly hotell,
som i 20 ar ble drevet i
samarbeid mellom Stavan-
ger Havnemisjon og Den
Indre Sjgmannsmisjon.

| 2000 gikk Den Indre
Sjgmannsmisjon ut av
samarbeidet, og Havly har
siden veert eid av Stavan-
ger Havnemisjon.
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Finstasen matte pa nar de unge
sjgmennene som hadde over-
nattet pa Sjgmannshjemmet,
skulle mgnstre pa et nytt skip.
Med skipssekken over skulde-
ren og kofferten i handen var
det kort vei a ga fra Valberg-
gata til havnen. Legg merke til
kvinnen med forkle som har
tatt turen ut pa fortauet for a
ta farvel med gjestene. Fra be-
gynnelsen av 1950-adrene. Foto:
Stavanger havnemisjon.

Pa Lesevarelset kunne gjestene
pa Sjgmannshjemmet og andre
sjsmenn som hadde litt ledig tid
i Stavanger, lese aviser fra alle
deler av landet. Boker og blader,
gjerne med kristent innhold, var
dessuten til utlan. Brevpapir 1a
ogsa alltid framme for a minne
gjestene om at det for familien
hjemme ville vaere kjeerkomment
med en hilsen fra sgnnen eller
mannen som seilte ute. Inntil
Sjgmannshjemmet i Valberggata
apnet i 1916, var det et tilsva-
rende lesevzerelse for sjpmenn

i @stervag. Foto: Stavanger
havnemisjon.
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Underholdningen hadde vert god, og gaven han hadde mottatt,
hadde falt i smak: «Jeg blev rigtig forngid naar jeg kom om bord
og aabnet pakken. Baade kniven og barbersaapen var meget
kjeerkomment, for jeg traengte nok begge dele.»®

I en annen notis i Havnen er det referert en hilsen fra en
maskinist som hadde overnattet pd Sjpmannshjemmet. Han tak-
ket for bade en hyggelig fest pad hjemmet og for «de gildeste sil-
kesokker som jeg har set». De var sa fine at han straks ville legge
opp buksene sine, «saa jeg kan gaa pa Karl Johan og konkurrere
om Oslo-damene. »°

Fra en offiser pa et norsk skip kom det et langt takkebrev for
julegavene som var blitt brakt om bord da skipet noen uker for
jul hadde ligget til kai i Goteborg. Offiseren ville spesielt rette
en takk «til damer der hjemme der til stadighet arbeider, baade
sent og tidlig, og aldrig gaar traette, for at gleede sjpmendene
som maa vere ute fra sine kjere paa den store hgitid.» Dette
var til stor oppmuntring for alle om bord, understreket han: «Vi
foler ikke savnet og ensomheten saa meget naar vi faar se hvad
dere gjor for 0s.»™°

Juletrefest pa Bethania

Det storste arrangementet gjennom aret var uten sammen-

ligning juletrefesten pa forsamlingshuset Bethania i Berge-

landsgate. Dette var ikke bare en stor hendelse for gjestene pa

Sjemannshjemmet eller for medlemmene i Havnemisjonen.

Juletrefesten pd Bethania var lenge en begivenhet i Stavanger.
En sgndags ettermiddag tidlig i januar hvert ar gikk det en

strem av mennesker opp bakkene til Bergeland for a ta del i
sang, gang rundt juletreet og utdeling av pakker. Opp mot tusen
mennesker var samlet, si det er ikke til & undres over at det
matte vaere atte ringer rundt juletreet for at alle skulle fa plass.
Blant deltakerne var innbudte sjgmenn fra skip som 14 til kai i
byen og medlemmer av arranggrforeningen, mens resten var
folk fra Stavanger-distriktet.

Styremgtereferatene forteller at planleggingen av festen
begynte tidlig pd hgsten dret i forveien. Da ble programmet
satt opp, og praktiske oppgaver ble fordelt. Etter at festen var
gjennomfert, var den sé sak pa det folgende styremgotet. Hele
tilstelningen ble evaluert, og regnskapet ble presentert og disku-
tert. Dette viste som regel overskudd. Disse pengene ble tilfort
foreningskassen, og den drvisse juletrefesten ble dermed etter

hvert en del av det gkonomiske grunnlaget for virksomheten.
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Juletrefesten pd Bethania var ikke bare viktig for sjgmenn og
byens befolkning. Den hadde ogsd en betydelig funksjon innad i
sjgmannshjemsforeningen. Dette drvisse arrangementet samlet
medlemmene til felles innsats, for det var ikke fd arbeidsoppga-
ver som skulle utfgres. Det store lokalet skulle pyntes og klargje-
res, og ikke minst ryddes etterpa. Program og sanghefter skulle
trykkes, talere skulle kontaktes, og det skulle annonseres i byens
aviser. Midt under festen, mellom talene og juletregangen,
skulle dessuten mer enn tusen mennesker serveres, og avslut-
ningsvis skulle det deles ut pakker til alle de innbudte sjgmen-
nene. Dette krevde et helt apparat av frivillige av begge kjonn.

Hay aktivitet og godt belegg

I 1920- og 30-drene var det jevnt godt belegg pa sjpmannshjem-
met og hoy aktivitet i foreningen. De to sjpmannsmisjonsfore-
ningene i byen ble etter hvert slatt sammen, og det utadrettede
arbeidet overfor besgkende sjgmenn fortsatte under navnet
Stavanger Kristelige Sjpmannshjem og havnemisjon. I hele mel-
lomkrigstiden var virksomheten i Valberggata en sentral del av
det kristne foreningslivet i Stavanger.

Under andre verdenskrig ble det derimot stillstand i arbei-
det. Bygningen ble rekvirert av tyskerne, og det var unntakstil-
stand i den sivile skipstrafikken. Heller ikke den drvisse juletre-
festen pd Bethania kunne avvikles, for ogsa det store bedehuset
i Bergelandsgate var tatt av okkupasjonsmakten. Det indre
foreningslivet levde videre ved at motene ble flyttet til andre
lokaler i byen.

Etter 1945 kom aktiviteten i Stavanger Havnemisjon inn
i vanlig gjenge igjen. Som for krigen var det driften av Sjo-
mannnshjemmet som var den fremste oppgave. Ogséd den indre
foreningsvirksomheten fant fram til kjente spor, med forkyn-
nelse, musikkvelder, sosiale sammenkomster og aktiv mgtevirk-
somhet i ulike komiteer og utvalg. Turer og utflukter var fortsatt
faste innslag pa programmet. Med buss og bét, og med med-
brakte matpakker og termoser, gikk turene til blant annet Ardal,
Kvitsey, Finngy, Oltedal og Vikevag.

Bare et fatall av de som engasjerte seg i arbeidet i Valbergga-
ta, hadde personlig kjennskap til sjpmannslivet. Det var dermed
ikke egen erfaring fra livet til sjgs som drev dem i arbeidet, men
en plikt og lyst til & bringe det kristne budskapet til en utsatt
gruppe mennesker, og da serlig til unge gutter som ble mott
av en toff hverdag om bord og i havnene. Ved flere anledninger

omtalte medlemmene seg selv i en ironisk tone som «landkrab-

ber». Mange av dem var funksjonarer eller mindre neeringsdri-
vende og var engasjert ogsd i andre former for kristent arbeid i
byen.

Til forskjell fra de mannlige medlemmene hadde kvinnene
sitt eget forum. Kvinneforeningen samlet jevnlig 50-60 kvinner
til medlemskvelder. Med seg hjemmefra hadde de strikketoy el-
ler sytoy, og programmet bestod av andakt, sang og andre kultu-
relle innslag, handarbeid og kaffepause. Som i andre frivillige lag
hadde ikke Havnemisjonens kvinner formelt ledende posisjoner
i hovedorganisasjonen, men de ledet Kvinneforeningen og var
sveert viktige for den daglige virksomheten i hovedforeningen,
ikke minst gkonomisk. Hver hgst ble handarbeidsprodukter
loddet ut under kvinneforeningens arlige basar, og ved mgter
og fester var det kvinner som pyntet, dekket bord, handlet inn,
kokte kaffe og serverte.

Utover i 1950-arene kom spersmalet jevnlig opp i Havnemi-
sjonen om det fortsatt trengtes et overnattingstilbud for sjefolk
i Stavanger. Konklusjonen i de interne diskusjonene var at
behovet for et sjpmannshjem ikke var blitt mindre med arene.
Med flere titalls daglige skipsanlgp i havnen var det ikke fa
sjofolk, i forste rekke menn, men etter hvert ogsa flere kvinner,
som hadde ledige ettermiddager, kveldstimer og degn i byen.
Skipene var dessuten langt stegrre enn tidligere, og med det gkte
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Kristelig Sjgmandshjems Foren-
ing var en viktig sosial arena

for medlemmene. | tillegg til
faste matekvelder i foreningens
lokaler i Valberggata med andakt,
musikk og bevertning, var utfluk-
ter en fast post pa programmet

i sommerhalvaret. Bildet er fra
en tur i kvinneforeningens regi.
Foto: Stavanger havnemisjon.
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besetningen. Pd den annen side skapte endringene i skipsfarten
nye utfordringer. I og med at fartgyene 1a stadig kortere tid ved
kai, var det mer utfordrende enn tidligere & oppsoke sjgmen-
nene.

En ny, viktig malgruppe for Stavanger Havnemisjon i de
forste tidrene etter krigen, var de unge elevene pa skoleskipet
«Gann». Dette fartgyet 1a fast ved kai i Stavanger, og de 15-16
ar gamle guttene bodde om bord i noen maneder mens de fikk
opplaring i grunnleggende sjgmannskap. Unge gutter hadde
ikke mange fritidstilbud i Stavanger. Nar de hadde fri fra under-
visning og lekser og kunne utforske den ukjente og store byen
pa egen hand, hadde de gjerne lite penger mellom hendene.
Havnemisjonen inviterte dem derfor pa gratis fester, moter og
turer. Etter en samling i Valberggata en hegstkveld i 1966, kunne
foreningens medlemmer i «Havnen» lese et utforlig referat fra
arrangementet:

«Salong og leseveerelse var utnyttet til siste plass. I alt var vi
samlet ca. go stk. Pa tross av at det ble trangt om plassen sa det
ut for at alle guttene koset seg. A se utover en gutteflokk pa ca.
80 som sitter og lytter til det vi har & gi — er noe av heydepunk-
tet i vart arbeide. Vi hadde en film om alle slags kryp som lever
i havet — og det var virkelig interessant. Fra kjokkenet fikk alle
servert polser, rundstykker og «Fanta»."

Fortsatt overnattingstilbud og forening i
Valberggata

Det er na gatt mer enn hundre r siden sjpmannshjemforenin-
gen ble startet opp naer havnen. Det tilbys fortsatt kost og losji
her, men det tidligere bolighuset er erstattet med en hotell-
bygning oppfert for formdlet. I stedet for sju rom med bad pa
gangen, er det i dag 42 moderne hotellrom.

Om overnattingsstedet fortsatt er i full viger, er eierorga-
nisasjonen Stavanger Havnemisjon i en annen situasjon. Den
tiden er over da Stavanger Havnemisjon var en kjent institu-
sjon i byen, men foreningen betyr ennd mye for medlemmene
sine. Det arrangeres fortsatt treff for disse, men virksomheten i
Havnemisjonen er kjennetegnet av hgy gjennomsnittsalder pa
medlemmene og lite rekruttering av nye medlemmer.

Denne utviklingen er ikke spesiell for foreningen i Valberg-
gata, men gjenspeiler en generell samfunnstendens i det frivil-
lige foreningslivet i Norge. Til forskjell fra andre organisasjoner
har midlertid Havnemisjonen etablert noe som vil bli staende

igjen etter medlemmene: Et velfungerende avholdshotell i
sentrum av en stor norsk by.

(Artikkelen bygger pa Ole Kallelids bok 100 dr i Valberggata - Havly
hotell og er til salg i Valberggata 1. Best Western Havly hotell.)

Kilder og litteratur

Adressekalendere for Stavanger

Stavanger Aftenblad

«Havnen» (medlemsblad)

Foreningens utklippsbgker, jubileumshefter, &rsmeldinger og protokoller:

«Forhandlingsprotokoll SMKF 1900-1915»

«Kristelig Sjpmandshjemsforenings Forhandlingsprotokol 16/5 1915 — 6/1
1927»

«Forhandlingsprotokoll for Stavanger Sjgmaends Kr. Forening (havnemission
og leseverelse)»

«Forhandlingsprotokoll for Stavanger kristelige Sjgmannshjem og
Havnemisjon 1934-1949»

«Forhandlingsprotokoll for Stavanger kristelige Sjgmannshjem og
Havnemisjon 1949-1967»

«Styreprotokoll for Stavanger kristelige Sjgmannshjem og Havnemisjon
1967-1999»

Noter

1 I dagligger Havly hotell pd denne tomten. Hotellet dpnet i 1978 etter at
det gamle sjpmannshjemmet var revet. En ny bygning ble reist pd den
samme tomten. Havly er et moderne og sentrumsneert hotell, tilsluttet
verdens storste hotellkjede, Best Western, men det har tatt vare pa
egenarten som misjons- og avholdshotell. Havnemisjonen har fortsatt
medlemsarrangementene sine her.

2 «Sjpmeends Kristelige Forening» (SMKF) ble stiftet i 1900. Den forste
formannen, seilmakeren og skipsrederen Johan Pedersen, var aktiv i flere
deler av Stavangers kristenliv og organisasjonsvirksomhet. Han var gift med
Johanne «Hanna» Christine, fodt Natvig. Blant barna deres var Gustav Natvig-
Pedersen, senere politiker i Arbeiderpartiet og stortingspresident. Johanne
Christine var for gvrig soskenbarn av Jacob B. Natvig, som var initiativtakeren
til sjpmannshjemmet.

3 Iérene etter 1915 var det dermed to sjpmannsmisjonsforeninger i Stavanger,
men de slo seg i 1927 sammen til «Stavanger Kristelige Sjgmandshjem og
Havnemisjon», til daglig bare kalt «Havnemisjonen».

4 Adressebgker for Stavanger fra 1910 og 1920 viser at det i tiden omkring
oppstarten av Sjgmannshjemmet fantes et tjuetalls pensjonater og hoteller i
byen. De fleste av dem var sma, og komforten var sd som sd. Spisestedene 18
mer spredt, og det var i Stavanger naermere 30 kafeer eller restauranter.
Stavanger Aftenblad, 28. desember 1916.

Senere «Vare sjofolk for Jesus».

«Havnen», nr. 2-3/1930.
«Havnen», nr. 2-3/1930.

O o N o wn

10 Havnen», 2-3/1929.
11 «Havnen», 10/1966.

Stavanger Kristelige Sjomannshjem og Havnemisjon gjennom 50 dr. 1900-1950: 36.
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Foto: Erik Thoring
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ERIK THORING

Melkebgndene stiftet rederi:

91 AR PA FJORDEN MED
«RISKAFJORD II»

3000 fiskere deltar i eventyrlig sildefiskeri pa Kvitsgy og
Stavanger Skofabrik kunngjer oppherssalg i Stavanger
Aftenblad. Samme dag, lordag 5.mars 1927 glir et uvan-
lig fartgy inn i Hommersakvigen.

Det star ingen velkomstkomite klar pa kaien for a hilse
Riskafjord-rederiets nyervervelse velkommen. Men ryktet
sprer seg raskt i bygda. Svenskebaten «Olava» er spesiell

av flere grunner. Det er rederiets forste stdlbat, den er smal
og rank med lavt fribord. Den er holder hoy fart og den er
rederiets forste dampbat. Rederiet har pa dette tidspunkt

to treskoyter i trafikk, «Riskafjord» innkjept i 1913 og
«Riskafjord I» innkjept i 1923 og pa folkemunne omtalt som
«Dunkd».

«Lavay pa folkemunne

«Olava» far naturlig nok navnet «Riskafjord II» og settes
i rutetrafikk i mai i 1927. P4 folkemunne far den navnet
«Lavar.

Béten som ble kjgpt fra Halden for 13 500 kroner er
allerede godt voksen. Bygd i Gateborg som «Sire» i 1864
og med 63 ars fartstid bak seg nar den skifter hjemmehavn
til Stavanger og Hommersék. «Riskafjord II» skal snart vise
seg & vere et godt kjop. Biten er perfekt til passasjerbefor-
dring. Den hadde sertifikat for godt over 100 passasjerer og
god plass til gods pé framdekket. Biten ble raskt populer
blant fastboende og det raskt gkende antallet hytteeiere pd
Riskalandet.

Riskafjord-rederiet ble bdret fram pd misngye fra melke-
bendene i Riska. Siden 1894 hadde Stavangerskes «Strand»
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«Turist 1» eller bare «Turisten»

var god & ha nar folk strammet til
hyttebyene pa Riskalandet om som-
meren. Noen ganger ble strikken
toyet vel langt. Ved en kontroll 9.juni
1963 talte politiet 276 passasjerer
pa «Turisten» da den ankom byen.
Baten var sertifisert for 177 pas-
sasjerer. Det var redningsutstyr om
bord til 193 personer. Skipperen ble
ilagt en bot pa 500 kroner.

«Turisten» var i selskapets eie

fra 1937 til 1976. Pa bildet har
«Turisten» sluppet i land pa Skjglvik
en gang pa 1950-tallet. Kiosken til
hgyre pa bildet ble drevet av Margit
Arebrot fra 1949 til 1960. Foto utlant
av Jan Terje Jensen.

Férprodusenten Skretting fylte
nesten hele Hommersakvagen med
sine fabrikkbygg. «Riskafjord II»
ligger til kai ved Handelslaget. Bildet
er fra 1954. Foto: Stavanger Byarkiv/
Widerges flyveselskap.
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betjent Hommersdk pa sin rute til Jorpeland. Det var ikke
daglige anlgp til Hommersdk og ruta var lang og kronglete.
Fra 1907 ble tilbudet supplert med melkeskayta «Norden»
drevet av en privatperson som leverte melk til Stavanger og
omegn meieri pa Bagerbrygga.

Rederi stiftet i 1913

Etter flere ars misngye tok melkebgndene skjeen i egen
h&nd. I desember 1913 stiftet 71 bander Aktieselskabet
Riskafjord. Aksjekapitalen pd 11 0ooo kroner ble brukt til &
kjope motorkutteren «Ly» som straks ble satt inn i rute til
Stavanger med to daglige anlgp. Baten hadde sertifikat for
77 passasjerer og god dekksplass til melkespannene. Det var
det viktigste.

Stavangerske som hadde hatt monopol pda Hommers-
akruta siden 1894, tok ikke opp konkurransen med Riska-
fjord-rederiet og ga opp Hommersak som anlgpssted i 1917.
AS Riskafjord var alene om rutetrafikken pd Hommersdk
helt fram til 1996.

Hommersak vokser

Det var gyldne tider for rederiet. Folketallet i Hommersak
okte, flere bedrifter etablerte seg, blant andre T. Skretting
som overtok og utvidet molledriften i 1922. De forste hyt-
tene ble bygd av Stavanger-folk og trafikken gkte. Rederiets
aksjonarer kunne heve utbytte hvert eneste ar siden star-
ten. Pa midten av 1920-tallet gkte utgiftene og skonomien
fikk en dupp. Men i stedet for & legge seg pd varet satset
rederiet pd bedre materiell og gkt kapasitet. Med kjgpet av
«Riskafjord II» i 1927 hadde rederiet tre skip med en samlet
kapasitet pa 377 passasjerer. For nd var det passasjertrafik-
ken som ga klingende mynt i kassen. I 1930 utgjorde pas-
sasjerinntektene 60 prosent av rederiets inntekter.

Feilkjop

Alle piler pekte oppover og rederiet tenkte stort. For stort
skulle det vise seg. I 1929 gikk selskapet til innkjop av
«Gulos». Baten var dyr i drift og den var for stor for kai-

ene denne skulle betjene. Biten ble for det meste liggende

i opplag, for det endelig lyktes & selge bomkjgpet til AS
Josenfjord i 1936. «Gulos» ble omdept til «Erfjord» og gikk i
rutetrafikk pd Indre Ryfylke i over 30 4r.
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Etter hardkjeret under og etter kri-
gen ble «Riskafjord II» kondemnert.
Vinteren 1950 brakk fortgyningene

i en storm og baten ble liggende
halvt nedsunket. Rederiet fikk ikke
tak i annen tonnasje og bestemte
seg for a renovere baten fullstendig.
| folge batbygger Johannes Sagen
ble 75 prosent av baten fornyet og
dampmaskinen ble byttet ut med
en diselmotor. 5.juni 1952 var nye
«Riskafjord Il» pa fjorden igjen. Foto:
Johannes @stvold.

«Olava» kom til Hommersak i 1927
og gikk etter kort tid inn i ruta som
«Riskafjord II» Det apne akterdekket
ble bygd inn 1934. Her ligger baten
ved kai pa Usken. Foto: Stavanger
Turistforening/Statsarkivet
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Gode penger i krigen

Ved inngangen til de fem lange krigsara hadde rederiet
en flate pa tre skip: «Riskafjord I («Dunka»), Riskafjord
IT («Lava») og Turist I («Turisten»). Rederiet berget alle
batene gjennom krigsdra, men ikke uten betydelige drifts-
forstyrrelser. Tyske myndigheter satt, om ikke bokstavelig
talt, ved roret og bestemte hvor materiellet skulle brukes.
«Riskafjord I» og «»Turist I» ble i perioder beordret til

4 frakte arbeidsfolk til Rosenberg. Og «Riskafjord II» ble
hosten 1944 satt inn i Ardalsruta fordi det manglet olje til
Josenfjord-selskapets rutebéter. Riskafjord-rederiet tjente
gode penger under krigsara, baksiden av medaljen var ned-
slitt materiell.

Men etterspgrselen etter tonnasje var stor da freden
kom til landet. Derfor fortsatte Riskafjord-batene i rutene s
lenge det holdt. I 1950 var «Riskafjord II» sa utslitt at den
ble kondemnert av Skipskontrollen og lagt i opplag. Sam-
tidig ble «Dunka» sendt til evig hvile etter 27 ar i rederi-
ets tjeneste. Den ble avlgst av en tysk stalbat «Schleswig
Holstein» som etter ombygging hos Sagen batbyggeri fikk
navnet «Riskafjord» eller «Litld» pa folkemunne.

«Lava» far nytt liv

Framtiden til «Riskafjord II» hang i en tynn trad. Restau-
rere eller kjope et nyere skip? Antagelig var det batens po-
pularitet hos mannskaper og passasjerer som ga den gamle
damen et nytt liv pa Riskahavet. Dampmaskinen ble tatt
ut og erstattet med en GM dieselmotor (seinere Callesen).
Nesten alt over og under dekk ble kassert og baten framsto
naermest som ny.

Ved inngangen til 1950-tallet var rederiet godt rustet
med tre skip og en samlet kapasitet pd 466 passasjerer. Tra-
fikken var god, men svert ujevn. I sommerhalvéret var det
fullt kjor med en stadig okende flokk hyttefolk. I vinterhalv-
aret var det desto roligere. Rederiet forsgkte d leie ut ledig
materiell til andre selskap. Av og til lyktes det, andre ganger
ble enkelte av skipene liggende uvirksomme i bgyene.

Konkurrerer med bil og buss

Samtidig ble bussene et alternativ for mange. Sverre Hagas
bilruter ekspanderte og tok stadig mer av Hommersak-
trafikken. Fra 1960 ble dessuten restriksjonene pd kjop av
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Jan Terje «Teddy» Jensen var
batfarer pa «Riskafjord II» fra 1984
til 1996. Teddy har et stort hjerte
for «Riskafjord II» og er en av flere
som bemanner baten nar det er
charterturer. Foto: Utlant av Jan
Terje Jensen.
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Bordet Riskafjord pa fjorden

Hvis bonde Harald Ivesdal tok seg en kort tur ut i beitemarka pa Lihalsen
hadde han utsikt til Ekofisktanken som la trygt forankret i Gandsfjorden.
Kontrasten kunne ikke veert sterre. Pa garden Grennevig drev han og hans
familie med ti melkekyr og 100 sauer. Melka levert han daglig om bord pa
Riskafjord Il. Siden det ikke fantes egnet brygge i Grgnnevig, rodde han ut
pa fjorden og bordet rutebaten. Tunge melkespann ble lastet om bord og
om sommeren hadde han ogsa med seg feriegjester som skulle til eller fra
byen. Bordingen av Riskafjord Il pagikk helt fram til 1976. Da hadde Eko-
fisktanken for lengst forlatt fjorden og stod forankret pa Nordsjgens bunn.

Bonde Harald Ivesdal ved drene nar rutebaten ble bordet utenfor Grgnnevig ved Lihalsen. Legg
merke til melkespannene forrest i robaten. Bordningen pagikk helt til 1976 da gardsbruket til
Ilvesdal ble lagt ned. Foto: Utlant av Jan Arthur Ivesdal.

Rederiets melkebiler kjgrte inn solide overskudd som subsidierte rutebatene.
Sjafarene Gunleiv Hogstad (t.v.) og Lars A. Skjgrestad i 1962. Foto: Privat

Bilene berget batene

Det blir sagt om AS Riskafjord at det var bilene som berget batene. Mens
rutebattrafikken slet med sviktende inntekter pa 1960- og 70-talet, kunne
bildriften gjere opp regnskapene med solide overskudd.

Rederiet startet med en melkebil i 1941. Etter vanskelige krigsar fikk
landbruket et oppsving. Bildriften gikk godt og omfattet etter hvert ogsa
vanlig godstrafikk for blant andre T. Skretting. Overgangen fra melke-
spann til tank i 1969 ga enda bedre resultater.

Dette aret konstaterte styret at «a drive landtransport viser seg a vaere
uhyre mer lannsomt enn sjavertstrafikken».

Men det varte ikke. Fra slutten av 1980-tallet sank lgannsomheten og i
1997 avsluttet rederiet bildriften etter 56 ar. Da var det ogsa slutt for
«Riskafjord II» og rederiet satt igjen som eier av et sjghus og en bat uten
rutekonsesjon.
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«Riskafjord II» ble vernet og siden
fredet av Riksantikvaren. Baten
skulle bevares slik den var da den
gikk ut av ruta i 1996. Men i restau-
reringen er det gjort flere endringer.
Blant annet er teakkledningen pa
styrehuset tilbake. Foto: Stein Erik
Storli

Etter at «Riskafjord II» gikk ut av
ruta i 1996 har den tjent til livets
opphold som charterbat. Det har
blant annet ungene i Stavanger
kommunens «Fiks ferige ferie» hatt
gleden av. Foto: Erik Thoring
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privatbil opphevet. Endringene kunne leses i rederiets rgde
regnskapstall. Det var ti ar siden sist selskapet hadde utbe-
talt utbytte til sine aksjonaerer og utsiktene var ikke lyse.

Siden 1957 hadde rederiet forsgkt & selge «Litld»
(«Riskafjord») uten hell. Baten 1a for det meste i opplag
og hadde i tillegg en defekt motor som det ikke var penger
til & reparere. Men sd i 1963 kom AS @Jyane pa banen. De
trengte en hovelig bat til rutedriften sin. «Litld» ble endelig
solgt, og snart ombygd til «@ybuen» som trafikkerte i bygy-
ene fram til 1978.

Salget av «Litla» ga rederiet en pustepause. Men hele 60
og 70o-tallet fortonte seg som en kamp i motvind. Béitdriften
gikk darlig, bank og kommune mdtte til stadighet trd til for
d holde rutetrafikken i gang. Kostnadene gkte og inntektene
holde ikke folge. Rederiet hadde investert betydelige belgp i
opprusting av «Turist I» i hdp om inntektsbringende utleie.
Det slo ikke til og «Turisten» ble et gkonomisk tapsprosjekt
for rederiet. Etter flere ars forspk pa salg, gikk den opphog-
ging i 1976. Bare Callesen-motoren fikk rederiet betalt for.

Pa kanten av stupet

I 1974 sto rederiet pa kanten av stupet. Kassa var bunn-
skrapt og det var ikke mer stgtte a hente fra Sandnes kom-
mune. N4 var det bare Staten som kunne berge rutetrafik-
ken mellom Stavanger og Hommersdk. Staten kom ikke pa
banen og rederiets styreleder siden 1958, Lars E. Froyland,
forberedte seg pa styrt av avvikling. Men fylkestrafikksjef
Jahn Bastiansen ville det annerledes. Han aksepterte ikke
nedleggelse av ruta og fikk i lgpet av kort tid med seg Sam-
ferdselsdepartementet, Sandnes og Stavanger kommune pa
et spleiselag. I 1975 falt alle brikkene pa plass i puslespillet
og «Riskafjord II» kunne fortsette i ruta slik den hadde gjort
ner sagt ssmmenhengende siden 1927.

Men offentlig stotte folger det gkte forventninger fra
befolkningen. Fastboende pa Usken og Uskekalven var ikke
forngyd med rutetilbudet og fremmet sine hgylydte krav.
Mange ville ha «Riskafjord II» erstattet med en hurtigga-
ende bt som kunne trafikkere oftere. Rederiets folk var
ikke fremmed for tanken. Men de steilet da myndighetene
gjorde det klart at rederiet ikke ville fd bdde i pose og sekk.
«Lava» matte avhendes dersom det ble satt inn hurtigbat i
ruta. Rederiet nektet fordi de visste at «Riskafjord II» var
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Fjorden var veien og hvert minste

sted i Hogsfjord og pa Riska hadde
faste ruteanlgp. Pinsetrafikken en

gang pa 1930-tallet.

Da sjgen var veien

Alle som ville kunne starte batrute. Sa lenge det gikk i
pluss. Offentlige tilskudd kunne man se langt etter.

Etter at bilen ble allemannseie pa 1960-tallet, ble bat-
ruter darlig butikk. Fra 1970-tallet var Riskafjord den
siste gjenveerende batruta pa Riskahalveya.

Her er de viktigste batrutene fra 1894 til 1996:

1894-1917: Stavanger-Hommersak-Jorpeland
Det Stavangerske Dampskibsselskap med dampskipet
«Strand»

1930-1966: Stavanger-Uskakalven - Vier
Knut Vier ferst med «Vier», deretter «Viervag» og til
slutt «Viervag I» (ex. «Riskafjord»)

1936-1960: Stavanger- Sletten (Idse og Kvalvag)
Olaus og Imanuel Sletten med treskgyta «Sletten».

1914-1996: Stavanger-Usken-Hommersak

A/S Riskafjord med i alt sju fartey i fartsperioden.

Det var ogsa flere melkeruter pa Hagsfjord og Riska i
perioden 1920 til ca 1953. Lengstlevende i melkeruta
var «ldsal I».

Ruteanlgpene

Fra starten i 1914 gikk «Riskafjord» i felgende rute:
Hommersak-Usken-Li-Grgnnevig —Stavanger.

Etter hvert kom de flere brygger med i rederiets ru-
teplan, til glede for noen og til ergrelse for andre som
fikk lengre reisevei.

Egeberg, fra 1921 til 1971.

Uskakalven, 1966.

Lauvasvagen, fra 1966 til ferste halvdel 70-tallet.
Stalsvik, fra siste halvdel 1930-tallet.

Sjelvik, fra 1936.

Rosenvik, fra siste halvdel 1950-tallet.

Li, fra 1914 til 1988.

Gronnevik, fra 1914 til 1976.

Rosenberg verft, fra 1988.
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uunnverlig i sommerhalvaret nar hyttefolket fylte kaiene

med «halve hytter» i lasten. En slik trafikk kunne aldri en FERIERUTE 1972
hurtigbat handtere. ks oty
Generasjonsskifte

Sa mens hele fjordafldten i Ryfylke sakte, men sikkert ble -
modernisert og fornyet gikk den gamle damen over Riska- e TOPMIT — Mo BIEEATIORD
havet som en forhistorisk levning. Alle de kjente og kjere Bt ] rubtunteing Tibebabin
fjordabatene som hadde delt kaiplass med «Riskafjord II» et
pa Steinkarkaien hadde gatt over i historien. Den nye tida ”"x“:'f?.:':i"f"'l“b
var representert med hurtigbater som krysset fjordene i 30 e b 8
knop. Tem e

I Riskafjord-rederiet var det ogsa generasjonsskifte. Ole
Usken og hans familie var de storste aksjoneerene i selskapet
og na skulle den unge brannmannen fra Riska lede rederiet
inn i et nytt kapitell. Samferdselspolitikerne i fylket satt pa
pengesekken og de ville ha endringer.

Siste reise i 1996
— «Riskafjord IT» hgrer fortiden til. Kulturelle og historiske
hensyn kan ikke std i veien for samfunnsutviklingen, var
den klare beskjeden fra politisk hold. Debatten startet for
alvor i 1993 og frontene var knallharde: Hytteeierne sldss
for & beholde «Riskafjord II», mens fastboende, serlig pa
Usken og Uskekalven, ville ha nytt og moderne materiell.
Det var liten tvil om hvem som ville dra det lengste straet.
Torsdag 31. oktober 1996 gikk «Riskafjord II» sine siste
turer i ruta som den hadde betjent i 69 ar. Dagen etter star-
tet den nye tid. Hurtigbaten «Clipper» fra L. Redne overtok
ruta. «Riskafjord II» forsvant likevel ikke fra fjorden, ei
heller fra rederiet den hadde tjent siden 1927. «Lava» tjener
i dag til sitt bred som charterbat, restaurert og fredet av
Riksantikvaren i 2014.

Kilde
«Riskafjord kom seilande», av Erik Thoring, Freke forlag,
Stavanger 2005.
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ROBIJNE VERSTEGEN

DE FLYTENDE
KULTURMINNENE

Fra antikvarisk vern til motor for byliv

De flytende kulturminnene i Stavanger er en mangslun-
gen samling av sma og store bater som representerer sin
samtid i ulike tidsepoker, stilarter, fremdriftsformer,
materialtyper, bruksomrader m.m. De har utstraling,
sjarm og tiltrekningskraft som dagens nymoderne fartoy
bare kan dremme om. Motorene har en rytme og klang
som pulsslag, og en kraft som gjor at du stopper opp. A
mote en konvoi av historiske fartgy pa fjorden gjor inn-
trykk. Det er storslatt! Og fartgyene tilhorer folket. De
er var historie og grunnlaget for utviklingen av batene vi
bruker i dag til person- og godstransport. Uten dem kan
vi vanskelig forestille oss hvordan det var da fjorden var
hovedveien mellom Ryfylke og Stavanger, lenge for bilen
ble allemannseie.

De flytende kulturminnene - festlgver, men

forelopig ikke hverdagshelter

Historien knytter Stavanger til sjgen og batene var hjor-

nesteinen i utviklingen. Det er ikke rart at vi dras til byen

og kaiene i hopetall, nar det er Havnelangs, Tall Ships og

Fjordsteam, og et stort apparat av frivillige sorger for at Va-

gen fylles av norske og utenlandske veteranbéter. Da syder

det av liv og folk storkoser seg. Og man kan lett forestille

seg hvordan livet utspant seg i byen bade 50 og 100 ar til-

bake i tid. Turistene rusler ned gjennom de trange gagatene

i Gamle Stavanger, og stopper opp for 4 lese informasjonen

pa skutesida til MS Sandnes og MS Rogaland. Det hender Fra Vagen i Stavanager. Fotograf
sdgar at de forviller seg helt ut til Enggyholmen kystkultur- Robijne Verstegen.
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senter, nar Hundvaag I frakter folk til den arlige familieda-
gen der i regi av Rygja kystlag. Da er det mye skryt 4 fa, og
historier utveksles.

Men hvor er alle de gamle flotte batene til hverdags, nar
det ikke er folkefest i Vigen? Da er de spredt pa bortgjemte
kaier pd steder som Randgy, Hommersdk og Tau, der fa far
glede av dem og inntjeningsmulighetene er svart begren-
set. Ma det veere slik? Veteranbdtene er en vesentlig del av
samferdselshistorien var. De forteller mye om livet langs
kysten og innover fjordene i tiden etter 1850-drene, og hvor-
dan disse bitene var en livsnerve for folket der. Flere lokalt
eide ruteselskap ble etablert. Kjolstripene etter hundrevis
av lokalbater vevde by og land sammen, og la til rette for
utvikling og velstand.

Kystkultur og baerekraftig kulturturisme —
inntjening, dugnad og skranker for aktivitet
Hvert ar legger flere tusen frivillige i Norge ned over 150
ooo dugnadstimer pa istandsetting, drift og vedlikehold av
vére verna og freda fartgy. Med det antall unike historiske
fartey som ligger i Rogaland, er det ikke tvil om at en bety-
delig del av denne dugnadsinnsatsen skjer her. Og at mange
av disse fartgyene har tilknytning til Stavanger. Enten fordi
de i sin tid trafikkerte byen, eller fordi noen ildsjeler i eller
ner Stavanger har reddet et fartgy som nd gjester byen re-
gelmessig. «Fartgyvernet er helt avhengig av den fantastiske
jobben som de frivillige gjor. De er ogsd med pa & holde i
hevd tradisjonell maritim kunnskap, som i dag er borte fra
utdanning og arbeidsliv», sier riksantikvar Jorn Holme i en
pressemelding til arets utdeling av midler.

For & holde et fartgy operativt er det imidlertid noen
flere utfordringer enn de rent vedlikeholdsmessige. Man md
ha nok mannskap med de riktige papirer og sertifikater, og
man md gjennom en arlig sertifisering. Og her er det ingen
ndde. Om man er aldri sd gammel sa gjelder akkurat de
samme reglene som for Hurtigruta, verdens sterste crui-
seskip og den nyeste danskebéten. Skjont det kan differen-
sieres om man bare seiler sommerstid. Det er heller ikke
saerlig slark pa sikkerhetsutstyret man skal ha om bord, selv
om dette er krevende 4 tilpasse eksterigret til en veteran-
bat. Og sertifikatene md vedlikeholdes gjennom fartstid pa
sjoen og kursing av nye regler. Dette er en kostbar affere, og

ikke tilpasset fartey med lav arlig driftstid pa sjgen. Det er i
dette landskapet man skal be folk stille pa dugnad, gratis og
i egen fritid. N4 er det for de fleste verna og freda fartgy den
enkleste sak i verden a fa utgiftene til a strekke til. Inntek-
tene er derimot noe man ma jobbe for.

Fartgyene Riksantikvaren stgtter i 2018 —
mangfold og historie

For & kunne formidle stavangerregionens sin rike samferd-
sel- og sjofartshistorie er det viktig  ta vare pd et represen-
tativt utvalg av fartey, i ulike storrelser og fra ulike tids-
epoker og bruksomrdder. Og like viktig er det 4 gjore disse
tilgjengelige for folk — bdde lokalbefolkning og tilreisende.
Riksantikvaren og fylkeskommunen gir tilskuddsmidler til
vedlikehold, men ikke til & sikre den enska tilgjengelighet,
formidling og bruk.

Rogaland har en stor skare fartgyvernentusiaster. Hele
26 veteranfartoy er medlemmer i Norsk forening for fartgy-
vern, og da er ikke alle historiske fartoy i fylket omfattet.
Hordaland felger oss med 20 medlemsfartgy. Rogaland er
det fylket som ar etter ar far mest midler til fartgyvern fra
Riksantikvaren. Slik ogsa fra arets pott (2018) pa 61,8 mil-
lioner. Hele kr 11.8 millioner (inkl. SAVOS-midler) skal ga
til antikvarisk istandsetting av seks freda og verna fartoy i
fylket. I tillegg kommer kr 950.000 til fartgyvern fra fylkes-
kommunen i ar.

For & kunne sgke Riksantikvaren om tilskudd m3 far-
toyet ha status som «verna skip». Og da er to ting spesielt
viktig. Det ene er fartgyet sin kulturhistoriske relevans for
norsk maritim virksomhet. Det andre er fartgyet sin fysiske
tilstand og graden av autentisitet. Riksantikvaren vurderer
ogsd realismen i prosjektene og det lokale engasjementet.
«Mélet med de statlige tilskuddene er & 3 flest mulig av de
historiske fartgyene til & vaere i bruk slik at mange far opp-
leve dem i sitt rette element, pa sjgen», sa riksantikvar Jorn
Holme i 2017. De fleste av de 26 registrerte veteranskipene
mottar ikke stotte fra Riksantikvaren.

Veteranskip i stavangerregionen:

Andholmen, Anna af Sand, Caroline af Sandnes, Donald,
Ekspressen, Fremad II, Fridtjofen, Frgya, Hundvaag I, Idsal,
Josenfjord, Kongesjaluppen, Lofjell, Nortun, Nekk, Oscar
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Steinkarkaien i 1920-arene.
Foto: Riksantivaren
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I1, Poseidon II, Rapp, Riskafjord II, Rogaland, Sandnes,
Sigrund, Sjeskvett, Wyvern

I 2018 far disse fartgyene stotte av Riksantivaren:

MK «Andholmen» er en typisk representant for de store
(70 fot) og sjedyktige trefartoyene som like for krigen var
i bruk til fiske og fangst. Den ble bygd i Brattvag, More og
Romsdal og stod ferdig i 1938. Som et nytt og forsteklasses
fartey ble den ved krigsutbruddet rekvirert av norsk sjomi-
liteere og brukt under kampene i Ofotfjorden/Narvik-om-
radet april/mai 1940, og i juni 1940 seilt over til Shetland
for & delta i kampene derfra. I 1942 og 1943 deltok fartoyet
i shetlandbussorganisasjonen og gjennomferte dtte turer
mellom Scalloway, Shetland og norskekysten. Fartoyet er
trolig det eneste norske fartgyet som seilte med splittflagg
hele krigen, det vil si som norsk statsflagg, fort av ikke-mi-
liteere fartgy. «Andholmen» bidrar dermed ogsa til & bevare
minnet om krigshistorien i et nasjonalt perspektiv.

Etter krigen kom «Andholmen» tilbake til sivil tjeneste
for sine opprinnelige eiere og senere for andre, men far-
toyet ble innhentet av utviklingen innenfor fiskeflaten og til
slutt var fartgyet sveert forfallent. Etter en total restaurering
gjennom flere ar framstar «Andholmen» i dag eksterigr-
messig tilneermelsesvis slik fartgyet var i krigsdrene, selv
om det er gjort visse praktiske tilpasninger med galgedekk,
lasteluke og lignende.

«Andholmen» er det storste fartgyet Enggyholmen
kystkultursenter har restaurert. Arbeidet ble gjennomfert
som et samarbeidsprosjekt mellom holmen, Rogaland Sjg-
fartsdistrikt pa Ulsnes og tre av byens videregdende skoler.
Stiftelsen MK «Andholmen» som i dag eier fartgyet, har
til formal 4 ta vare pa fartoyet som kulturminne, med vekt
pa tjenesten under krigen — et levende sjokrigshistorisk
museum. Det har base i Stavanger.

«Ekar» er en nederlandsk logger, som opprinnelig var et
velseilende drivgarnsfiskefartey med vakre skroglinjer. Den
fikk et mellomspill som seilende, tysk fraktefartoy med
hjelpemotor, for den kom til Karmgy i 1954. Der ble den
ombygd for fiske og frakt, og var i fart like til 2003. Baten
ble da sikret som veteranskip og snart fert tilbake til Hau-
gesund, hvor den avspeiler byens historie innen sildefiske

og handel. Utover sekstitallet, etter at sildefiskeriene mistet
sin betydning, gikk loggerne i fraktefart pa heltid. Men de
ble gradvis for sma til de lange strekningene og ble henvist
til mer lokal fart, som sandfart fra fjordene til byene. De
fleste loggerne ble svaert gamle og forst pa slutten av atti- og
nittitallet forsvant de i storre antall. I 2002 var «Ekar» og
den sterkt ombygde VESTFRAKT de to siste i frakteflaten.
Dette danner bakteppet for verneprosjektet.

MK «Fremad II» er et av de eldste og mest markante fartoy
i den norske fiskeflaten. Fartgyet ble bygd i Lowestoft i Eng-
land i 1888, og er en av det store antall engelske seilslupper
som ble innkjgpt til Norge tidlig i forrige arhundre. Da var
de blitt overflpdiggjort av nye steamtralere i hjemlandet.
Den kom til Norge i 1905 og i 1920 fikk den sin forste
motor. Den ble brukt til hav- og kystfiske, men noen kilder
antyder at baten ogsa ble brukt til frakt av hummer til Bjel-
land & Co i Stavanger.

I april 1940 blei «Fremad II» rekvirert av tyskerne i det
de var pd seilas til Vaksdal for & laste inn mel. Med tyskerne
om bord ble det senere dpnet ild mot baten fra norske styr-
ker, og flere av okkupantene falt, men ogsd en nordmann fra
mannskapet mistet livet. I oktober 1941 gikk «Fremad II» til
Shetland med 10 ungdommer om bord. Der ble baten vee-
rende til over krigen. Trolig ble den brukt i alliert tjeneste.

Gjennom sin lange tjeneste som fiskefartoy pa norske-
kysten har fartgyet gjennomgitt en rekke ombygginger,
tilpasninger, motorskifter og blitt forsynt med nytt utstyr.
«Fremad II» har gitt for & vaere det eldste fiskefartoyet i
aktivt fiske. Fartoyet hadde kvoter for norsk var-gytende sild
(NVG-sild), Nordsjesild, makrell og sei og drev i tillegg i
aktiv brislingsfiske frem til 2007.

I 2008 ga Riksantikvaren Fremad II vernestatus. Som-
meren 2014 ble fartoyet slept til Hardanger fartgyvernsen-
ter i Norheimsund. Da det kom pa slipp varen 2016 viste
det seg fort at rehabiliteringa ville bli mye mer omfattende,
enn det en forelgpig befaringsrapport fra 2008 regna med.
Og en kan nok snakke om en gjenoppbygging av farteyet
heller enn en restaurering. Noen fa av de originale spanta
fra England er bevart, mens over 9o % er skifta ut etter
antikvariske retningslinjer. Fartoyet skal tilbakestilles til
slik det var rundt 2000-tallet, da det drev med ringnotfiske
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Fra Enggyholmen. Fotograf Robijne
Verstegen.

Rygja kystlags familiedag pa Eng-
gyholmen kystkultursenter i 2012.
Fotograf Robijne Verstegen.
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og reketraling. Det meste av historien er dokumentert.
Dermed vil «Fremad II», i ferdig restaurert tilstand i 2020,
formidle hvordan det var ngdvendig a tilpasse seg nye utfor-
dringer, for & kunne konkurrere pa fiskefeltene.

MS «Josenfjord» ble bygget i 1886 ved Christiansands
Mek. Vaerksted. Den fikk navnet «Lindesnaes» og gikk mel-
lom Kristiansand og Farsund fram til 1929. Fartgyet var
sveert sjodyktig og skal ha rundet Lindesnes mer enn 5000
ganger! I 1930 kjopte Rutelaget Josenfjord farteyet som

fikk samme navn, «Jasenfjord», og den ble satt i trafikk pd
Ryfylkefjordene. Kort tid etter ble «Josenfjord» ombygget og
dampmotoren ble erstattet med en fire sylinders Wickmann
dieselmotor med 390 hk. Med sine 11 knop var «Jesen-
fjord» den raskeste lokalbéten i Ryfylke for krigen.

Fartgyet har siden hatt mindre ombygginger i 1956 og
1959, og i 1962 ble det forlenget med bildekk og fikk ogsd
storre passasjerkapasitet. Skipet gikk i rutetrafikk mellom
Stavanger og Ryfylke frem til 1978. Deretter ble fartoyet
solgt til Tyskland der det har hatt flere eiere. I 1981 ble det
omdppt til «Angelique B.». Senere 13 fartgyet som husbat
i Schagen i Nederland, frem til det viren 2011 ble kjopt og
seilt hjem til Norge. Arbeidet med den omfattende restau-
reringen er pabegynt, og den blir trolig liggende pa Bredals-
holmen Dokk og Farteyvernsenter utenfor Kristiansand til
godt ut i 2019 (se mer om prosjektet pd fartgyvernsenterets
hjemmeside). Og da kommer den hjem for & fullfgres. «Jo-
senfjord» skal restaureres til slik den var etter forlengelsen i
1962, og skal bl.a. tilby turer, omvisninger om bord og innga
i samseilaser med andre veteranbdter.

«Riskafjord II» er opprinnelig fra Sverige. Den ble byg-
get ved Goteborgs mek. verksted Axel Keiller & Co i 1864.
Fartoyet ble satt i rute pa strekningen Geteborg — Sar6 —
Onsala under navnet «Sar6». I 1927 ble det overtatt av A/S
Riskafjord og omdept til «Riskafjord II». Under 1. verdens-
krig gikk farteyet i ngytralitetsvakten ved Hvaler. I 1950
drev «Riskafjord II» pd land og veltet under opplag. Fartoyet
ble hevet, ombygd til motorskip og reparert. All innredning
og overbygning ble fornyet, og «Riskafjord II» ble registrert
for 164 passasjerer.

For Riskabuen i 1877 fikk sin egen kirke dro de til Vir Frue
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kirke / Hetlandskirken (bygd 1854). Dép, bryllup og grav-
ferd var ritualer som gjorde en bytur helt ngdvendig. Sjeen
var det naturlige veivalg, enten man benyttet armkraft i ro-
bat eller vind i seilene. Skulle Riskabuen gjore innkjep eller
tjene noen skillinger, kom de heller ikke utenom Gandsfjor-
den. Til Stavanger matte de.

Skysstrafikken til og fra Stavanger har i drenes lgp veks-
let fra egne farkoster, mellarbatene (der du fikk gratis skyss
mot d ro), melkeskoyter og rutebét fra DSD. I 1913 vedtok et
allmannamete i Riska a underspke mulighetene for & danne
et eget selskap, for 4 ta seg av transporten av melk og folk
til meieriene i Stavanger. Melkebgndene trengte en daglig
melkerute til Stavanger og ble aksjonarer i selskapet. Pa
bedehuset Karmel den 17. desember 1913 sd A/S Riskafjord
dagens lys og kutteren «Ly» ble innkjopt og omdept til
«Riskafjord».

A/S Riskafjord har pd mange mater vart en viktig livs-
faktor for bygdesamfunnet rundt Hommersak og Usken.
Selskapet har bevilget penger til mange humaniteere
oppgaver og hjulpet kommune med kai- og veiprosjekter.

I 1927 hadde rederiet to bater og besluttet i ekstraordineer
generalforsamling & kjope en dampbat i tillegg. Valget

falt pd «Olava» fra Halden bygd 1864, som senere ble kalt
«Riskafjord II», Prisen var pd 16.000 kroner. Etter ombyg-
ginger og motorskifte gikk «Riskafjord II» i ordinaer rute
pa «Riska-havet» frem til 1996. Mennesker til og fra arbeid,
hyttefolk, dyr, traktorer, sykler — alt fikk plass i biten. Men
11996 var det slutt. Fartgyet gdr i dag i charter og turisttra-
fikk med hjemmehavn pd Hommersdk. Baten er fredet av
Riksantikvaren.

M/S «Rogaland» ble bygget ved Stavanger Steberi og Dok
AS som byggenr. go. I september 1929 ble dampskipet
levert til Stavangerske Dampskibsselskap AS for & trafikkere
rutene Sandnes — Stavanger — Oslo og en ukentlig nattrute
Stavanger — Bergen. Fartgyet hadde store kjglerom for frakt
av ferskvarer som egg og kjott til Oslo og melk til Bergen,
og vanntanker pd dekk som rommet to tonn levende fisk.
Rogaland fylke leverte pa et tidspunkt ca. 70 % av eggene
Oslo-folk spiste, og da var det fremdeles egg til overs for det
engelske markedet. «Rogaland» representerte en ny epoke
i kystfarten — et forsteklasses passasjerskip for den som ville
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reise hurtig og komfortabelt. Det hadde 26 forsteklasses
lugarer, spisesal med store vinduer utfort i bjork, en royke-
salong i kaukasisk nettetre og ganger i mahogni.

«Rogaland» var i Bergen under den store eksplosjons-
ulykken i april 1944, som péferte fartoyet store skader.
«Rogaland» sank ved kai og ble kondemnert. Tidligere eier
kjopte vraket og fartgyet ble reparert, forenklet og moderni-
sert, men hadde ikke de samme passasjerbekvemmeligheter
i ombygget stand. Fartgyet ble bygget om til motorskip i
1950, derav skiftet fra DS til M/S Rogaland. Den ble satt i
trafikk igjen med sterkt redusert overbygning pa streknin-
gen Bergen — Oslo frem til 1963. Etter dette ble fartoyet
bl.a. brukt til sandblaseskip og losjiskip.

Fartoyet ble kjopt av Stiftelsen Veteranskipslaget Roga-
land i 1989, som vil tilbakefgre fartgyet til 1929-utgaven.
Stiftelsen har kjgpt inn en Fredrikstad dampmaskin, bygget
i Polen pa lisens fra Fredrikstad Mekaniske Verksted, som
er svaert lik den maskinen som opprinnelig sto i fartgyet.
Maskinen er overhalt og preservert ved Bredalsholmen
Dokk og Fartgyvernsenter utenfor Kristiansand, for & kunne
installeres ndr tiden er moden. Alt som ikke horte hjemme
i fartgyet er fjernet, bunnplater er skiftet ut, skorsteinen
forhoyet og det er utfort et omfattende arbeid om bord, bl.a.
er postlugaren restaurert.

Skipet ble fredet (som ett av 14 skip i Norge) viren 2014.
Fredningen av M/S Rogaland begrunnes med folgende:
Rogaland er i dag det eneste av de ca. 40 skipene som trafik-
kerte Kystruten, som fortsatt finnes i landet. Skipets kon-
struksjon, struktur og store deler av innredningen er intakt
fra perioden som aktivt ruteskip. Skipet er svert godt do-
kumentert gjennom tegninger, foto og arkivmateriale. Med
sin lange og dramatiske historie visualiserer M/S Rogaland
en sentral del av norsk samferdselshistorie og krigshistorie.
«Fredningen er ikke minst en hyllest til alle de frivillige,
som har lagt ned en uvurderlig innsats i restaurering og
bevaring av dette verdifulle historiske fartgyet», sa riksanti-
kvar Jorn Holme. Formannskapet i Stavanger utnevnte det
til Stavanger sitt BYSKIP i januar 2015. Fartgyet er nd i bruk
som passasjerskip i sommersesongen.

I 2016 seilte M/S Rogaland til Frankrike for & vaere
hospitalskip i storfilmen «Dunkirk». Det amerikanske pro-
duksjonsselskapet Warner Bros hadde i forkant finkjemmet
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Europa etter originale béter fra forkrigstiden, for de landet
pa valget av Stavangers byskip. Filmen handler om slaget
som fant sted i mai 1940, der britiske og franske styrker ble
evakuert med bét etter a ha blitt omringet av tyske styrker.
Og til alt hell ble det en overskuddstur, slik at batens gjeld
ble nedbetalt med filmhonoraret.

Frivilligheten som samfunnsbygger -

et kulturhistorisk havnelandskap

Stavanger har en holme som pa 1980-tallet hadde riktig
forfalne sjghus, fra slutten av 1800- og begynnelsen av
1900-tallet. Eierne var innstilt pa a rive, erstatte bygnings-
massen med moderne boliger og gjore den landfast. En
vaken byantikvar, et nyetablert Rygja kystlag og en veleta-
blert Fortidsminneforening slo seg sammen og fremmet et
forslag om a verne sjohusene. De pévirket politikerne, og i
1988 gikk bygningsradet inn for bevaring. Dette la grunn-
laget for det som i dag er et blomstrende kystkultursenter
pa Enggyholmen, en levende bygningsmasse pa Natvigs
Minde, en arena for formidling av byhistorie og kystkultur,
for trebétbygging og vedlikehold av hdndverkstradisjoner,
en trygg hjemmehavn for veteranbaten Hundvaag I og den
pensjonerte brannbaten Ngkk, arbeidsplasser, ungdomspro-
sjekt og en masse mennesker som har fitt en bedre fremtid.
Alt takket veere ildsjeler, som stod pa og siden har statt pa
for & skape store samfunnsverdier.

Selve kystkultursenteret ble dpnet i 1991, etter omfat-
tende restaurering av de to sjghusene fra hhv. 1883 og 1913.
Og nettopp disse sjghusene er viktige for & kunne formidle
byens historie. Fordi da fisket avtok og bilene etter hvert
gjorde sitt inntog i byen, ble omradene foran sjghusene i
sentrum fylt ut og erstattet med veier og brede kaier. Sjo-
husene mistet sin direkte tilknytning til fjorden, og fjorden
mistet i stor grad sin rolle som byens aktivitetsmotor. Sjghu-
sene pd Engegyholmen er nd to av fa bygninger som enda har
bevart sin opprinnelige tilknytning til sjgen. Med dem er
det lettere a forestille seg hvordan livet utspant seg under
hummer- og sildefisket, og transporten av rdvarer til og fra
de 240 sjohusene i byen.

Og kystkultursenteret er ogsd mye mer enn bare flott
bygningsmasse med store temmerstokker, rotkne i baerende
konstruksjoner, historiske gjenstander og spor etter levd liv.

Det har statt ansvarlig for gjenreisningen og senere drif-
ten av det store bindingsverkssjshuset pd Natvigs Minde,
etter at det brant ned i 2003. Kystkultursenteret er blitt en
arbeidsplass der handverk utgves og tradisjoner viderefores
innen bl.a. skipsmekanikk og trearbeid. F.eks. er styrehus
og bestikk/skipperlugar til «Josenfjord» blitt restaurert pa
Natvigs Minde, de ansatte pa kystkultursenteret har fullfert
fire lugarer om bord pd MS Rogaland og skal i 2018 i gang
med dekksarbeidet. Dette er kulturbasert naringsutvikling.
Enggyholmen kystkultursenter er godkjent som opp-
leeringsbedrift i batbyggerfaget. Det har kunnskapsrike
mennesker innen fartgyvern, men ogsd innen sosialpedago-
gikk og barnevern. Allerede i 1992 ble ungdomsprosjektet
etablert som proveprosjekt for midler fra Rogaland fylkes-
kommune. Aret etter fullforte dette prosjektet istandsetting
av et sjghus pa Espholmen og et steinbygd naust pa Meling.
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Skisse for hvordan en framtidig
veteranskipshavn kan bli.
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Prosjektet viste seg & vere en suksess og i 1994 fikk det fast
budsjettplass i Stavanger kommune. Hundrevis av ung-
domsskoleelever har fitt svart verdifulle opplevelser, bade
faglig, mellommenneskelig og personlig, gjennom det unike
tilbudet til kystkultursenteret. Senteret har ogsa engasjert
seg i den kulturelle skolesekken og utviklet andre tilbud ret-
ta mot barneskolen. Rygja kystlag har sammen med Fortids-
minneforeningen en fast arlig familiedag pa Engeyholmen,
som trekker 100-250 gjester. Til sammen har derfor tusen-
vis av barn og ungdom vert innom senteret, der de har fatt
ovd pa og/eller laert seg & ro, fiske, slaye og spikre smabéter.
De har fatt voksenkontakt, sosialt samveer for hele familien,
stitt ved roret under overfarten med Hundvaag I, vert i alle
de hemmelige krikene og krokene i sjshusene og blitt lert
noe om tradisjonshandverk og hvordan livet var for i tida.

Hvordan sikre levedyktig miljo for veteranskipene for
framtiden? Det er ikke lett & finne gode kaiforhold i rolig
farvann for veteranfartey, og i alle fall ikke for en samling
av slike. Det er bare de stgrre stilbdtene som taler de roffe
forholdene i Vagen vinterstid, alle andre md ligge i smulere
farvann. Gode kaiforhold er sdledes avgjorende for a sette
fartoyene i stand til & utvikle en velorganisert og profesjo-
nell kulturneering, med arrangement om bord, utgangs-
punkt for turer, samt felles arrangement og aktivitetspak-
ker. Lokale krefter har gitt ssmmen om 4 etablere en felles
veteranbdthavn i Stavanger — naermere bestemt ved Stein-
karkaien og Jorenholmen. Malet er at den skal kunne bidra
til & bygge opp en aktiv formidlingsarena og kulturneering
knytta til farteyene, i samarbeid med bl.a. reiselivsnaerin-
gen, handelsstanden, museene i byen, serveringsbransjen,
skoleverket og frivillige lag og foreninger. Havnen skal bli
et trekkplaster for store og sma, et sted der man kan delta
med alle de ressursene man besitter, uavhengig av alder,
kjonn, utdannelse, inntekt e.l. En havn av folket for folket.
En besgksmagnet for lokalbefolkningen og en turistmagnet
for tilreisende, som formidler byens og regionens historie
fra seilskutetida, via damp og diesel til hydrofoilen som
naermest floy over fjordene. Mdlet er & forene kulturvern,
frivillighet, turisme og neeringsliv for a skape byliv og en
beerekraftig fremtid for historiske fartoy.
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Bli medlem i

Byhistorisk Forening Stavanger!

Dersom du er interessert i Stavangers historie, er var forening noe for deg.
Som medlem far du innbydelse til atte til ti foredragskvelder/byvandringer
arlig samt tre nummer av foreningens magasin Stavangeren. Magasinet er pa
ca. 100 sider og inneholder stort sett bare spesialskrevne artikler. Det forste
nummeret i ar var viet Fattigdom i Stavanger.

Alt dette er inkludert i medlemskontingenten som er kr 400 for
enkeltmedlem og kr 550 for familiemedlemskap.

Pa vare nettsider - http://www.byhistoriskforening.org/ — finner du
mengder av historisk stoff om Stavanger og ogsa mer informasjon om
foreningen og arrangementene i 2018.

Pa nettsiden kan du ogsa sende din innmelding. Du kan ogsa sende e-post
til pedersen@marstad.net eller ringe/sende sms til 908 28 467.
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