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FJORDABATEN OG

DEI NYE KOMMUNIKSJONAN. E

Fjordabatane gar ut fra Vagen laurdag ettermiddag; eit vanleg syn til fram i 1960-dra.
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«Ved bryggja i Bergen dar ligg da ein bat.
So blankpust d fin at han lyse,

med skikkele master og pipa med lit.

Og mange slags vare han hyse.

Dar kjem dampen, gamle dampen.

Tak pa deg triskona og spring.

Dar kjem dampen, gamle dampen
dinge-dinge-dinge-dinge-ling. »

enne nostalgiske og lett vemods-

fylte visa om den gamle dampen,

arbeidshesten 1 samferdsla pa Vest-
landet sidan slutten av 1800-talet, fangar i
eit glimt inn eit fengslande bilete av el
kulturform som kvarv ved kommunika-
sjonsrevolusjonen 1 etterkrigstida. Visa er
skriven dd D/S OSTER, som ein av dei siste
fjordabdtane 1 rutefart i Nordhordland,
vart teken ut or drift i slutten av 50-dra.
Da var ein epoke over: Fjordabitane pa
rekkje og rad langs Bryggen og Strand-
kaien, lasta med jordbruksprodukt og
byvarer, strilar og byfolk: OsTER, HAUS,
HAMRE, JOHAN JEBSEN, ALVERSUND,
MELANDDROTT, OYGAR, VORINGEN,
STORD og mange andre. Alle norske kyst-
byar hadde sin lokalskipsflite. Men ingen
kunne mila seg med den armadaen som

Mumlmennmg krmg 1910.

kvar ettermiddag stemnde ut frd Vigen i
Bergen. Og ute 1 rutedistriktet mottest by-
kultur og bygdekultur pi kaien og gav eit
fortetta folkelivsbilete nir «dampen» la til
for 4 lasta og lossa.

BYREIARARLAG I BYGDEFART

Soga om ruteferdsla i Hordaland er inga
sondagsskuleforteljing. Strid og konkur-
ranse mellom bygd og by, mellom bygdelag
innbyrdes og mellom ulike trafikkselskap,
sette sine merke fra forste stund. Opptak-
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ten kom midt p3 1850-talet, da eigarane
av tre hjulbatar ei tid gjorde sitt beste for
4 ta knekken pid kvarandre i fart mellom
Sogn og Hardanger: PATRIOT, BJORGVIN
og HORDALAND.

Forst 1 1861 fekk dampskipsterdsla
mellom Bergen og distriktet ei organisert
form. I samband med eit stortingsvedtak
om 4 overfora kystruteferdsla fri staten til
private, statsstotta selskap, vedtok amts-
tinget 1 Nordre Bergenhus (Sogn og Fjor-
dane) 1 1856 4 skipa eit amtsreiarlag. Bak
skipinga lig otten for at eit privat selskap,
styrt av bykapital, ville ta meir omsyn til
kjopmannsinteressene i Bergen enn til
landdistrikta. I Sendre Bergenhus (Hor-
daland) stranda derimot eit liknande tiltak
pa distriktsmotsetnader. I staden fekk
amtmannen 1 stand ein avtale mellom
staten og skipsbyggjar Annanias Dekke
om ei rute mellom Bergen og Odda.
Ruta vart opna i juni 1861 med damp-
skipet VORINGEN. 1 1864 vart denne ruta
utvida til Sunnhordland. Og dermed var
grunnlaget lagt for det som seinare utvikla
seg til eitt av dei store trafikkselskapa 1
regionen.

BYGDEFOLK TEK OVER

Bergenske kjopmenn var pionerar i opp-
bygging av dampskipstrafikken. Fleire
bondehandlarar sette pengar 1 lokal damp-
skipsfart for 4 sikra seg tilforsel av
jordbruksvarer. Det forste bergenske lokal-
ruteselskapet, Dampbaadelaget, vart skipa
hausten 1865. Laget fekk stotte til post-
foring fra Marine- og Postdepartementet.

Den forste tida trafikkerte Dampbaade-
laget neromradet rundt Bergen. Rute-
omradet vart utvida litt etter litt, for til
slutt 4 omfatta delar av Nordhordland,
Midthordland og Sunnhordland. Bygde-
folk fekk snogt augo opp for foremonene
ved 4 henta og senda varer med rutebat
nir behovet var der, i staden for eit par
gonger 1 aret, slik det hadde vore gjennom
hundredr, 1 robiten og seglfartoyet si tid.
Men misneya med det nye rutetilbodet
dukka fort opp. Pi bygdene meinte
mange at det vart teke meir omsyn til
kjopmannskapet 1 Bergen enn til folket i
distrikta.

I den siste halvdelen av 1860-ara fekk
denne misnoya kraft og kapital nok til at
det vart skipa distriktsselskap. Qkono-
miske oppgangstider forte til meir pengar,
investeringslyst og sterre sjolvkjensle.
Bygdene slutta opp om selskapa sine.
Dampskipet BJorRNEN gjekk inn 1 rutefart
til midthordlandsbygdene 1 1866 og
HARDANGEREN til Hardanger 1 1869. Det
Nordhordlandske Dampskibsselskap kjopte
dampbiten ARNE og sette han i rute til

Nordhordland i 1871. Aret etter var Det
Sondhordlandske  Dampskibsselskab  ein
royndom. Utover 1 1870-4ra vart konkur-
ransen mellom by- og bygdeselskapa sta-
dig hardare. Batane la seg i kjolvatnet pa
kvarandre, bokstaveleg tala. Sjolv om dei
reisande kunne gle seg over billege frakter
pd grunn av denne kappestriden, kunne
ikkje dette halda fram. Konkurransen
gjorde meir skade enn gagn.

Planar om eit bydominert storselskap
som skulle trafikkera bide Nordre og
Sendre Bergenhus Amt, forte til at Inte-
ressentskabet Hardangeren og Det Sond-
hordlandske Dampskibsselskab slo seg
saman 1 1880 til Hardanger Sondhordlandske
Dampskibsselskab (HSD). Same aret vart
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Aksjebrev fra 1883.

Lindaas-Masfjordens Dampskibsselskab skipa
som eit resultat av misneye med det eksis-
terande rutenettet. Misnoya gjekk 1 ser-
leg grad ut pa at boendene ikkje fekk levert
jordbruksvarene, serleg mjolka, fersk nok
til marknaden i Bergen til best mogleg pris.
Selskapet eksisterte til 1951. D3 gjekk det
saman med Alversund og Manger Damp-
batlag, til Bergen-Nordhordland Tiafikklag.
Dei to konkurrerande dampskips-
selskapa pa Osteroy, Osteroens Dampskibs-
selskab og Ole Bull Dampskibsselskab,
sameina kreftene 1 1891. D3 gjekk dei i lag
og skipa Indre Nordhordland Dampbdtlag
(INDL), eit lag som stod pa eigne bein til
det slo seg saman med Bergen-Nord-
hordland Trafikklag (BNT) 1 1974 til
Bergen-Nordhordland ~ Rutelag  (BNR).

Mange sma, konkurrerande rutelag med
utgangspunkt 1 Bergen vart saleis erstatta
av bygdeselskap som slo seg saman til f3,
store rutelag for i trafikkera storre, av-
grensa distrikt. Utviklinga desse dra la
grunnen for det som framleis er dagens

trafikkmonster(®444, ®445.

DAMPEN SI GLANSTID

Slik ser vi at samferdsla til sjos stort sett var
uendra 1 Hordaland fra 1880-dra og om
lag femti dr framover. Denne epoken er
glanstida for fjordabiten. Dei fi vegane
som fanst, knytte bygdelag og dampskips-
kai i saman. Mellom bygdene var det
sjeldan veg. All samferdsle og transport
gjekk sjovegen.

Hijuldampskipet PATRIOT, ein av pionerane
i dampskipsfarten pa Vestlandet, var bygt

i Hamburg i 1836. Bdten kom i fart til Sogn
og Hardanger i 1854.

Etter kvart som bygdene vart bundne 1
hop av dampskipsrutenettet, kom ogsa
kravet om kjoreveg fram til sjoen. Ei
rekkje bygdevegar og kaiar vart bygde pa
slutten av 1800-talet, og dette skapte det
nye sosiale samlingspunktet 1 kystbygdene:
krambua pa kaien, post og telefon og
sjohuset med vindeark 1 gavlen.

Dei fleste lokalbatane kom 1 fart 1 tids-
rommet 1890-1914. Dei varierte bade i
storleik og standard. Skip i lange hovud-
ruter til storre distriktssenter var pd rundt
500 brutto registertonn, medan del
minste dampbdtane 1 naertrafikk rundt
Bergen berre var om lag tiandeparten si
store. Trass 1 ulik storleik hadde dei mange
sams drag: To atterstaga master, eit mar-
kert midtskipshus med styrehus, skorstein
og ein livbat pd kvar side. Under dekket,
framfor lasterommet, var eit krypinn for
dei som reiste pa 2. plass.

Her var oftast s fullt at mange reisande
mitte ta til takke med dekksplass i lag med
mjolkespann, materialar og brodkassar
eller gd 1 lasterommet saman med kyr,
nettingbuntar og mjoelsekker eller alt det
andre ein altetande fjordabat hadde med
seg. Dei fie som reiste pa 1. plass, kunne 77
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ty til ein komfortabel salong akter pa
biten og, pa ein del bitar, ein liten
roykjelugar oppe pa akterdekket. Ein del
lokalbitar hadde dessutan bide dame-
salong og eigne sovelugarar, med to eller
fire koyplassar.

Ei ukritisk, nostalgisk ettertid har sett
tida for 1914 som ein fredeleg, idyllisk
vekstperiode. Om karakteristikken hover
pa mangt, si passar han ikkje pd alt som
hadde med samferdsle a gjera. «Rike» dis-
trikt som Indre Hardanger hadde eit godt
rutesamband med Bergen pa grunn av
kraftutbygging, industriproduksjon og
folkevekst. Men midt inne i trekanten
Bergen-Hardanger-Sunnhordland lag dis-
trikta Midthordland, Tysnes og Kvinn-
herad, som pd mange matar kjende seg
tilsidesette 1 dette trafikkbiletet. Omrada
naer Bergen, serleg 1 nord og vest, hadde
eit godt rutesamband. Dette hadde faktisk
sin bakgrunn i sterk konkurranse lokal-
ruteselskapa mellom. Dei folkerikaste
bygdene, og dei som lig i leia, var til tider
dagleg trafikkerte av fleire ruteselskap heilt
fram til den forste verdskrigen.

NY TEKNIKK OG NYE KRAV
Aukande varehandel i1 bygdene i Midt-
hordland forte til krav om betre rutetilbod
enn det Interessentskabet Bjornen kunne gje.
Dei nye naringsdrivande pa bygdene
hadde ingen aksjar 1 Bjorneselskapet, men
var avhengige av selskapet i verksemda si.
Dette forte til at dei skipa Det Midthord-
landske Dampskibsselskab 1 1890.
Selskapet tok opp konkurransen med
Bjorneselskapet. Etter to drs hard tevling
miatte dette selskapet gje opp og finna seg i
3 verta innlemma 1 Midthordlandske.
Veksten etter hundredrskiftet nadde sitt
hegdepunkt med dyrtid og pengeflaum
under den forste verdskrigen. Mellom-
krigsira kom etter, med sviktande kon-
junkturar, arbeidskonfliktar og krise i store
delar av det naeringslivet som hadde vakse
fram for, under og etter krigen. Trafikk-
grunnlaget svikta, og rutetilboda wvart
darlegare. Sma, motordrivne fraktefartoy
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«Dampen» gjeng fra Hernar.

tok til 4 driva ruteferdsle der det enno var
lonsamt trafikkgrunnlag for dei store
ruteselskapa. Ubundne av tariftavtalar og
offentleg regelverk kunne dei tilby
vesentleg billegare frakter enn dei vanlege
rutebitane. Dette skapte vanskar for dei
etablerte lokalrutelaga. Men si lenge
ruteferdsla ikkje var konsesjonsregulert,
kunne lite gjerast for 4 koma konkur-
ransen til livs.

AUTOMOBILANE
Strid var det ogsd da dei forste automo-
bilane vart sette 1 trafikk 1 ara etter den
forste verdskrigen. Freistnaden pa 4 driva
inntektsgjevande trafikk med bilar motte
motstand fr3 fleire hald. Kommunestyra var
skeptiske og argumenterte med den store
belastninga vegane ville verta utsette for.
Dessutan sat det framleis 1 gammal mot-
vilje mot pliktarbeid pa bygging og ved-
likehald av bygdevegar. Dei etablerte skyss-
skaftarane var heller ikkje innstilte pa &
godta dette moderne transporttilbodet.
Men trass 1 dirlege tider og nadelaus
fraktkrig 1 forsok pa a ta knekken pd kon-
kurrenten og sjelv overleva, vart mellom-
krigstida ein periode med mange
nyvinningar i samferdsla. I denne perio-
den byrja samspelet mellom ferdsla pa sjo
og land 4 finna si form. Sysselsetjings-
arbeidet 1 1920-4ra resulterte 1 at ei rekkje
vegar vart bygde. Den vesle vegstubben
som gjekk ned til dampskipskaien vart
fleire og fleire stader strekt ut langs fjorden
og knytt saman med andre vegstubbar og
dampskipskaiar. Slik vart bygder og kom-
munar bundne i hop. Bilane folgde etter.
Dei forste regulere bilrutene vart sette
opp like mykje med tanke pa turistar som
pa vanlege ferdafolk. Typisk nok vart nye
turistbdtruter 1 Hardanger tidleg i 1920-
ara sette opp 1 korrespondanse med lokale
bilruter.

FERJENE KJEM

F3 lokalbatselskap var opptekne av bilen
som framkomstmiddel. Si lenge bilane
berre kunne ta nokre fie passasjerar, og
lite og ingenting av last, kjende leiinga 1
dampskipsselskapa seg ikkje truga. Difor
let dei private ta seg av landevegstrafikken.

Styret i D/S Topdal sig litt annleis pa
det. Som det forste dampskipsselskapet pa
vare kantar starta selskapet bilrute mellom
Alveen og Laksevig 1 1925, 1 korrespon-
danse med rutebit og ferje. Milet var a
byggja opp ein bilpark som kunne ta over
for biten, etter kvart som nye bygder fekk
vegutloysing. Men lenger enn til Kleppe-
sto og Brattholmen kom ein ikkje. Difor
gjaldt det 4 fi hand om kaiane her og
konsesjon for 4 driva bilrutetrafikk 1
korrespondanse med bit til og frd Bergen.

I 1935 vart det forste bilferjesambandet
oppretta mellom Alveen og Brattholmen.
Fleire av dei mest trafikkerte ferjesam-
banda 1 fylket vart etablerte 1 ara for den
andre verdskrigen: Steinesto-Isdalsto-
Alverstraumen, Haus-Garnes, Kvanndal-
Alvik og Fusa-Hatvik.

Ferja mellom Alveen og Brattholmen
korresponderte med rutebil til Movik.
11971 avloyste Sotrabrua denne ferjeruta.
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M/F SKJERGAR trafikkerte ferjeruta mellom Rong og Solsvik fram til Oygardsvegen og brua

over Rongesund stod ferdig i 1986.
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Det var likevel det nye, storstilte rute-
opplegget mellom Bergen og Sunnhord-
land som gjorde alvor av samspelet
mellom bét og bilruter, der skiljet mellom
passasjer- og godstrafikk var ein av foreset-
nadene. D3 sneggruta Bergen-Sunn-
hordland var ein royndom i 1928, vart
ruteplanen bygd opp kring knutepunkt pa
sentrale stader som Leirvik, Tittelsnes,
Olen og Skanevik. Her skulle hovud- og
lokalruter pa sjo og land korrespondera,og
opphaldet ved kai skulle vera kortast rad.
Snoeggruta skulle berre ta passasjerar, post,
mjolk og ferske jordbruksvarer.

ORGANISASJON ELLER KAOS
Samferdslebiletet 1 1920- og 1930-4ra var
prega av eit kaotisk mangfald av sma
trafikkforetak utan samarbeid. Fylkes-
mann Friis Petersen uttala 1 1922 at han
sjolv hadde problem med 3 finna seg
tilrette «i alle disse mangfoldige ruter nar jeg
skulle foreta en reise med dampskib. Ndr sd
dertil kommer at samtlige selskaber stadig
Sforetar ruteforandringer, sa blir det et helt
arbeide for en ikke lokalkjent mann d finne ut
hvordan man skal reise».

T'h.: Eit rikhaldig vareutval pa fordekket
til D/S VIKINGEN, 1912.

Dampskipskaien var ein viktig sosial mete-

plass for bygdefolket. Salhus 9. april 1940.

Mange tiltak sprang ut av lokale behov
som trafikkselskapa ikkje kunne tilfreds-
stilla. Som eit resultat av dette vart A/s
Bergen-Hordaland Fjordbuss skipa 1 1939,
for 4 driva passasjertrafikk mellom Bergen
og naraste omland 1 nord. Det var ikkje
tidsmessig 4 blanda kontorfolk og andre
passasjerar med skikkelege klede saman
med «kreaturer, tjaeretonner og melsekker».

Folk matte kunne «komme frem til sine hjem
eller sine arbeidsplasser pa en hurtigere og mer
bekvem mdte enn den som ydes av en kombi-
nert rutebdt som ligger lenge og laster og losser
pa anlopsstedene».

Konkurransen hadde sileis ikkje berre
negative sider. Han skapte nytenking og
betre service. Ved 4 skilja last og passasjerar
kunne biten gjera storre fart og lasta og
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D/S JOHAN JEBSEN, som vart bygd i 1894
for Indre Nordhordland Dampskibsselskab,
vart seld i 1951.

M/S MIDTHORDLAND, bygd i 1947,
var ein av dei moderne «sjobussane».

lossa sneggare. Ikkje minst viktig var det
at fleire kunne bu heime og pendla til
arbeidet sitt 1 Bergen. Etter krigen kom
ein generasjon av moderne «sjobussar»:
HOSANGER I, HERNAR, MEELANDDROTT,
MIDTHORDLAND og mange andre.

Trafikksituasjonen var s uoversiktleg at
talsmennene for ei gjennomgripande
regulering si smatt byrja i verta hoyrde.
Forst 1 1947 kom resultatet av dette. D3
vart konsesjonsregulering av lokalrute-
farten gjennomfort. I mellomtida hadde
krig og framandt styre regulert samferdsla
pa sin mate.

Krigen forte til vilkirleg rekvirering av
transportmiddel. Fleire av fjordabitane
vart tekne av okkupasjonsmakta og sette 1
tysk teneste. Rasjonering av drivstoft,

I styrehuset pa M/F VESTGAR.

80  M/S GRANVIN, bygd i 1931, i rute pd Hardangetfjorden.

serleg olje, skapte vanskar for fleire rute-
lag. Gammalt materiell kom til heider att
fordi dei gamle dampbitane kunne fyrast
med ved nar det kneip. Tanken om jern-
banesamband mellom Bergen og Os
dukka opp att. I 1943 rekvirerte den tyske
krigsmarinen Hatvik til ubdtbase, og all
ferjetrafikk matte innstillast. Okkupantane
hadde planar om 4 fora ei normalspora
jernbane dit, men det vart med planane.

TRAFIKK I ENDRING

Gode kommunikasjonar var viktige i
atterreisingsarbeidet etter fem &rs krig.
Styresmaktene hadde som mal 4 redusera
talet pd rutelag som meir eller mindre
konkurrerte med kvarandre, og som dreiv
med underskot. Eitt av dei viktigaste punkta
1 den nye samferdslelova var at konsesjon
vart eit vilkdr for 4 driva rutetrafikk. Der-
med fekk det offentlege eit godt vipen i
kampen for a redusera talet pa trafikklag.

Biten var framleis det viktigaste binde-
leddet. I 1950 var 40-50 % av folket i
Hordaland avhengige av bat. Berre 10 %
budde meir enn fem kilometer fri sjoen.
Korte vegstrekningar utan innbyrdes sam-
band gjorde bilen lite konkurransedyktig
og gav lita lensemd som kommunika-
sjonsmiddel. Men han var smidigare og
snoggare enn bdten. Bussane vart etter
kvart storre og lastebilane fleire. Difor vart
det satsa sterkt pa vegbygging og styrking
av bruer i 1950-4ra.

Skiljet mellom passasjer- og godstrafikk
vart meir markert di hydrofoilbitane vart
sette 1 fart 1 byrjinga av 1960-ara. Den
forste ruta opna mellom Bergen og
Stavanger. I 1961 vart hydrofoilbiten
TEISTEN sett inn 1 lokal ekspressrute
mellom Bergen og Sunnhordland. Fra no
var det eit tidsspersmal nir «dampen» kom
til 4 vika plassen for dei nye snogtgiande
passasjerbdtane. Det skjedde eit tidr seinare,
da katamaranar av norsk konstruksjon
overtok hydrofoilen sin plass.

I 1960-ara kom privatbilen for alvor.
Auken i privatbilismen forte til ei endring
i det politiske synet pa ferjetrafikken.
Ferjene var ikkje lenger berre for bilturistar,
men dei vart viktige knutepunkt i eit
stadig vidare landverts transportsamband.

TIL SJOS IGJEN?
Men si lenge det har budd menneske pa
vestkysten, har sjgen vore allfarvegen.
Busetnaden voks fram langs strandkanten,
og kring dampskipskaien grodde det opp
sjobuer, verkstad, postkontor, butikk,
meieri, bakeri, telegraf og telefon.

Og i dag ser vi at sjovegen, leia, framleis
kan koma til 4 spela ei hovudrolle i sam-
ferdsla pa Vestlandet. u



