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|. Innledning.

Safolkene utgjorde lenge en av de aller starste yrkesgruppene i Norge. Pa slutten av 1800-tallet syssel satte
skipsfarten nesten 60.000 mann.[1] Likevel er det pafallende hvor lite som egentlig er skrevet om denne viktige
yrkesgruppen. Arbeiderne og arbeiderklassen har fatt en tilsvarende dominerende plassi norsk historieskrivning. Pa
mange mater var det likheter mellom sjgmennene og industriarbeiderne. Det er sannsynlig at de ble rekruttert fra
omtrent den samme del av befolkningen og at de ofte bodde i egne omrader av byene. Edvard Bull som har skrevet
om norsk arbeiderklasse har en definisjon av arbeiderklassen som gjer at ogsa s efolkene burde regnes som del av
denne.[2] Han utelukker fiskere og handverkere fra arbeiderklassen, men sjgfolk er ikke nevnt som unntak. De burde
derfor i sterre grad veat med i historikernes behandling av arbeiderklassen.

En ting som vanskeliggjer en undersakelse av sjgfolk er at de utgjorde en sd sammensatt gruppe. Gruppen rommet
alt fraden unge, uerfarne farstereisgutten til den godt voksne, erfarne og velstdende skipsfareren. Det er ogsa
vanskelig a skille s gfolkene fra andre grupper i byen. Sjafolk var ofte kun aktive i en kort periode og gikk senere
inni andre yrker. En del av yrkenetil 5j@s kunne man ogsa bedrivei land. Saalig skipstammermennene er eksempler
pa dette. Mange av disse arbeidet ved skipsverftene, men de kunne kombinere arbeidet i land med en karriere til §j@s.
Det er derfor vanskelig a vite hvilke kriterier man skal sette nar man skal finne sjgfolkenei kildene.[3] Hans-Jakob
Agotnes skriver i sin doktorgradsavhandling om temmermenn og snekkere i Bergen: ”Ei kvantitativ tilnaaming til
desse gruppene er ei farefylt oppgave. [...] "Sjiefolk” og " arbeidsmenn” blir pa denne maten flytande grupper som
det er umogeleg a avgrensatalmessig”.[4] Det er dette "umogelege” jeg vil forsgke a gjere her.

Problemstilling.

Utover pa 1800-tallet tok dampskip mer og mer over for seilskip. Dette gjorde at man fikk flere og mer spesialiserte
yrkesgrupper om bord i skipene. En ny type sjgmenn sa dagens lys;

maskinister, fyrbgtere og smarere. Mens man hadde rundt 14 forskjellige stillinger ombord pa seilskip fikk man hele
25 ombord pa dampskip.[5] Moderniseringen av skipsfarten gjorde at de formelle kravene il §afolkene ble hayere.
Man fikk et bedre utbygd skoletilbud for §@menn og de farste §@mannsorganisasonene vokste frem. Temafor min
oppgave er om §gmannsstanden endret seg som falge av at skipsfarten ble modernisert. Min hypotese er at gkte krav
om utdanning og yrkespraksis gjorde at flere sjafolk ble rekruttert i Bergen, eller i de bynaare omradene. Dette fordi
det var her man hadde sterst sjanse til a skaffe seg utdanning og praksis. | tillegg tenker jeg meg at de nye gruppene
av §jgmenn som oppstod ikke hadde samme maritime tradisjoner som andre gafolk. Dette villei safall gi seg utslag
i en lavere rekruttering fra 5jgmannsstanden. Med dampskipenes regel messighet burde det ogsa vaare enklere a
kombinere s gmannsyrket med familieliv enn det hadde veat tidligere. Dersom dette slemmer burde flere §afolk
vagegifti 1912 enni 1875. Med gkt spesialisering og utdanning ble g gfolkenes identitet mer og mer knyttet til sin
egen sgmannsgruppe. Dette gav seg blant annet uttrykk i fremveksten av de ulike §@mannsorgani sasjonene. Kan
man si at profegonaliseringen farte til at §@mennene ble en mer differensiert gruppe enn de hadde vaat tidligere?

For & undersake dette har jeg valgt & analysere og beskrive en relativt stor gruppe sjgmenn. | utgangspunktet skulle
dette vagre alle §@menn som var aktive i Bergen pa et visst tidspunkt. Dette er sannsynligvis ikke tilfellet, da det nok
er en del §@menn som mangler i kildene og ogsa en del som er kommet med som ikke egentlig var sjgmenn. For &
finne ut om sjgmannsstanden endret seg tar jeg utgangspunkt i enkelte sentrale faktorer som kan veare med & gi et
bilde av hvem de var. Slike faktorer er for eksempel: fedested, alder, sosial bakgrunn, vigselsalder og
familiestarrelse.

Jeg har valgt & konsentrere meg om perioden fra 1875 til 1912 fordi det er i denne perioden dampskipene overtar for
seilskipene. | 1875 bestod Bergens handel sfldte av 273 seilskip og 62 dampskip. | 1912 hadde seilskip og dampskip
skiftet plass og de tilsvarende tallene var 75 mot 354.[6] Flesteparten av §gmennenei 1875 tjenestegjorde derfor pa
seilskip, mens majoriteten av §efolk i 1912 arbeidet pa dampskip. At akkurat arene 1875 og 1912 er valgt er ogsa
kildemessig begrunnet. Bade i 1875 og 1912 ble det avholdt folketellinger i Bergen. Folketellingen 1875 var den



farste folketellingen som ogsa skulle hamed de som ikke var tilstede pa tellingstidspunktet.[7] Dette gjaldt searlig
sigmenn. Det ble samtidig ogsa avholdt en egen skipsfartstelling. 1912 folketellingen er den siste folketellingen som
er apen for fri bruk. Det er ogsa den nyeste folketellingen som er dataregistrert. Begge folketellingene er
dataregistrert ved Statsarkivet i Bergen.

Bergen er i perioden jeg har valgt en by i vekst, bade nar det gjelder innbyggertall og utbredelse. Dette skaper litt
problemer ndr man skal analysere en befolkningsgruppe i Bergen. Formelt ble Bergens landsokn innlemmet i Bergen
farst i 1877. Landsoknene omfattet blant annet Kalfaret, Nygard, Mghlenpris, Lungegarden og Sandviken. | 1915
ble nabokommunen Arstad innlemmet i Bergen. | databasene er disse endringenei ulik grad tatt hensyn til.
Landsoknene er tatt med i 1875 folketellingen for Bergen, selv om de formelt ikke herte til der. | databasene over
vigde, dgde og fedte i Bergen fra 1668 og frem til 1911 er Arstad med, men Arstad er ikke med i folketellingen
1912. Jeg har i mine analyser valgt & bruke databasene slik som de er. Da antallet j@menn i mitt utvalg er relativt
stort skulle ikke dette pavirke analysene i saglig grad.

Kilder og metode.

Det er flere kilder som er av interesse nér man skal undersgke §afolks sosiale- og geografiske bakgrunn og
familieforhold i Bergen omkring a&rhundreskiftet. De kanskje viktigste kildene er de nevnte folketellingene. Det er da
ogsa folketellingene 1875 og 1912 jeg har satt som ytterpunkter for min undersgkel se.

Folketellingen 1875 ble avholdt ved arsskiftet 1875/76. Tellingen gir opplysninger om navn, alder, fedested, bosted,
yrke, stilling og hvem folk bodde sammen med pa tellingstidspunktet. P denne méaten er det mulig afinne ut hvem
sjgfolkene var, om de var gift og i satilfelle hvor stor familie de hadde, samt hvor de komi fra. Universitetet i
Bergen har i samarbeid med Statsarkivet i Bergen dataregistrert folketellingen 1875 for Bergen. Folketallet i Bergen
var da 39.271.[8] Jeg har laget kode for de forskjellige 5 gmannsstillingene, for eksempel ” SK1” for skipper og
kaptein, "STY” for styrmann osv. Pa denne méaten har jeg kommet frem til 1701 personer med §jgmannstitler for
folketellingen 1875.

Pa grunn av darlige erfaringer fratidligere folketellinger, var det bestemt at man i 1875 ogsa skulle telle personer
som ikke var tilstede pa tellingstidspunktet. De personene som tidligere ikke hadde blitt fanget opp av
folketellingene var saalig §efolk i utenriksfart, det ble derfor samtidig ogsa avholdt en egen skipsfartstelling. Denne
tellingen skulle omfatte alle personer som befant seg pa norske skip pa det aktuelle tidspunkt. P& landsbasis gir
tellingen opplysninger om ca. 15.000 personer pa 1300 skip i utenriksfart.[9] Jeg har registrert skipsfartstellingen for
de skipene som var i fra Bergen. Databasen omfatter 103 skip og gir opplysninger om 1352 personer. 1338 av disse
var gefolk og 998 var gafolk bosatt i Bergen.

| skipslistene er det navn pa skipene, skipstype, tonnasje, hvor skipene befant seg og hvor de skulle, samt
opplysninger om mannskapet. Det er opplysningene om s afolkene med bostedsadresse Bergen jeg er interessert i,
0g som jeg vil benyttei min analyse. Listene gir opplysninger om mannskapets stilling ombord, deres ader,
fedested, bosted og sivilstand. Problemet med tellingen er at den er gjort midtvinters og pa landsbasis |1a da 42% av
tonnasjen og 49% av skipenei vinteropplag.[10] Dette var ikke tilfelle for Bergens del. Lauritz Pettersen skriver at:
" Listene omfatter bl.a. 51 av byens 62 fullriggere og barker, samtlige brigger -7 stk. og 24 av 25 skonnerbrigger. [...]
Det farste vi kan fastdd er at bergensskutenei liten grad |ai vinteropplag, slik det fortsatt var tilfelle pa @st- og
Serlandet.” [11]

Det ber i teorien vaae stor overlapping mellom den vanlige tellingen og skipsfartstelling, daman i fastlandslistene
ogsa skulle fare opp dem som ikke var tilstede. Det er likevel papekt at folketellingen 1875 ikke er helt pdlitelig,
blant annet pa grunn av tellingstidspunktet, nyttarsaften.[12] For eksempel er enkelte innflyttere til Bergen som var
pa besgk hos familien pa fedestedet for afeire jul og nyttar ikke registrert her i byen. | de lokale listene er de oppfart
med bosted Bergen. Derfor er nok en del av gafolkene heller ikke oppfart i listene for Bergen. Sannsynligvis gjelder
dette farst og fremst g efolk uten familie i byen.

De samme opplysningene som er registrert i 1875 folketellingen er med i den kommunale folketellingen som ble
avholdt 1. februar 1912. | tillegg til de vanlige opplysningene har den en rubrikk for bosted 1910, noe som gir gode
opplysninger om eventuelt innflytting. Dette var den ferste kommunale folketellingen i Bergen og skulle vaere med &
danne grunnlaget for opprettel sen av Bergen kommunale folkeregister. Folketellingen omfattet ogsa midlertidig



fravaaende personer, og gefolk er nevnt spesielt: ” Som midlertidig fravaaende regnes ogsaa §efolk [...]" .[13]
Folketellingen er ikke tidligere blitt brukt for a kartlegge §afolks familieforhold og sosiale eller geografiske

bakgrunn. Atle Thowsen som skrev bind fire av Bergen og sjafarten kunne ikke benytte seg av denne fordi: " Det har
vaat vurdert som altfor arbeidskrevende a foreta en bearbeidelse av 1912-materialet i sammenheng med skrivingen
av foreliggende verk.”[14] Naer 1912 folketellingen dataregistrert og dette har gjort det mulig & bruke den til &
undersgke s gfolks sosiale og geografiske bakgrunn. Folketellingen 1912 inneholder opplysninger om 77.705
personer. Jeg har bearbeidet databasen pa samme mate som 1875 folketellingen og funnet frem til 3549 personer
med §gmannstitler.

Folketellingene gir svaat mange gode opplysninger om sjgfolk, men de har heller begrensete opplysninger om
sjefolkenes yrkesbakgrunn. Ofte er §afolkene bare oppgitt & vaare “sgfarende”, "reiser til §@s”’ eller "g@mann”. For
afangyaktige opplysninger om stilling og status ma man benytte rullematerialet som innrulleringssjefen samlet inn.

Arkivet etter innrulleringssiefen (fra 1911; menstringssjefen,) inneholder de mest omfattende og ngyaktige
opplysningene om g@gmenn i utenriksfart. Her er det saalig rullematerialet som er av stor betydning for meg. Rullene
var i utgangspunktet ment for rent militaare formal. De var ment & gi kongen en mulighet til & vite hvor hans
semilitazre styrker var i tilfelle det brat ut krig. Utover 1800-tallet fikk manstringsvesenet mer og mer sivile
funkgoner. Det sikret blant annet g afolkene rett betaling og stilling ombord, fordi de kunne bevise hvor lang fartstid
de hadde.

Rullematerialet gir oss svaat verdifull og nayaktig informasion om hvilke skip s afolkene reiste med, hvilken stilling
de menstret pai, hvor lenge de var ute per reise, hvor de kom ifra, hvor lenge de arbeidet som aktive §afolk og mye
mer. Dette er en kilde som forelgpig er lite brukt av historikere pa grunn av sitt enorme omfang. Atle Thowsen
brukte ikke dette materialet da han skrev bind 4 av Bergen og Sjgfarten: “En viktig kilde (for & kartlegge rekruttering
til bergensskipene, red.) kunne ha vaat innrulleringsvesenets oppgaver. Dette materialet er imidlertid ikke bearbei det
og er sastort at det pa det ndvaarende stadium ikke lar seg utnytte.”[15] Dette materialet er nalitt enkleretilgjengelig
siden Statsarkivet i Bergen har laget dataregister til §gmannsrullene for Bergen for perioden 1869-1948. Dette
registeret inneholder imidlertid kun navn og patentnummer og er av den grunn ikke mulig a bruke direkte for alage
statistikker eller liknende. Jeg har brukt rullematerialet til & gjare mikroanalyser av enkelte §afolk, samt enkelte
delundersgkel ser.

Det er to hovedserier av ruller for min periode: Hovedruller og annotagjonsruller. | §gfartsannotasjonsrullene ble det
oppfert de gefolkene i utenriksfarten som enten var under den militaare utskrivningsalderen eller ikke hadde
oppnadd grad som " halvbefarne”.[16] Et eksempel pa hvilke opplysninger som finnesi annotasjonsrullene kan vaare
det som star om sjgmannen Vilhelm Torinius Martin Svendsen. | rullen stér det blant annet at han ble konfirmert i
Johanneskirken i 1889 og fikk utstedt patent 23.04 1895 som var gyldig til 01.01 1897.[17]

Sefartshovedrullene var kretsvise ruller for §emenn i utenriksfart som hadde oppnadd graden halvbefarne. Fra 1883
ble disse rullene delt i to serier, A-serien for matroser, B-serien for maskinister og fyrbgtere.[18] Ogsdi disse rullene
er det opplysninger om Vilhelm Torinius Martin Svendsen. Han ble fadt 17.01 1875 i Bergen og bodde i rode 24 hus
nummer 25. Foreldrene hans var Vilhelm Svendsen og Margrethe Olsdtr. Vilhelm Torinius maenstret pa skipet
"Julie” 1 Grimstad 31. juli 1896, 26. mars 1897 mgnstret han av i Buenos Aires og degde der 16. Sept 1897.[19]

Det er ikke bare folketellingene og rullematerialet som gir opplysninger om §@mennenes opphav og familie, ogsa
kirkebgkene er her til stor nytte. Det var sannsynligvis en stor grad av selvrekruttering til §@mannsyrket, men var
det ogsa slik at barn av underordnete 5jgmenn ogsa ble underordnete, mens offisersbarna som regel ble offiserer?
Giftet barn fra §@mannsfamilier seg med andre §gmannsbarn? Var i tilfelle denne eventuelle selvrekrutteringen den
samme for de “nye” profesonene ombord. Maskinister, smarere og fyrbgtere hadde som kjent ikke samme
tradisjoner a slekte pa. Dette er sparsma som kirkebgkene kan gi oss svar pa

Allerede tidlig pa 1600-tallet begynte enkelte prester i Danmark-Norge afare navnelister over fadte, vigde og
begravde.[20] Dette var forlgperen til kirkebgkene slik de er i dag. Kirkebgkene gir svaat ngyaktige
personopplysninger, bade om de personene innfars ene omhandler og om deres foreldre.

For Bergen er det laget dataregister for alle kirkebgkene frem til 1911. Dataregisteret over dgpte i Bergen mellom
1816-1911 viser for eksempel at §jgmannen som var nevnt ovenfor, Wilhelm Torenius Martin, ble fadt 17. jan.
1875, foreldrene hans var Badkersvend Wilhelm August Svendsen og Margrethe Ol sdatter Jelde. Familien bodde da
i hus nummer 45 i rode 2, pa Nordnes. Selv om far til Wilhelm ikke var sjgmann bodde familien i et maritimt miljg



pa Nordnes, der mange av naboene var §gfolk. Han har nok derfor ikke veat fremmed for §@mannsyrket.

Ogsa Sjgmannsmisjonen, som ble stiftet i Bergen 31. august 1864, farte kirkebgker. Her er det mulig afinneigjen
sjgfolk som enten dgde mens de var pa seiling, eller som hoppet av og bosatte seg i utlandet. Mange nordmenn som
flyttet til utlandet fortsatte & holde kontakten med sjgmannskirkene, bade ved & dgpe sin barn der og delta ved de
ordinagre gudstjenestene, pa den méaten er det mulig afinne dem igjen her. Ogsa her finnes det opplysninger om den
tidligere nevnte Wilhelm Torenius Svendsen. | kirkeboken for §@mannspresten i Buenos Aires star han innfert som
Ugift ggmann Vilhelm Svendsen, fadt 1875 i Bergen, ded 15. september 1897 av taaring.[21]

En mulig feilkilde ndr en skal plukke ut sjamenn fra kildene er som nevnt ovenfor at noen stillingsbenevnelser kan
brukes bade til sj@s og paland. Eksempler pa dette er: ” Skipsteammermann”, " Fyrbgter”, "Maskinist”. |
behandlingen av disse har jeg luket ut de tilfellene der det var klart at personene arbeidet i land. For eksempel ved at
det stod: " Fyrbgter i Gasverket” eller " Tgmmermann hos Dagkke”. Likevel ma man nok ta hgyde for at en del av
dem som jeg har regnet som sjgmenn i realiteten ikke var det. Jeg har ogsatatt bort de personene som arbeidet om
bord i slepebater og fiskebater.

Det kan ogsa ha vaat forskjeller mellom stillingsbetegnel ser som jeg ikke har vaat klar over og som dermed feilaktig
har kommet i samme gruppe. Eksempler pa dette kan vaare dem jeg har kalt skipsferere. Dette var ikke ngdvendigvis
en enhetlig gruppe. | falge loven var det tillatt for hvem som helst a fere dampfartay av 25 tonns bruttodrektighet
eller mindre.[22] Det er derfor mulig at §afolk kan hakalt seg skipsferere, eller " dampbétfarer” uten at de var
skipsfarere i egentlig forstand og at de dermed heller ikke hadde s& hgy status og utdanning som vanlige skipsfarere.

Jeg har i min undersakelse valgt & konsentrere meg om de §@mennene som var aktive pa tellingstidspunktet. Sjafolk
som var oppgitt som forhenvaarende, pengjonister eller sinnsyke har jeg derfor luket bort. | tillegg har jeg fjernet alle
sefolk som var over 60 ar, da men ma kunne anta at de fleste av disse ikke lengre var aktive. Det mest ekstreme
tilfellet her var Nils Korneliussen som i 1912 var oppgitt & vaare " Jekteskipper” i en alder av hele 93 ar! [23] | tillegg
til at man kalte seg §@mann etter at man hadde slutte & vagre aktiv, kan ogsa folketellingenes opplysninger om alder
vagefeil. Enten ved at det er feil i selve originaltellingen, eller at det er gjort feil under dataregistreringen. | 1912 er
for eksempel Nils Kalhovde registrert. Han hadde dai en alder av 13 &r allerede rukket a bli styrmann. Ved neamere
undersakelser viste dette seg A vagre en feil i dataregisteret og at hans egentlige alder var 23 &r. Liknende feil finnes
ogsai originalmaterialet. Ingolf Oden Hagen er i 1875 oppgitt & vagre 11 & og jungmann. Samme mann er i
sjgmannsrullene oppgitt & vagre fadt i 1859, altsd var han omkring 17 ar ved arsskiftet 1875/76. Dersom man skulle
rette opp alle slike feil, métte man i prinsippet dobbeltsjekke alle opplysninger. Slike feil ma man kunne antavil sla
begge veier og de vil derfor ikke i saarlig grad pavirke en statistisk analyse. Jeg har derfor valgt & bruke kildenes
opplysninger slik som de stér, bortsett fra dpenbare feil som jeg har luket bort.

| tillegg til makroanaysene av §gmannsstanden som kan pavise eventuelle endringer i sammensetningen av denne
har jeg benyttet meg av mikroanalyser for aunngaat folk blir anonyme og forsvinner i statistikkene. Ved afalge
navngitte personer blir fremstillingen mer personlig og levende.

Tidligereforskning.

Som sagt innledningsvis er det skrevet lite om 5j@menn og deres familier i byen. Svaat fa har undersakt sjgfolks
familieliv og deres sosiale og geografiske bakgrunn. Mye av forklaringen pa dette ligger nok i at man har konsentrert
seg om det man har sett pa som det mest spennende og spesielle for sgmennene, nemlig livet om bord. | tillegg har
man har vaat opptatt av de gkonomiske forholdene omkring skipsfarten.

Nar man skal skrive om norsk sjefart er det ett bokverk som peker seg klart ut, klassikeren Den norske sjafarts
Historie (DnSH) med redakter Jacob S. Worm-Mller. Dette er et to (egentlig seks) binds verk pa nea'mere 3000
(store) sider, som kom ut i perioden 1923-1951. Verket er svaat omfattende, noe som dessverre gjar det litt
vanskelig afa oversikten. Det er heller ikke gode opplysninger om norske sjefolks sosiale forhold i dette verket, selv
omdeti bind I1, 3. del: Fra klipperen til motorskipet, skrevet av Johan Nicolay Tannessen og NilsA. Ytreberg er et
kapittel som omhandler mannskapet. Dette kapittelet er ferst og fremst viet forholdene ombord i skipene. Det er
dessverre lite & finne om gafolkenes familieliv eller sosiale og geografiske bakgrunn her.



Et mer moderne verk er to-bindsverket Norsk sjafart, som kom ut i 1989. Problemet med dette | ettleste og tiltalende
verket er at det ikke finnes fotnoter med henvisninger til kilder og litteratur. Dette gjer selvsagt bokverket mindre
anvendelig for historikere og studenter. Heller ikke her er det tilfredsstillende opplysninger om §jgmannsfamiliene
og rekruttering til §@mannsyrket.

Hvor er det da mulig & finne opplysninger om sjafolkene og deres familier? Helge W. Nordvik gir i sin artikkel
“Norwegian Maritime Historical Research during the past twenty Y ears: A Critical Survey”[24] en grundig
gjennomgang og vurdering av det som er skrevet om norsk skipsfart de siste 20 arene. | hans gjennomgang er det
enkelte titler som dreier seg om sj@folks sosiale historie, men disse omhandler kun g gfolks |gnninger og
arbeidsmarked. Det sosiale aspektet ved gafolks lange fravaa frafamilien, eller en gjennomgang av hvem

g efolkene egentlig var og hvor de kom i fraer det ingenting om.

William Hubbard peker pa samme tendensen nar det gjelder internasional forskning pa dette feltet: ” Out of 2.556
titles listed in a newly published comprehensive bibliography of British and Irish university theses on maritime
history, only 15 deal specifically with maritime labour and merchant seafarers, only one on the family life of
seamen.” [25] Denne ene avhandlingen som Hubbard viser til er Valerie C. Burtons undersgkel se av
g@mannsstanden i Southampton mellom 1871 og 1921.[26] Burton bruker blant annet materiale frafolketellinger og
viser at gefolk kun var gefolk i en periode av livet og at de var en del av arbeiderklassen mer enn en egen klasse for
seg.[27] Hun har ogsa undersgkt 5jgmennenes familiesituasjon pa samme grunnlag. Dette er den undersgkelsen av
sjgmenn som likner mest pa den jeg har gjort her, bade nar det gjelder periode og metode.

En annen som har jobbet med noen av de samme problemstillingene er Hildur Aase som har undersgkt levekarene til
sigmannsfamilier i Haugesund i mellomkrigstiden. Ogsa Aase har benyttet folketellinger og kirkebgker, for a
kartlegge sosial og geografisk rekruttering, men hunii tillegg har brukt informanter. Disse er med a gi fremstillingen
troverdighet og liv. Aase har blant annet vist at §@menn giftet seg tidligere enn resten av befolkningen, et resultat
som stemmer darlig med den vanlige oppfatningen om at §gfolk var unge og ugifte.

Lewis R. Fischer, Helge W. Nordvik og Harald Hamre har ogsa arbeidet med rekruttering til sj@mannsyrket.[28] De
har benyttet §afartstellingen 1875 og saalig har sett pa alderssammensetning og geografisk rekruttering til flaten i
Haugesund, Stavanger og Arendal. Deres undersgkelser viser blant annet at den lokale rekrutteringen til skipsfarten
var hgy og at gefolk i utenriksfarten stort sett var unge og ugifte.

For Bergens vedkommende finnes det et meget omfattende, vel skrevet og veldokumentert bokverk: Bergen og
sjofarten. Verket er i fire bind og dekker perioden fra Olav Kyrrestid og frem til 1939. Bergens Rederiforening og
Bergens Sjgfartsmuseum har samarbeidet om & gi ut bgkene. Farste bind kom ut alleredei 1959 og tok for seg
perioden frem til 1814. P& begynnelsen av 80-tallet kom de tre neste bindene ut. Ogsa min periode er godt dekket og
selv om det er de nagringsgkomomiske forhold som stér i fokus, gir bokverket ogsa mange gode opplysninger om
gefolks sosiale forhold. Atle Thowsen gir en grundig, strukturert og spennende beskrivelse av §afolks sosiae
bakgrunni Bergen i fjerde og siste bind av Bergen og sjafarten, kapittel 11: ”Byen, skipet og §@gmannen -
sjgmennenes lenns-, leve- og arbeidsvilkar i 1914”. Dette er en av de fa undersgkel sene som er gjort for a kartlegge
sjgfolks hverdag i Norge pa denne tiden. Under skrivingen av boken har ikke Atle Thowsen hatt muligheten til &
benytte seg av den kommunale folketellingen som ble avholdt i februar 1912.[29] Denne er na dataregistrert og er
dermed gjort tilgjengelig for forskere. Denne vil jeg benytte for & supplerer bildet Thowsen gir av §@mannstanden.

Ovenfor har jeg vist at det er skrevet mye om skipsfarten i Norge. Det meste av dette tar for seg naaingsgkonomiske
forhold og de sosiale forhold om bord pa skipene. Jeg har ikke gétt inn pa en vurdering av disse enkeltbgkene, men
har konsentrert meg om det som er skrevet om sjgmannsfamilienes sosiale forhold. Det er likevel mulig a konstatere
at det ikke er gjort mye forskning pa dette omradet. Det er foretatt enkelte analyser av 1875 gjafartstellingen, men
disse har kun sett pa sammensetningen av §afolk om bord i skipene, ingen har sett pa sammensetningen av sjefolk i
byeni alefall ikkei Norge.

Far jeg ser pa sammensetningen av den bergenske sjgmannsstanden vil jeg gi en kort oversikt over utviklingen for
bergensk ggfart og om §@manngiv generelt.

[1] Nedrebg 1990, p. 12. Tallet ligger en del over de offisielle tallene. Nedrebg har i sine beregninger regnet med
semenn i utlandet, ramte og deserterte 5 @gmenn og andre §j@menn som ikke var registrert i folketellingene. NOS
oppgir 44.691 safolk i 1875, 41.510i 1900 og 39.343 i 1910.

[2] " Arbeiderklassen bestar av de mennesker i et kapitalistisk samfunn som ikke eier produksjonsmidler, som selger



sin arbeidskraft og som er utbyttet. Utbyttingen bestar i at arbeiderne daglig produserer varer som er mer verd enn
den arbeidsgnna de far utbetalt.” Bull 1948, p. 10f.

[3] Mer om kildeproblem nedenfor.

[4] Agotnes 1997, p. 26.

[5] Fischer/Nordvik 1988, p. 114.

[6] Pettersen 1981, p. 314f.

[7] N. Bull: "Oplysniner angaaende Fremgangsmaaden ved de i Norge i Aarene 1769-1876 afholdte 9 almindelige
Folketadlinger” i NOS. C.No.1, 1882.

[8] SAB: Folketellingen 1875 for Bergen.

[9] Hamre 1989, p. 11.

[10] Torstveit 1986, p. 139.

[11] Pettersen 1981, p. 90.

[12] Statsarkivar Y ngve Nedrebg, muntlig.

[13] SAB: Bergens kommunale folkeregister: ” Folketadling i Bergen den 1ste februar 1912”.

[14] Thowsen 1983, p. 60.

[15] Thowsen 1983, p. 81.

[16] En halvbefaren matros matte haminst 12 maneder i utenriksfart etter fylte 15 ar.

[17] SAB: Innrulleringssiefen i Bergen: §efarts-annotasjonsrulle for Bergen krets, 1864-1882 (Nr. 3471-4610),
f. 825h.

[18] Nedrebg 1990, p. 14.

[19]SAB: Innrulleringssefen i Bergen §gfartshovedrulle, 1895-1900 (Nr. 7211-8168), f. 120b.

[20] Kiil 1969, p. 38.

[21] Kirkebok for §gmannspresten i Buenos Aires, nr. 1, 1888-1898, f. 67.b.

[22] Lov om adgang til at fere fartai og blive styrmand samt om navigationseksamen m.v., 7. april 1906, §2.
[23] SAB: Folketellingen 1912 for Bergen.

[24] | Sjefartshistorisk arbok 1992.

[25] Hubbard 1998, p. 1.

[26] Burton 1988.

[27] Burton 1988, p. 199f.

[28] Fischer/Nordvik 1987b og Hamre 1989.

[29] SAB: Folketellingen 1. febr. 1912 for Bergen.
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Il. Frasal til damp.

Bergen havn hgsten 1900 —t tidsbilde. [30]

Det er en av disse 5eldne, klare hastdagene hvor Vestlandet viser seg frasin aller beste side. Vi star pa Flayen og ser
ned mot Bergen sentrum, aret er 1900 og den lave trehusbebyggel sen og pakkhusene er fortsatt dominerende i
bybildet. P4 havnen er det et yrende liv. Folk kommer og folk drar, kasser losses og lastes. Innerst i Vagen ligger
fiskebatene og jektene, mens fine bydamer diskuterer pris og kvalitet pa den levende torsken som strilene har i
fiskekasser etter batene sine. Foruten jektene og fiskebatene er det dampskipene som preger Vagen. Langs
Strandsiden ligger |okalrutebatene som knytter omlandet sammen med byen. Ostergy, Lindas og Masfjorden er ikke
lengre unna enn noen timers reise med " Dampen”.

Bergen i begynnelsen av 1890-arene. Fotograf K. Knudsen, UB Billedsamlingen.[31]

Pa andre siden av V&gen ligger de sterre skipene. Her ligger skipene som gar til @st- og Serlandet eller Nord-Norge.
Her ligger ogsa utenlandsbéatene til Bergenske og Nordenfjeldske som gér til Newcastle, Rotterdam og Hamburg. Fra
ett skip losses det korn, fra et annet heises det i 1and store klaser med bananer fra Ser-Amerika. Festningskaien er

full av tanner med saltsild som skal til England. Enkelte seilskip er det fortsatt mulig & se, men de fleste av disse er
hjemmehgrende pa @stlandet. Painnrulleringskontoret i Dreggen er det stor aktivitet; hyrekontrakter underskrives
og attesteres, syjgmannsruller fylles ut og §gmannsbgker stemples.

Alleredei 1900 var Bergen blitt en moderne og travel gefartsby der dampskipene dominerte bildet. Hva var det som
|aforut for dette?

Detidligstetidene.

I uminnelige tider har nordmenn levd i naa kontakt med havet og ressursene der. Tidlig erobret de havet og allerede
i vikingtiden var de kjent og fryktet i et omrade som strakk seg fra Gardariket i gst til Grgnland i vest. Handelen de
deltok i dreide seg for det meste om terrfisk, sild og skinn fraNorge i bytte med korn, salt og andre varer fra



kontinentet.

Fra 1278 da det nordtyske handel sforbundet Hansa fikk sine farste handelsprivilegier i Bergen og flere hundre ar
fremover, gkte den utenlandske dominansi gefarten pa Norge. Helt frem til midten av 1700-tallet var den norske
skipsfarten beskjeden. Bade hanseater, hollendere og engel skmenn var fremtredende akterer i farten pa Norge. Etter
hvert fikk landet bygd opp en egen flate, men utviklingen gikk i balgedaler. Det var salig kolonikrigene mellom
Frankrike og England og den nordamerikanske frihetskrigen som gjorde utslag pa denne utviklingen. Krigene farte
til sterre behov for tonnasie og bade priser og frakter gkte. Siden Norge var ngytral kunne den norske skipsfarten
nyte godt av krigskonjunkturene og den ekspanderte kraftig.[32] Ved kriger der Norge deltok gikk utviklingen en
annen retning.

Den norske flaten vokser —ber gensflaten falger etter.

Ved Napoleonskrigen 1807-1814 fikk den norske g gfarten store problemer. Engel skmennene blokkerte
norskekysten og hindret de norske skipenei aforlate landet. Mange skip blei tillegg kapret av engelskmennene.
Etter krigen var den bergenske handel sflaten redusert til kun 1/3 av det den hadde vaat sju ér tidligere. Problemene
for norsk skipsfart fortsatte etter at krigen sluttet i 1814, bade fordi man internasjonalt drev med proteksjonisme og
fordi De britiske navigasjonslovene gjorde at norske (og andre) skip ble hindret i &frakte varer til og fraengelske
kolonier.

Navigasjonslovene som ble vedtatt allerede i 1651 krevde at all handel med de britiske koloniene skulle foregd med
engelske skip, i tillegg skulle varer til England fra andre land enten fraktes pa engelske skip, eller pa skip som var
hjemmehgrende i eksportlandet. Farst da disse lovene ble opphevet i 1849 ble det pa ny oppgang for den norske
skipsfarten.

Opphevel sen av navigasjonsaktene kom pa et meget gunstig tidspunkt for Norge; Den industrielle revolusjon var i
sin spede begynnelse og med den kom gkt vareutvalg og @kt etterspersel. Dette falt sammen med
konjunkturoppgang som felge av Krimkrigen tidlig i 1850-arene. Ngytrale norske skip var damed a bringe
forsyninger til de stridende partene; Russland og Tyrkia pa den ene side og England og Frankrike pa den andre.
Nordmennene tjente svaat godt pa denne trafikken og mange norske skippere og redere la seg gjennom dette opp
gode formuer.[33]

Utviklingen gikk raskt videre og fra 1850 til 1880 ble Norges handelsflate femdoblet. Fra aligge pa 6. plass etter
England, Frankrike, Tyskland, Nederland og USA i 1850 var Norge i 1880 rykket opp pa 3. plassen etter England og
USA. Saalig Bergen ngt godt av denne kraftige ekspansjonen, og her gkte flaten i samme tidsrom fra ca. 20.000
registertonn (rg.t.) til 84.000 rg.t. Bergen forble til tross for denne rivende utviklingen kun Norges fjerde sterste

skipsfartsby. De tre starste skipsfartsbyene i seilskutenes storhetstid var fortsatt Arendal, Tansberg og Oslo.[34]

Diagram 1 viser hvordan den norske og bergenske skipsfarten utviklet seg frem mot Den farste verdenskrig. Det
kommer tydelig frem at dampskipene overtok skipsfarten mye tidligere i Bergen enn resten av landet. Frem til 1880
var det vekst bade i seilskips- og dampskipstonnasien, men dette aret utgjer et vendepunkt for landet som helhet. Fra
da av minker seilskipstonnas en, mens dampskipstonnasen gker kraftig. Likevel gikk utviklingen sent og farst i
1909 passerte dampskipstonnasjen seilskipstonnasjen palandsbasis.[35] | Bergen var dampskipsfléten alleredei
1884 sterre enn seilskipsflaten.

Mye av veksten pa landsbasis frem til 1880 kom ved at man kjgpte gamle, billige seilskip fra utlandet. Dette var skip
som i sine hjemland var utkonkurrert av dampskip. Pa denne méaten ble Norge akterutseilt i forhold til andre land nar
det gjaldt kvalitet og modernitet i fldten. Dette gav seg senere utslag i at det ble vanskelig for de norske skipene a
konkurrere pa verdensmarkedet. Det eneste Norge kunne konkurrere pa var pris, noe som i fglge mange historikere
gav seg utslag i lave hyrer og for lite mannskap pa de norske skipene. Dette gikk ogsa utover sikkerheten og
vedlikehold av skipene og lenge |4 Norge patopp av forlisstatistikken i verden.[36] Problemene i overgangen fra seil
til damp meldte seg for alvor etter 1880. Det inntraff en generell stillstand i veksten til den norske flaten, men ikke i
Bergen. Her gkte tonnasien kraftig ogsa etter 1880, pa 20 ar fordoblet tonnasien seg og det var spesielt i
damskipstonnasjen veksten fant sted.



Dagram |: Tonnasjeutvikling Norge og Bergen 1866-1914.
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Kilde: NOS. Skiller farst seil og damp i 1866.

Pa @stlandet hvor man for et meste drev med trelastfart pa @stersjalandene var det mange gamle og darlige skuter.
Bjerklund og Jensen beskriver situasjonen slik: “De (skipene) naamest flgt pa lasten i fart mellom gstersjghavnene
og andre europeiske havner.”[37] De bergenske skipene pa sin side fraktet for det meste sild og fisk, dette var en last
som var avhengig av moderne, raske og gode seilskuter, noe som gav seg utslag i at i Bergen gikk
gjennomsnittsstarrelsen pr. skip opp og alderen ned.[38] Nettopp det faktum at ser- og gstlandsflaten var umoderne
og nedslitt, og at bergensflaten var mer moderne skulle fa avgjearende betydning for hvordan landsdelene kom til &
takle overgangen fra seilskip til dampskip.

Bergen blir dampskipsby nummer én.

Allerede ved inngangen til det 19. arhundre hadde man begynt & bygge dampmaskindrevne béter i Skottland og
USA. Dampbatene var i begynnelsen sma og ubetydelige, men etter hvert stod de frem som mer og mer reelle
konkurrenter til de tradigonelle seilskipene. Dampskip var dyrere enn seilskip i innkjgp, men de var mindre
arbeidsintensive, dvs. man trengte faare

sjgmenn per fraktenhet. P den maten kunne fraktprisene reduseres. Andre dpenbare fordeler var at dampskipene var
raskere og hadde sterre lasterom enn seil skipene. Dampskipene var heller ikke pa samme mate som seilskipene
avhengig av vaa og vind. Med dem visste man ngyaktig hvor lang tid det ville tafra ett sted til et annet.

Lenge var det et problem at dampskipene ikke kunne trafikkere lange strekninger, fordi dampmaskinene var
storforbrukere av kull. Det var derfor farst og fremst i lokal- og linjefart at de nye dampskipene ble satt inn. Pade
oversjgiske fartene beholdt seilskipene fortsatt sin lederposisjon -enn sa lenge.

Norges farste dampskip var “Consitutionen” og “Prins Carl”. Disse skipene ble kjgpt inn av staten i 1826 og var
viktig for postdistribusjon og passagjertrafikk pa @st- og Serlandet. Siden det var svaat dyrt & drive med
dampskipsfart var det lenge staten som var med og drev, eller i det minste stettet dampskipsrutene. Dette gjorde
staten, fordi man mente rutene var viktig for post og kommunikasjon. Bergensomradet ble en stund holdt utenfor
denne stetten fra staten, men i 1842 ble det opprettet en fast dampskipsfart mellom Trondheim og Kristiansand, over
Bergen. Far dette forsgkte man seg en tid i Bergen med privat lokalbétfart pa fjordene, men uten den helt store
suksessen.

Norge var pa mange mater en sinke i overgangen fra seil- til dampskip: “| internasjonal sammenheng |a den norske



handelsflate langt tilbake hva andel dampskip angikk.”[39] Det er ulike oppfatninger om hvorfor denne overgangen
gikk senerei Norge enn andre land Norge kan sammenlikne seg med. En vanlig forklaring er at de norske rederne
var for konservative og lite mottakelige for nye impulser. En annen viktig arsak kan vaae at Norge manglet bade
stél/ jern og kull som man trengte for & bygge og drive dampskip. A importere slike varer var enormt dyrt og det ble
derfor ansett som mer lannsomt & kjgpe “ second-hand” seilskip, med andre ord seilskip som var tatt ut av drift i sitt
hjemland fordi dampskip hadde overtatt markedet der.

Den sene overgangen til dampskip er ogsa sett i sammenheng med den saaregne formen for finansiering av skip man
lenge hadde i Norge, det sdkalte “ partsrederiet”. Partsrederi betyr sameie av skip og hver enkelt bét var i seg selv et
lite akgjeselskap. Folk kjgpte seg del i et skip med kapital eller med naturalia, for eksempel gjennom vareleveringer,
eller ved egen arbeidskraft. Pa den méten ble man medeier i skipet og hadde rett paen del av

utbyttet av hver frakt. Partsrederiet var genialt pa den maten at man fikk reist kapital i et samfunn som var fattig pa
kapital og kreditter. Denne finansieringsformen var av avgjerende betydning for fremveksten av Norge som en
ledende jgfartsnasjon. Problemet var at de gkonomiske enhetene var sma og hadde liten mulighet til & makte sa
store investeringer som for eksempel a kjepe, eller bygge et dampskip.[40]

| Bergen hadde man pa grunn av den frakten de var med i en nyere og mer moderne handelsfléte enn pa Sar- og
@stlandet. Den moderne flaten gjorde at man hadde starre mulighet til ainvestere i enda nyere teknologi -dvs.
dampskip. Det er ogsa blitt hevdet at en arsak til investeringslysten og —-muligheten i Bergen kom av at det stort sett
var kjgpmenn som var skipsredere her. Dette gjorde at skipsfarten her hadde tilgang pa gkonomiske ressurser som
skipsfarten i andre deler av landet ikke hadde.

”[...] om vi ser perioden frem til 1914 under ett (fra 1860, red.), sd hadde Bergen den sterkeste vekst som
skipsfartsby i landet. Bergen tok en klar ledelse i overgangen fra sell til damp og inntok en helt dominerende plass
som dampskipsby. Allerede i 1884 var dampskipsflaten starre enn seilskipsflaten i Bergen, et forhold som farst
inntraff i 1909 for hele landet.”[41]

Livet om bord.

Selv om det i dag kan virke ganske saidyllisk & vaare om bord i en seilskute pa en godvaasdag, med god vind og
rolig §@ savar §emannslivet slett ikke noen dans paroser. Pa starre seilskip matte til en hver tid de mellom 10 og
30 seilene vage tilpasset vindstyrke og vindretning. Samtidig skulle man gjere forefallende arbeid og vedlikehold -
og ikke minst; pumpe ut vann som ofte stremmet inn i skipet. Dagliglivet ombord i seilskutene var preget av hardt
arbeid, lange arbeidsdager, kummerlige boforhold og ofte darlig mat.

Et skip er det sosiologene kaller en “totalinstitugon”[42], det vil s at det skal dekke alle behov mannskapene har.
Siafolk bade arbeidet, spiste, sov og tilbragte fritiden ombord. Mens offiserene som regel hadde finere lugarer bak i
skipet, ble mannskapet plassert under dekk fremst i skipet. Rommet til mannskapet var ofte uten vindu og svaat lite.
| “ruffen”, som dette rommet ble kalt, var det ofte 10-12 mann og de lato i hver kaye. Nar det gjelder kosthol det
taler Aksel Zachariassens beskrivelse for seg selv:

” Ferskvannforsyningen var et problem i hele seilskutetiden. Vannet ble gjerne oppbevart pa gamle romfat eller
vinankrer, og i varmen ratnet det. [...] En middelhavs-farer forteller at de fleste ventet med & dayve tersten til det ble
merkt. Da gikk de ned i ballasten i forrommet, hvor tankene som oftest 13, og drakk seg nesten uterste, for da slapp
de & se vannet. Lukten dayvet de med eddik. Nar det var varmt vaer, gikk de lange tider etterpa og gulpet med en
smak i munnen av ratne egg. Provianten var av tarveligste slag og ofte bedervet nér den kom ombord. Sa sent som
mot slutten av forrige arhundre bekjentgjorde skipshandlerei kystbyene at de solgte bedervede varer skikket som
skipsproviant.” [43]

Fer dampskipene kom kunne seilingene ofte ta flere maneder og mange ganger var §@mennene borte frafamilieni
flere & om gangen. Dettei tillegg til mangel patelegraf gjorde at kontakten med familien hjemme var liten. Nar man
etterhvert fikk dampmaskiner i stedet for seil forsvant mye av det slitet som herte til hverdagen i seilskutene: " Det
ble dutt med & gatil vaa's for a sette og berge seil, pumpingen gikk maskinelt, til lasting og lossing ble det mer



lgnnsomt & bruke folk fraland for & korte ned liggetiden, og kostholdet ble ogsa bedre pa grunn av kortere tid i sjgen
og oftere adgang til fersk proviant.”[44] Samtidig med at de sosiale forholdene ble bedre, forsvant mye av det som
hadde vaart positivt om bord i seilskipene. Navar det slutt pa stillheten og den rene §gluften. Tempoet og stresset
om bord ble hgyere. Det gamle tovaktsystemet fra dekket ble uten videre overfart til maskinen, uten omsyn til den
ekstra pakjenning som arbeidet i den fryktelige heten representerte. Det var ikke uvanlig at fyrbgtere bregt sammen av
varmen og hoppet over bord.[45]

Tidligere hadde man vaat mer avhengig av vind og vaa. Da kunne man ikke vite ngyaktig om en reise ville tafire
uker eller tre maneder. Navar man avhengig av a komme frem til rett tid. Tid ble penger. Den nye tid hadde overtatt.
Dette hadde selvsagt ogsa innvirkning pa sjgmannsfamiliene. Na visste man stort sett hvor lenge mannen eller
sennen ville vaare borte, slik hadde det ikke vaat tidligere.

Men dampskipenes endring av sjgmannslivet ble ikke bare tatt godt i mot i samtiden. Enkelte safarer i at

s emennene oftere hadde landlov. "til §@s (red.) [...] hvor forholdene, efter at dampskibene har tatt overhaand, er
meget forskjellige frafer. Nu risikerer man mere end tidligere at komme sammen med en mamngde tvilsomme
eksistencer, og de hyppige anlgb av havn har forfleret fristelserne.” [46]

Pa mange méter ble de nye arbeidsoppgavene om bord mer aregne for industriarbeid;

det var skittent, det var markt og det var brakete. Ofte oppstod det konflikter mellom de “nye” og de opprinnelige
sigmennene. Mens man tidligere hadde oppfattet seg som en noenlunde ensartet gruppe, var man nadelt i to.

[30] Beskrivelsen bygger i hovedsak pa Kolltveit/Bjerklund 1989, p. 129.
[31] Bildet hentet fra Bakka Jr. 1994, p. 54.

[32] Se Weyergang-Nielsen 1994, p. 15.

[33] Bjerklund/Jensen 1989, p. 293.

[34] Pettersen 1970, p. 74.

[35] Pettersen 1981, p. 45.

[36] Zachariassen 1950, p. 159.

[37] Bjerklund/Jensen 1989, p. 293.

[38] Pettersen 1970, p. 75 og 1981, p. 74.

[39] Pettersen 1981, p. 68.

[40] Bjarklund/Jensen, p. 315.

[41] Pettersen 1981, p. 45.

[42] Thue 1980, p. 191.

[43] Zachariassen 1950, p. 85.

[44] Pettersen 1981, p. 268.

[45] Zachariassen 1950, p. 268.

[46] Generalkonsul Waldemar Eckellsinnberetning, Norsk Maskin-Tidende, 9/1913, s. 129 sitat i Thowsen 1983, p.
84.
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1. §gmanndliv.

Hvem ble § gmenn?

Det finnes mange oppfatninger om hvem det var som ble sjgmenn og hvordan sjgmennene var. Familiens " sorte far”
ble ofte sendt til j@s for afalitt skikk padem. Til 5j@s kunne de lage disiplin og slippe & gjare skam pa familien
mens de bodde hjemme. Sjgmennene har ofte blitt sett pa som litt naive, enkle, unge menn som var fulle av
eventyrlyst. §jgmannen hadde spesielle klaa, sang spesielle sanger og taklet ikke alltid livet i land like godt. En
engelsk forsker skrev i 1900: " Then when these brief periods of contact with landward folk arrive heis like a boy
suddenly let loose from school [...] It must be borne in mind that the sailor isjust abig child.”[47] N&r utdannede
folk som Bullen kunne oppfatte 5 @menn som "abig child”, kan man jo tenke seg hvilken oppfatning vanlige folk i
samtiden hadde av §gmenn. Men hvem var det egentlig som ble g afolk?

Jan E. Myhre som har kartlagt rekrutteringen til fabrikkene pa Sagene i Oslo pa 1800-tallet, har en hypotese om
hvem det var som ikke ble rekruttert til industriarbeid. Denne hypotesen tror jeg stemmer godt for rekrutteringen til
skipsfarten ogsa: ” En handverksvenn med et brukbart levebred og utsikt til & bli mester var ikke sa aktuell. En
selveiende bonde med eiendom nok til af@ seg selv og sin familie var neppe tilgjengelig. Men hans yngste sann,
hvis beste utsikter i bygda sa ut til avaae innerst eller slite pa en karrig husmannsplass, kunne tenkes & sgke
industrien.” [48] Myhre skriver ogsa at det ikke var kondisjonerte personer som sgkte seg arbeid i industrien, dette er
vel et omrade rekrutteringen til industri og skipsfart var noe ulik. Senner av velstaende redere, skippere, eller
styrmenn var aregne som kondisjonerte, men de ble selvsagt ofte rekruttert som sjgmenn. Mange hadde staket
kursen ut paforhand og visste at de ville ende opp som styrmenn, eller skipsferere. For & nd méalet sitt trengte de
praksis som §@menn og det var grunnen til at de menstret pdi lavere grader. De var utvalgte talenter eller sgnner av
offiserer eller redere. Selv om den vanlige oppfatningen var at de fleste skippere hadde startet som drenger og ” gétt
ale gradene” til topps, er det klart at mange ogsd ma ha gétt en snarvei gjennom stillingen som annenstyrmann, eller
som det foraktelig het i samtida: ” gjennom klysset”.[49] Unntaksvis kunne disse ogsa hoppe over noen av de laveste
gradene og manstre pa som for eksempel lettmatros uten & ha fartstid. Et

eksempel pa dette er Odd Fasmer Mathiesen som begynte sin karriere i 1918, da han manstret pa som |ettmatros pa
"d/s Berit” fraBergen til Amerika. Etter noen ar som andrestyrmann og farstestyrmann endte han opp som skipper.

[50]

Disse "karriereg gmennene” utgjorde nok bare et lite mindretall. Det vanligste var at §efolkene ble rekruttert fra
lavere sosiale lag. P& samme méte som Myhre peker samtidige kilder pa at industrien og skipsfarten hadde samme
rekrutteringsgrunnlag: " (den) [...] opblomstrende industri i Norge traskker mange unge mennesker til sig, som i
gamle dage vilde havalgt geveien til levebred.”[51]

Siamannsyrket var et nagliggende alternativ for de som ikke hadde andre muligheter for &fajobb. Det var om ikke
annet en méate & skaffe seg en inntekt p&. For mange var nok ikke sjgmannslivet det de drgmte om. Det kostet & vagre
§jgmann; Man métte vaare borte fra familie og venner i manedsvis. Enkelte kunne vaare borte i flere & om gangen.

" Faren min var hjemme fire -fem ganger i l@pet av hele min oppvekst, kanskje en maned eller to hver gang”,
forteller en §gmannsdatter. "Han var den store, snille mannen som hadde med seg gaver til oss, 1ai mors seng og
reiste ut igjen far vi ble skikkelig kjent med ham.”[52] Det er klart slike forhold ikke akkurat gjorde det mer
attraktivt areisetil sj@s. En engelsk forfatter svartmalte enda mer og sammenliknet pa slutten av attenhundretallet
skipet med et fengsel: "being in aship isbeing in ajail with the chance of being drowned.”[53] Det hares ikke
spesielt forlokkende ut.

Hvorfor dro da unge menn likevel til §@s? Enkelte av §@mennene hadde nok ikke noe valg. De kunne vaare
bondesgnner som ikke hadde arverett til gareden og ikke hadde saalig mange andre alternativer til alivneare seg.
Ofte opplevde de nok krav frafamilien om at de var gamle nok til tjene sine egne penger. Enten til &forserge
resten av familien, eller for & stifte egen familie.

Mange av dem som sgkte hyre var nok ogsa drevet av eventyrlyst. | et samfunn hvor kommunikasjonene ikke pa



langt nagr var sa godt utbygd som i dag, var det som regel migonaaer eller §efolk som hadde vaat i ”utei den store
verden”. Dersom man var nysgjerrig og hadde lyst til & oppleve fremmede kontinenter var skipsfarten et godt
aternativ. De fleste som bodde langs kysten kjente en eller flere gafolk. Fortellingene disse g afolkene fortalte dade
var hjemme kunne nok virke forlokkende pa mang en unggutt. Denne gruppen eventyrlystne sj@menn bestod av
unge menn som ikke hadde sa mange forpliktelser i land. PA mange omrader liknet de moderne " backpackere” som i
dag reiser jorden rundt med fly for & oppleve fremmede kulturer.

Sterste delen av dem som rgmte fra norske skip var blant disse 5 gmennene. Sjgmannsprest Ole Gustav Barmann
fant i sine undersgkelser av deserteringen av norske §gfolk omkring arhundreskiftet at nesten halvparten av dem
som rgmte var under 21 ar og de fleste av disse hadde mindre enn 2 ars fartstid.[54] Dette stemmer godt overens
med at de ikke hadde mange forpliktelser hjemme i Norge. Det var selvsagt enklere a rgmme nar man ikke hadde
kone og barn hjemme. Selv om enkelte remte til tross for at de hadde kone og barn hjemme. | 1899 bodde det ei slik
sjgmannskone sammen med sineto barni et lite kvistvaaelse pa Nordnes. Hun vasket for andre for atjenetil livets
opphold, men matte fafattighjelp i tillegg for aklare seg. " Manden Samand remt til Amerika’ skrev
arbeiderboligommisjonen som undersgkte boligforhol dene.[55]

En annen gruppe av dem som reiste til §@s hadde skipsfarten bare som en ”binaging”. Dette var ofte familiefolk som
hadde et yrke i land, men som fratid til annen dro til sjes. Arsakene il at de dro til §@s var nok mange, men man
kan tenke seg at muligheten til adratil 5j@s utgjorde en kjaarkommen ekstrainntekt dersom det var vanskelig afa
arbeid i land i en periode. Det samme gjaldt fiskere som dro til §@s utenom sesongen.

Atter andre brukte utenriksfarten kun som et springbrett inn i arbeidslivet. Johs. B. Thue hevder at dette er grunnen
til at gjennomsnittsalderen for sjgmenn var sdvidt lav.[56] Lenge var det Areisetil Sjgstilsvarende det agjerei
militaartjeneste i dag, det var en mate & bli voksen pa. | felge Harald Hamre avd uttet 5jgmenn sin karriere tidlig
fordi: " Utenriksflaten var ikke arbeidsplassen for gamle menn”.[57]

Til slutt var det en gruppe " profesonelle” sgmenn. Dette var de som hadde gétt gradene og endt opp som styrmenn
eller skipsfarere og som stod i tjenesten til de ble gamle. Eller det var matroser og batsmenn som ikke hadde planer
om davansere videre i stillingshierarkiet. Hvordan gikk man sa frem, dersom man ansket & bli 5jgmann?

Hvordan bli §gmann?

Rundt forrige arhundreskifte var det pa mange mater enkelt abli §@mann. Det var ikke krav om verken utdanning
eller god familiebakgrunn for & kunne reise ut. Pa den méten var skipsfarten mer demokratisk enn mange andre yrker
hvor man enten var avhengig av familietradision, eller av lang utdanning. Eneste krav for abli §j@mann var at man
var frisk, arbeidssom og villig til aforlate familien for en kortere eller lengre periode. Far 1923 var det ikke en gang

noe krav at man matte vaare voksen for adratil 5j@s. [58] Selv om det heller ikke var noe krav om at man var
sevant, hadde nok de fleste av dem som sgkte hyre en viss kjennskap til 5j@en, enten ved at de var bosatt pa kysten,
og/ eller ved at de hadde drevet med fiske. Det skal ikke mye fantasi til atenke seg at skipsfart var et mer naturlig
aternativ for dem som bodde langs kysten enn for dem som bodde i innlandet.

Som nevnt ovenfor var det enkelt a bli §@mann. | prinsippet skulle det vaare mulig for alle som gnsket det. Den som
ansket adratil §@s mette farst opp painnrulleringskontoret for & bli registrert, eller sgke patent som det het. Han
fikk daen g@mannsbok som gav opplysninger om alder, fadested og foreldrenes navn. | §gmannsboka ble det fort
inn hvor, nar og med hvilke skip han manstret pd, samt hvilken stilling han menstret pai. De samme opplysningene
ble ogsa fart inni skipsrullene.

For afa hyre matte man enten ta kontakt med et forhyrningskontor, en hyrebas eller direkte med en skipper. Deretter
ble en hyrekontrakt underskrevet. | kontrakten bandt sjgmannen seg til & vaare om bord i sd og sa lang tid.
Hyrekontrakten innehol dt ogsa opplysninger om Ignn og oftest en egen klausul som forbed regmning. Det var vanlig
med private forhyringskontorer. Her matte sjgmannen ut med et starre eller mindre gebyr til hyreagenten for afa
hyre. Ofte var det et avhengighetsforhold mellom s @mannen og hyreagenten. Forhyringen skjedde oftei tilknytning
til utstyrsforretninger eller logjihus. Her fikk sj@mannen kreditt mot forskudd pa hyren, §@mannen métte derfor ta
farste og beste hyre som hyreagenten tilbed.



Ogsa 5j@mannsforeningene begynte med forhyring fordi det var gode penger atjene pa dette, men ogsa fordi de
skulle sikre g gmennene rettferdig fordeling av ledige plasser. | 1898 kom det en lov om forhyrings- og festekontorer
som bestemte at alle som drev ervervsmessig forhyringsvirksomhet skulle ha offentlig bevilling og sté under
politiets kontroll.[59] Nar sjgmannen og skipperen hadde undertegnet kontrakten mette de opp pa Sj@mannskontoret
for afa den attestert.

Frafarstereisgutt til kaptein —stillingshierarkiet om bord.

”Han duger ikke til annet enn adratil §@s’, sa et gammelt ordtak. Dette var nok en redlitet for mange av de yngste
som i gamle dager tok hyre og reiste til §j@s. Dette er en mulighet ungdom ikke pa samme méte har i dag. De yngste
som mgnstret pa skip var farstereisguttene. Dette var unggutter som ikke tidligere hadde veat til sjgs. Frem til
sigmannsloven kom i 1923 var disse ofte ikke mer en 12 til 14 &r.[60] Etter mange ars erfaring og skolering kunne
de flinkeste ggfolkene avanserei stillingshierarkiet og enkelte endte opp som skippere. Dersom skippereni tillegg
klarte & kjgpe seg del i skipet han farte kunne han ende opp som reder og vaae sikret en plass helt i toppen av den
sosiale rangstigen. Denne muligheten var spesiell for sgmenn, det var ellers svaat uvanlig at en vanlig arbeider
avansertetil en ledende stilling i bedriften der han arbeidet.

Fragammelt av var det en klar hierarkisk stillings- og statusstruktur om bord i skipene. | 1867 fremhevet skipper
Peder Andersen Hesnes fra Grimstad i sin bok, Haandbog i det practiske Samandskab, hvor nedvendig det var med
en streng rangordning for & opprettholde disiplinen. ” Av matrosenes innbyrdes forhold til hverandre er det ofte
meget |ett & avgjare om man har et godt eller darlig mannskap; ti dersom det mellom dem hersker for meget likhed
eller jevngodhed, kan man vaare overtydd om att de fullbefarne matroser ei er dugeligere og bedre 5 gmenn enn
jungmennene.”[61] Ettersom man fikk mer og mer fartstid steg man i gradene og fikk haynet bade status og hyre.

Skipene var inndelt i forskjellige ” departementer”. Pa broen var skipsfarer og styrmenn, padekk de vanlige
sefolkene og i maskinen holdt maskinister og fyrbetere til. Litt pasiden av denne inndeling var de sakalte
"dagarbeiderne’. Dette var fagarbeidere som seilmakere og skipstammermenn. Disse var fritatt fraden ellers
obligatoriske vaktordningen som ogsa foregikk om natten, derfor fikk de navnet ” dagarbeidere’. Ofte hadde en
matros slike fagoppgaver i tillegg til arbeidet som matros mot et tillegg i hyren. Mens seilmakeren hadde ansvar for
avedlikeholde og reparere seilene skulle tammermannen ta seg av alt som minnet om snekkerarbeid. Tgmmermenn
og seilmakere ble ofte lenge i sine stillinger, men de begynte som regel ikke satidligi stillingene som kokkene.
Dette fordi det krevdes spesielle fagkunnskap fer de kunne faen dlik stilling. En annen gruppe sj@gmenn som var litt
pasiden av det vanlige systemet var volonterene. Dette var ofte svaat unge gutter somii tidlig alder var bestemt for &
gjere karrieretil g@s. Ofte var de sgnner av skipsfareren, eller rederei land. De mottok ikke |gnn for arbeidet de
gjorde, men opparbeidet seg fartstid som kom godt med nér de skulle ta videre utdanning.

Nederst i stillings- og statushierarkiet var farstereisguttene. Disse var laalinger om bord og skulle laare
sjgmannsskap av de eldre og mer erfarne sjgfolkene. | tillegg til & veare med i det daglige arbeidet var det
fearstereisguttens oppgave a vaae med alage mat, vaske og pusse. Ofte ble de yngste hyret som dekksgutter eller
kokker, noe som sier en del om hvordan man en periode prioriterte kostholdet om bord. Det var en vanlig oppfatning
at man ikke kunne sette voksne, sterke menn til kjgkkenarbeid. Disse trengte man til & utfere tungt arbeid pa dekk.
Dette var arbeid som ungguttene ikke ville klare. Det var vanlig dikke ha med mer enn to uerfarne sj@menn per
reise. For davansere til jungmann og senere lettmatros matte farstereisgutten tilfredsstille forskjellige krav: Han
métte forstd kompasset, kjenne riggen og kunne handtere de minste seilene. Litt tauverksarbeid matte han ogsa
kunne.[62]



Underordnet mannskap pd” D/SHans B” . Bilde tatt mellom 1911-1915. (Bergens § gfartsmuseum).[63]

Om bord var jJungmannen et hakk hayere enn farstereisguttene i stillingshierarkiet. Som jungmann var man fortsatt i
en opplagingssituasion, men hadde mer erfaring og kjente til de fleste arbeidsoppgavene om bord. At jungmannen
var overordnet farsterei sguttene gav seg blant annet utslag i at nar jungmannen snakket matte fgrstereisguttene tie.
Pa samme mate métte jungmennene tie nar lettmatrosen snakket. L ettmatroser, jungmenn og dekksgutter var

vanligvis med i vaktordningen til §@s. Vaktordningen omfattet blant annet a statil rors eller holde utkikk dagnet
rundt, i tillegg deltok dei annet dekksarbeid. Dersom skipperen var forngyd med deres innsats og kunnskap kunne
gefolkene etter entid i lavere stillinger avansere i gradene. Det var skipperen som til en hver tid bestemtei hvilken
stilling en 5jgmann mgnstret pa. Sjegmannen kunne pasin side vise til 5efartsboka s, der det stod hvor lang fartstid
han hadde og hvilken stilling han hadde hatt tidligere.

For at lettmatrosene skulle kunne bli matroser métte de kunne utfare alt slags skipsarbeid som skipperen pala dem.
Matrosene hjalp til med vedlikeholdsarbeid, skraping, maling, sikring av last og annet forefallende arbeid, i tillegg
til at de var med & heise og fire seil. Den mest erfarne av matrosene ble batsmann, eller " bestmann”. Han var en
slags arbeidsleder og hadde tilsyn med at materiale og alle redskapene til §@gmannsarbeidet. Det var han som ledet
det daglige arbeidet pa dekk, slik som maling, vasking og reparasjon. Batsmannen arbeidet som regel kun om dagen.
Dette var oftest godt voksne menn som ikke hadde navigasjonsutdanning og dermed heller ingen videre
avansementsmuligheter.

Styrmennene var offiserer og kun underordnet skipperen. De skullei falge loven hjel pe skipperen under seilasen og
ha saalig ansvar for observasoner og beregninger. De skullei tillegg fere tilsyn med mannskapet, provianten, skipet
og dets tilbehgr. Lasting og lossing skulle de ogsa ha kontrollen med.[64] Det var farstestyrmannen som planla det
daglige vedlikeholdsarbeidet og gav batsmannen ordre om hva som skulle gjgre. For & vage styrmann métte man ha
styrmannssertifikat. For & fa styrmannssertifikat (patent) métte man ta offentlig eksamen i et av stiftsstedene.[65]
Sigmannsskoler fikk man ikke fgr pamidten av 1840-tallet[66], det var derfor lenge styrmennenes eget ansvar a
skaffe seg de navigasjonskunnskaper man trengte for a besta eksamen. Fra 1857 ble det krav om at man matte ha 18
maneders fartstid i seilskipsfart for & fa utstedt styrmannspatent.[67] Men fra 1906 métte styrmennene ha utdannelse
fra navigasjonsskole, samt ha minst 30 maneders fartstid etter fylte 15 ar.[68] Pa enkelte starre skip var det ogsa 2.
styrmann. Hamre skriver at: " De (2. styrmennene, red. anm.) var vanligvis blant de yngste ombord og de aller fleste
hadde forlatt denne stillingen far de var 30 & gamle. 2. styrmennene var offisersrekrutter, som oftest hadde sveat
kort fartstid bak seg.”[69]

Etter & hafatt mer erfaring kunne styrmennene avansere til a bli skipsfererer. Som skippere var de da skipets
absolutte gef. Det var ikke uten grunn at mange skippere brukte tittelen " Naest til Gud” om seg selv. Det var
skipperen som ansatte mannskapet og hadde ansvaret for at skipet var i §adyktig stand. Skipperen var ikke bare
skipsferer, han métte fungere bade som prest, lege, advokat og forretningsmann om bord. | en tid uten telegraf stod
skipsfareren fritt til selv & bestemme nye frakter etter at de hadde losset. Lenge hadde skipperen vide fullmakter nar
det gjaldt & skaffe oppdrag. Rederiet la seg ikke opp i hvilken last skipet farte, eller hvor det seilte, si lenge skipet



tjente penger. Dette var en hensiktsmessig méte & drive skipsfart pa sa lenge kommunikasjonene var sa darlige. Etter
hvert som man fikk telegraf overtok rederiene mer og mer ansvar for ainnga kontrakter om frakter.

En skipsfarer tjente svaat godt i forhold til sine underordnete. A. N. Kiaa regnet ut at en skipper i 1876 kunne tjene
fire ganger sa mye som en farstestyrmann, mens denne bare tjente 1/3 mer enn en matros.[70] Selv om det var klare
krav om navigasjonsutdanning og lang fartstid for & bli skipsfarer var det ikke alltid det fungerte pa denne maten.
Bergen Skipperforening papekte blant annet i 1894 at personer uten styrmannspatent ferte passasjerskip pa fjordene.
"[...] dahvemsomhelst, der i nogen tid hadde arbeidet som matros om bord i saadant skib, kunde ansadtes som ferer,
naar han blot fremla attest for orden og aedruelighet, og denne paategnedes av kontrolkommisionens
medlemmer.”[71]

| byssavar det stuerten som styrte. Han var relativt godt betalt og var pa samme méte som styrmannen offiser som
hadde ansvar for sin avdeling, eller departement. Det som skilte stuerten fra de andre offiserene var at det ikke var
krav til sertifisering. Stuerten skulle lede matstellet og fere tilsyn med proviant, bysse og messe. Senere var det ogsa
han som ledet tjenerpersonalets arbeid. Tjenerpersonalet bestod av salonggutter, dampskipstjenere og
dampskipspiker. De som hadde slike stillinger regnet seg nok knappest for & vaare sjgmenn. De er derfor ikke tatt
med i min undersgkelse. En del salonggutter steg nok i gradene og ble vanlig mannskap, mens dampskipstjenere og
piker nok hadde liten mulighet til abli vanlige sjgmenn. Pa sterre skip var det vanlig med kokker i tillegg til
stuerten. Pa mindre skip kunne det enten vage bare en stuert, eller en kokk. Mens stuertene tjente godt tjente
kokkenetilsvarendelite. ” [...] cooks were the lowest paid members of the sailing ship crews recruited in Stavanger.
[...] in most years, cooks were paid between forty and fifty percent of the wages paid to ABs (who were themselves
towards the bottom of the wage hierarchy).”[72] En annen stillingsgruppe som hadde sin plassi byssavar
restauraterene. De var selvstendig naaringsdrivende og drev restauranter om bord i ruteskipene eller var bestyrere av
restaurantene i passasjerskipene. Pa skip med restauraterer var det han som hadde ansvar for a ansette tjenere og folk
i byssa.[73] Restauratarene kan knapt regnes som ggmenn. De er derfor ikke tatt med i min undersgkel se.

Pa dampskip hadde man et eget departement som ble kalt "Maskinen”. | maskinen var det maskinisten som var sjef.
M askinisten hadde teknisk utdannelse, var offiser og var godt betalt. Selv om maskinistene var offiserer og tjente
godt hadde de kanskje ikke sa hay status som de mindre betalte styrmennene fordi maskinistenes arbeid knyttet dem
sa sterkt til det avrige mannskap: "they do a considerable amount of manual work [...] have little opportunity to wear
uniform.”[74]

Under maskinisten hadde man fyrbetere, smarere, maskingutter og kullempere. Dette var stillinger som ikke krevde
utdannelse og som ofte var besatt av unge menn. Maskingutter og kullempere var pa mange mater i en
opplaaingsfunksion, der de fleste enten endte opp som fyrbgtere eller maskinister. | tillegg til disse hadde
maskinisten ansvar for donkeymennene. De hadde ansvar for de sma maskinene som drev pumper av ulike slag. Det
trengtes ikke formell utdannelse for & arbeide som donkeymann og disse herte ogsa til blant de underordnete

s @mennene, men var ofte litt eldre enn de andre underordnete i maskinen.
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V. Rekruttering og yrkesmaobilitet.

| dette kapitlet vil jeg undersgke om den geografiske rekrutteringen til §gmannsstanden i Bergen endret seg fra 1875
til 1912. Er det mulig aforklare eventuelle endringer pa grunnlag av moderniseringen av skipsfarten, eller maman
seke forklaringer andre steder? Jeg vil ogsa se pa hvordan alderssammensetningen av safolkene var. Gjorde
dampskipene at man var §@mann lengre eller kortere tid enn tidligere? Til slutt vil jeg se pa yrkesmobiliteten blant
gefolk. Jeg vil undersgke hvor stor del av §afolkene det var som avansertei gradene. Hva slags yrker gikk
gefolkeneinni etter at de hadde avdluttet sin maritime karriere?

Bergen —en by av innflyttere.

Bergen er bygd opp omkring handel og §efart. Denne aktiviteten har gitt mange arbeidsplasser. | byen har folk stort

sett vaat sikret en inntekt, enten det var som tjener, betjent eller §@mann. Dette gjorde det attraktivt aflytte hit.
Bergen har derfor i lang tid vaat preget av innflytting. | nesten hele perioden fra 1600 til 1900 var innflytterenei
flertall blant byens voksne innbyggere. At innflytterne ikke bare kom i fra Norge vitner de typiske bergenske
gatenavnene " Hollendergaten”, ” Skottegaten” og ” Tyskebryggen” om. Gatenavnene viser ogsa at Bergen er en by
som lenge har hatt mange internasjonal e kontakter.[75]

| 1865 var folketallet i Bergen 27.700, av disse var 8400, eller 30,3%, innflyttere. 70% av innflytterne kom fra
Bergens naaomrader: Sgndre Bergenhus amt (Hordaland) og Nordre Bergenhus amt (Sogn og Fjordane). | 1912
hadde folketallet i Bergen steget til 77.800, davar hele 31.000 (40%) innflyttere, av disse var hele 13.000 fra

" Strilelandet” : Midhordland og Nordhordland.[76]

Hvorfor var innflyttingen til Bergen sa stor? Det er en kjensgjerning at byer alltid har virket forlokkende for folk. |
byene er jobbmulighetene starre, i tillegg finner man et bedre utbygd service- og underholdningstilbud enn i
distriktene. PaVestlandet var Bergen i tillegg lenge den eneste byen. Selv om det etter hvert kom andre byer, har
Bergen alltid fortsatt & vaare V estlandets hovedstad. Det var nok i farste rekke jobbmulighetene som var avgjegrende
for de fleste som flyttet til Bergen rundt forrige arhundreskifte. For mange var flytting inn til byen et alternativ til &
bli gdende i hjembygda som tjener eller husmann.[77]

Y ngve Nedrebg har vist at det var to forskjellige flyttemanstre pa Vestlandet, alt etter hvilken tilknytning til Bergen
omrédene hadde fra gammelt av. Indre Sogn, V oss, Sunnhordland, Hardanger og Nordfjord var omrader som kun i
liten grad hadde naar kontakt med Bergen. Disse omradene hadde fainnflyttere til Bergen og var de omradene hvor
man fikk den sterste balgen med utvandring til Amerika. | 1875 utgjer innflyttere fra disse omradene rundt 7% av
byens befolkning, i 1912 var nivaet omtrent tilsvarende.[78] Pa den andre siden var de omradene som lenge hadde
hatt near kontakt med Bergen; Ytre Sogn, Nordhordland, Midhordland og Sunnfjord. Disse omradene hadde stor
innflytting til Bergen og tilsvarende liten andel av emigranter.[79] | 1875 utgjorde folk fra disse omradene rundt
18% av bergenserne. | 1912 hadde andelen steget til hele 25%.[80] Gjorde det samme flyttemansteret seg gjeldende
ogsafor sgmenn?

S gmannen: bergenser eller stril?

Med dampskipene kom gkte krav til teknisk innsikt og kunnskap. Denne kunnskapen kunne man vanskelig tilegne

seg pa landsbygda. Farte dette til at flere av 5jafolkene ble rekruttert fra byen? Gjelder dettei safall spesielt de nye
gruppene av §gmenn? Eller var skipsfarten kun i liten grad arbeidsplass for bybefolkningen, slik Johs. B. Thue har
hevdet?[81] Hvordan utviklet den geografiske rekrutteringen til §gmannsyrket i Bergen seg fra 1875 til 1912? Var

strilene og sunnfjordingenei flertall i skipsfarten pa samme méate som de var ellersi byen?



Ved arsskiftet 1875/ 1876 var det i falge mine undersgkelser 1701 sjgmenn i Bergen. Av disse var 57,2% fadt i
Bergen, 14,5% av ggfolkene kom fra de tre sorenskriveriene Nordhordland, Midhordland og Sunnfjord og 12,5%
kom fra Nordfjord, Sunnhordland, Sogn og Hardanger og V0ss.[82] | 1912 var antall §j@menn steget til 3549. Av
disse var 65,8% fadt i Bergen, 12,4% fra Nordhordland, Midhordland og Sunnfjord, mens bare 5,8% kom fra de
andre distriktene i Sgndre- og Nordre Bergenhus amt. At en andel parundt 60% av sjgfolkene komi fraBergen
ligger en del hayere enn det Thowsen har antatt var tilfellet i 1914. PAgrunnlag av 1107 s@menn som ble forhyrt
ved Joh. T. Nielssens forhyringskontor mellom 1912 og 1913 har Thowsen kommet frem til at omtrent 43% av en
samlet bemanning pa knapt 5400 var hjemmehgrende i Bergen.[83] De ulike resultatene kan nok best forklares med
at

Thowsen og jeg har hatt en litt ulik tilnsarming til problemet. Mens han har undersgkt de §@mennene som menstret
pa bergenske skip i en periode, har jeg undersgkt de §gmennene som bodde i Bergen pa et visst tidspunkt. Alle
"mine” ggfolk hadde derfor bostedsadresse Bergen og villei Thowsens undersgkelse hare til blant de 43% som var
hjemmehgrende i Bergen. Dette er en klar svakhet med min undersgkel se. Jeg kan vanskelig finne ut om det var
semennene selv som flyttet til byen, eller om de ble med foreldre som flyttet.

Dajeg kodet opplysningene om fadested i folketellingene skilte jeg ikke mellom Indre- og Y tre Sogn. Grunnen til
dette var at fadestedet i de fleste av disse tilfellene kun var oppgitt som ” Sogn”. Det var derfor vanskelig a skille de
to omradene fra hverandre. Jeg har i mine utregninger regnet Sogn blant de omradene med fa innflyttere til Bergen.
Dersom flyttemgnsteret som Nedrebg har funnet ogsa gjaldt for §gmennene vil forskjellen mellom de omradene
med flest og de med faarest §@menn i Bergen bli enda starre.

Tabell 1 viser at §@mennenes geografiske rekruttering ikke stemmer helt overens med det som var tilfellet for
befolkningen generelt. | 1875 var det relativt flere §afolk enn den gvrige befolkningen som kom i fra de omradene
pa Vestlandet med minst innflytting til Bergen. Mens det var litt faare §efolk fra omrédene med stor innflytting. 37
ar senere er flyttemansteret for §afolk og den evrige befolkningen fortsatt ulikt. Searlig blant innflytterne fra
strilelandet og Sunnfjord var forskjellen stor. For befolkningen generelt kom hele 25% fra disse omradene i 1912,
mens den samme andelen for sjgfolk var 12,4%. Nedgangen i rekrutteringen fra disse omradene fra 1875 til 1912 er
likevel ikke sa stor innenfor §jgmannsgruppen. Derimot er nedgangen svaat stor for de andre omrédene i Sgndre- og
Nordre Bergenhus. For disse omradene blir rekrutteringen til . @mannsyrket halvert, mens den er stabil for den
avrige befolkningen.

Tabell 1: Fodested 1875 og 1912,

Fodested 1875 1912

SjCment Alle Spomenn (Al
Beroen® 5T 2%5 T % G5.8 % GE 2%
MhL. Nhl op S§ 14.5 % 8%  124% 25 %
Shl. H&EWV. Sogn og Nij. [2.5% 7 b 3.8 % T %

Andelen ggfolk som var fadt i Bergen steg med 8,6% fra57,2% i 1875 til 65,8% i 1912. Denne gkningen ville vaare
naturlig dersom det i |gpet av denne perioden ble faare innflyttere til Bergen. Dette villei satilfelleviseigjeni
g@mennenes geografiske bakgrunn. Slik var det ikke. Dette gjar denne utviklingen for §@mennene spesielt
interessant. Som vist ovenfor steg andelen innflyttere til Bergen fra 30% til 40% i den samme perioden. | 1912 har
andelen av personer fadt i Bergen blitt hayere for gafolk enn for den resterende befolkning, mens det var omvendt i
1875. Forskjellen er ikke sa veldig stor, men det er interessant & merke seg at mens andelen innflyttere gker i Bergen
sasynker den blant sjamennene. Dette ser ut til & stemme med min hypotese om at gkt kompetanse og status gjorde
at flere av §@mennene kom fra byen.

At flere 5 afolk ble rekruttert i fra bybefolkningen kan tyde pa at 5jgmannsyrket fikk hayere statusi l@pet av disse 37
arene. Den gkte statusen hang sammen med de gkte kravene til utdanning og kompetanse som sjgfolkene fikk i
denne perioden.[84] Det er ogsa naturlig a tenke seg at det var enklere for bybefolkningen & skaffe seg den
utdanning og ikke minst praksis som trengtes for a bli 5j@mann etter at dampskipene overtok. | seerlig grad skulle



dette gjelde maskinistene, som etter hvert fikk krav om praksis fra mekanisk verksted fer de kunne bli
maskinister.[85] Slike verksteder var det faare av utenfor byen. Her ma det presiseres at de starste verkstedene som
jeg regner for aliggei byen, |a paLaksevag og i Solheimsviken, med andre ord utenfor byens egentlige grenser pa
den tiden.

| 1875 var bare 21,4% av maskinistene fadt i Bergen. | 1912 var denne andelen steget til 58,6%. Stigningen er med
andre ord markant i l@pet av disse 37 arene og det stemmer bra med hypotesen om at gkt teknisk utdanning og
praksis gjorde at flere §@menn ble rekruttert lokalt. Det som forstyrrer dette bildet er at andelen maskinister fadt i
Bergen faktisk ligger under gjennomsnittet for sjgmenn. Det stemmer darlig med min hypotese. Det var jo saalig
maskinistene som fikk gkte krav om utdanning og praksis. Det er derfor svaat overraskende at det ikke ble flere
innf adte bergensere blant maskinistene. Overgangen til dampskip kom jo farst i Bergen og man skulle derfor tro at
mange maskinister ville komme herfra. Men det ser ut til at det i 1875 stort sett var like vanlig at maskinistene kom
fra Sogn og Sunnfjord eller fra @stlandet. At andelen fra @stlandet er hgy er ikke uventet. Det var pa @stlandet den
industrielle utviklingen var kommet lengst og det er naaliggende atro at de som kom fra disse omradene hadde sin
bakgrunn innenfor industri. De aler fleste av maskinistene fra @stlandet kom fra byer, eller byliknende strak.[86]
De farste maskinistene i Norge ble utdannet ved Marineverftet i Horten og ved Horten tekniske skole.[87] Det skulle
gjere dette enda mer sannsynlig.

Tabell 2: M askinisters fodested 1875
Antall Prosent

Bergen | 3 21.4
Sogn |2 14,3
Sunnfjord 9 10,7

Datlandet | &5 19.0

Kilde: SAB: Folketellingen for Bergen 1875.

Dersom det ikke var maskinistene som bidrog til gkt lokal rekruttering blant §efolkene, hvem var det da? Det ser ut
til at det i starst grad var de to sterste sjgmannsgruppene som var med & heve andelen sjgmenn fadt i Bergen. Deto
sterste gruppene var uspesifiserte sjgmenn og fyrbetere. | 1875 utgjorde dette 374 personer, eller 22% av alle
sjgmenn. Sa mange som 60,4% av disse var fadt i Bergen. | 1912 var tilsvarende antall 1541, eller omtrent 43% av
utvalget. Av disse var hele 74,7% fadt | Bergen.

Gruppen av uspesifiserte §gmenn kan selvsagt inneholde overordnete sjgmenn, men jeg mener det er mest
sannsynlig at de fleste i denne gruppen var underordnete. Jeg antar at §@folk med hgyere stillinger var mer opptatt
av abruke rett tittel for & markere avstand til andre §@menn. Sjefolkene i denne gruppen var ogsa relativt unge noe
som tilsier at de ikke hertetil blant de everstei stillingshierakiet. Fyrbgtere var ogsa underordnete sj@gmenn og til
disse stillingene trengte man verken formell utdanning eller praksis. Det er derfor litt overraskende at en sa stor del
av disse komi fra Bergen og at andelen gkte betraktelig. En mulig forklaring pa den hgye andelen bergensf adte
sefolk i disse gruppene kan nettopp vaae det faktum at det ikke var formelle krav for A mgnstre pai disse
stillingene. Pa den maten ble dette et naarliggende alternativ for ufaglaat arbeidskraft som ikke fikk annen jobb i
byen.

Hvordan var sa utviklingen i rekrutteringen fra de enkelte distriktene i Norge? Var det en tendenstil at de omradene
som la neamest Bergen fikk gkt sin andel av §@gmenn i Bergen? Eller farte den bedrete kommunikasjonen tvert i mot
til at en sterre andel av §efolkene kom langveisfra? Dette kommer frem i diagram 2 nedenfor. Diagrammet viser at
det er ulike utviklingstrekk som ser ut til & gjere seg gjeldende. Pa den ene siden gkte andelen utenbysfedte sjgfolk
fraNordhordland fra10,6% i 1875 til hele 21,6% i 1912. Dette er et omradet som absolutt ma regnes som et omréde
som la nag Bergen. Pa den andre siden var det en stor gkning av §afolk fra Nord-Norge fra 3,4% til 13,8%. Disse
sjefolkene kom med andre ord fra omrader som ligger langt unna Bergen. Men er gkningen i §@menn fra disse ulike
distriktene utslag av to helt ulike prosesser, eller kan man finne fellestrekk i denne utviklingen?

Nér stadig flere av de bergenske sjafolkene kom nettopp fra Nordhordland kan dette henge sammen med den gkte
dampskipsfarten i omradet, i tillegg til at nordhordlendingene dro til Bergen i stedet for til Amerika.[88] Med
dampskipene ble det enklere enn tidligere a drainn til Bergen. Omradet ble dermed sterkere knyttet til Bergen. Den
lokale dampskipsfarten gjorde nok ogsa at kjennskapen til dampskip og skipsfart generelt gkte, noe som igjen ferte



til at flere nordhordlendinger ble rekruttert til §@mannsyrket.

Diagram 1: Fodested utenbysfodte sjofolk 1875 oz 1912,
(N1875=T05, N1912=1181)
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Kilde: SAB: Folketellingen 1875 og 1912 for Bergen. Andel av utenbysfadte 5@menn.

Det var farst i perioden etter 1875 at lokal rutenettet i Nordhordland for alvor ble utbygd. Nordhordland hadde fatt
enkelte dampskipsruter tidligere, men omradet |14 etter naboene i utviklingen av dampskipsfarten. En arsak til dette
var at bygdenei Nordhordland stort sett & naar Bergen. Nagrheten gjorde at det var mulig, og ikke minst billigere, for
den enkelte aro inn til byen for & selge varer og handle. Det var derfor i omradene lengst borte fra byen at interessen
for dampskipsfarten var sterst.[89] Et annet hinder for utbygging av dampskipsnettet i Nordhordland var at disse
bygdene |a sa nag at det ikke var aktuelt for staten & gainn med stette slik de gjorde med de lengre rutene til
Hardanger og Sogn.[90] Rutene métte derfor drives ut fra rent forretningsmessige hensyn, noe man lenge ikke ansa

som

mulig. De bedrete kommunikasjonene gjorde at det ble mulig for sjefolk som manstret pai Bergen abo pa
hjemstedet i stedet for i byen. Dette gjaldt saalig de omradene som & naamest byen. Na var det enkelt ata

fjordbateni til Bergen ndr man skulle manstre pa.

At det var en tilsvarende stor gkning i andelen sgfolk som kom fra Nord-Norge henger nok sammen med en
liknende prosess som den som hadde funnet sted i Nordhordland. Ogsai Nord-Norge hadde man utover pa 1800-
tallet fatt mange |okale dampskipsruter. Disse hadde stoppested ved de mange nye handel shusene som vokste frem
langs dampskipsleia. Det store antallet handelshus gjorde at stoppestedene etter hvert ble mange og ferte til at det
tok svaat lang tid & reise med dampskip over lengre strekninger. Vesteraal ens Dampskibssel skab, med Richard
With, i spissen opprettet derfor i 1893 Hurtigruten som ukentlig skulle trafikkere strekningen Trondheim-
Hammerfest. Hurtigruten skulle vaare et hurtigere alternativ fordi den bare skulle anlgpe de starre stedene. | 1894 ble
Bergenske og Det Nordenfjeldske Dampskibsselskab med i Hurtigruten og fra 1898 fikk en av de ukentlige turene
sitt utgangspunkt i Bergen.[91] Denne nye ruten var uten tvil med pa a knytte Nord-Norge sterkere sammen med
Bergen. Bedrete kommunikasioner bidro altsatil at andelen sjgfolk fra Nordhordland og Nord-Norge gkte i perioden
fra1875til 1912. Men hvorfor skjedde ikke samme utvikling i Midhordland og Sunnhordland?

Mens andelen g gfolk fra Nordhordland i Bergen ble doblet fra 1875 til 1912, ble andelen sgfolk fra Midhordland og
Sunnhordland halvert. Ogsai denne sasmmenheng er dampskipsfarten av betydning for rekrutteringen. Disse
distriktenei tillegg til Sogn og Hardanger tidlig hadde fatt utbygd et rutenett av dampskip i kystfart. Utviklingen |&
derfor her litt foran utviklingen for Nordhordland og Nord-Norge. Disse distriktene hadde alt fatt utbygd et rutenett
som gjorde det enkelt a dratil Bergen far folketellingen 1875. Andelen sjgfolk fra de omradene som tidlig fikk



dampskipsruter var derfor relativt hgy i begynnelsen av perioden, mens den sank etter som andre omrader fikk
tilsvarende ruter. Nedgangen kan ogsa skyldes omlegging av den lokale skipsfarten i lgpet perioden. Saalig i
Sunnhordland hvor det fantes en del store og rike garder hadde man investert kapital i seilskip og jekter. Det var
ogsai disse omradene de fleste skipsbyggeriene kom. Denne lokal e skipsfarten gjorde at mange unge her fikk
erfaring med §gmannslivet noe som igjen gjorde at det var naaliggende for dem adratil Bergen og mgnstre pa
starre skip.

Grunnlaget for denne lokale skipsfarten ble nok forverret da rutebétene overtok en del av frakten. Pa denne méten
ble faare §afolk rekruttert fra disse omradene. Et eksempel pa en kommune som fikk en merkbar nedgang i antall
gefolk bosatt i Bergen var Tysnes. | 1875 var hele 2,6% av de bergenske g gfolkene fadt i denne Sunnhordlands
kommunen. Tatt i betraktning at denne kommunen bare hadde 4430 innbyggere pa denne tiden er dette en svaat hay
andel. Faktisk tilsvarte s gmennene fra Tysnes i Bergen hele 10,2%. av alle som pa denne tiden var bosatt pa Tysnes.
| 1912 var det fortsatt mange tysnesinger blant sjgfolkene i Bergen, men andelen hadde da sunket til 0,6%. Dette
tilsvarte 4,3%o av en befolkning pa 4808.

Grunnen til at det var sd mange safolk fra Tysnes har & gjgre med de rike maritime tradisjonene her. Pa 1800-tallet
var mange tysnesinger med i frakt av fisk fra Nordland til Bergen, dette antallet ble kraftig redusert etter 1895.[92]
En del av gamennene fra Tysnes som er registrert ved folketellingen i 1875 i Bergen var nok involvert i denne
fraktfarten. Nar det etter hvert ble faare fartay som var med i denne frakten farte dette til en nedgang i antall
sjgmenn fra Tysnes. Fraktfarten bidro nok ogsatil at en del tysnesinger ble rekruttert til utenriksfarten. Nedgangen i
Nordlandsfarten gjorde nok at ogsa denne rekrutteringen minket.

Dersom folketallet i de forskjellige distriktene utviklet seg ulikt i perioden kunne det vaare med & forklare ulikhetene
I rekrutteringen. Hvis dette var tilfellet skulle man utfra mine utregninger anta at folketallet i Nord-Norge og
Nordhordland gkte betraktelig mer enn i de andre omradene fra 1875 til 1912. Riktignok akte folketallet i de
forskjellige omradenei ulik grad, men forskjellene er palangt naar sa store som forskjellen i andelen av sjgfolk
skulletilsi.

| tabell 3 har jeg regnet ut hvor stor andel av befolkningen i de forskjellige distriktene gefolk i Bergen utgjorde.
Resultatene er svaat usikre og er regnet ut pa grunnlag av §@menni 1912 og innbyggertall i 1910. Likevel far de
frem forholdet mellom gkningen i folketall og gkningen av §@menn fra disse distriktene. For eksempel gkte
folketallet i Nordhordland med omtrent 7000 fra 1875 til 1910, samtidig gkte antallet 5jgmenn fra Nordhordland fra
74 til 271. Dette utgjorde en relativ stigning pa 4,18%o. Tilsvarende stigning for Nord-Norge var 0,44%o og for
Sunnfjord 1,61%.. Det var med andre ord ikke bare gkning i folketallet som gjorde at det kom flere sjgfolk fra
Nordhordland til Bergen. | samme perioden steg folketallet i de nordligste fylkene med hele 100000 og dette har
pavirket rekrutteringen derfra. Likevel er det ogsa her en relativ gkning i rekrutteringen til §j@mannsyrket, om enn
ikke sa stor som for Nordhordland.

En del av distriktene som fikk redusert sin andel av sjgmenn i Bergen hadde ikke sa sterk befolkningsgkning som de
omradene som fikk gkt sin andel. Et klart unntak her var Midhordland. Dette omrédet opplevde i denne perioden en
veldig gkning i innbyggertall. Folketallet i dette omradet steg med nesten 10000 fra 1875 til 1910. Heller ikke her
var utviklingen i folketall alene av betydning. Mens folketallet i Midhordland gkte, sank antall 5j@menn fra dette
omradet som var bosatt i Bergen. Forskjellen utgjorde 2,77%o. Det var altsa mer vanlig for folk fra Midhordland a bli
sgmenni Bergeni 1875 enn det var i 1912. Det er vanskelig asi noe sikkert om hvorfor det var dlik uten &
undersgke forholdene i Midhordland inngaende. I ndustrialisering kan ha gitt bedret gkonomi og arbeidsmarked i
dette omrédet, men ogsa ulik grad av utvandring til Amerika kan havirket inn.



Tabell 3: Sjomannsrekruttering fra ulike distrikter.

Omrade Folketall 1875 Promille Folketall 1910 Promille
Bergen 30271 24.78 TeRAT 30034
Mo hord bad 31833 2.36 L0000 6,34
MLl hoerd bl 23963 4.93 42651 2.16
Sunnhord lind 33005 279 35537 23]
sogn 35304 1.84 Fohds 2.16
Hardanger og Voss 24610 1.34 I 01,59
Sumnfiord 27283| 1.65] 28251] 3.26
Mord ford 22939 (.83 23141 .11
Foovga L 113675 0.29 141044 .33
Mord-Vestlandet 116781 0.32 144622 (b6
Sorlandet 1326068 (.20 | 38323 (3]
Trondehp 198143 (.13 233254 0:25
Orstlandet ROEEG2 0.07 1117472 (0048
Maord-Morge 1814585 013 284ns4 0,57

Promille er antall 5jgmenn fadt i et omrade delt pa folketallet i samme omrade. Kilde: SAB, Folketellingen 1875 og
1912 for Bergen. NOS folketellingene 1875 og 1912, hjemmehgar ende befolkning.

Stadig flere av §afolkene i Bergen ble altsa rekruttert fra bybefolkningen. Det har ikke veat mulig a pavise at dette
hadde a gjgre med akte krav til utdanning og praksis, blant annet fordi andel maskinister som kom fra Bergen var
lavere enn for andre gjgfolk. Utvidelsen av dampskipsfarten var nok likevel en viktig bidragsyter til endringen av
den geografiske rekrutteringen til den bergenske sj@mannsstanden frem mot 1912. Bedret kommunikasjon pa grunn
av dampskipsrutene gjorde at flere fikk mulighet til reiseinn til Bergen. En del av §@gmennene fikk sitt farste mate
med skipsfarten gjennom rutebatene og en del begynte ogsa sin karriere ombord pa de lokal e fjordbétene. Dette
forklarer likevel ikke hele forskjellen. Viktige faktorer som pavirket den geografiske rekrutteringen til
sigmannsyrket i Bergen er nok afinnei de enkelte distriktene. Slike faktorer kan vaare endringer i fiskeforekomster,
endret arbeidsmarked for handverkere og arbeidere, eller variasjoner i befolkningstall. Det er derfor mulig asi at den
geografiske rekrutteringen til sjgmannsyrket ikke i searlig grad ble pavirket av overgangen til dampskip. Men
kanskje den nye teknologien hadde noe a si for hvor lenge sjgfolkene blei sin tjeneste? Litt mindre fysisk dlit for
vanlige gefolk farte kanskjetil at de ikke ble utdlitt s rask og derfor holdt ut lengre som sjgmenn.

En gang § gmann —alltid § gmann?

Det er en vanlig oppfatning at §@mennene for det meste var unge og ugifte. Dette kan tyde pa at §@mennene hadde
en kort karriere. Stemmer dette? Hva gjorde eventuelt g afolkene etter at de hadde sluttet som §@menn? Endret dette
seg etter at dampskipene overtok? Med dampskip ble arbeidet om bord pa mange méter enklere, samtidig som faste
rutetider gjorde det enklere & kombinere med hjem og familie. Farte dette til at 5jgmennenes karriere ble forlenget,
eller ble den heller kortere?

En méte & undersgke om gafolkenes karriere ble lengre etter at dampskipene overtok er a se pa endringer i
gjennomsnittsalderen deres. @kt gjennomsnittsalder kan tyde pa §efolkene ble lengrei sin stillinger. Men gkning i
gjennomsnittsalder kan ogsa ha andre drsaker. Den kan blant annet henge sammen med manglende rekruttering. Lav
rekruttering gir fa unge innenfor en stilling, noe som igjen gir et hayt gjennomsnitt. Likevel kan

gjennomsnittsal deren vaare med & peke patendenser nar det gjelder §@mennenes karrierelengde.



Diagram 3: Alderssommensetning 1875 og 1912,
(N:16%2, N:5528)
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Kilde: SAB, Folketellingene for Bergen 1875 og 1912. §afolk der opplysninger om alder manglet er utelatt.

Det var saglig to grupper §@menn som fikk gkt gjennomsnittsalder etter at seilskipene var blitt utkonkurrert av
dampskipene. Disse gruppene var de som i sterkest grad var knyttet til den gamle méten a drive skipsfart pa, nemlig
skipstemmermenn og seilmakere. Nar det ble slutt patreskip og seil hadde disse yrkene pa mange mater mistet sin
funkgion. Til en hvisgrad var det fortsatt bruk for kunnskapene deres innen vedlikehold, men rekrutteringen til disse
yrkene dalte. Dette gjorde at gjennomsnittsalderen var sd hgy i 1912. Skipstammermennene laogsdi 1875 litt over
aldersgjennomsnittet for §@menn, men i 1912 er de blitt de klart eldste. Den sterste aldersgkningen fikk
seilmakerne. | 1875 |a de litt under gjennomsnittsalderen for safolk, meni 1912 var de blant de eldste. Sjefolkene
som hadde disse yrkenei 1912, var folk som hadde hatt disse stillingene en stund. Man kan derfor ikke si at den gkte
gjennomsnittsalderen tyder pa at disse sjgfolkene var yrkesaktive lengre enn tidligere, men heller at det var svaat fa
unge som kunne vaare med a trekke gjennomsnittet for disse yrkene ned.

Et interessant utviklingstrekk er at det ser ut til at gjennomsnittsalderen for offiserene gkte litt fra 1875 til 1912,
mens den gjennomgaende sank for de gvrige sjgfolkene. Den starste gkningen blant offiserene fant sted blant
skipsfererne. Her gkte gjennomsnittsalderen med tre ar til 42,7 &r. Skipsfererne var blitt de eldste §gmenneneii
1912. En arsak til denne gkningen kan vagre at man blant gruppen av skipsfererne ogsa finner de sdkalte
jektefgrerne. Dette var safolk som farte de relativt sma seilbdtene som for det meste ble brukt til afrakte fisk fra
Nord-Norge til Bergen. Disse hadde ingen formelle krav til utdannelse og & langt under en vanlig skipsfarer bade
nar det gjaldt gkonomi og status. Alderen deres var ofte relativt hay. | 1875 ble 43 jektefarere registrert i
folketellingen, mens det bare var fem i 1912. Jektefarerne tilhgrte pA samme mate som seilmakere og
skipstemmermenn en utdgende rase og gjennomsnittsalderen for disse gkte med 7,5 ar til 48,3 & fra 1875 til 1912.
Dette er med a trekke gjennomsnittsalderen for skipsferere opp, men siden antallet er sdlavt i 1912 er ikke utslaget
salig stort.

Noe som er litt overraskende i denne sammenhengen er at det blir faare skipsfarere i Bergen fra 1875 til 1912. Dette
til tross for at den bergenske skipsflaten vokste bade i antall og tonnasje og at antall sjgmenn generelt i Bergen gkte.
| 1875 var det 285 skipsferere i Bergen, mensdet i 1912 bare var 191. Utfra disse tallene, og pa bakgrunn av antall
semenn totalt, var 16,8% av gafolkenei 1875 skipsfarere, mens bare 5,4% var det i 1912. Med innferingen av
dampskip skulle man egentlig forvente en annen utvikling. Dampskipene var mer arbeidsintensive, det vil s at de
hadde behov for mindre mannskap enn seilskipene. En skipsferer matte likevel alle dampskip ha. Ettersom antall
dampskip gkte skulle man derfor anta at antallet skipsfarere gkte i tilsvarende grad og at antall §efolk generelt gktei
litt mindre grad. Hvorfor var ikke dette tilfellet i Bergen? Klarte man ikke a rekruttere nok skipsfarere lokalt? Var
manglende rekruttering i satilfelle en arsak til at alderen deres gkte? Den viktigste arsaken til differansen her er nok
at jeg har regnet jekteskipperne i gruppen blant skipsferere. Jekteskipperne farte mindre fartey og hadde derfor et
lite mannskap under seg. | 1912 er denne yrkesgruppen naamest borte. Dette har klart pavirket forholdet mellom
antall skipsfarere og antall vanlige gafolk. Likevel ser det ut framinetall ut til at det ikke bodde nok skipsfarere i
Bergen til &fere sd mange skip som antall underordnete sjamenn skulletilsi. | 1875 gikk det rundt fem sjefolk for
hver skipsferer, det tilsvarende antallet i 1912 var seksten. Dette virker merkelig, men kan ha & gjere med det faktum
at skipenes starrel se gkte og at man derfor trengte mer mannskap per skip enn tidligere. En annen arsak kan vage at



dette er et utslag av at jeg har fatt med for mange maskinister og fyrbetere i mitt utvalg. En del av dem jeg har
behandlet som §@menn hadde nok i realiteten sitt arbeid i land.

M askinistenes og styrmennenes alder gkte ogsai denne perioden, men ikke fullt sd mye som skipsferernes. At
offiserenes alder gkte tyder pd at de fortsatte sin karriere litt lengre enn tidligere. Rekrutteringen til disse yrkene
burde i utgangspunktet vaae temmelig jevn. Litt spesielt var det med maskinistene som gkte kraftig i antall fra 1875
til 1912. For a dekke det gkende behovet for maskinister ble ogsa en del yngre folk rekruttert. Likevel gkte
gjennomsnittsal deren. Hva kan dette komme av? En av grunnene var nok at maskinistyrket i 1875 var et relativt nytt
yrke. Det var derfor fasomi 1875 kunne ha vaat maskinister lenge, noe som igjen gav seg utslag i at
gjennomsnittsalderen var lav. | 1912, dayrket var godt innarbeidet, var det sterre sannsynlighet for at en del av
maskinistene hadde arbeidet som dette en stund. | tillegg hadde det i 1889 kommet krav om at maskinistene métte ha
oppnadd en hvis alder, verkstedpraksis og fartstid far de kunne arbeide som maskinister.[93] Disse kravene kan ogsa
ha bidratt til & ake gjennomsnittsalderen, fordi de yngste maskinistaspirantene da kom litt senereinni

maskinistyrket.

Nar det gjelder de underordnete sjefolkene ser det ut til at de stort sett fikk litt lavere alder frem mot ferste
verdenskrig. Den starste forskjellen var blant matrosene. Her gikk gjennomsnittsalderen ned med 4,8 ar. Dettetil
trossfor at jeg i tallene for 1912 har skilt ut lettmatrosene. L ettmatrosene var de yngste av matrosene med en
gjennomsnittsalder pa 20,6 ar. Dersom disse blir tatt med blir gjennomsnittsalderen for matroser 25 ar, en nedgang
pa seks & fra 1875. For de andre gruppene av underordnete er det ogsa en hvis nedgang. De

stillingene med mest stabilt aldersniva er dekksgutter og jungmenn. Dette henger sammen med at sjgfolk bare var i
disse stillingenei en begrenset periode. | Igpet av noen fa & avanserte de automatisk i stillingshierarkiet. Det var
derfor ingen mulighet for & bli lengei en dlik stilling. Den eneste muligheten for & vaare gammel i en dlik stilling er
at man begynte sin §@mannskarriere sent.

At de underordnete ble yngre, mens de overordnete ble eldre har nok flere arsaker. Men at skillet er sdklart skulle
tilsi at det var spesielle &rsaker til dette. Noe av forklaringen kan henge sammen med manglende rekruttering til
offisersstillingene og tilsvarende hay rekruttering til underordnete stillinger. Det er ogsa mulig atenke seg at
offiserene var mer forngyd enn de underordnete med arbeidsforholdene om bord i dampskipene og pa den méten ble
lengrei sine stillinger enn de underordnete gjorde.

Tabell 4: Alderssammensetning bergenske sjofolk 1875 og 1912,
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For & undersgke dette naamere har jeg delt 5efolkenei de ulike s gmannsstillingene inn i ulike aldersgrupper. Pa
den méten er det mulig & se om det var de eldste §jgfolkene som det ble faare av, eller om det bare ble flere unge. En
sammenlikning av resultatene for 1875 og 1912 viser at aldersfordelingen er temmelig konstant mellom de ulike
aldersgruppene. Det er en viss gkt andel sigfolk blant de yngste, men dette méatte man forvente siden
gjennomsnittsalderen for gefolk gikk ned fra 31,4 til 30,3 i denne perioden. Sett under ser det likevel ikke ut som
det har skjedd en klar forskyvning i alderssammensetningen blant §efolkene. Det ma derfor & ha skjedd forskyvning
innenfor de ulike gruppene, siden de hadde sa ulike endring i alder.



Sett under ett er det bare en liten nedgang i andelen sjgfolk over 50 & og denne er ikke sa stor som nedgangen i
gjennomsnittsalder skulletilsi. Hva er det som gjer at denne nedgangen var sa liten? Det var enkelte grupper som
fikk gkt sin andel av gefolk i den eldste aldersgruppen, dette gjaldt saarlig skipsfarerne, maskinistene og
temmermennene. Disse gruppene har helt klart hatt en forskyvning i alderssammensetningen i retning av at det ble
flere eldre og faare unge. Noe som viser at rekrutteringen har gétt tilbake. Dette blir ekstra tydelig fordi det er blant
de helt yngste at nedgangen er sterst. Den sterste nedgangen i nyrekruttering var blant seilmakerne. Her sank andel
av de helt yngste fra 21,4% til 5%. Dette var det §@mannsyrket som av naturlig arsaker dramatisk fikk forverret sitt
arbeidsmarked, da dampskipene overtok. Dette gav seg utslag i at faunge gikk inn i dette yrket, samtidig som det
var kamp om de fa stillingene som fantes. En kamp som i stor grad ble vunnet av de med mest erfaring.

Styrmennene ble ogsa litt eldre etter at dampskipene overtok den bergenske skipsfarten. For styrmennene var ikke
forskjellen sa stor i andel sjefolk blant de aler eldste og de aller yngste. Her har det heller skjedd en forskyvning i
midtsjiktet. Mens de fleste styrmenn i 1875 var i alderen fra 21 til 30 ar, var flesteparten i 1912 i mellom 31 og 40
ar. Dette kan vage et uttrykk for at flere styrmenn ble lengrei sine stillinger, noe ogsa gkningen i gjennomsnittsalder
tyder pa.

Jeg har undersgkt sjgmannsrullene for et lite, tilfeldig utvalg av §@menn for afinne om det var dik at §efolkene ble
yngre nar de mgnstret pafor farste gang og om sefolkene var aktive over en lengre periode etter at dampskipene
hadde tatt over skipsfarten Farst har jeg undersgkt ti sjgfolk som manstret pa ferste gang i 1870, deretter ti som
mgnstret pai 1890 og til slutt ti som manstret pai 1910. Jeg antar at de som manstret pai 1870 i farste rekke
menstret pa seilskip, mens dei 1890 manstret pa damp- eller seilskip og dei 1910 mgnstret pa dampskip.[94]

Deti som mgnstret pafarste gang i 1870 var i alderen fra 17 til 22 & og hadde en gjennomsnittsalder pa 20,1 ar. Av
disseti remte hele tre stykker til utlandet etter kort tid. Halvparten av §jgfolkene var bare med paen eller to turer far
de enten duttet, eller ramte. Noen av §gmennene hadde ogsa lange pauser i sin karriere. Disse pausene gjar det
vanskelig a kartlegge hvor lenge safolkene egentlig var aktive. Dersom man skal regne dem som aktive frafarste
pamenstring til siste avmanstring blir ikke det korrekt, fordi en del av sjgfolkene nok var helt borte fra skipsfarten i
perioder, men det kan likevel vaare med & gi en pekepinn om hvor lenge de var aktuelle som sjgmenn og om
gefolkene var aktive lengre, eller kortere i dampskipsalderen enn tidligere.

Den lengste pausen hadde Nils Johansen Dalsgaard fra Tysnes. Han gjorde to reiser i 1870, men ventet deretter
nesten 14 & fer han dro ut igjen. Etter dette var han aktiv som sgmann i utenriksfarten helt frem til 1913. Det er
mulig at han i mellomtiden arbeidet som §@gmann i innenriksfart og derfor ikke er registrert i sjgmannsrullene. Ved
folketellingen 1891 er han oppfart som ” sgmand”, noe som ogsa tyder pa akkurat det.[95] Dalsgaard mai ale fall ha
opparbeidet seg en viss praksisi denne perioden. Nar han dukker opp igjen i rullene mgnstrer han pa som batsmann.
Det ville nok ikke veat aktuelt for han &fa hyre som batsmann, dersom han hadde vaat borte frayrket i sd mange ar
som det rullene gir inntrykk av.

Av ggmennene i utvalget var det bare en som avanserte til navigater. Han het Anders Johannessen Lindgen var fra
Finnas og ble styrmann i 1876. | 1892 ble han overfart til Stavanger krets og fortsatte sannsynligvis sin karriere som
styrmann der. Pa grunnlag av innferslenei sgmannsrullene er det mulig & regne ut at den gjennomsnittlige
yrkeskarrieren som §@mann var 10,1 ar for dem som mgnstret pa farste gang i 1870. Men som nevnt ovenfor blir
dette temmelig tilfeldig. Dersom ikke Dalsgaard, som jeg nevnte ovenfor, regnes med synker gjennomsnittskarrieren
til 6,4 ar.

| 1890 var gjennomsnittsalderen for dem som manstret pafor farste gang sunket til 19,1 &r, men fortsatt var
sgmennenei aderen fra 17 til 22 &. Av dette utvalget var det bare en som remte til utlandet. Det var en som
avsluttet sin karriere etter kun en tur og tre som avsl uttet etter tre turer. Pa denne tiden hadde damskipene begynt a
gjere seg gieldende og hele to av 5jamennene fikk sertifikat som maskinist. Det var ikke s mange her som hadde
lange opphold i karriereren. Den som hadde lengst opphold var Karl Severin Olsen i fra Arstad. Han gjorde en reise
som fyrbgter i 1890 og tok sertifikat som maskinist farst i 1894. Neste reise gjorde han som andremaskinist i 1896.
Det er derfor sannsynlig at han har brukt tiden i land til & skaffe seg den nadvendige verkstedpraksis for a bli
maskinist. Med samme utregningsmetode som ovenfor blir gjennomsnittlig yrkesaktiv periode pafem ar for dem
som farste gang menstret pai 1890.

Tyve & senere var gjennomsnittsalderen for de som farste gang menstret pa sunket enda mer. Den var da 18,8 & og



sefolkene var i alderen fra 17 til 21 &r. Selv om dette er et lite utvalg ser det ut til at §efolkene generelt var yngre
nar de mgnstret pa for ferste gang i

1910 enn de var i tidrene far. Dette sStemmer med undersgkelsen av alderssammensetningen for sefolk i
folketellingene som viste at alderen for underordnete ggfolk sank frem mot 1912. Av deti §@mennene jeg
undersgkte var tre stykker bare med pa en tur fgr de avd uttet karrieren som sjgmann. En remte pa sin andre reise. To
av §jgmennene ble maskinister og en ble stuert. Det var fagre i dette utvalget som kun var aktive en kort periode,
mens enkelte holdt pa, mer eller mindre aktive, temmelig lenge. For dette utvalget var den gjennomsnittlige perioden
framan manstret pafor farste gang til man menstret av for siste hele 13,5 &. Noe som har sin bakgrunn i at en stor
del av utvalget var aktivei mer enn 20 &r.

Det er et gjennomgaende trekk at de som ble sgmenn over lang tid var dem som klarte & avansere til hayere
stillinger. Mens de fleste 5jafolkene gav seg etter fa ar, stod de som enten ble maskinister, stuerter eller styrmenn i
sin tjeneste i mange ar. Et eksempel pa dette er den ene av maskinistene som manstret pa for farste gang i 1910. Han
startet som fyrbgter og kullemper, ble deretter donkeymann og tok maskinistsertifikat i 1913. Han arbeidet som
maskinist helt frem til han var 56 ar 1948.[96] Et unntak fra denne regelen om avansement og lang karriere var
Anders Magnussen fra Manger. Han dro ut som 18 aring og gjorde fire 5jereiser i |gpet av tre &r. Han er deretter
borte frarullenei hele 18 & far han i 1931 og 1936 gjar to reiser som batsmann fer han der i Japan. Det lange
oppholdet fra 1913 til 1931 kan komme av at han pa samme méte som Nils Johansen Dalsgaard, som ble nevnt
ovenfor, arbeidet som sgmann i innenriksfart i denne perioden og derfor ikke er registrert i rullene.

Denne vekslingen mellom innenriks- og utenriksfart gjer at det er vanskelig asi helt sikkert om sjgfolk virkelig
sluttet som sjgfolk nar de utgar frarullene, eller om de fortsatte i innenriksfart. Pa samme méte er det sannsynlig at
en del ggmenn startet sin maritime karriere i innenriksfarten, men at de ferst senere da de dro utenriks ble registrert i
rullene. Dette kan forklare den relativt haye alderen for fgrstegangs pamenstring pa 19,3 & som utvalget hadde. Jeg
har tidligere vist at de yngste sjgfolkene kunne vagre rundt 15 ar. De jeg har undersgkt her var alle over 17 & dade
mgnstret pa for farste gang. Det er ikke mulig &trekke sikre konklusjoner ut fra et sa lite utvalg, men det mavaae
mulig &si at det virker som om sjgfolkene var aktuelle for skipsfart i en litt lengre periode etter at dampskipene
hadde utkonkurrert seilskipene.

Selv om enkelte sjafolk var aktive over lang tid var det vanlig at mange sluttet etter kun kort tid. Men hvorfor
avsluttet sgfolkene sin karriere satidlig? Var det fordi de ville vaare

mer hjemme hos familien etter hvert som de fikk barn? Harald Hamre hevder at §afolk som regel avsluttet karrieren
tidlig, fordi: " Utenriksflaten var ikke arbeidsplassen for gamle menn”.[97] Ogsa Valerie Burton sier at det var
okende alder og ikke gkende familieansvar som gjorde at §efolk gav opp sin karriere.[98] Johs. B. Thue som har
gjort en analyse av folketellingen 1865 for Bergen sier ogsa at gjennomsnittsalderen for sjegfolk var lav og han mener
at dette hang sammen med at §jgmannsyrket for mange kun var et stadium i livet, en begynnelse pa
arbeidskarrieren.[99] Men dersom 5 @gmennene ikke forble §gmenn hele livet. Hvor ble det av dem da?

Sy@mann farst —arbeider siden?

Sjefolk generelt, og underordnete g afolk spesielt, var som vist ovenfor temmelig unge. Det kom at det stort sett var
enkelt afajobb i skipsfarten uten aha praksis. | tillegg var det en spennende utfordring for unge menn afareise
jorden rundt i utenriksfart. A hareist til 5j@s ble ogsa ofte et bevis p& at man var blitt voksen. P& samme méte som
Thue peker ogsa Valerie Burton pa at det areisetil 5@s blant engelske sjgmenn bare var noe man gjorde i en periode
av livet: "1 intend to demonstrate that seafaring, an age-specific employment, occupied men for a phase of their
lives. [...] The mobility of the labour force between sea and shore work suggests that the distinction between
seafarers and shore dwellers was fluid and mutable”.[100] Mange §@menn var med andre ord bare §@menn i en
periode og gikk deretter over i andre yrker nér de ble eldre. | tillegg til at mange tok seg arbeid i land etter endt
karriere var det og sd mange som tok smajobber i land mens de ventet pa neste reise. Dette tyder pa at §jgmennenei
liten grad utgjorde noen egen sosial gruppe i byen. Mye peker heller i retning av at §afolkene var en del av
arbeiderklassen. Tilknytningen til arbeiderklassen kan man tenke seg ble starre og sterre ettersom en del
gemannsyrkene mer og mer fikk karakter av industriarbeid. Enkelte arbeidet en tid som fyrbgter eller maskinist til
sj@s og fikk senere tilsvarende arbeid i en fabrikk paland.



Hvor lenge var det vanlig & vaare Si@mann? Var det store muligheter for & avansere som §gmann? Hvable det av
dem som bare var sjgmenn en periode av livet? Endte de opp som bryggesjauere og | gsarbeidere? Johan Martens sier
at bryggesjauerne i Bergen var folk som i ulik alder hadde sluttet adratil sj@s, og felles for dem var at ingen av dem
hadde gjort karrieretil §@s[101] Men endte alle §@menn her, eller gikk enkelte inn i andre, bedre betalte yrker med
hgyere status? Aase har vist at de fleste av dem som sluttet pa §jgen pa 1930-tallet i Haugesund ikke senere fikk
arbeid som gkonomisk og sosialt betydde mobilitet oppover. De fleste endte opp i sildeindustrien, som kaiarbeidere,
transportarbeidere eller verkstedarbeidere.[102] Hvordan var dette i Bergen rundt arhundreskiftet? For & undersgke
dette har jeg valgt afalge til sammen 200 sjefolk. Farst 50 §afolk som var i starten av sin karriere ved folketellingen
1875 og 1900. Disse g gmennene var da enten jungmenn og dekksgutter. Deretter 50 matroser som var ved slutten av
sin karriere pa samme tidspunkt. Grunnen til at jeg her har valgt folketellingen 1900 er at det gjar det enklere &falge
personenei de dataregistrerte kildene. Disse registrene ender stort sett rundt 1912. Jeg har ogsa brukt
sigmannsrullene for & kartlegge sjefolkenes yrkeskarriere.

Ved folketellingen 1875 ble det registrert 56 jungmenn i Bergen. Enkelte av disse hadde svaat vanlige navn, for
eksempel Nils Nilsen og Oluf Olsen. For & hamulighet til &finne personene igjen har jeg valgt bort slike. Jeg valgte
sa50 av dem som var igjen. Av disse 50 fant jeg 29 i §@mannsrullene. For disse sjgmennene har jeg gode
opplysninger om deres karriere i utenriksfarten, selv om det ikke er oppgitt hvilken stilling alle manstret pai.

For afinne opplysninger om den videre yrkeskarrieren har jeg undersgkt folketellingene for 1891, 1900 og 1912 for
Bergen, samt kirkebgkene. | disse kildene fant jeg opplysninger om 12 av §@mennenei utvalget, mens sa mange
som 19 fant jeg verken opplysninger om i s@mannsrullene, eller i andre kilder. Et svinn pa hele 38% er et uttrykk
for at g§@menn var en svaat mobil gruppe. Noe av svinnet kan selvsagt komme av at jeg har oversett noen av
gefolkenei folketellingene, eller at enkelte av ulike grunner ikke er kommet med i folketellingene selv om de bodde
i Bergen. Defleste av personene i utvalget har nok bare vaat i Bergen en periode i forbindelse med at de arbeidet
som sjgmenn. Mange av sjgfolkene flyttet fra Bergen etter endt karriere og de forsvinner dermed ut av kildene her.
Hvafant jeg sa ut om dem jeg klarte afinneigjeni kildene?

Det mest overraskende resultatet var at sd mange som 10 av de 29 jungmennene jeg fant i §j@mannsrullene endte opp
enten som skipsfarere eller styrmenn. Det er ikke mindre enn 20% av de 50 jeg startet med. | tillegg til disse er en av
dem som jeg ikke fant 5jgmannsrullene oppfart i senere folketellinger som skipsferer. At sd mange av jungmennene
ble offiserer kan ikke ha vaat vanlig. Dersom hele 20% av de som startet som sjafolk endte opp som skipsoffiser
styrker ikke det Burtons oppfatning om at §afolk bare var aktive en kort periode for deretter againni vanlig arbeid

i land. De som ble offiserer var som kjent de som fortsatte sitt arbeid som sjagfolk lengst. Med en sa hay rekruttering
skulle man tro at mange offiserer métte komme til amangle arbeid, i tillegg til at det ville bli mangel pa §efolk som
kunne gainn i underordnete stillinger. Mye taler for at denne gruppen av jungmenn snarere var unntaket enn regelen.
Hvordan var dette blant de yngste §gmennene i folketellingen 19007 Var det fortsatt like mange som ble offiserer?

Av de 50 som §@mennene jeg valgte ut i folketellingen 1900 var det 12 stykker som jeg ikke fant igjen i noen kilder.
36 av dem fant jeg opplysninger om i §@gmannsrullene og to fant jeg kun i folketellingene. Seks av §gmennene
remte etter noen fa turer, men hele fire av dem kom tilbake og fortsatte sin karriere. Den ene av dem kom tilbake
aret etter at han rgmte og ble styrmann. Han arbeidet som styrmann i sju &r far han forsvant (remte) i Lisboa. |
rullene star det "forsvundet i Lissabon og senere ikke gjenfunden.”[103] Om en av sjgmennene star det at han har
utvandret til Amerika. PA samme mate som med jungmennene fra 1875 var det ogsa svaat mange av disse
jungmennene som endte opp som offiserer. Dette gjaldt ikke mindre enn 11 stykker, eller 22% av jungmennenei
utvalget, av disse ble dtte skipsfarere. Slik gikk det altsd med et utvalg av de yngste sjgmennene ved folketellingene
i 1875 og 1912, men hvordan gikk det med de som var ved slutten av sin karriere pa samme tid?

For avelge ut matroser som var ved slutten av sin karriere tok jeg utgangspunkt i de matrosene som var over 35 ar
og gjorde et tilfeldig utvalg blant disse. Ogsa blant disse var det en del jeg ikke fant igjeni senere kilder. Av de 50
matrosene i 1875 fant jeg igjen 25, mens jeg fant 22 av de 50 fra 1900. For & undersgke matrosene sin videre
yrkeskarriere har jeg konsentrert meg om opplysninger fra senere folketellinger og registeret over dede i Bergen
fremtil 1911. Som sagt regner jeg med at dette var 5jefolk som var ved slutten av sin yrkesaktive karriere pa sgen
og det er derfor ikke saarlig stor §anse for a finne ytterligere opplysninger i sj@mannsrullene. Samtidig var
sigmennene litt for gamletil i sealig grad a sta oppfert som fedrei registeret over depte i Bergen.

For dette utvalget ser safolkenes videre yrkeskarriere ut til & stemme veldig bramed det Aase og Burton fant i
henholdsvis Haugesund og Southampton. Sterste delen av §gfolkene som gikk i land endte nemlig opp som
|gsarbeidere, bryggesjauere eller som handverkere. Denne gruppen utgjorde 56% av utvalget i 1875 og 63% i 1900.



Den absolutt vanligste tittelen §jgmennene opptradte under etter at de gikk i land var " l@sarbeider”. Som

tittelen sier var det & vagre l@sarbeider en tilvaaelse som var preget av stor usikkerhet. Man var aldri sikker pAom
man hadde arbeid og inntekt. | stedet méatte man ga omkring atilby sin arbeidskraft til den som var villig til a betale.
Mange av |asarbeiderne fant arbeid ved kaien i forbindelse med lossing og lasting. Dette ble neppe enklere ettersom
man ble eldre. A vagre lasarbeider har nok heller ikke hatt searlig hay statusi samtiden. Enkelte av dem som ikke stér
oppfart som |gsarbeidere i kildene hadde yrker som lossearbeider, eller kaiarbeider. Den reelle forskjellen mellom
|@sarbeiderne og disse kan ikke ha vaat stor.

Selv om matrosene i utvalget var relativt gamle opptrer enkelte av dem ogsa senere som sjgmenn. De flest av dem
var fortsatt matroser, menstre av de 22 matrosene jeg fant igjen i frafolketellingeni 1900 er i senere kilder oppfart
som dampskipsferere. Den eldste av dem var Johan Johannessen som ved folketellingen i 1912 bodde sammen med
sin kone i Nordnesveien 32. Han var da 63 ar og star oppfart som dampskipsfarer.[104] Denne endringen av tittel
kan vaae et uttrykk for at Johan har tatt et skritt opp pa den sosiale rangstigen. Men det virker lite sannsynlig at han
har tatt formell utdanning og fétt fartstid som styrmann etter at han var blitt 51 ar. Forklaringen ligger nok heller i at
han er blitt skipsfarer pa en liten dampbat, der man ikke hadde samme kravene til formell utdanning.[105] Noen av
matrosene fra 1875-tellingen dukker ogsa opp igjen som loser, kjentmenn og flgtmenn. Dette var yrker som i sterre
eller mindre grad var forbundet med det & vaare sigmann. A bli los har nok absolutt betydd en klar heving av den
sosia e statusen fra a vaere matros. Som los var man offentlig tjenestemann med alt det medferte bade av 1enn og
anseelse. En kjentmann hadde nok en del av de samme oppgavene som losene, men var sa vidt jeg vet ikke offentlig
tjenestemann. Flgtmennene pa sin side hadde nok ikke noe spesielt hgyt stilling i samtiden. Dette var ofte tidligere
sjgmenn som fraktet varer fra skipene og inn til §ghusene.[106] Mange av skipene matte far arhundreskiftet ankre
opp i Vagen for alosse og laste, fordi det var mangel pa offentlige kaianlegg. Etter som det rundt arhundreskiftet ble
bygd nye kaianlegg forsvant flgtmennenes arbeidsgrunnlag. Dette er nok arsaken til at Rasmus Hansen Nordal i
1891 er oppfert som flgtmann, mens han i 1900 stér oppfert som midlertidig uten stilling.[107]

Ut fra dette lille utvalget kan ikke se at det en noen klar forskjell fra 1875 til 1912 nar det gjelder hvilke yrker
sigmennene gikk inn i etter endt karriere. Etter endt karriere til §@s gikk de fleste av §@mennene bade i 1875 og
1912 inni yrker som verken bidro til & bedre deres gkonomiske situasjon, eller gke deres sosiale status. De fleste
endte opp som lgsarbeidere. Det er nok riktig som mange har hevdet at 5 gmannsyrket for mange kun var en fasei
livet.[108] Men de fleste av dem jeg har undersgkt her sluttet nok som sjgmenn fordi de métte, ikke fordi de hadde
muligheten til &fa bedre jobber i land. Etter 8 ha oppnadd en hvis alder var de nok verken psykisk eller fysisk sterke
nok til &fortsettetil §@s. Pengonsordning for sjgmenn kom ikke far i 1948[109] og for & unnga a havne pa
fattigkassa matte de ta det arbeidet de fikk. Mange beholdt nok sin identitet som sjgmenn, selv om de hadde gétt i
land og hadde arbeidet der. Et eksempel pa dette er Peder Olsen Bge som var matrosi 1875. Han gikk i land og
arbeidet som bordarbeider en tid, men da han dede i 1907 star han oppfart som forhenveaende 5 @gmann.[110]

Johan Olai Olsen —frajungmann til "melarbeider” .[111]

Jeg avdlutter dette kapitlet om rekruttering og yrkesmobilitet med en liten livshistorie. En av jungmennenei 1875
folketellingen var Johan Olai Olsen, fadt i 1854 i Arstad. Dette er ikke et spesielt uvanlig navn. Men likevel er det
mulig afelge hani kildene. | sgmannsrullene star det at han gjorde ju gareiser i tiden fra 1873 til 1881, men det er
ikke opplyst noe om hva han arbeidet som om bord. For afinne ut dette og hva han gjorde etter at han hadde sluttet
som sjgmann matte jeg derfor undersgke andre kilder.

| si@mannsrullen star han oppfert med fadsel sdato 12. april 1854.[112] Det er derfor mulig & identifisere han blant
devigdei Bergen. Johan Olal giftet seg 29. april 1877 i Mariakirken med Johanne Gjertine Jakobsen. Da han giftet
seg brukte han tittelen stuert. | lgpet av tiden fra folketellingen ble avholdt rundt arsskiftet 1875/76 til han giftet seg
pavaren aret etter hadde han altsd steget i gradene a blitt stuert. Siden det er opplyst hvem han giftet seg med er det
enkelt A plukke ut barnaderesi dataregisteret over daptei Bergen. Ekteparet fikk sju barn fra 1877 til 1902. Ved a
koble opplysningene her sammen med opplysningene fra folketellingene er det mulig & rekonstruere en interessant
arbeidshistorie.

Etter & havokst opp i Sandviken som segnn av en daglgnner[113] manstret Johan Olai som 19 aring i 1873 pa skipet
"Herman” som sannsynligvis gikk i fruktfart pa Middelhavet. Etter et par & som jungmann i middelhavsfarten,



reiste han palangtur til ”Ostindien”. Her var han mens folketellingen ble avholdt og pa denne reisen ma han ha
skaffet seg praksis far

byssa. Her hjemme ventet nok Johanne Gjertine pa han. Han kom hjem i september 1876 og de giftet seg et halvt ar
etterpa. Da han giftet star han oppfart som stuert, men da ferste sannen blir fgdt i august har han den upresise
betegnelsen sj@mann. To maneder etter reiser han pa ny ut som og blir borte i hele to ar. Han kommer hjem i 1879
og reiser ut paen siste reise like far farste datteren blir fadt. Nar hun blir fedt er den siste gangen Johan Olai star
oppfart som stuert. Etter dette veksler han pa a vaare arbeidsmann, daglgnner og arbeider nér de andre barna blir
fadt. Den siste opplysningen om hans yrkeskarriere er at han var "melarbeider” da han dedei 1911.[114] Konen
arbeidet da som ” Saskkevaeverske” .[115]

| Johan Olaistilfelle ser det ut til & vaare overensstemmel se mellom opplysningenei sjgmannsrullene og i andre
kilder. Han gikk ikke inn i innenriksfarten da han var ferdig med karrieren i utenriksfarten, slik en del andre kanskje
gjorde. Johan Olai var 27 & da han sluttet som sjgmann. Dette var litt under gjennomsnittet, men likevel ikke veldig
tidlig. Hans yrkeskarriere stemmer bra bade med min oppfatning om at de som steg i gradene var de som ble
gemenn lengst og ikke minst Burtons oppfatning om at man bare var §jgmann en periode av livet og deretter gikk
inni vanlig arbeid paland.
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V.” Et halvt hundeliv’[116] —g gfolks familie og hjem.

”[g@mannen lever et] halvt hundeliv, bestandig ute, intet hjem, ingen familie for osi aarevis, vore hustruer gaar
hjemme og lever et halvt liv, kun plikter og forsagelser av livets sande vaadier, paa hende hviler barneoppdragel sen
og ale hjemmets pligter og byrder [...].” [117] Slik beskriver en norsk maskinist g§afolks familieliv i 1913 og han
fortsetter med s at hani lgpet av de 28 arene han har vaat gift har han vaat hjemme hos familien i 30 maneder.
"[...] Sier og skriver — 2 %2 aar af 28, og endda har jeg neppe vazret med de aler uheldigste. Vi har simpelthen ikke
raad til at se vor familie.”[118]

| dette kapitlet vil jeg undersake hvordan moderniseringen av skipsfarten pavirket s afolkenes familieforhold. Med
dampskipene ble det enklere & vite hvor lang tid hver reise tok. Det ble derfor enklere & planlegge hvor lenge man
ble borte. I tillegg tok hver reise kortere tid enn de hadde gjort i tidligere. Dette burde gjare det enklere & kombinere
gemannglivet med familie. Samtidig som hver reise tok kortere tid ble seilingssesongen utvidet. Dampskipene var
ikke pa samme méte som seilskipene avhengig av vaaet og §@mennene var derfor bortreist starre deler av aret. Dette
kan ogsa ha pavirket familiestrukturen til §@mennene. Sitatet ovenfor viser at mange sjgfolk fortsatt var lenge borte
frafamilien. Men farte overgangen til dampskip at flere sjgmenn ble gift og stiftet familie? Forandret ogsa sterrelsen
pafamiliene seg? Dersom sjgfolkene var oftere hjemme kunne dette av naturlige arsaker faretil at det ble flere barn.
Dersom mange av de hjemmevaaende barna og hustruene til §gfolkene arbeidet kan dette vaae et uttrykk for at
sjefolkene ikke tjente nok til & underholde hele familien. Den gkonomiske situasjon for §jgmannsfamiliene bedret
seg etter at dampskipene overtok. Farte dette til at faare koner og barn matte arbeide? Dette vil jeg ogsa se neamere
pai dette kapitlet. Til slutt vil jeg se pa om safolkene var integrert i det avrige bomiljget, eller om bodde i egne
omrader og pa den maten utgjorde et eget samfunn. Blei tilfelle dette bomiljget blant §efolk splittet opp nar

g gmannsstanden ble mer spesialisert?

Var ggfolkene gift?

P24 1800-tallet og begynnelsen av 1900-tallet var det mange som mente at det a vagre §jgmann ikke lot seg kombinere
med familieliv i land. Hvordan kunne §@mannen ta seg av kone og barn ndr han var borte i maneder og ar av
gangen? | England gikk kritikere i samtiden til og med salangt at de mente sjgmenn burde la vaare & gifte seg.[119]
Det har vaat vanlig a tenkte seg at gfolk var unge, ugifte menn som reiste ut i den store verden uten forpliktel ser
overfor egen familie. Det at §gmennene var ugift har blitt sett pa som en del av den friheten og selvstendigheten
sjgmenn har blitt forbundet med. Hvordan var egentlig 5jefolks ekteskapsmenster? Lot de vaare & gifte seg fordi de
skulle vagre sa lenge borte, eller giftet de seg heller tidligere for & sikre seg mot at sin kjaare fant seg en annen mens
de var borte? Fischer/Nordvik hevder i deres analyse av ggfartstellingen 1875 at den viser at de fleste §gmenn ikke
var gift.[120] Hildur Aase skriver pa sin sidei hovedoppgaven, ” Sjgmannsfamilier i Haugesund i mellomkrigstida’
at gafolk stort sett giftet seg tidligere enn menn som ikke var §efolk.[121] Hvordan var dette i Bergen? Endret dette
seg da dampskipene overtok for seilskipene? Regelmessigheten som fulgte med dampskipene gjorde det
sannsynligvis enklere & kombinere 5jgmannsyrket med familieliv. Dersom dette var tilfellet ville det blant annet
kunne gi seg utslag i at en starre andel safolk var gift og at de muligens giftet seg tidligere enn fer.

Nar giftet §efolkene seg?

Endret vigsel salderen for 5j@menn seg ettersom dampskipene mer og mer overtok? Det ville vaae naturlig atenke
seg at det ble enklere & vaae gift ndr dampskipene overtok. Dette kunne i safall gi seg utslag i lavere vigselsalder.
Stemmer dette med undersgkel ser av vigselsalderen blant sjgmenn i Bergen? Var det store forskjeller mellom de like
sjgmannsgruppene? For a undersake dette har jeg analysert 4302 ekteskap som ble inngatt i Bergen mellom 1875 og
1911, der gafolk giftet seg. Gjennomsnittsalderen for alle sy @mennene som giftet seg var 28,4 ar.[122] Dette var



omtrent et & under det som var vanlig for befolkningen generelt.[123] P4 samme mate som i Haugesund giftet
gefolkene i Bergen seg litt tidligere enn befolkningen ellers.

En gruppe som trekker opp gjennomsnittsalderen for 5gfolkene er skipsfarerne. Dette var en gruppe som i og med at
de hadde nadd en sa hgy grad métte haen del ars fartstid. Mange av dem som senere ble skipsfarere giftet seg nok
mye tidligere enn det gjennomsnittsalderen for skipsferere viser. De personene som oppgav tittelen skipsferer eller
skipper dade giftet seg var omkring 35 ar og felgelig langt eldre enn det som var normalt for resten av befolkningen.
Til sammenlikning var vigselsalderen for §@menn uten skipsfarere bare 28,0 &r.

De sigmennene som giftet seg tidligst var kokkene. Kokkene var bare omkring 25 ar da de giftet seg. Dette henger
samme med at kokkene ofte var unge, men er likevel litt overraskende da kokkene ikke tjente spesielt bra.[124] De
skulle derfor ikke ha sa stor mulighet til a stifte familie tidlig. En annen gruppe sj@menn som man kunne tenke seg
ville vaae enda yngre enn kokkene da de giftet seg var dekksgutter eller jungmenn. Men i den perioden jeg har
undersgkt er det kun registrert en som var i denne gruppen da han giftet seg. Han het Klaus Kristian Hilt og var
jungmann da han 24 & gammel giftet seg med Anne Karine Jansen i Domkirken i 1883.[125]

At det ikke var flere jungmenn og andre i de laveste stillingene som giftet seg viser at det ikke var nok kun &haen
inntekt for & kunne gifte seg. Man matte ha oppnadd en viss modenhet i tillegg. Siden de fleste jungmenn og
farstereisgutter var under 20 ar,[126] sa er det ikke sd overraskende at det ikke er med flere fra denne gruppen. Hilt
er vel snarere et unntak nar han var sa pass gammel og fortsatt var jungmann. Nér sjgfolkene hadde nadd en alder da
det var aktuelt & stifte familie hadde de som regel ogsa steget i gradene. De dukker derfor opp som matroser,
uspesifiserte s gmenn eller andre hgyere grader i kirkebgkene ndr de gifter seg.

Det faktum at vigsel salderen mellom de forskjellige §gmanns stillingene varierer sier kanskje mest om de
forskjellige stillingene. Nar man giftet seg som styrmann sa var man omtrent s gammel som en styrmann pleide
vage. PAsamme mate var det med de andre stillingene. At en stilling har hay vigselsalder kommer av at de som
hadde slike stillinger hadde nadd en spesiell alder. Batsmannen var den eldste og mest erfarne matrosen, falgelig
hadde de som giftet seg som batsmenn en hgy gjennomsnittsalder. Det samme gjaldt temmermennene,
farstestyrmennene, maskinistene og skipsfarerne. Dette var stillinger som enten krevde formell utdannelse, eller en
viss mengde praksis.

For at man skulle sett nér folk i de forskjellige stillingene egentlig giftet seg, matte man ta utgangspunkt i
sigmennene i folketellingene og finne dem igjen i kirkebgkene ndr de gifter seg. Daville man for eksempel finne at
styrmenn giftet seg som matroser eller lignende da de var yngre. For a gjennomfare dette for hele utvalget méatte man
gekke hvilken stilling hver enkelt §gmann endte opp i. Dette ville vaae en meget omfattende oppgave. Jeg har
derfor valgt & undersegke de stillingene i folketellingen 1912 som jeg anser for & vage stillinger hvor man ikke lengre
hadde saalig mulighet for Aavanserei stillingshierarkiet. Dette gjaldt maskinister, stuerter, badtsmenn, tgmmermenn
og skipsferere.

For at sannsynligheten for & finne dem vigde i Bergen skulle vagre starst mulig valgte jeg i utgangspunktet ut de
gefolkene som enten var gift eller enkemenn og som var fadt i Bergen. Dette fordi det er disse som burde ha mest
tilknytning til byen. Med utgangspunkt i disse kriteriene valgte jeg ut 100 maskinister, 100 stuerter, 77 skipsferere,
24 tammermenn og 5 batsmenn. Av disse fant jeg omtrent halvparten igjen som vigde i Bergen.

Undersgkel sen burde vise at den reelle vigselsalderen var lavere enn det resultatet man far ved aregne ut
gjennomsnittlig vigselsalder for de ulike stillingene. Dette stemmer for de fleste av gruppene, saalig for
skipsfarerne. Skipsfarerne er nok ogsa den gruppen som er mest typisk for karrierestigen til §@s. De fleste
skipsfarere var godt oppei arene far de fikk en stilling som skipper. Det som er overraskende er at vigselsalderen
varierer sa voldsomt blant de som var skipsfarere. Den eldste i mitt utvalg var Johannes Bernhard Tollefsen. Han var
40 & og fortsatt styrmann da han giftet segi 1906. | 1912 var han blitt skipsfarer. Den yngste var Olaf Stavenaes
som bare var 22 &r og allerede var blitt " dpbaadferer” da han giftet segi 1902.[127] At han kunne vaare skipper i en
alder av bare 22 ar virker litt utrolig. Ved naarmere undersgkel ser viser det seg at han i alle fall ikke hadde noen lang
karrierei utenriksfart far han fikk tittelen ” dpbaadferer”. | falge §@mannsrullene gjorde han bare en kort reise som
fyrbeter far han gav seg.[128] Hvordan har han da fatt denne tittelen? Han kan ha vaat skipsferer pa et lite dampskip
i innenriksfart og er derfor ikke fart i §@mannsrullene. | fglge loven var det tillatt for hvem som helst afare
dampfartgy av 25 tonns bruttodrektighet eller mindre.[129] Det er mulig at 5j@folk med tittelen dampbétfarer ikke
var skipsfarerei egentlig forstand og at de dermed heller ikke hadde s hgy status og utdanning som andre
skipsferere. | adresseboken for Bergen for 1922 star Olaf Stavenes oppfert som ”Bugserbaatf.”.[130] Han arbeidet



altsa som sepebétfarer i 1922, dette styrker inntrykket av at dampbadferer var noe annet enn en dampskipsfarer.

De fleste skipsferere giftet seg mens de var styrmenn. | mitt utvalg gjaldt dette hele 63% av de som endte opp som
skipsferere. Styrmannsstillingen var for mange kun et trinn pa veien mot a bli skipsfarer. Grunnen til at flesteparten
giftet seg som styrmenn var naturlig nok at de davar i den rette alderen. De var ikke for gamletil a stifte familie,
men heller ikke for unge il a etablere seg.

Tabell 5: Egentlig vigselsalder.

Antall [Alder |Sml Alder|Stilling som gift
Skipstorere 38| 202] 35.0]63% :‘im'm;lll;l_x“u Skipstorere 16% Annet 3% Ukjent
hlaskister 56| 26.6 20.9166% Maskinister 25% Fyrbotere 9% Annet
Tommermenn TN 237 30.5(1537% Tommermenn 43% Underordnet
Stuerter 53 6.9 27.0(75% Stoerter 19% Annet 6% KokEer
Batzmenn 3| 316 303 |67% Amnet 33% Batsmenn Kilde: SAB

Dataregister ” Vigde i Bergen 1816-1911" . Undersakt vigselsalder for et utvalg §efolk fra Folketellingen 1912 for
Bergen. Sammenliknet alder er gjennomsnittsalder mellom 1875 og 1911 for de som giftet seg i den enkelte

stillingsgruppe.

Batsmennene var den eneste gruppen som hadde litt hgyere vigselsalder i min undersgkelse. Dette er pasin side en
saliten gruppe at man ikke kan legge saalig vekt pa denne forskjellen, her er det sma ulikheter som kan gi store
utslag. Jeg fant kun tre batsmenn fra folketellingen 1912 som vigde i Bergen. Den gjennomsnittlige vigsel salderen
for batsmenn mellom 1875 og 1911 er regnet ut blant 47 og gir nok et riktigere bilde av nar batsmenn giftet seg.
Batsmenn var de mest erfarne matrosene om bord i skipene. Utfra dette er det vel ikke urimelig danta at en del av
dem giftet seg som matroser og da sannsynligvis var litt yngre.

Den gruppen som avviker minst i franormalen er gruppen av stuerter. Her er resultatet praktisk talt helt likt. Dette
henger selvsagt sammen med at hele 75% av stuertene allerede var blitt stuerter nar de giftet seg. Pa den andre siden
er forskjellen i vigselsalderen for temmermenn svaat stor. Ogsa her gjer et relativt lite utvalg at representativiteten
ikke blir sa stor. En vigselsalder pa bare 23,7 ar er likevel overraskende lav. En sdlav vigselsalder viser i det minste
at man ikke behgvde vagre searlig gammel far man kunne fa arbeid som skipstemmermann. Ovenfor har jeg vist at
gjennomsnittsalderen for skipstammermenn var 33 ar i 1875 og en del hayerei 1912.[131] En vanlig oppfatning har
vaat at temmermenn gjerne var vanlige §@menn som hadde ekstra utdannelse eller praksis.[132] For afa denne
praksisen skulle man tro at det ville ga noen ar. Dette ser ikke ut til & stemme helt, siden over halvparten av
tammermennene allerede var tammermenn da de giftet seg. At de kunne gifte seg som sa unge kan ogsa tyde pa at
temmermenn tjente temmelig brai forhold til andre. Fischer/ Nordvik har regnet ut lann for de forskjellige
gemannsstillingenei Stavanger. Deres utregninger viser at skipstemmermenn tjente litt mer enn mange av de andre
gruppene. Lenge tjente de ogsa mer enn 2. styrmenn. Saalig pa seil skip tjente tammermennene brai forhold til
andre.[133] Pa den méaten hadde de tidlig mulighet til & stifte familie. Hva som er arsaken til den store differansen
mellom sakalt egentlig og gjennomsnittlig vigselsalder er vanskelig asi.

Enting viser i alefall undersgkelsen tydelig, de som var eller ble skipsfarere giftet seg senere enn de underordnete.
Dette kan hamed flere ting & gjere. Den mest dpenbare forskjellen er kravet om utdanning. Den perioden §afolkene
var under utdannelse hadde de ikke inntekt. Da hadde man stort sett heller ikke mulighet til & forsgrge familien. Man
kan derfor tenke seg at mange ventet med a gifte seg til de var ferdig med utdannelsen. Et annet aspekt er at de som
hadde anledning til & utdanne seg til styrmenn og skipsfarere ogsa ma ha hatt gkonomi til &lavaare aarbeide de
manedene teorien varte. Dette kan tyde pa at de ofte kom fra mer velstdende familier og ikke hadde samme krav om
ahjelpetil med a sikre familien inntekter. At de ikke hadde egen familie a forsarge gjorde selvsagt ogsa muligheten
til atautdanning sterre. Det er vanskelig asi om sjgfolk ventet med a stifte familie for ahamuligheten til ata
utdannelse, eller om det var dlik at de som etablerte seg tidlig aldri fikk mulighet til videre utdanning.

Diagram 4 viser at vigselsalderen for §afolkene som helhet var temmelig konstant fra 1876 til 1910. | |gpet av
perioden sank vigselsalderen for sjafolk bare med et halvt ar, fra 28,6 ar til 28,1 &r. Nedgangen er liten og det ser
derfor ikke ut til at overgangen til dampskip har pavirket vigselsalderen i saarlig grad. Nedgangen ser i stedet ut til &
stemme overens med utviklingen for den gvrige befolkningen. For befolkningen generelt sank vigselsalderen fra
1886 til 1910 med 0,6 ar, fra 30,4 til 29,8 ar.[134] Dette er litt overraskende, da de forbedringene dampskipene farte



med seg burde gjort mulighetene for & ha et regelmessig familieliv bedre.

Vigselsalderen for de ulike gruppene variertei ulik grad. Ssalig skipsfererne, maskinistene og stuertene hadde store
endringer i vigselsalderen. Jeg har slatt sammen maskinistene og stuertene i en gruppe. Disse var pa mange mater lik
hverandre. Begge stillingene hadde offisersgrad og hadde ansvar for hvert sitt departement. Lennsmessig |&
maskinister en del over stuertene, men maskinistene hadde pa sin side starre vansker med & hevde sin status som
offiserer, siden de vanligvis ikke brukte uniform.[135]

Det som er mest pafallende er at vigselsalderen for maskinistgruppen (inkl. stuerter) i begynnelsen av perioden var
helt lik de underordnete sjgmennene. Den steg deretter frem til omtrent 1890. Deretter sank den igjen ned pa nivaet
til de underordnete §jgfolkene frem mot 1895. Vigselsalderen steg sa jevnt utover og endte opp pa29,5 ar. Men hva
kan arsaken til variasionenei vigselsalder vaae? At vigselalderen synker etter 1890 er litt overraskende. | 1889 kom
den farste loven om maskinister hvor det ble formelle krav om utdanning og praksis for maskinister.[136] Man
skulletro at disse kravene gjorde at maskinistene matte vente lengre enn tidligere med & gifte seg. Dette stemmer
ikke med undersgkelsen av vigslene i denne perioden. Det er mulig at felgene av denne loven farst gjer seg
gjeldende fra 1895, frada av synker vigselsalderen jevnt. Dette kan komme av at det var en hvistreghet i systemet.
Sannsynligvistok det en hvistid fer loven var sdinnarbeidet at den fikk betydning pa dette omradet. Dette forklarer
likevel ikke den markerte nedgangen etter 1890.

De starste endringene i vigselalderen fra 1875 til 1911 skjedde blant styrmennene i tillegg til gruppen av maskinister
og stuerter. Maskinistene ventet med andre ord lengre med & gifte seg etter at "den nyetid” hadde inntatt skipsfarten.

Diagram 4: Vigsebalder sjofolk i Bergen, 1876-1911)
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Kilde: SAB: Dataregister ” Vigde i Bergen 1816-1911" . Historisk Statistikk 1994. Opplysninger om
landsgjennomsnitt mangler for perioden fer 1886.

Ogsa vigselsalderen for skipsfererne varierte mye. Skipsfarerne var av naturlige grunner klart eldre enn
gjennomsnittet ellers nar de giftet seg. Dersom man kun ser pavigselsalderen i begynnelsen og i slutten av perioden
var den svaat stabil. Den sank faktisk bare fra 34,1 til 34,0 &. Men innenfor perioden har det vaart store svingninger.
| ferste halvdel av perioden gikk vigselsalderen for skipsferere i bglger med en topp pa 37,3 & pa begynnelsen av
1890-tallet. Fra 1895 viser den en klart nedadgaende tendens. Et interessant fenomen er at mens maskinistenes
vigselsalder sank frem mot 1895, steg skipsfarernes alder i samme periode fra 35,1 ar til hele 37,3. Dette kan haa
gjgre med at 17% av skipsfarerne som giftet seg mellom 1891 og 1895 hadde veatt gift en eller flere ganger tidligere,
tilsvarende andel for perioden 1886-1890 var 8%. Vigselsalderen for skipsferere varierte naturligvis mye frade som
giftet seg for farste gang til de som giftet seg for andre eller tredje gang. Mellom 1875 og 1911 giftet skipsfarere seg
i gjennomsnitt ndr de var 35 &r. Dersom de som hadde vaat gift far ikke regnes med, synker vigselsalderen til 33,4



ar. For dem som hadde vaat gift tidligere var gjennomsnittsalderen 42 &r. Selv om det korrigeres for de som var gift
flere ganger var det et hopp i vigselsalderen til skipsfarere fra 1886 til 1895, fra 34,6 ar til 36,3 &. Hva som kan
vage arsaken til dette er vanskelig asi.

Vigselsalderen for styrmenn fglger omtrent samme kurve som for maskinistene. | begynnelsen av perioden var
styrmennene faktisk litt yngre enn andre jgmenn da de giftet seg. Dette er overraskende da styrmennene bade métte
hafartstid og styrmannseksamen. Man skulle derfor forvente at de ville vaae eldre enn andre §@menn da de giftet
seg. Vigselsalderen for styrmenn var nok uvanlig lav i mellom 1876 og 1880. En undersgkelse av tidret far 1876
viser at vigselsalderen for styrmenn var hgyere da, men at tendensen var synkende.[137] Vigselsalderen steg kraftig
frem mot 1890 og stabiliserte seg deretter omkring 29 ar.

For de underordnete §afolkene var variasjonene temmelig sma. Kurven viser at de underordnete sjgfolkene ble
gradvis yngre nar de giftet seg, men forskjellen er ikke saalig stor. Noe som er felles for alle sjgmennene er at de,
med unntak av skipsfarerne, giftet seg tidligere enn resten av befolkningen. Hvorfor var det slik?

Hvorfor giftet §gfolkene seg tidlig?

Safolkene var ofte temmelig unge. Det var mens de var unge de hadde starst mulighet til afa hyre som §@menn og
ha sikker inntekt. Dette kan veare en arsak til at de giftet seg tidlig. Nar sjefolkene begynte & tjene egne penger
ansket de & " investere” i egen familie. Aase har funnet at det i likningskontorets kladdelister er kommentarer som
viser at mesteparten av ugifte §afolks hyrer ble sendt hjem til foreldrene dersom de manglet penger.[138] Dette var
nok vanlig i Bergen ogsa. Det ville derfor for mange vaare gkonomisk Ignnsomt & stifte egen familie isteden for at
deler av hyren skulle gatil foreldre og sasken. Nar sjgfolkene giftet seg ble nok dette kravet om & hjelpe foreldrene
mindre. Hildur Aase peker ogsd paat en del av forklaringen ligger pa det ” allmennmenneskelige plan”. Hun sier:
”Bare ved a gifte seg kunne sjgmannen vaare sikker pa at et forhold ville vare kanskje i arevis mens han var
ute.”[139] En av Aases informanter sa det slik: "Han ville ikkje reisafer han va gifte for han varedde atte nar han
kom hjem va det ikkje nake merr. S giftame ossda altsa[...] Reiste ut ei ukaittepa. Vautei 4 ar.”[140] Dette kan
ogsa havaat en arsak til at efolk valgte a gifte seg tidlig.

Hva skulle egentlig til for at man kunne gifte seg omkring forrige arhundreskifte? Det ferste kravet var at man métte
kunne forsgrge familien. For a kunne forsgrge familien matte man ha en jobb. | min periode hadde de fleste sjgmenn
ikke problem med & skaffe seg arbeid. Palandsbygda métte man ofte vente til det ble et ledig gardsbruk fer man
kunne etablere seg med familie. Det var ikke mulig & underholde egen familie dersom man bare var tjener paen
gard. Dette var med a trekke vigselsalderen pa landsbasis opp.

Langs kysten har folk alltid kunnet leve av fiske og gefart, en mulighet man ikke hadde andre steder. | historisk
perspektiv vil det derfor vaare forskjeller dersom man sammenlikner vigselsalderen i Kystnorge med innlandet.
Denne forskjellen vil nok ikke kunne pavises pa samme méte i dag.[141]

| byene og tettstedene métte handverkere ha gétt i lare en stund far de hadde nok inntekt til & kunne forsarge kone
og barn. Handverksvenner bodde ofte hos sine respektive mestre. Farst ndr de hadde fatt en del opplaaing kunne de
tjene nok til & etablere seg for seg selv med egen familie. Jeg vil anta at arbeidernei fabrikkene som vokste frem
med industrialiseringen hadde samme mulighet som sjgmenn til a gifte seg tidlig. Om dette var tilfelle kjenner jeg
ikketil.

At muligheten for arbeid klart har pavirket vigselsalderen er klart blant annet fordi vigselsalderen for nesten ale

grupper gofolk sank under haykonjunkturen for skipsfarten under og like etter Den ferste verdenskrig.[142] Desto
bedre utsiktene var for afa arbeid, desto tidligere giftet man seg.

Hvor mange av g gfolkene var gift?

Ble det enklere @ kombinere §@mannsyrket med familieliv gift nar dampskipene overtok? Dersom det virkelig var
slik skulle det gi seg utslag i at en starre andel sjgfolk var gift. For & undersgke dette har jeg sammenliknet



vigselsandel for gefolk i folketellingen 1875 og 1912.

Vigselsandel henger pa samme méte som vigsel salder ngye sammen med alderen til de personene som arbeidet i de
forskjellige stillingene. Andelen vigde vil derfor vaae hgyere blant batsmenn enn blant for eksempel jungmenn.
Desto eldre man blir, desto sterre er sannsynligheten for at man enten er gift eller har vaat gift. Jeg regner enkemenn
og fraskilte som vigde. Eksempler pa dette er at den gruppen som hadde klart hayest vigselandel i 1875 var
batsmennene. Alle de 17 batsmennene som er registrert i folketellingen 1875 var eller hadde vaat gift. Dette
stemmer overens med at batsmennene var de sjgfolkene med klart hgyest gjennomsnittsalder i 1875. Skipsferere og
maskinister har ogsd en hay vigselsandel. Dette var ogsa stillinger der gjennomsnittsalderen var hgy. Vigselsandelen
ble ogsa pavirket av hvor sjgmennene arbeidet. Undersgkel ser av vigselsandel blant jgfolk i skipsfartstellingen
1875 viser at vigselsandelen var mye lavere blant ggfolkene i utenriksfarten enn de som arbeidet i den lokale
kystfarten. | Haugesund, Stavanger og Arendal 13 vigsel sprosenten sa lavt som 27,5% og 24,6%.[143] Ved
skipsfartstellingen for bergenske skip var tilsvarende andel 34,1%.[144] Alle disse & langt under det som var
andelen blant andre ggfolk.

Dimgram 5: Andel vigde sjomenn 1875 og 1912,
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Kilde: SAB: Folketellingen 1875 og 1912 for Bergen. Andel vigde er regnet ut for hver enkelt stilling. Enkemenn og
fraskilte regnet somvigde. Stillinger der det ikke fantes vigde er ikke tatt med Kategorien ” Sgmenn” rommer de
som er uspesifisert i kildene, (sgfarende, til 5@s osv.). Alle sjgmenn omfatter ogsa grupper uten vigde
(N:1629,N:3280).

Det mest overraskende man oppdager ndr man undersgker sjgfolks ekteskapsmanster i overgangen fra seil- til
dampskip er at vigselsandelen deres sank i fra 1875 til 1912. Dette stemmer darlig med hypotesen om at
dampskipene gjorde det enklere a vaae gift og hafamilie. En forklaring pa dette overraskende funnet kan vagre at
gjennomsnittsalderen for gafolk var litt laverei 1912 enn i 1875. Jeg har tidligere vist at gjennomsnittsalderen for
sefolk sank med litt over ett ar i samme periode.[145] Nar sjgfolkene var yngre minsker dette sannsynligheten for at
devar gift. Likevel er det overraskende at det var 8,7% faare gefolk som var gift i 1912 enn det var i 1875.

Gikk vigselsandelen ned for alle grupper av gafolk, eller var det enkelte grupper som pekte seg ut? Det ser ut til at
vigselsandelen gikk ned for de aller fleste §jgmannsgruppene fra 1875 til 1912. Unntakene var fagarbeiderne som
var knyttet til vedlikehold og drift av seilskip. For dem steg vigsel sandelen betraktelig. | 1912 er det stal skipene som
dominerer den bergenske skipsfarten. Selv om det nok fortsatt var arbeid for tammermenn om bord i skipene, var
derfor ikke tammermennenes tjenester lengre sa etterspurte. Dette farte til lite nyrekruttering til yrket, noe somi sin
tur gav en "forgubbing” av tammermennene. Med en gjennomsnittsalder pa 46,6 & er de de klart €l dste jgmennene
1 1912. Hay alder gir som tidligere nevnt hay vigselsprosent. For tammermenn gkte vigsel sandelen med hele 14%.



Det samme fenomenet som gjorde seg gjeldende for temmermennene gjaldt ogsa seilmakerne. De opplevde ogsa at
den ny teknologien hindret nyrekruttering til yrket. For denne gruppen ble gjennomsnittsalderen nesten doblet fra
1875 til 1912. Vigselandelen blant seilmakerne er ikke fullt sd hay som hos temmermennene, men stigningen fra
1875 er enda starre enn den var for teammermennene, hele 29,5%. At flere ggfolk i disse to §@mannsgruppene var
gift hadde med andre ord lite & gjare med at de fikk bedre forutsetninger for & vaare gift etter at dampskipene
overtok.

Den gruppen som hadde sterst nedgang i andel vigde var fyrbeterne. Denne gruppen hadde en nedgang pa hele
29,5%. Siden dette er en av de nye gruppene av 5jgmenn som kom med dampskipene kan moderniseringen av
skipsflaten ha pavirket ekteskapsmansteret deres. | 1875 var fyrbgterne de §jgmennene som hadde hayest
vigselsandel i forhold til alder. Gjennomsnittsalderen for fyrbgtere var da 31 & og hele 76,9% av dem var gift. |
1912 var fyrbeterne litt yngre, men andelen har sunket svaat mye. Hvavar arsaken til dette? | 1875 var fyrbater et
temmelig nytt yrke som var kommet med den nye teknologien som i stadig starre grad preget skipsfarten. Selv om
det var en slitsom og ikke minst skitten jobb, kan det ha vaat en viss status knyttet til disse nye yrkenei
begynnelsen. Denne statusen kunne man tenke seg gav seg utslag i relativ hgy legnn. En lann som gjorde mulighetene
for & underholde familien starre. Dette stemmer ikke med opplysninger om inntekt fra likingsprotokollene for
Bergen for 1875. Av fem fyrbgtere som bodde i farste rodei 1875, tjente tre 130 og to 150 speciedaler. Dette var
omtrent det samme som en vanlig matros.[146] Etter hvert som antall dampskip gkte, ble det flere og flere fyrbatere
og den eventuelle statusen yrket hadde hatt i begynnelsen blei alle fall ikke hayere. 1 1912 er vigsel sandelen sunket
til et mer forventet niva pa rundt 44%. Med forventet niva mener jeg i forhold til alderen pa fyrbgterne. De fleste
fyrbetere var temmelig unge. Hvorfor det var s mange av fyrbgtere som var gift i 1875 er vanskelig & vite.

Ogsa matroser og uspesifiserte §@menn hadde en klar nedgang i vigselsprosent fra 1875 til 1912. Matrosene var
nedgangen pa hele 26,1%, mens tilsvarende for uspesifiserte 5jgmenn var 18%. Nedgangen for disse gruppene kan
ogsa enklest forklares med at gjennomsnittsalderen i disse gruppene var blitt lavere.[147]

Batsmennene hadde en liknende utvikling. Mens alle bdtsmennene i 1875 var gift, var andelen vigde sunket til
77,8% i 1912. Dette henger sammen med at batsmennene har blitt yngre slik som de fleste andre sjgfolkene, som
vist ovenfor hadde dei 1912 en gjennomsnittsalder pa 38,8 & mot 41,7 &r i 1875.

Dersom ader hadde sd mye asi for hvor stor del av §j@mennene som var gift skulle man forvente at flere av
maskinistene var gift i 1912 enni 1875, fordi alderen deres steg med 2,2 & i samme periode. Men dette var ikke
tilfellet. Pa samme méte som for de fleste andre sjgfolkene sank vigsel sandelen for maskinister. Pa dette omradet
skiller de seg ut fra de andre offiserene. Bade styrmenn og skipsfarere fikk gkt sin vigselsandel. Det var likevel en
stor andel maskinister som var gift.

At vigselsandelen blant styrmenn er salav som 48,1% i 1875 er overraskende, fordi mange av dem som ble
skipsfarere giftet seg mens de fortsatt var styrmenn. Med en gjennomsnittsalder pa 31 & kunne man forvente at
vigselsandelen var litt hgyere. Vigselsandelen for styrmenn steg frem mot 1912. At mange skipsferere var gift er
ikke overraskende og har & gjegre med at dette var de eldste av §efolkene. Nar vigselandelen for styrmenn og
skipsfarere steg fra 1875 til 1912 henger dette farst og fremst sasmmen med at gjennomsnittsalderen for de samme
gruppene steg i lgpet av denne tiden.

Jeg har ndvist at vigselsandelen for de fleste §@mannsgruppene gikk ned i fra 1875 til 1912. Denne nedgangen
stemmer darlig med oppfatingen om at det ble enklere & kombinere sjgmannsliv med familieliv. Man skulle da
forvente at flere §@menn var gift. Endringene i vigselsandel varierte stort sett i samsvar med endringene i
gjennomsnittsalderen. Det ser derfor ikke ut til at overgangen til dampskip hadde saalig innvirkning pa sjgfolks vilje
til a gifte seg og stifte familie. Men hadde det €llers noen pavirkning pa sjefolkenes familieforhold?

S emannsfamiliene —selvstendige kvinner og barn uten far?

Andelen gifte gafolk sier lite om familiestrukturen, saalig fordi §jefolkene sa ofte var bortreist. Men hvor store
familier hadde sjgfolkene? Ble familiene mindre siden det var faare som giftet seg? Matte andre familiemedlemmer
arbeide, eller klarte man seg pa §j@mannens inntekt? Med mer regelmessige reiser og oftere hjemmeopphold kan
man forvente at bade antall barn gkte og at det ble enklere & holde styr pa gkonomien. Det var ikke uvanlig at §efolk
som var lenge borte s gste bort pengene som skulle ha gétt til underhold av kone og barn. En finsk sj@mannspresten



opplevde det dlik: "[...] but despite al his promises and my warnings the man carried, shilling by shilling, to a pub
all the money that should have gone towards the upkeep of hiswife and children.”[148]

Med mannen pareise var sjgmannskonene i lengre perioder overlatt til seg selv med ansvar for barn, husarbeid,
vedlikehold og oppdragelse. Dette farte til at §j@mannshustruene gjerne ble veldig selvstendige og sterke, noe som
ikke alltid var like lett & akseptere for alle i deres samtid. En ting er iallfall sikkert, det ma ha veat sterke kvinner
som kunne tale den belastningen det var a alene ha dt ansvar for familien. Det ma& ogsa ha vaat hardt & vagre borte
framannen sini sdlange perioder. Med den trege postgangen i forrige &rhundre kunne det ga maneder mellom hver
gang hun herte frasin kjagre. Like lang tid tok det naturligvis & sende brev til dem som var til §jgs:

" Jeg kikker pa datostempl et
-fjorten uker er gatt
pafrimerkeranden i hjernet

som skinner sa norsk og blétt...”[149]

Likevel fikk nok sjgfolkene oftere brev av familien hjemme enn de selv skrev hjem. Farst da man fikk telegraf pa
begynnelsen av vart &rhundre ble det enklere & sende beskjeder og hilsener over “de su hav”.[150] Men
telegrammene var ofte svaat korte og lite personlige, derfor fortsatte brevet a spille en stor rolle for siefolk i
utenriksfarten.

Nar far til barnavar borte sa lenge som han ofte var, fikk det ogsa falger for forholdet mellom far og barn. Mange
sjgmannsbarn falte nok at de ikke kjente faren sin, og pa samme méte felte mange gefolk at de ikke kjente barna
sine. Dette farte selvsagt til at det ble vanskelig afa et fortrolig og godt forhold. Noe av det samme kjente nok de
voksne ogsa pa Det er ikke enkelte & bygge et kjaalighetsforhold nar det gar for lang tid i mellom hver gang man
treffes. Man blir usikker pa hverandre og det tar tid & bygge opp nye relasjoner. §jafolkenes hjemmeopphold ble
sikkert ofte ganske unaturlige fordi familien gikk pandler for aunngakonflikter. “[...] fordi at ndr mannen kommer
hjem, sd skal det vaare “hyggelig” ”.[151]

For & undersake g afolkenes familieforhold i Bergen i overgangen fra seil til damp har jeg studert et tilfeldig utvalg
av §gmannsfamilier i folketellingene 1875 og 1912. For afa et representativ og tilfeldig utvalg av 5jgmannsfamilier
kunne jeg ikke velge ut 5jgfolkene utfra alder, fadested eller stilling. Jeg lot derfor datamaskinen plukke ut de
sjefolkene som bodde i andre etasje. Dette ansa jeg for a vaae et kriterium som ikke pavirket sasmmensetningen av
gruppen i salig grad. Jeg endte da opp med 462 gefolk i 1875 og 321 i 1912. Deretter hentet jeg ut alle som bodde
pa samme adresse som sjgfolkene i utvalget.

Folketellingene gir ikke opplysninger som pa en enkel mate kan si oss hvem som egentlig bodde sammen og
utgjorde en husholdning. Flere ulike familier kunne bo pa samme adresse og | ogjerende som bodde i samme hus
kunne vaae del av en husholdning, eller utgjere en husholdning selv. Jeg har gétt gjennom utvalget og kodet
sjefolkenes familiemedlemmer. Pa den maten kunne jeg fjerne dem som ikke tilhgrte sjgmennenes familier, men
som bodde pa samme adresse. Ved a gjare dette har jeg nok mistet en del personer som egentlig herte til
sjgmannsfamilienes husholdninger. Dette kan vaare slektninger, fattiglemmer eller logerende. Det ma presiseres at
en dik gjennomgang aldri kan bli helt fullstendig, men jeg mener likevel at det skal veare mulig pa grunnlag av
denne & antyde visse utviklingstrekk.

En av de fa andre som har undersgkt sjefolks hverdag i Norge rundt forrige arhundreskifte er Atle Thowsen. Han
hevder at det var klare forskjeller bade i boligstandard og familiestruktur mellom skipsferere og andre sjefolk. En
viktig forskjell var at skippernei 1914 gjennomgaende hadde starre boliger og faare barn enn den menige
sjgmann.[152] At skipsfererne hadde sterre boliger er vel aforvente. Det var dem som tjente best og som brukte
pengene til avise sin status ved & ha flotte boliger og tjenere. Mens skippere og styrmenn hadde gjennomgaende
sterst husholdninger (flest tjenere), hadde matrosene flest logerende og fattiglemmer.[153] Men hvorfor skulle de
underordnete ha flere barn enn de overordnete og hvordan var i satilfelle dette i mitt utvalg?

Nar det gjelder antall barn ser ikke Thowsens observasjoner ut til & stemme helt med det jeg finner nar jeg
undersegker §gmannsfamilienei mitt utvalg. Av gefolkenei utvalget var det 63,9% som var gift i 1875 og 53,6% i



1912. Jeg har regnet ut gjennomsnittlig antall barn som bodde hjemme blant de g afolkene som var gift. Det viser
seg da at gruppen av skipsfarere og jekteferere bade i 1875 og 1912 var blant de 5jagfolkene som hadde flest barn
som bodde hjemme. | 1875 var det maskinistene og stuertene som hadde flest barn, mensdet i 1912 var
skipsfarerne. At skipsfererne var blant dem som hadde flest barn stemmer med de tallene som Nordvik og Oldervoll
kom frem til i sin undersgkelse av 1801-tellingen.[154] Thue peker paat en arsak til at fa barn bodde hjemme var at
de av @konomiske arsaker tidlig matte flytte ut. At skipsfarerne hadde mange barn som bodde hjemme tyder pa at de
hadde rad til ala barnabo hjemme lenger. | familier hvor gkonomien ikke var sa god métte barnatidlig flytte ut og
skaffe seg egen jobb. Enkelte av dem som bodde hjemme arbeidet ogsa og var pa den maten med a styrke
familiegkonomien.

Tabell 6: Antall barn 1875 og 1912, (N:295, N:172)

Antall
Gruppe 1875 1912
Skipsforere | .91 211
Stvrmenn .61 | .82
Maskmister og stuerter 2.11 180
Underordnete .48 2.02
Alle .67 1.9]

Kilde: SAB: Utvalg av ggfolk i folketellingene 1875 og 1912 for Bergen.

Men hvorfor var det tilsynelatende sa fa barn som bodde hjemme hos de underordnete §afolkenei 18757 Et
gjennomsnittlig barneantall pa bare 1,48 virker unormalt lavt, saalig nar tallet er steget til over toi 1912. Enten er
noe uvanlig med sefolkene i utvalget mitt, eller sA ma det vaare andre arsaker til at de underordnete
sjgmannsfamiliene hadde sa fa barn. Den viktigste arsaken her er nok at en stor del av de gifte, underordnete
sefolkenei utvalget ikke hadde barn. Enten fordi barna hadde flyttet ut, eller fordi de enndikke hadde fatt egne
barn. | falge Burton var gafolkenei Southampton og deres koner ofte unge, gifte par uten barn, eller med fa og sma
barn.[155] Dette ser ut til & havaat tilfellet i Bergen ogsa.

Hele 26 underordnete gefolk, eller 16,7% av ale underordnete sgfolk var gift, men hadde ikke barn som bodde
hjemme. Underordnete sjgfolk som hadde barn som bodde hjemme hadde et gjennomsnittlig barnetall pa 1,77. Ved &
bruke samme kriterier for & regne ut barnetall ogsa for de andre stillingene far ogsa disse gket sitt antall. Med den
alternative maten aregne ut barnetallet pa er det fortsatt de underordnete som har faarest barn som bodde hjemme i
1875, i det minste i utvalget mitt. At de underordnete g gfolkene hadde minst familier i 1875 kan selvsagt henge
sammen med at de var de ggfolkene som var vanskeligst stilt gkonomisk. Men dersom familiesterrel se kun er
avhengig av gkonomi er det overraskende at de underordnete var blant dem som hadde flest barn i 1912. Dette var jo
fortsatt den gruppen av sjefolk som tjente minst. Man skulle derfor forvente at de hadde fa barn ogsai 1912.

Tabell 6 viser at antall barni §@mannsfamiliene generelt steg fra 1875 til 1912. Dette kan forklares med at den
gkonomiske situasjonen til §afolkene hadde bedret seg i |gpet av disse 37 drene. Det har forskerne Fischer og
Nordvik vist at den gjorde. | felge dem ble den reelle |annen for §@menn (eg. matroser) doblet fra 1850 til
1910.[156] Denne reallgnnsveksten har nok gjort det enklere for §afolk & haflere barn. Den viktigste drsaken tror
jeg likevel ligger i moderniseringen av skipsfarten. Denne moderniseringen gjorde at 5 gfolkene kom oftere hjem og
pa den méten gkte gansene for at det skulle bli barn. En undersgkelse fra 1911 viste at fertiliteten til
sjgmannshustruer i England 1a 2% under det som var vanlig for andre gifte kvinner.[157] Den eneste méten a
forklare denne differansen pa er at 5efolkene var mer bortreist enn andre menn. Denne undersgkelsen ble gjort i
England i 1911 paen tid da dampskip var enerddende i den engelske skipsfarten. Differansen i fertiliteten var nok
enda starre i sellskipstiden, da ggfolkene var bortreist i endalengre perioder.

Men hvor gamle var de barna som bodde hjemme? Dersom barna var gamle og fortsatt bodde hjemme gjorde de det
fordi familien hadde réd til 8 ha dem der. Mens sméa barn under 15 &r i utgangspunktet ikke kunne klare seg selv og
derfor naturlig métte bo hjemme hos familien. De §jgfolkene som gjennomgaende hadde flest " voksne” barn[158]
boende hjemme var skipsfgrerne. | 1875 var 17% av skipsfegrerbarna over 15 & gamle og i 1912 var andelen steget



til 20%. De eldste barna som bodde hjemme hos skipsfererne var enten selv 5jgmenn, eller hadde stillinger innenfor
handel og kontor. Noen av barna var studenter og skoleelever. Sgnnene var ofte kontorister, mens detrene var
butikkfrekner, ei var ogsa telefonistinde. Skipsfarerfamiliene rekrutterte med andre ord barn til yrker som hadde en
rimelig hgy status i samfunnet. De fleste av disse arbeidet nok mer for &realisere seg selv og ikke for & hjelpe
familien gkonomisk. De bodde hjemme til de giftet seg og kunne stifte egen familie. Detrene sluttet nok i stor grad a
arbeide nar de giftet seg.

Det var ikke bare skipsfererne som hadde mange voksne barn boende hjemme. Ogsa maskinistene og stuertene
hadde mange relativt store barn som bodde hjemme. Samtidig som antallet gikk litt ned for denne gruppen i |gpet av
perioden hadde den en markant gkning i andel voksne barn som bodde hjemme. Hele 26,4% av barnai denne
gruppen var eldre enn 15 &r i 1912. Dette er nesten 20% mer enn i 1875. Dette kan tyde pa at maskinistene og
stuertenei starre grad enn i 1875 hadde mulighet til &1a eldre barn bo hjemme. Noe som kan henge sammen med
nedgangen i barnetall som gjorde at de fikk bedre plass hjemme, men det viser ogsa at den gkonomiske situasonen
ma ha bedret seg. Blant disse barna var det ogsa en del finere titler, som kontorist og forretningsdame. Men
spredningen i yrkestitler er litt starre blant disse enn blant skipsfarerbarna. Noen av barnavar |gpergutter; dette
gjelder saalig de yngste. Mange av maskinistsgnnene gikk enten pa Bergen Tekniske Skole, eller var
maskinlaalinger. For maskinistene ser det med andre ord ut til aveare en hgy grad av selvrekruttering.[159] Alt i alt
ser det heller ikke ut til at maskinist- og stuertbarnai saarlig grad matte jobbe for at familien skulle veare sikret
inntekt.

Styrmennene var dem som hadde faarest voksne barn som bodde hjemme. | 1912 var det i mitt utvalg bare ei
styrmannsdatter som var over 15 ar og fortsatt bodde hjemme. Hun het Borgny Hag og bodde alene sammen med
sine foreldre i Wesenbergsmuget like bak Bryggen. At sa fa voksne barn bodde hjemme hos styrmennene hadde nok
lite & gjore med at dette var familier med darlig skonomi. Forklaringen er nok heller at styrmennene var relativt unge
i forhold til andre sjgmenn.[160] Siden de var sa unge hadde de naturligvis liten mulighet til & ha voksne barn.

De underordnete var dem som hadde sterst gkning i barnetall fra 1875 til 1912. Fra det meget lave 1,47 barn per
familiei 1875 il litt over gijennomsnittet i 1912 med 2,02 barn. | samme periode gkte ogsd andel barn over 15 ar
som bodde hjemme i disse familiene. Men hvilke yrker var det disse barna gikk inni da de var gamle nok? Mange
av sgnnene til underordnete 5jgmenn som bodde hjemme hos sine foreldre i 1875 arbeidet som ggfolk. Disse var
nok med a stattet familiegkonomien. Aase har vist at sterste delen av ugifte 5jafolks hyrer gikk til deres
foreldre.[161] Svaat mange av de voksne dgtrene var engagert i ulike typer av syarbeid, som syersker eller sydamer.
Dette var arbeid som verken trengte spesielt tilpasset lokale, eller krevde store investeringer i utstyr. Det var derfor
en enkel méate for dem & bidratil & bedre familiegkonomien, i allefall frem til de giftet seg.

| 1912 hadde typen arbeid som barnatil de underordnete sjefolkene deltok i endret seg. Det ser ikke ut til at de pa
samme mate som i 1875 har veat med a skaffe familien inntekter. Den starste forskjellen er at andelen av @menn
som bodde hjemme hos sjgmannsforeldre sank fra 1875 til 1912. Det var bare en §@gmann som i 1912 bodde hjemme
der faren var en underordnet 5jgmann. De fleste sgnner av underordnete 5 @gmenn var i stedet engasjert som laalinger
i ulike handverksyrker. Enkelte av detrene arbeidet som tjenestepiker, men det var ingen av detrene som drev med
syarbeid lengre. | stedet for syarbeid drev ogsa noen av detrene med handverksarbeid. For eksempel arbeidet
datteren til en skipstammermann som " Boghinderske”. Hun het Almida Andersen, var 27 & og bodde fortsatt
sammen med sine foreldre og sin lillesgster pa 12 ar i Strangehagen 20 pa Nordnes.

Det ser ut til avagre sterst forandring i yrkesaktiviteten blant barnatil de underordnete fra 1875 til 1912. | 1912 var
flesteparten av de voksne barna som bodde hjemme gétt inn i yrker der de sannsynligvis ville gjare videre karriere.
Selv om yrkene ikke var av like fin karakter som de yrkene offisersbarnafikk, er det likevel en klar statusheving. De
som tidligere var syersker var nablitt " Trykkeriarbeiderske”, " Polerdame” eller " Butikjomfru”. Jeg ser dette som et
tegn pa at den gkonomiske situasjonen ogsa for de underordnete s afolkene hadde bedret seg.

Hvordan var det sa med 5j@mannshustruene? Arbeidet de for & skaffe familien ekstrainntekter? Dersom dette var
vanligi 1875 var det sannsynligvisikke sa ngdvendig i 1912, siden §@mennenes |gnninger da var bedre. Hvis man
kun legger folketellingenes opplysninger til grunn kan man med en gang fastsla at det ikke var spesielt vanlig at
sjgmannshustruene tok seg arbeid for a skaffe inntekter til hus og hjem. | mitt utvalg var det bareei i 1912 og &i i
1875 som hadde opplysninger om yrke. Dette virker lite sannsynlig, da mange §@mannsfamilier harte til blant de
fattigei sin samtid. Hubbard har blant annet vist at 5 gmannsfamilier i Haugesund ofte er nevnt i fattigstyrets
protokoller der: " Failure of the husband to send money is often noted in applications for temporary poor law
assistance.”[162] For a bate pa familiens darlige gkonomi ma det derfor havaat en del 5jgmannshustruer som hadde



arbeid, selv om dette ikke visesi de kildene jeg har benyttet her.

At dikt arbeid ikke er registrert kan det henge sammen med den oppfatningen som en av informantene til Hildur
Aase gav uttrykk for: "Nei, det vaei skam fer at ei kana arbeidde, vett du. Det va det sama sa maen ikkje kunna
forserg na. [...]"[163] Dersom det i samtiden ikke var helt godtatt at hustruene tok seg arbeid kan dette vagre en arsak
til at sAfaoppgav dikt ved folketellingene. En annen arsak kan vaere at dette kun ble sett pa som sma tjenester og
derfor ikke ble regnet for egentlig arbeid. Slike tjenester kunne vaare & hjelpe til med diverse husarbeid hos mer
velstéende familier, drive logjihus og selge mat, hjelpe naboer med & fikse tay som var gétt i stykker, eller selge sma
ting som de lagte selv. | folketellingen 1871 for Southampton er mange §j@mannshustruer oppfert med yrker. Burton
viser i sin undersekelse at mange av dem drev ulike former for forretningsvirksomhet i hjemmet, enten det var en
liten butikk, eller et skjenkested. Hun pastar til og med at ektemannen fravaa gjorde at hun fikk sterre muligheter til
a skaffe seg en karriere pa egenhand.[164] Jeg mener at disse forholdenei stor grad ma ha vaat sammenliknbare i
Bergen pa denne tiden. Til tross for at folketellingslistene ikke inneholder saarlig mange yrkesaktive
sjgmannshustruer, tror jeg det er sannsynlig at §j@mannshustruene i stor grad har veat medvirkende til & holde
familien med mat og klaa. En del 5j@mannshustruer var nok til dels ogsa avhengig av a ha egne midler, mens
mannen var til §j@s. Men hvor stor del av familiegkonomien hustruenes inntekter har utgjort er det vanskelig &
undersgke. Ikke minst fordi disse inntektene ikke alltid ble fart i likningsprotokollene.[165]

Hvordan bodde § gmannsfamiliene?

| et lite kvistvaaelsei Fritznersmuget 7 bodde i 1899 fyrbater Augustin Heggestad sammen med sin kone. Rommet

var under 10 m? og det var ikke mulig & se himmelen franoe sted i rommet. Her delte de kjakken og toalett med to
andre familier. De métte holde ut med fuktigheten som var i huset og stanken fra klosettet og vasken som manglet
kloakk og spillvannsrar. ” Styg lugt” bemerket de tert de som i 1899 underspgkte boligstandarden. Huset blir ellers
karakterisert som ”Mgrkt og stygt. Meget gammelt”. For dette betalte de 92 kroner i dret i leie, det utgjorde 13% av
det Augustin tjente i aret som fyrbgter.[166]

Dette var nok ikke en uvanlig boligstandard for underordnete 5j@menn. Men kontrasten var stor til de skipsfererne
som bodde i egne villaer med to stuer, kjekken og flere soverom i tillegg til et eget pikevearelse. Navar det selvsagt
ikke alle skipsfarere som hadde sd hgy boligstandard. Men det var likevel klare forskjeller i boligstandarden mellom
en vanlig §@mann og skipsferere. Dette hang selvsagt sammen med at skipsfarerne tjente mer enn andre gafolk.
Samtidig prioriterte skipsfgrerne ainvesterei ytre ting som kunne understreke at de var velstdende og pa den méten
hevdet de sin sosiale status. For underordnete sjgfolk var ikke det et alternativ. De hadde i mange tilfeller nok med &
klare &faendenetil a mates.

Forskjellen i boligstandard mellom skipsferere og underordnete kommer klart til uttrykk i den kommunale
boligundersgkelsen som ble gijennomfert i 1899. Ved denne undersgkel sen hadde 301 av de 2655 undersokte
husstandene en §@mann som hovedperson. Blant disse var det ingen skipsferere[167] Det var farst og fremst
arbeiderenes boligforhold som skulle kartlegges, men undersgkelsen har ogsa foregatt ”i andre Smaaborgeres
Hjem".[168] Blant disse smaborgerne var det heller ingen skipsferere.

Hele 22% av boligene hvor det bodde sjgmannsfamilier ble av Arbeiderboligkomitéen ansett for aikke ha
tilstrekkelig med Iuft til det antall personer som bodde der.[169] Minstekravet her var 1m2 luft per innbygger. De
|eilighetene der man mente det var for lite luft hadde en gjennomsnittlig sterrelse p& 3,35 m? per innbygger, mens

den var 6,59 m? for de sjgmannsfamiliene som etter normen hadde nok plass. Dette er et klart uttrykk for at mange
semannsfamilier bodde svaat trangt.

Thowsen har pekt pa at underordnete sjgfolk, nermest uansett hvor trangt de bodde, ofte tok inn logierende nar de
fikk barn. Dette gjorde dei falge ham for & spe painntektene, for a mete de akte utgiftene barna medferte.[170] |
folketellingslistene er det ikke mulig & se hvem de losjerende egentlig var losjerende hos. Leide de rom av
sefolkene, eller Ieide de av huseieren? Dette gjar det vanskelig & undersgke dette grundig. | den kommunale
boligundersgkelsen fra 1899 er dette enklere a se, fordi hver enkelt husholdning er fert pa eget skjema.

Min undersgkelse av §gmannsfamilier i boligundersgkel sen stetter ikke Thowsens teori. Undersgkel sen viser at
24% av §gmannshusstandene hadde logerende, dette var litt hayere enn for resten av de undersekte boligene der



andelen var 17%.[171] De g efolkene som hadde |os erende hadde ikke flere barn enn dem som ikke hadde
logerende.[172] At enkelte underordnete safolk tok inn losjerende nér de fikk barn kan nok likevel ha vaat tilfelle.
En familie som stemmer med Thowsens funn var en av de familiene som bodde trangest i 1899. Det var familien til
batsmann Ole Jargensen. De bodde i en liten toroms leilighet i Nordre Schreudersmuget 6 pa Nordnes. Leiligheten

var bare 21m?, her bodde han sammen med sin kone og deres sju barn i alderen fra 15 til et halvt &. For oss virker
det ufattelig at en sa stor familie kunne klare seg med saliten plass. Enda mer utrolig blir det nar familien i tillegg til
alle barna ogsa hadde en logjerende, ei dame pa 50 ar. Den viktigste arsaken til at man lagde plasstil en losierende
nar man bodde sa trangt ma utvilsomt ha veat gkonomi. For leie av denne leiligheten betalte familien 200 kroner i
aret, dette utgjorde hele 25% av Ole Jargensens inntekt. Leieinntektene fra den losjerende dama har utvilsomt veat
med & forbedre familiens gkonomiske situasjon. Aret etter bor familien i ” Nykirkesmittet”, eller
Nykirkesmuget.[173] Arsaken til at de flyttet er ukjent, men flyttingen har sannsynligvis medfart en bedring av
boligstandard. Selv om leiligheten ligger i samme strak, er det tvilsomt om familien har flyttet til en mindre leilighet.
Familien hadde ikke | osjerende boende hos seg her, noe som enten tyder pa at de har fatt bedre rad, eller at de har
fatt enda mindre plass. Mest sannsynlig hadde de nok fatt bedre rad. Den eldste dattera pa 16 ar arbeidet i
strikkeforretning og var nok med & veie opp for de tapte inntektene som felge av at de ikke hadde losjerende.

Tre av g§gmannsfamiliene i undersekelsen hadde tjenestepiker. Det var utelukkende maskinister som hadde
tjenestepiker. Selv om det & ha tjenestepike tyder pa en relativt hgy sosial status var forskjellen mellom de tre
maskinistene her stor. Den ene var enkemann og bodde i en liten toroms leilighet pa Nordnes sammen med sine fire
mindredrige barn. Han hadde en arsinntekt pa 1000 kroner, en inntekt som ikke skulletilsi at han hadde rad til egen
tjenestepike. Tjenestepiken har nok fungert som barnepike etter at konen hans dade. Uten henne kunne ikke Johan
Johannesen hafortsatt sitt arbeid som maskinist. At det var trangt om plassen i leiligheten kommer frem i en
kommentar i undersgkelseslistene der det star at han ikke selv overnatter i leiligheten: ” Selv ligger han om
bord”.[174] En annen maskinist hadde en arsinntekt pa 2400 kroner og bodde i en fireroms leilighet pa Stalen.
Konen hans var i live og de hadde fem barn i alderen frafiretil 132 ar . Selv om de hadde mange barn var nok
tjenestepiken, somi dette tilfellet var 33 &, mer et uttrykk for luksus enn for en absolutt nedvendighet.

Det har nok vaat vanlig for familiene til underordnete 5jgmenn aleie ut deler av |eiligheten, eller tainn logerendei
de periodene som mannen ikke var til stede. Da hadde man gjerne litt plass til overs. Pa denne maten fikk man inn
litt mer enn kun det som familiemedlemmene tjente. Mange §gmannsfamilier hadde temmelig lav boligstandard,
likevel valgte enkelte av §@mannshustruene aflytte til billigere boliger, mens mannen var til §@s.[175]

Som for resten av bybefolkningen var ogsa boligstandarden blant 5jgmenn svaat varierende. Spranget var stort i fra
de underordnete 5jgmennene som bodde med hele sin familiei sma leiligheter pa Nordnes il skipsfarerne som
bodde i nye boliger pa Nygéardshgyden. Det er fa opplysninger om hvordan boligstandarden blant sjgfolk var etter
arhundreskiftet, men selv om sjgfolkenes gkonomiske situasjon bedret seg fra 1875 til 1912 har trolig ikke
boligforholdene bedret seg mye.[176] Men hvor bodde egentlig 5 gmennene?

Sjafolkenes bomilja splittes.

" Significantly seafarers were not separated from non-seafarers by residence and seafarers had joiners, masons,
boilermakers, carters, labourers and deck workers as neighbours. This tends to confirm the argument of the previous
chapter that seafarers were part of the working community rather then a group set apart with their
employment.”[177] Dette var situasonen i Southampton i 1871. Var det annerledesi Bergen? Bodde g gfolkene her
enkelte steder i byen og utgjorde et eget samfunn i byen? Endret i tilfelle dette seg da §@mennene ble mer
spesialiserte som falge av overgangen til dampskip

| felge Thowsen er det mulig a avlese karrieren til §@mennene utfra hvor de bodde i byen. Matroser og styrmenn
bodde som regel i den tette trehusbebyggel sen pa Nordnes blant andre arbeidere og smakarsfolk. " Den ferske
skipperen flyttet til murleiegardene pa Nygardshayden, Mghlenpris eller i enkelte strak av Sandviken. | takt med
bedret gkonomi kunne sa skipperen styrke sin sosiale stilling ved & flyttetil en villatilvaarelse i Fana. Noen ganske fa
avanserte ytterligere pa den sosiale rangstige, gikk i land og ble skipsredere med herskapshusi byen eller i
Fana."[178] Den farste skipsfareren flyttet til Fanai 1913, altsa et ar etter min periode.[179]

Kartet nedenfor er utarbeidet av Historisk institutt ved Universitetet i Bergen og viser at gefolkenei 18751 starre
eller mindre grad bodde spredt utover hele Bergen sentrum. Det er likevel omrader som klart peker seg ut som mer



attraktive boomrader for sjgmenn. Det er saarlig omradene pa Nordnes som har en hgy konsentrasjon av gafolk. Pa
Nordnes var det billige boliger i den gamle trehusbebyggelsen som preget omradet. Dette var et omrade som
tradisonelt hadde veat preget av mange sjgfolk. Ved folketellingen i 1801 var ogsa sjefolkene sterkt representert
her.[180] Mange sjefolk boddei tillegg i Skuteviken, pa Ngstet, Fjellsiden og Verftet.[181] Innerst i Vagen og rundt
Lille-Lungegardsvann var det fa 5jafolk som bodde.
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Andel av siefolk i de enkelte rodene i Bergen etter folketellingen i 1875, Utarbeidet ved
Historisk institutt, Universitetet 1 Bergen.

Kartet er hentet fra Thowsen 1983, p. 66.

Ved folketellingen 1875 bodde underordnete og overordnete sjgfolk stort sett i de samme delene av byen.
Boligstandarden varierte selvsagt med status og gkonomi, men i felge Thowsen eksisterte det fortsatt et felles
bomiljg for sefolk pa denne tiden.[182] Dette felles bomiljeet ble etter hvert splittet mer og mer opp ettersom antall
s @menn gkte og nye boliger ble bygget. Det var i farste omgang s afolkene med best gkonomi som benyttet seg av
sjansen til &fa ekt boligstandard. Men etter hvert flyttet 5 @menn av alle kategorier inn i nye boliger.[183] | 1912
bodde det 83 §@menn i Hans Hauges gate i Sandviken. Dette var temmelig nye murleiegarder som ble bygd omkring
arhundreskiftet. Her var alle kategorier 5jgmenn representert, alt fra kahyttsgutter til skipsferere. Av disse var 43
overordnete og resten underordnete §@gmenn. Saalig var det mange maskinister (22) som bodde her.[184]



Sipsfererne herte til de bedrestilte grupper i Bergen. Bildet viser skipsferer Harald Svange og frue i deres
velutstyrte hjem pa Hop. En boligstandard vanlige sjgfolk bare kunne drgmme om. (Foto: ukjent) [185]

| nabogaten til Hans Hauges gate, L adegardsgaten, bodde det pa samme tid 97 §@menn. Dette var e gate som var
preget av trehusbebyggel se og en boligstandard som nok var lavere enn i Hans Hauges gate. Dette gjenspeiles ogsdi
sammensetningen av 5 gmannsfamiliene som bodde her. | denne gaten finner bodde det hele 84 underordnete og
bare en skipper. Skipperen var Johannes Seglem fra Kvinnherad. Han var pa dette tidspunktet 69 ar gammel og
bodde sammen med sin kone og fire voksne barn i nr. 27. 1 tillegg til dem bodde det 18 personer i det samme
huset.[186] Skipper Seglem eide huset og hadde bodd der siden han kjgpte det for kr. 13000,- i 1889. Huset som
bestod av tre etagjer var da nyoppfart.[187] Standarden var nok derfor ikke sd lav som man ellers kunne forvente i
dette omrédet. @konomisk ma han haklart seg bra, da han hadde leieinntekter fradem som bodde i huset.

Men hvordan var nabolaget der ggfolkene i Bergen bodde? Bestod det kun av andre §@menn, eller bodde de
sammen med “joiners, masons, boilermakers, carters, labourers and deck workers’ slik som Burton har vist at
gafolkene gjorde i Southampton? [188]

En undersgkelse av yrkene til de som bodde pa samme adresse som sjgfolkenei utvalget ovenfor viser at §efolkene
for en stor del bodde i samme omrader som vanlige arbeidere og handverkere. Det presiseres at i denne
undersakelsen er ikke yrkene til 5 gmennenes familiemedlemmers skilt ut. Andelene er regnet ut blant dem som
hadde oppgitt en yrkestittel som var noe annet enn for eksempel hustru, barn eller datter.

Tabell 7: Naboer 1875, Tabell 8: Naboer 1912,

Yrke % Yrke s
Funksjonarer sehstendige 17.5 Funkjsonerer sehstendige 27.8
Handverksmestere £ | Hiandverksmestere 2.5
Arbedere’ handverkere 724 Arbexere handverkere (1
Pensjonster 0.7 Pensjonmter (.6
Studenter og skoleclever 3.2 Smdenter og skoleelever .3
Fattige 3.l Totalt (MN:317) 100
Totalt (N:1517) 100}

Eilde: SAB: Yrkesaktve med samme adresse som er wtvale av sromenn

fra folketellmeene 1875 og 1312 for Bergen

Det er ikke tvil om at de bergenske §jgfolkene pa samme méate som sine kollegaer i Southampton bodde i samme
omrader som arbeidere og handverkere, men det ser ut til a ha skjedd en klar forskyvning i fra 1875 til 1912. Mens



mer enn 70% av dem de bodde sammen med gafolk i 1875 tilharte klassen av arbeidere og handverkere, var denne
andelen sunket til litt over 60% i 1912. Pa motsatt side gkte andelen av yrkesaktive i den hayere klassen av
funksjonaarer og selvstendig nagingsdrivende med tilsvarende ti prosent. Dette kan vaae et uttrykk for at sjgfolkene i
1912 bodde i bedre strgk av byen, men det kan selvsagt ogsa vaae et resultat av at bybefolkningen generelt fikk gkt
sosial statusi |gpet av perioden. At 5iafolkene boddei omrader av byen der sd mange som 60% av de yrkesaktive
harte til arbeiderklassen, eller drev med handverk, viser at sjgmennene har vaat en del av denne gruppen. Eller som
Burton uttrykker det: "that seafarers were part of the working community rather then a group set apart with their
employment.”[189] Forskyvningen i retning av at flere av naboene kom i fra hagyere sosiale lag kan ogsa tolkes som
at en del av g@mennene distanserte seg mer fra arbeiderklassen. Dette gjorde de ettersom de fikk muligheten til
klatre litt oppover i det sosiale hierarkiet da de fikk gkt sin status som faglge av mer utdanning og hayere formelle
krav. Men hvordan pavirket dette selve §gmannssamfunnet?

| felge Thowsen ble det felles bomiljget splittet opp da mange skipsferere etter arhundreskiftet flyttet inn sammen
med byens avrige borgerskap i store og komfortable leiligheter pa Nygardshayden og pa Mghlenpris. Dette var
leiligheter som kunne hafire til fem rom og enkelte hadde ogsa bad. Han sier at det i falge Griegs Adressebok for
1915 bodde 37 skipsfarere og bare to matroser pa Nygardshayden.[190] Men ved folketellingen i 1912 var det
temmelig jevnt fordelt med underordnete og overordnete ogsai de gatene pa Nygardshgyden som Thowsen har
undersgkt.[191] Det er derfor mulig at 5efolk av ulik status fortsatte a veare naboer selv om bomiljget for 5jgmenn
som fantes pa 1800-tallet forsvant etter arhundreskiftet. Sjgmennene ble pa denne tiden spredt mer utover byen og
det ble ikke lengre sa konsentrerte omrader med sjgfolk som det hadde veat tidligere. Enkelte av de rikeste
sjgmennene distanserte seg mer og mer fraresten av jgmannssamfunnet, ettersom det ble mulig for dem a stigei det
sosiae hierarkiet i byen.

Jeg mener det er lite trolig at endringen skulle vaare sa stor fra 1912 til 1915 som de ulike resultatene mine og
Thowsen skulle tilsi. Folketellingen bar her vaae en mer ngyaktig kilde enn adressebgkene, da folketellingene
inneholder opplysninger om alle som var bosatt i Bergen pa tellingstidspunktet. Det er nok likevel riktig som
Thowsen sier at skipsfarerne ikke nadde helt til toppsi det sosiale hierarki pa Nygardshgyden. Dette begrunner han
med at det ikke bodde skipsfarere i de store og flotte villaene i Sandre og Nordre Villavei eller i Store Parkvei.[192]
Heller ikke ved folketellingen 1912 bodde det gefolk i noen av disse villaene.[193]

Dette skjedde en utvikling i bosetningsmansteret til §gmenn i Bergen fra 1875 til 1912. Under seilskipstiden bodde
sefolk av alle grader stort sett i de samme omradene av byen og utgjorde et felles bomilja. Utover i perioden ble
sjgmennene mer spredt ved at nye omrader ble bebygget og mange flyttet fra de typiske §gmannsstrgkene. Det
oppstod ogsa en differensiering der de overordnete blei flertall i enkelte omrader med god boligstandard, mens de
underordnete ble tilsvarende dominerende i andre.
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VI. §agmenn som samfunnsgruppe.

Sigmennenes familiesituasion ble til en viss grad pavirket av overgangen fraseil til damp. Men hadde denne
overgangen noen innvirkning pa hvordan sjgmannssamfunnet var? ” Seamen are no longer aclass apart. They are
more at home in aworkshop on shore than they are in the stokehold of a steamer.”[194] Slik ble §gmennene
England beskrevet omkring &rhundreskiftet. Ble dette tilfellet i Bergen ogsa etter at dampskipene hadde overtatt
skipsfarten? | dette kapitlet vil jeg undersgke om g gfolkene utgjorde en egen samfunnsgruppe i byen. Med
samfunnsgruppe forstar jeg en gruppe mennesker som enten selv oppfatter seg som en gruppe, eller som andre
oppfatter som en gruppe. Gruppen kan ha spesielle kjennetegn som skiller den fra den avrige befolkning. Slike
kjennetegn kan vaae sprak, klea, utseende eller sosialbakgrunn. Gruppen kan i sterre eller mindre grad veae
selvrekrutterende. Jeg vil saalig undersgke om sammensetningen av §@mannsstanden endret seg fra 1875 til 1912.

For & undersgke om gafolkene og deres familier utgjorde en egen samfunnsgruppe og om denne endret seg har jeg
valgt a studere sjafolkenes sosiale bakgrunn. Sjgmennene ber hatemmelig lik sosial bakgrunn for at man kan regne
dem som en felles gruppe. For afinne ut om §@mennene selv oppfattet seg som en gruppe har jeg studert
fremveksten av fagforeninger for §@menn. Var det enhet eller splittel se som preget denne fremveksten? Var det
sterkere band mellom de ulike §j@mannsgruppene far dampskipene overtok og sj@mennene ble mer spesialisert? Ble
S @mannsgruppen stadig mer splittet med moderniseringen?

S @mennenes sosiale bakgrunn.

Jan E. Myhre har i sine undersakelser fra Sagene vist at arbeidere pa 1800-tallet stort sett ble rekruttert fralavere
sosiale lag.[195] Hvordan var dette for gefolk i Bergen? Kom de fra samme sosiale lag som arbeiderne, eller var de
stort sett selvrekrutterende? For Haugesund har Aase vist at en tredjedel av §afolkene som giftet seg der komi fra
semannsfamilier.[196] Hvordan var dette i Bergen? Dersom det var dlik at mange av dem som ble 5 gmenn var
senner av jgmenn kan dette tyde pa at §@mennene har utgjort en selvrekrutterende samfunnsgruppe i byen. Var det
en endring i den sosiale rekrutteringen fra 1875 til 19127 Og om sa var tilfellet, kan det tolkes som en konsekvens av
moderniseringen av skipsfarten i samme periode?

Safolkenes sosiale bakgrunn har jeg valgt & undersake pa grunnlag av hvilke yrker fedrene til §afolkene hadde. Jeg
baserer meg her pa kirkebakenes opplysninger om fars yrke i forbindelse med vigsler. Farens yrke gir en god
pekepinn pa hvilket samfunnslag sjgmennene ble rekruttert i fra. Likevel er det viktig & holde fast pa det faktum som
Knut Geelmuyden peker pai sin hovedoppgave om folketallet i Bergen 1801-1815: "Det er [...] ikke mulig &inndele
en hel bybefolkning i sosiale grupper ved hjelp av yrkesopplysninger uten at deler av enkelte yrkesgrupper blir
feilplassert.” [197]

A sette sammen troverdige grupper av sosialrang er svaat vanskelig. Sosia status er ikke nadvendigvis
ensbetydende med hay inntekt, selv om dette ofte var naat knyttet sammen. Det er vanskelig for ossi dag & vite
sikkert hva som ble sett pa som bedre yrker enn andre for hundre & siden. For a fa sammenliknbare sterrelser dlik at
jeg kan sammenlikne rekrutteringen i Bergen og Haugesund, har jeg her valgt & benytte meg av den inndelingen
Hildur Aase har brukt i sitt arbeid fra Haugesund. Aase har delt fedrenes yrker i to: ” arbeidergruppene” og grupper
med hgyere status enn disse.[198]

Pa toppen av den sosiale rangstigen var det ei gruppe som Aase har kalt ” Funksjonager/ selvstendige”, denne
gruppen omfatter blant annet kjgpmenn, handelsmenn, huseiere, offentlige tjenestemenn, lagrere, brannmenn,
klokkere, prester og tollere. Skillet mellom toppsjiktet og bunngjiktet i denne gruppen var nok stort, men noen
kriterier for sosial tilharighet ma man velge. Aase har ogsa en gruppe som hun kaller navigaterer.[199] Dette er en
gruppe som hadde temmelig hay status béde fordi de hadde utdannelse og fordi de tjente rimelig godt. Jeg har valgt
adele styrmenn og skipsfererei to ulike grupper, daforskjellene mellom disse var temmelig stor. Jeg mener det er
viktig ahamed skipsfarerne i undersgkelsen, fordi de var sjefolk og hadde gatt gradene. Skipsfererne tjente godt og
var sosialt sett rangert en del hgyere enn styrmenn. Ogsa gardbrukere, handverksmestere og maskinister hgrer med i



Aases gverste sosiale gjikt.

Blant de sakalte " arbeidergruppene” finner man gruppen av underordnede sjgmenn. Dette er alle de sjgmenn som i
kildene er kalt ”sgmand”, "batsmand” eller liknende. Aase har slétt sammen arbeidere og handverkerei ei gruppe,
dette er ikke uproblematisk. Det var nok stor forskjell i mellom for eksempel en gullsmed og en daglgnner bade nar
det gjaldt lann og status. Heller ikke urmakere og bokbindere ville vel likt & havne i samme gruppe som vanlige
arbeidere. At handverkerne ikke identifiserte seg med arbeiderne kommer klart til uttrykk i utsagnet: " Vi er ikke
arbeidere, vi er handverkssvenner”[200]. Denne gruppen av arbeidere og handverkere er i antall er den klart sterste
og er nok ogsa blant de gruppene med de starste forskjellene nér det gjelder sosialstatus. Denne gruppen rommer
daglannere, menige soldater, hakere, vanlige arbeidere og handverkere uten " mesterbrev” . Ogsa fiskere, husmenn,
strandsittere og inderster plasserer Aase blant ” arbeidergruppene’”.

Sjagfolkene selv har Aase inndelt i tre: navigatergruppen, maskinistgruppen og gruppen av underordnede s@menn.
Det er noe uklart hvilke stillinger Aase har med i hver av disse gruppene. Jeg har valgt ala navigatergruppen
omfatte styrmenn, skipsfarere og jektefarere. Maskinistgruppen omfatter maskinister og stuerter da dette var
skipsoffiserer med en til hvis grad lik lgnn og status. Gruppen av underordnede sjgmenn omfatter alt fra batsmenn til
kahyttsgutter.

Tabell 9: Sosialproveniens bergenske sjomenn 1875-1911.

Navigaterer., Maskinister. Unde rordnet
Farsyrke A %o Ant % o Ane a
Shapstorer oG 114 I 2.5 28 L1
Stvrmann I 21 7 1.0 13 0.5
Funksy. sebvst 222 3 77 [10.63 1006 4.3
Hindverksimester 35 [ ] M 4.1 b2 L1 1.6 33.1
Cird bruker IaD 182 ) 3.6 G000 246
Maskiist 7 (L5 i2 4.4 24 1.0
Arbeider handverer 191 218 331 45.6 341 345
Frboter | 0.1 i 0.8 14 (113
SO 46 5.2 0 .7 20 54
Huzmann 40 46 360 43 39 638 T 126 669
Slrandsmter ] (L3 + .6 23 LA
Fisker 3 03 2 (0.3 49 20
Inderst I3 1.5 s 1.2 311 4.5
lkke oppeitt fo 22 12 1.7 52 34
S B78 [LE 100 % LOHh00 Lom ) 241 (LI CITIX)

Kilde: SAB: Dataregister ” Vigde i Bergen 1875-1911", Kirkebgker for Bergen.

Perioden fra 1875 til 1911 sett under ett var det klare forskjeller i rekrutteringen til de ulike 5y @mannsgruppene.
Saalig navigatergruppen skiller seg ut. Hele 64% av navigaterene kom i fra hgyere sosiale lag, mens omtrent lik
andel kom fralavere sosiae lag blant maskinistgruppen og de underordnete. Maskinister og stuerter hadde
tilsynelatende samme sosiale bakgrunn som de underordnete 5 gmennene. Men dette var bare til en hvis grad
tilfellet. En naamere undersekel se av tallene viser at 5gfolkene i maskinistgruppen i sterre grad enn de underordnete
hadde fedre med yrke i gvre gikt i hver av de to hovedgruppene. Det var for eksempel bare 1,6% av de underordnete
sjgmennene som hadde fedre som var navigaterer, mens samme andel for maskinistgruppen var 3,5%. Pa samme
méte kom 12,6% av de underordnete fra husmannsfamilier, mens bare 5,9% av maskinistene og stuertene hadde
denne familiebakgrunn.

Undersgkelsen av §gmannsvigsler fra 1875 til 1911 viser ogsa at selvrekrutteringen for sjgmenn var starst blant
offiserene. 19,6% av navigat@rene og 16,4% i maskinistgruppen var barn av §@menn, mens bare 11,6% av de
underordnete kom fra §jgmannsfamilier. At kun mellom 10 og 20% av §jgmennene kom fra §gmannsfamilier styrker
ikke oppfatningen av §jamennene utgjorde en selvrekrutterende gruppe i Bergen omkring arhundreskiftet. For
maskinister og underordnete ser det ut til & ha vaat mye mer vanlig a ha arbeider- og handverksbakgrunn enn
maritim bakgrunn. Men her er det viktig & huske pa at mange sjgfolk bare var j@menn en del av livet. Noen av



fedrene kan derfor tidligere ha veat §@menn, selv om de hadde andre yrker nar sennene gifter seg. Det er derfor
sannsynlig at det reelt sett var en starre andel av §efolkene som hadde fedre som var, eller tidligere hadde vaat,
sjgmenn selv. Navigatarene ble ogsatil en hvis grad rekruttert fra arbeider- og handverksfamilier, men de aller fleste
kom i frahgyere soside lag. De fleste fedrene var enten funksonaaer eller drev egen virksomhet av et eller annet

sag.

Aase, som har undersgkt bakgrunnen til §@menn i Haugesund, har vist at det var en hgyere grad av selvrekruttering
blant §@menn der. Dette gjaldt ssalig §@menn som var fadt i byen. Av navigaterer som kom fra Haugesund og var
fadt far 1905 kom hele 52,6% fra sjgmannsfamilier, menstilsvarende andel for utenbysfedte navigaterer var pa
18%.[201] Det kan se ut som om egenrekrutteringen i Bergen er mest lik resultatene for innflytterne i Haugesund.
Var forskjellen i egenrekruttering like stor mellom de som var fadt i Bergen og de som kom utenfra? Ved adele de
bergenske §@menn opp pa samme mate som Aase har gjort kommer klare ulikheter for dagen, men forskjellene er pa
langt naar sa store som i Haugesund.

Det er naturlig at det var faare med maritim familiebakgrunn blant dem som ikke var fadt i byen, de fleste §afolk
bodde som kjent i byene. For de underordnete g gfolkene var egenrekrutteringen helt nede i 5,6% for dem som var
fadt utenfor Bergen. Tilsvarende andel for innenbysfadte var 22,6%. De fleste av §@mennene som ikke var fedt i
byen kom i fra bondefamilier, mens de som var fadt i byen stort sett hadde fedre som arbeidet innefor industri og
handverk. Andelen for disse var henholdsvis 37,4% og 64,4%.[202] Slik var den sosiale rekrutteringen til
gemannsstanden i Bergen fra1875 til 1911. Men var rekrutteringen lik gjennom hele perioden, eller endret den seg
etter hvert som dampskipene overtok? Det ville vaae naturlig & tenke seg at egenrekrutteringen til §j@mannsyrket
sank litt ettersom s gmennene ble mer og mer spesialiserte og kravet om utdannel se og teknisk innsikt gkte.
Stemmer dette med det neamere undersgkel ser viser?

De underordnete —arbeider klassens barn?

Ble de underordnete gafolkene stort sett rekruttert i fra arbeiderklassen og lavere sosiale lag? Sank andelen som
kom fra §@mannsfamilier gjennom perioden? Det ser ikke ut som om ble faare som kom i fra §@mannsfamilier, slik
som jeg hadde forventet. | perioden 1875-1880 var det bare 6,7% som kom fra 5§ gmannsfamilier. Den reelle andelen
var nok en del hgyere, i og med at opplysninger om fedrenes yrke mangler i hele 13,1% av tilfellene. En del av de
fedrene som ikke har oppgitt yrke var nok §@gmenn. Andelen sjgmannsfedre er svaat lav og den reelle andelen |
kanskje naarmere 10%. Andelen underordnete som kom fra §jgmannsfamilier gkte gjennom perioden fra 1875 til
1912 fra11,3% til 15,2%. Det var nok blant denne gruppen at de tekniske endringene hadde minst innvirkning.
Denne gkte selvrekrutteringen kan tyde pa at samholdet mellom de underordnete sjgfolkene gkte, selv om det felles
bomiljeet for sj@menn ble splittet frem mot 1912.

Tabell 10: Sosial re kruttering unde rordne te sjomenn i Bergen 1875-1911.
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Kilde: SAB: Dataregister "Vigde i Bergen 1875-1911", Kirkebgker for Bergen.

Det er vanskelig & pavise klare trekk i utviklingen av den sosiale bakgrunnen til de underordnete §afolkene. Man
kunne tenke seg at det ble en starre andel som kom fra hgyere sosiae lag ettersom tiden gikk. Med utgangspunkt i
ytterpunktene av perioden kan det se slik ut. Det ser likevel ut til at rekrutteringen til gruppen har ligget temmelig
fast parundt 30% fra hgyere sosiale lag og resten fralavere. Det som forstyrrer bildet av at det gradvis ble flere og
flere §@menn som kom fra bedrestilte familier er nedgangen fra 1895-1900 til 1905-1911. Denne nedgangen skyldes
| farste rekke at det var hele 21 5gmenn som hadde fedre i funksjonaargruppen mellom 1895 og 1900. Dette var en
oppgang pa 2,6% fra perioden far. At det var sd mange sjafolk med denne bakgrunnen som giftet seg mellom 1895
0g 1900 kan muligens ha en spesiell arsak, men jeg velger her & se pa det som en tilfeldig variasjon. Dersom det
korrigeres for dette avviket kommer det klarere frem et bilde som viser at de underordnete ggfolkenei perioden fra
1875 til 1912 stadig fikk bedre sosialbakgrunn.

Noe av denne bedringen i sosialproveniens kan nok forklares med at befolkningen generelt i denne perioden fikk
bedret sine kér. Dette har naturligvis ogsa pavirket sigmennenes familier. Men det forklarer ikke hele endringen. At
det ble flere §@menn fra hgyere sosiale lag kan forklares etter minst to totalt forskjellige linjer. En tolkning kunne
vage at §gmannsyrket fikk gkt status frem mot 1911. Denne gkte statusen ferte sai sin tur til at stadig flere fra bedre
familier vurderte s @mannsyrket som et reelt yrkesalternativ. Men det er ogsd mulig & ha et helt annet utgangspunkt.
Da kan man tolke denne utviklingen som et tegn pa at det ble vanskeligere a skaffe seg annet arbeid. Dette gjorde at
flere ble tvunget til & velge skipsfarten, rett og dett fordi det ikke fantes andre alternativ. Generelt sett kom de
underordnete sjgfolkene fralavere sosiale lag og det ser ut til at de underordnete pa mange mater var
arbeiderklassens barn.

Maskinister og stuerter —-mellomklassens barn?

Hvordan var sarekrutteringen til maskinist- og stuertgruppen i samme periode? @kte ogsa andelen som kom fra
sigmannsfamilier for denne gruppen? Kom ogsa maskinistene og stuertene fra stadig bedre sosial forhold?

Ogsa for denne gruppen er det tydelig at det var stadig flere som kom fra sjgmannsfamilier. Gjennom perioden var
det her en enorm stigning fra 3,8% til hele 20. Denne gruppen er liten i forhold til gruppen av underordnete og
feilmarginen er derfor stor. Men at tendensen er klar er det ikke mulig & komme utenom. Betyr dette at de ferste
maskinistene i Bergen ikke ble rekruttert blant §gmenn? Og at dette endret seg kraftig ettersom det ble flere og flere
dampskip? Det virker naaliggende a anta at nettopp det var tilfellet. Men far jeg fastslar dette er det viktig a peke pa
noe som saarlig skaper dette inntrykket. Mellom 1875 og 1880 var det bare to i denne gruppen som giftet seg som
hadde 5 gmenn som fedre. Disse to utgjorde kun 3,8% av alle stuerter og maskinister i denne perioden. Disse to var
henholdsvis en stuert som var sgnn av en skipsferer og en maskinist som var sgnn av en underordnet §@gmann. 3,8%
egenrekruttering er nok lavere enn det som var normalt for denne gruppen.



Tabell 11: Sosial re kruttering maskinister og stuerter i Bergen 1875-1911.
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Kilde: SAB: Dataregister: ” Vigde i Bergen 1816-1911" , Kirkebgker for Bergen.

At det var safaakkurat i denne perioden som hadde en far som arbeidet til 5j@s kan selvsagt vaae tilfeldig, men det
ser ut til dveaeklart at det etter hvert ble vanligere med maritim bakgrunn ogsa for sjefolkenei denne gruppen. Her
kan man tolke dette som et uttrykk for at maskinistyrket ble mer og mer integrert i §@mannssamfunnet. Saalig
maskinistene var i begynnelsen av perioden en relativt ny yrkesgruppe til §gs. Bindingene til skipsfarten var derfor
ikke sA stor i starten. Dette ma ha endret seg etter hvert. Noe som gav seg utslag i at flere sjgmannssanner ble
maskinister.

Noe som ikke er uventet er at shmange i denne gruppen kom fra arbeider- og handverksfamilier. Det er naturlig &
tenke seg at salig maskinistene hadde naar tilknytning til industriarbeidere og handverkere siden deres arbeid hadde
mye til felles med disse. Dette stemmer med mine undersgkelser. Omtrent 66% av dem som hadde arbeider- eller
handverksbakgrunn i denne gruppen var maskinister.[203] Dette utgjorde 44,1% av maskinistenei min

undersgkel se.[204] Derimot er det litt overraskende er at s3 mange maskinister og stuerter kom fra bondefamilier,
enda mer overraskende blir dette siden flesteparten av disse var

maskinister. Man skulle tro at maskinistene hadde liten tilknytning til bondesamfunnet, men dette ser ikke ut til
stemme. Hele 15,4% av maskinistene i mitt utvalg kom fra bondefamilier.[205] Det er vanskelig a tenke seg at det
var mulig for en bondesgnn ha et forhold til maskiner fer han kom til byen.

Nar det gjelder utvikling i sosialproveniens er det enda vanskeligere & se noe menster for denne gruppen enn det var
for de underordnete. Jeg har tidligere vist at i perioden under ett kom rundt 64% av maskinistene og stuertene fra
lavere sosiale lag. En analyse av utviklingen over tid gjer ikke akkurat bildet klarere. Tabell 11 viser at andelen
gefolk som kom fra bedre familier i denne gruppen varierer fra 32,3% til 41,5%. Det som er spesielt er at den
sosiade rekrutteringen i dette tilfellet ser ut til Aha gétt i balger, fra 34,6% med bakgrunn i de evre sosiale lag i 1875-
1880 til 41,5% i 1885-1890, deretter 32,3% i 1890-1895 for s & ende opp pa 38,1% i 1906-1911. Hva disse
svingningene kommer av er vanskelig & forklare, men med et sa lite utvalg er det ikke unaturlig at smaforskjeller gir
store utslag. Selv om ogsa maskinistene og stuertene stort sett kom i fralavere sosiale lag, hadde de gjennomgéaende
en litt bedre bakgrunn enn de underordnete, men at de var barn av mellomklassen er vel atahardt i.

Navigater ene —over klassens barn?

Hadde navigatarene en tilsvarende utvikling med tanke pa sosialbakgrunn og egenrekruttering som de andre
sjgmannsgruppene? Det ville vaae nagliggende atro at styrmenn og skipsfarere stort sett kom fra samme gode
sosiale bakgrunn gjennom perioden og ikke pa samme mate som andre sjgmenn ble pavirket av at dampskipene
overtok skipsfarten. Var dette tilfellet? Eller ble ogsa sammensetningen av navigatgrgruppen endret da
moderniseringen av skipsfarten inntraff fra midten av 1800-tallet?



| Bergen var det flere navigaterer som hadde maritim familiebakgrunn enn det som var vanlig blant andre g afolk.
Ble denne egenrekrutteringen endret fra 1875 til 1911? Ogsa for denne gruppen av sjgmenn ser det ut til at det
skjedde en utvikling i retning av at flere kom fra §gmannsfamilier. Av de navigatgrene som giftet seg i perioden
1875-1880 var det 15,3% av navigaterene som hadde en far som arbeidet til §@s, mellom 1906 og 1911 var denne
andelen steget til 23,8%. De fleste av disse fedrene var skipsfarere.[206] Men heller ikke for denne gruppen utviklet
egenrekrutteringen seg konstant. Andelen varierte mellom 14,5% og 25,2% og utviklingen gikk i belger. Det var
faarest navigaterer med maritim familiebakgrunn som giftet seg mellom 1885 og 1890 og flest mellom 1895 og
1900. Mellom disse periodene var det saarlig andelen navigaterfedre som endret seg. Denne andelen steg fra 6,5% til
17,6%. Det var saalig andelen skipsfarerfedre som gkte kraftig.

Tabell 12: Sosial rekruttering navigatoercri Bergen 1875-1911.
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Kilde: SAB: Dataregister: ” Vigde i Bergen 1816-1911" , Kirkebgker for Bergen.

Selv om navigat@rene for en stor grad ble rekruttert fra de gverste sosiale lag av befolkningen var ikke denne trenden
saklar i begynnelsen av perioden. Da kom omtrent 55% fra de everste og 45% fra de lavere sosiale lag. Frem mot
1911 var forskjellen blitt sterre, 65% mot 35%. Ogsa her gikk utviklingen i balger.

Forholdet mellom navigatarer som kom fra bedrestilte familier og dem som kom fralavere kar holdt seg temmelig
konstant frem til 1890-arene. Frem mot 1900 kom en mye starre del av navigaterene som giftet seg frafinere
familier. Det er blant annet den store forskjellen i antall skipsfererfedre som utgjer denne gkningen. Andelen
navigatarer med skipsfarer som far steg fra4,3% til hele 17,6% i |gpet av denne tiden. Andelen sank senere gradvis
til 12,7%.[207] Hva som gjorde at det var sd mange som bade var navigaterer og skipsferersanner som giftet seg
akkurat mellom 1895 og 1900 er usikkert. Det er ogsa en annen gruppe fedre som i stor grad er med pa a gjare
andelen 5 gmenn fra byens bedre familier sterre, det er gruppen av funksonaaer og andre som drev selvstendig
nagingsvirksomhet. Disse utgjorde i |gpet perioden totalt den klart starste yrkesgruppen. Dette var ikke tilfellet i
begynnelsen. | den farste perioden var denne gruppen mindre enn bade gruppen av gardbrukere og gruppen av
arbeidere og handverkere. Neste periode viser at denne gruppen da hadde passert gruppen av gardbrukere, men at
den fortsatt 1a en del under de med arbeider- og handverksfedre. Fra 1895 til og med 1900 hadde absolutt flest av
navigatarene som giftet seg funksonaarbakgrunn. Dette gjaldt hele 35,1 prosent av personene. | siste periode er
denne andelen sunket betraktelig og ligger temmelig likt med andelen bondesanner.

At en sastor del av navigaterene hadde fedre som var gardbrukere synes jeg er overraskende. Dette var den tredje
starste gruppen med 18,2%. Noe som er overraskende er at denne andelen er sterst i slutten av perioden. | kapitel 1V
har jeg regnet ut at andelen ggfolk som ikke var fadt i byen sank med omtrent 8,6% fra 1875 til 1912.[208] Man
skulle derfor tro at det ble faare 5efolk med bondebakgrunn etter som tiden gikk. Ikke omvendt slik som tilfellet er
her. En mulig forklaring pa dette kan vagre at navigaterene i lgpet av samme periode ble eldre. Gjennomsnittsalderen
for skipsfarere gkte med tre & fra 39,7 ar til 42,7 & fra 1875 til 1912. Det er derfor mulig at en del av dem var
rekruttert til §@mannsyrket far rekrutteringen fralandsbygden sank.



En annen gruppe som hadde en sterk endring var de navigaterene som hadde arbeider- eller handverksbakgrunn.
Denne gruppen ble mindre etter hvert og felger den samme utviklingen som for utvalget generelt. | perioden hvor
andelen navigaterer som kom fralavere sosiale lag var svaat liten var ogsd andelen navigatarer med
arbeiderbakgrunn minst, og omvendt. Navigatarene kom ofte fra bedrestilte familier, men dette gjaldt ikke ale. Det
var mulig ogsa for gefolk fra mindre velstaende & avansere til skipsferer eller styrmann. Likevel var enkelte av dem
overklassens barn.

" S amaend forener eder!” [209]

Den sosiale bakgrunnen til §gfolkene endret seg ettersom den teknol ogiske utviklingen forandret skipsfarten i
Bergen. Blant annet kom flere ggfolk i fra hgyere sosiae lag og flere s gmenn kom fra §jgmannsfamilier. Ble
gemannssamfunnet knyttet sterkere sammen i denne perioden? Fremveksten av de frivillige yrkesorganisasjonene
kan tjene som et uttrykk for fellesidentitet og samhold.

Pa landsmgtet til Arbeiderpartiet i Bergen i 1894 ble det vedtatt at " Sjgfolk organiserer seg pa samme mate som
landarbeiderne.”[210] Var dette er et uttrykk for at §j@mennene var sene med & organisere seg? Var dei satilfelle det
i Bergen ogsa? Blant arbeidernei Norge hadde det tidlig vokst frem en egen bevissthet om klasse og tilharighet. Nar
det gjaldt sefolkene s var det nok ogsa en hvis felles bevissthet blant dem. Men oppfattet §@mennene seg selv som
en egen gruppe? Ble de en egen "klasse” som kjempet sammen for & forbedre sine kar? For & undersgke dette vil jeg
tafor meg fremveksten av de ulike §@mannsorgani sasjonene som dukket opp pa slutten av 1800-tallet. Var det enhet
eller splittelse som preget fremveksten?

Organisag onenes fremvekst i Norge.

Fremveksten av de frivillige organisasionene i Norge gikk i hovedsak for seg i fireintervaller. De eldste
organisasjonene oppstod i tiden frem mot midten av 1800-tallet. Dette var organisagoner av humanites og
selskapelig art: avholdsforeninger, misjonsforeninger, bondevenn- og arbeiderforeninger. Noen &r senere nar denne
bevegel sen ogsd avsidesliggende bygder, saalig pa Vestlandet. Mellom 1879 og 1884 organiserer de politiske
partiene seg og rundt &rhundreskiftet kommer de landsomfattende nagringslivsorganisasonene.[211] Fulgte
sjgmennene ogsa denne gradvise utviklingen?

Pa slutten av 1840-arene var det mange foreninger som ble dannet i Norge. Starst oppslutning fikk Marcus Thranes
organisasjon av arbeiderforeninger. Etter at disse ble forbudt og slatt ned ved makt ble det fra borgerlig hold startet
arbeidersamfunn av opplysende og selskapelig art. Den farste egentlige fagforeningen var Den Typografiske
Forening som ble stiftet i Kristianiai 1872. Enkelte av §afolkene var ogsatidlig ute, men det kommer jeg tilbake til
litt senere.

| 1891 tok Arbeiderpartiet opp i Sitt program et krav om at §efolk skulle likestilles med industriarbeiderne i
lovgivningen. Arbeiderpartiets ledere var nemlig oppmerksom pa at lovgivningen satte sjgfolk i en saastilling
sammen med husmenn og tjenestefolk.[212] For & oppna noe av denne likestillingen, men ogsa bedre |gnn métte
S @mennene organi sere seg.

Sj@gmannsor ganisas onene.

A starte organisasjoner for gemenn var ikke like enkelt som for arbeiderei land. Det farste problemet man stette pa
var at aktuelle medlemmer ikke var til stede. Aktive safolk var jo til S@s store deler av aret og kunne vanskelig
engasgjere seg i organisatorisk arbeid. Det var derfor ofte tidligere §gmenn som startet opp og drev disse
foreningene. | tillegg ble foreningene ofte dpnet for folk som ikke egentlig var §jgmenn.[213] Det ble ogsa startet
egne kvinneforeninger, der §@mannskonene kunne engasjere seg. Kvinneforeningene fungerte som regel som
syforeninger, der man produserte gevinster til utlodninger. Pa denne méten kunne de skaffe ekstrainntekter til
hovedforeningen og eventuelle understettel sesfond for etterlatte. At sjgmennene var spredt pa mye mindre enheter



enn andre arbeidere farte ogsatil at det var vanskeligere & skape en felles identitet og fellesskapsfalel se.

Fremveksten av §j@mannsorganisasonene fra slutten av 1800-tallet og fremover viser at §afolk har oppfattet seg
selv som ggfolk, men at de i enda sterkere grad hadde sin identitet knyttet til at de var: maskinister, matroser,
styrmenn eller kokker. De identifiserte seg pa denne méten mest med dem som hadde samme stilling som seg selv
om bord i skipene. Nar sjgfolkene begynte & organisere seg, ble det ikke bare en stor §j@mannsorganisasjon, men
flere mindre foreninger som kjempet for en spesifikk maritim yrkesgruppe.

De farste §@mennene som begynte & organisere seg var skipsfererne. Bergens Skipperforening ble stiftet allerede i
1867. Dette var ingen fagorganisasjon, men mer en interesseforening for utveksling av kunnskap og erfaringer om
skipsfart. Foreningen hadde ogsa et understettel sesfond som skulle hjel pe trengende mediemmer og deres familier
eller etterlatte.[214] Ved stiftelsen vektlaman at det var en fordel a kun hamed skipsfarere i foreningen, da dette
skulle gjegre samholdet i foreningen sterkere. Selv om skipsfarerne alltid hadde vaart en egen stand innenfor
sigmannsyrket, er dette et farste tegn pa den differensiering og oppsplitting som kom til & prege §jgmannsstanden.

Skipperforeningen ble allerede aret etter stiftel sen dpnet ogsa for skipsmeklere og deres forretningsfarere.[215]
Foreningen var dlik sett like mye en skipsfartsforening som en g gmannsforening. Sjgmenn med lavere grader ble
ikke ansett som aktuelle mediemmer. A inkludere andre sjgmenn ble farst aktuelt da det i 1880 ble forsekt startet en
forening for styrmenn og matroser i Bergen. Denne konkurrerende §jgmannsforeningen var ikke gnsket av
Skipperforeningen og som et mottrekk ble det bestemt at ogsa ferstestyrmenn skulle falov til &bli medlemmer i
Skipperforeningen. Den konkurrerende 5 gmannsorganisasjonen ble med dette noe forsinket.

Utenom skipsfarerne var det maskinistene og fyrbgterne som var de farste §@mennene som organiserte seg. Det er et
tydelig tegn pa at det var ”den nyetid” som skapte behovet for & organisere seg. Det er blitt hevdet at interessen for &
stifte foreninger og organisere seg var starre i Bergen ennii resten av landet.[216] Det at §gmennene i Bergen var
foregangsmenn i denne utviklingen kan komme av flere ting. Bergen hadde blant annet lange
organisasjonstradisioner med retter tilbake til laugsvesenet. Bergens Skipperlaug ble for eksempel opprettet i 1725.
Men den kanskje viktigste forklaringen pa organisasionsiveren i Bergen i denne sammenheng er at Bergen var det
stedet i Norge hvor dampskipene tidligst gjorde seg gjeldende i skipsfarten. Med dampskipene kom de nye

s @mennene, fyrbgtere og maskinister. Disse nye §@mannsgruppene var yrkesgrupper som hadde mest til felles med
industriarbeidere. De bergenske maskinistene var tidlig ute med a organisere seg. ” Da Bergens M askinistforening
ble stiftet 27. desember 1873, var den en av de aller farste fagforeninger i Norge —alene den typografiske forening i
Oslo var foran, nemlig i 1872. Bergens Maskinistforening er imidlertid absolutt den eldste i Bergen.”[217]

Et godt eksempel pa overgangen fra seil til damp. Seilene var en ekstra sikkerhet, dersom maskinen stanset. ” D.S



Britannia” , bygget pa Laksevag 1890 for P.G Halvorsens Englandsrute. (Bergens §gfartsmuseum.)

Det var ogsa blant de nye gruppene av §jamenn de farste aksonene som minner om streik oppstod. Tidligere hadde
det nok forekommet at mannskapet gjorde oppregr mot skipperen, noe som i ytterste konsekvens kunne resultere i
mytteri. Dette var ikke noe utbredt

problem i norsk skipsfart. Isteden for mytteri var det vanlig at norske sj@menn ramte dersom de ikke var forngyd
med forholdene om bord. | 1890 inntraff for farste gang det som kan kalles en arbeideraks on blant bergenske
sigmenn. Dalafyrbgtere og kullempere som var pamanstret Englandsrutens " Britannia’ ned arbeidet og krevde
hayere |lgnn og at mannskapet i maskinen skulle gkesfra 12 til 16. Aksjonen farte ikke frem og de streikende ble
arrestert for & ha brutt hyrekontrakten.[218] | 1912 streiket maskinistene for afainnfert lennstariffer og
bemanningsavtaler for maskinbesetningen, dette var den ferste organiserte §gmannsstreik i norske skip.[219]

At det var maskinbesetningen som farst organiserte seg og aks onerte hang nok sammen med forholdene som disse
s emennene hadde om bord. Selv om §@menn generelt ikke hadde saalig gode arbeidsforhold var det
maskinbesetningen som hadde de absolutt verste. Det var derfor ogsa dem som hadde mest a kjempe for. At det
nettopp var maskinbesetningen som organiserte seg ferst tyder pa at detidlig fikk en felles identitet. Denne felles
identiteten kan ha sitt grunnlag i at dette var nye grupper. Som nye grupper behgvde de a finne sin plass bade om
bord og i samfunnet ellers. Maskinistene ble ikke uten videre oppfattet som egentlige 5y @menn, verken om bord, eller
i samfunnet generelt. For &finne sin plass ble det derfor viktig & std sammen. Utfra dette ansket om & skape identitet
vokste sa tanken om foreninger og organisasjoner.

Lenge var det ikke klare grenser mellom skipsfarerens og maskinistens myndighetsomrade. Ofte ble maskinisten
behandlet som en underordnet av skipsfereren, selv om maskinisten egentlig var offiser. Dette gav seg blant annet
utslag i at maskinisten hadde samme lugarer og kosthold som de underordnete. Det er derfor mulig a se stiftelsen av
maskinistforeningen ikke bare som et uttrykk for Ignnskamp, men ogsa at maskinistene gnsket a hevde seg i forhold
til skipsfarerne.[220] Det var saalig dette ansket om & hevde seg ovenfor skipsfarerne som gjorde at det i Bergens
Maskinistforening ble arbeidet for &fa stiftet en landsforening for maskinister. Utslagsgivende her var at et rederi i
1898 hadde palagt kapteinene a inspisere kjelens innvendige tilstand hver gang maskinisten hadde hatt
kjelerengjering. Et innlegg i Norsk Maskintidende, som var bladet til Bergens Maskinistforening, uttrykte det dlik:

” Et mer direkte angrep pa maskinistenes selvstendighets- og ansvarsfelelse har vel neppe forekommet.”[221] Dette
er farste gangen tanken om samarbeid mellom maskinister i sterre sammenheng opptrer. FA & senere, den 16. august
1901, ble Det norske maskinistforbund stiftet.

Bergen Fyrbgterforening ble stiftet i 1889, men ble ingen stor suksess il tross for at den hadde en |gnnet agitator
som forsgkte & verve medlemmer i alle dampskip som kom til Bergen fra utlandet. Etter fa &r ble foreningen lagt
ned. En ny fyrbgter forening ble farst opprettet i 1906.[222] Ved stiftelsen av denne ble det pekt pa at problemene
den farste fyrbaterforeningen kom av at man da hadde konsentrert seg om fyrbgtere i utenriksfart. Den nye
foreningen satset derfor pd & fa med fyrbeterei innenriksfarten ogsa.[223]

| 1890 ble Bergens Semandssamfund stiftet. Det var planene om denne foreningen som i 1880 gjorde at skipsfererne
hadde pnet skipperforeningen for styrmenn. | utgangspunktet var dette en forening for alle grader av §gfolk, men i
denne foreningen ble styrmennene de dominerende og i 1911 ble navnet forandret til Bergens
Styrmandsforbund.[224] Om man skal trekke noen poeng ut av denne omorganiseringen av Sgmandssamfundet er
det mulig & tenke seg at det nettopp var differensiering av §jgmannsstanden som ferte til denne. At det i det hele tatt
ble dannet en felles forening for alle sjgmenn, ma vel kunne sees som et tegn pa at §jgfolkene pa dette tidspunkt ma
hafelt en enhet. S§jgmennene mafor det farste ha falt denne enheten i 1880 da planene om en felles
sjgmannsforening kom opp og fortsatt hatt denne fellesskapsfalelsen i 1890 da foreningen ble stiftet. Deretter ma
oppfatningene gradvis ha endret seg.

Ettersom antallet §@menn gkte ble man mer og mer bevisst sin egen identitet som fyrbgter, matros eller styrmann.
Det ble stadig flere som hadde samme sj@mannsstilling og pa den méten ble det enklere & skape et fellesskap. At det
var styrmennene som ble den dominerende gruppen i Semandssamfundet kan ha vaat tilfeldig, men det er nok ikke
tvil om at dette var den gruppen av medlemmene som hadde hgyest utdanning og mest resursser. De kunne derfor
forme foreningen etter sitt gnske, noe som igjen farte til at andre §gmenn ikke falte seg hjemme i foreningen lengre.
Arbeiderbevegelsen var i tiden frem mot Den farste verdenskrig preget av sentralisering, lokalforeninger ble lagt ned



og kollektivt meldt inn i landsforeninger.[225] Noe av det samme skjedde blant §@mennene. | 1912 ble
medlemmene i foreningen innmeldt i Norsk Styrmandsforening og ” Samfundet” ble lagt ned.[226]

Forholdene mellom de ulike sjgmannsgruppene var ikke uproblematisk. Spesielt i Bergen ser det ut til a ha veat
store motsetninger, da saalig mellom fyrbgtere og matroser. Dette kom til uttrykk da Norsk S§jgmanns Forbund ble
stiftet i Bergeni 1907. Lederen i Bergen Matrosforening og lederen i fyrbgterforeningen ble valgt inni ledelsen av
den nye foreningen og de tok med seg konfliktene inn her.[227] Som tittelen tilsier var dette en landsomfattende
organisason. En av foregangsmennene ved stiftelsen av denne nye organisasjonen var styrmann Olaf L. Barstad fra
Stavanger. Han var venstremann og var i utgangspunktet skeptisk til fagorganisasjoner, men han hadde startet
Stavanger yngre Sjgmannsforening og i 1gpet av 1907 dannet han innenfor denne foreningen grupper for matroser,
fyrbatere og styrmenn. Medlemmene i foreningen forpliktet seg til ikke la seg forhyre under fastsatte minstetakster
for hyre.[228] Etter hvert var det startet liknende foreninger omkring i landet og man gnsket & samle kreftene for a
arbeide for hgyere hyre, rimeligere arbeidstid, bedre kosthold og riksforsikring for gefolk. Barstads skepsis til
fagorganisasjoner gav seg blant annet uttrykk i at §jgmandsforbundet ikke sluttet seg til Landsorganisasjonen. Men
heller ikke denne gangen lyktes det & samle sjgfolkene i en organisasjon. Hovedtyngden av medlemmene var
matroser og fyrbatere.[229] Etter & ha hatt et medlemstall pa hele dtte tusen i 1910, sank dette til litt over fire tusen
aret etter. Ved arsskiftet 1912-1913 ble Sjgmandsforbundet opptatt i Norsk Matros- og Fyrbgterunion som var stiftet
i Bergeni 1910. Sjgmandsforbundet bestod da av noen hundre fyrbgtere og matroser.[230]

Norsk Matros- og Fyrbgterunion var i motsetning til §jegmandsforbundet en del av Landsorganisasonen. Ved
stiftelsen ble det vektlagt at Sjegmandsforbundet ikke bygde pa | gnnsarbeidernes solidaritet og selvstendige akgon
som grunnlag for kampen for bedre vilkér og at det derfor matte dannes et nytt forbund, Norsk Matros —og
fyrbaterunion, pa den faglige klassekamps grunn, for & fremme og verne sjgmannsstandens gkonomiske og sosiae
interesser. Selv om navnet skulletilsi at den kun var for matroser og fyrbgtere ble det allerede ved stiftelsen fastslatt
at den skulle vagre dpen for alle grader av §jefolk, unntatt skippere, styrmenn og maskinister.[231] Med denne
organisasjonen lyktes det endelig & samle alle underordnete sjgmenn i en organisasjon. Organisasjonen forhandlet
frem tariffavtaler og fikk fastsatt kvalifikasonsregler for de ulike stillingene om bord.[232] Tidligere hadde det vaat
skipsfererne som til en hver tid bestemte hvilken stilling man menstret pai.

Det oppstod organisasjoner for de ulike §@gmannsgruppene og disse kjempet til dels mot hverandre. En organisasjon
som kunne ha nyansert bildet av splittel se blant §@mennene var foreningen som ble kalt Havets Sgnner. Den ble
stiftet vinteren 1893-94 og skulle omfatte dekks- og maskinfolk, men ogsa stuerter og kokker fikk vaare med. Det er
fa opplysninger om denne organisasionen annet enn at den fikk et kort liv. @konomiske problemer ferte til at
foreningen ble nedlagt etter fa ar.[233]

Den gruppen av §jgmenn som sist kom i gang med organisering var byssepersonalet. Farst i 1902 ble Bergen
Stuertforening forening stiftet. Dette var da den farste stuertforening i Norge. Ogsa denne foreningen var i starten
farst og fremst preget av sosialt samvag. Men foreningen begynte etter hvert & arbeide for ” a samle standen om
gkonomiske og kulturelle fellesinteresser”.[234] At det var byssepersonalet som sist ble organisert er ikke uventet.
Dette var uten tvil den minst searegne av §j@mannsgruppene, det var ogsa dem som i minst grad ble pavirket av
overgangen til damp. Stiftelsen av en stuertforening tyder pa at stuertene fikk en sterkere fellesidentitet etter at de
noen ar tidligere fatt en egen fagutdanning. Den kompetanseheving denne utdanningen ferte til, gav kanskje
stuertene gkt status og var med & styrke stuertenes standsbevissthet.

Den farste saken foreningen engasjerte seg i var nettopp gkte krav til utdanning for stuerter. Krav om gkt utdannelse
er et tegn pa at man ville verne om sin egen stand. Foreningen arbeidet ogsa for kortere arbeidstid. En egen
stuertforening er i seg selv ogsa et tegn pa den oppsplitting av §@mannsstanden som hadde funnet sted. Dette gav
seg blant annet utslag i at dampskipskokkene ikke var tilsluttet denne foreningen. Disse dannet sin egen forening i
1908.

En litt smalere organisasion som ble stiftet i Bergen samme ar som stuertene var Kystruteskibenes Befal sforbund.
Foreningen var landsomfattende og hadde i begynnelsen omkring 300 medlemmer fra en rekke rutebatsel skaper.
Foreningen var spesielt engasiert i lennsspersmal for styrmenn i kystfarten. Etter ferste verdenskrig drev foreningen
farst og fremst med & opprettholde fyrbelysning og kaianlegg.[235]

Skipperforeningen, som var den eldste av §gmannsorganisasionene var i utgangspunktet en interesseorgani sasjon.
Organisagonene til de andre §@mennene var ogsa interesseorgani sasioner og hadde saalig i starten et sterkt
selskapelig preg. Egne lesevael ser, kaféer, aldershjem og pensjonskasser og stette til etterlatte var



hovedanliggender.[236] Meni tillegg ble de fagforeninger i ordets egentlig forstand. Med andre ord organisasjoner
som arbeidet for a forbedre forholdene for sine medlemmer. Dette ble gjort klart allerede i §1 av lovenetil Bergen
Maskinistforening der det heter at man vil arbeide for & skape enhet i vilkarene for tilsetting av maskinister og for
deres stilling om bord.[237]

Jeg har navist at §efolkene pa samme mate som arbeidere i land organiserte seg fra slutten av 1800-tallet og
fremover. Det var saalig de nye 5 gmannsgruppene som tidlig begynte a organisere seg, med Bergens
Maskinistforening som den farste. Fremveksten av de ulike §jgmannsorganisasonene er et uttrykk for den gkende
differensieringen i §jgmannsstanden som fant sted ettersom kravene til utdanning og kompetanse steg innefor de
ulike §@mannsyrkene frem mot arhundreskiftet. Differensieringen gjorde de enkelte §gmannsgruppene mer bevisst
pa sin egenart noe som viser igjen ved fremveksten av de enkelte organisasjonene. Sjgmannsorgani sasjonene som
ble stiftet kjempet alle for & bedre forholdene til s, men de kjempet i utgangspunktet kun for sin egen gruppe. Selv
om det ble forsakt & danne foreninger der alle 5jamenn kunne vaare medlemmer lyktes dette lenge ikke. Farst ved
opprettelsen av Norsk Matros —og Fyrbgterunion i 1910 klarte man og samle de underordnete sgfolkenei en
organisasion. Fremveksten av organisasjonene viser at §@mennene ble mer spesialiserte, denne spesialiseringen gkte
ogsaved at de formelle kravenetil gafolk ble hgynet etter at dampskipene overtok skipsfarten.

Spesialisering og gkende krav til utdanning.

| tillegg til organiseringen viser ogsa de lovmessige kravene til ulike §@mannsyrker og fremveksten av de ulike
ge@mannsskoler at §@mannsstanden ble mer spesialisert frem mot 1912. Hvilke §gmannsyrker var det som farst fikk
krav om utdanning? Nar kom disse kravene? Hvorfor kom disse kravene? Var det §jgmennene selv som gnsket gkt
kompetanse, eller var det samfunnet som satte premissene?

L ovgivning.

Til tross for at skipsfarten er en sveat gammel og viktig naaringsvei i Norge, var det lenge faformelle krav til hvilke
fagkunnskaper skipsfarere og styrmenn métte ha. For ahaen dlik stilling matte man ga opp til eksamen, men det var
ikke spesielle krav til hvaen slik eksamen skulle omfatte. Det var ogsa en del som farte skip uten a ha avlagt
eksamen. Dette gjaldt saalig mindre skip i kystfart langs Norge og i Norden. Farst etter at den norske skipsfarten
virkelig begynte & vokse i omfang og etter at dampskipene gjorde sitt inntog kom de formelle kravene om gkt
kompetanse. Dette gjaldt i farste rekke navigasjon. Senere kom det ogsa krav til maskinister og stuerter.

| 1894 krevde Bergens Skipperforening at det ved lov métte bli bestemt at farer av passagjerfartay med betalende
passasjerer eller i leiet tjeneste skulle ha styrmannspatent. Arsaken til dette kravet var den lite betryggende méten
som farerposter pa fjorddampskipene ble besatt pa. | falge skipperforeningen kunne da hvemsomhelst, som i en hvis
tid hadde arbeidet som matros om bord i et slikt skip, ansettes som skipsfarer. Eneste kravet var at han fremla attest
for orden og edruelighet, og at denne ble pategnet av kontrollkommisjonens medlemmer.[238] Dette var ikke
tilfredsstillende og derfor kom det krav om at dette méatte bedres.

Etter slike patrykk tradte i 1840 den farste loven om navigagonseksamen i kraft. Denne loven kom som sagt fordi
det var store mangler i den tidligere eksamenspraksisen. Kongen grunngav denne nye loven pa falgende méte: "Da
vi have fundet, at de for Navigations Examinationsvaesenet nu gjaddende Regler i flere Henseender kunne traange til
Forandringer og Forbedringer, og at dei det Hele ikke ere saa omfattende, som Sagens Beskaffenhed fordrer

[..]"[239]

Det blei innstillingen til loven saalig lagt vekt pa at det var menneskers sikkerhet som krevde gkte krav til
navigategrenes kunnskaper. [ ...] det Offentlige Ret til ved passende Foranstaltninger at sage at sikkre Sgemandens
Liv i mod de Farer, der kunne opstaae af Skibsfarerens Ukyndighed.”[240] Man vektla ogsa den betydning det
hadde for landet som helhet at skipsfarten ble spart for ulykker. | 81 av loven ble det pabudt at enhver sjgmann matte
besta” Den almindelige Styrmandsexamen” for afalov til afare som styrmann eller skipsfarer. Det ble ogsa satt opp



meget konkrete krav om hva kandidatene skule prevesi ved eksamen (82). Minstekravet for & ga opp til eksamen var
fylte 17 & og at man hadde veat pa minst en sjereise (812). Fra 1857 ble det krav om at man matte ha 18 maneders
fartstid i seilskipsfart for afa utstedt styrmannspatent.[241] Denne loven var med sma endringer gjeldende helt frem
til 1891. Dakom en ny lov som gkte og differensierte kravene til dem som skulle bli styrmenn. Det ble innfert tre
ulike eksamener: Alminnelig Styrmannseksamen, dampskipsstyrmannseksamen og frivillig skippereksamen.[242]
Loven ble kritisert selv om den var en forbedring fra den gamle, blant annet ved at kravet om fartstid gkte fra

" mindestens en Sgereise” til 6 maneder. Kritikken kom i saalig grad fra Bergen. Den nye loven endret nemlig ikke
det gamle kravet om 18 maneders fartstid med "raseiler”. Dette var et krav man i Bergen lenge hadde hatt problemer
med & oppfylle, siden det her nesten utel ukkende fantes dampskip. Kravet forsvant ferst ti ar senerei 1901.[243]

Man fant etter hvert ut at kravene som ble stilt til de norske navigatarenes praktiske og teoretiske utdannel se |& langt
under de kravene som ble stilt i andre land. Dette ferte til at en lov ble innfart 7. april 1906.[244] Med denne loven
ble kravene hevet ytterligere. Sjamennene matte nd vaare over 21 & og ha utdannel se fra navigasjonsskole, samt ha
minst 30 maneders fartstid etter fylte 15 ar, for abli styrmenn.[245] For abli styrmann eller skipsfarer pa dampskip
métte man hatjenestegjort i minst 12 maneder pa dampskip og for abli offiser pa seilskip matte man ha 18 maneders
fartstid pa seilskip. Kravenetil fartstid varierte ogsa etter hvor store skip man fikk tillatelse til afare.
Eksamensordningen ble ogsa endret. Den frivillige skippereksamen man hadde hatt tidligere ble frand av
obligatorisk. I tillegg ble det innfart en frivillig hayere skipsfarereksamen. Ved eksamenene skulle styrmennene
pravesi norsk, engelsk, navigason, §@mannsskap og styringsreglene. Skipsfarerne skullei tillegg til dette prevesi
maskinlaze, handelslage og §@rett, samt sunnhets- og sykepleie.[246]

Etter hvert som dampskipene ble mer og mer vanlig ble det ogsa vedtatt egne lover for dampskip. Den farste loven
kom i 1866 og omhandlet hvem det var som kunne ha ansvar pa dampskip. Her blir for farste gang formelle krav til
maskinistene omtalt. | loven het det: ”Ingen maa overtage Tjeneste som Ferer eller antages som Maskinist paa
Passagerdampskib, med mindre han er i Besiddelse af Vidnesbyrd om fornaden praktisk Indsigt og Paalidelighet.
Vidnesbyrdet maa vaae udstedt af trovaadig og sagkyndig Mand samt vaae forsynet med Paategning fraen
Tilsynskommision om, at det af samme er befundet antageligt”.[247] Denne loven tyder pa at loven som tradte i
kraft i 1840 ikke ble fulgt. | loven fra 1840 stod det klart at man matte besta en eksamen for &ta hyre som skipsfarer
eller styrmann. | denne loven ser det ut til at kravet om eksamen ikke er nevnt, det kan selvsagt bety at dette kravet
var sa selvfalgelig at det ikke var ngdvendig a nevne eksplisitt, men det virker uansett litt rart.

Man ble stadig mer klar over hvilken fare dampmaskinene kunne utgjgre dersom de ikke ble skjettet riktig. Da
kravet om en attest fraen "trovaadig og sakkyndig Mand” ikke ble ansett som nok ble det fra ulike hold arbeidet for
at ogsa maskinistene métte besta en eksamen for a bevise sine kunnskaper. | 1889, omtrent 50 ar etter den ferste
loven om navigasjonseksamen, kom s endelig ” Loven om maskinister paa dampfartgier af handel smarinen.”[248] |
tillegg ble det aret etter utarbeidet et meget detaljert reglement for eksamen for maskinister. | reglementet ble det
listet opp svaat detaljerte krav til hva en maskinist métte ha kunnskap om for &far lov til & arbeide som maskinist pa
dampskip med sterre motor enn 75 hestekrefter. Loven delte maskinisteneinn i to ulike grupper, maskinister av 1.
klasse og maskinister av 2. klasse. De to klassene hadde ulike krav til alder og praksis. Det var ogsa forskjell pa
hvilke stillinger maskinister i de to klassene kunne manstre pai. Mens maskinistenei 1. klasse kunne arbeide som
farste maskinist pa skip av alle sterrelser, kunne en maskinist i 2. klasse kun arbeide som farste maskinist pa
dampskip med motor pa under 200 hestekrefter. For ata eksamen av 1. klasse métte man ha tjenestegjort som
maskinist av 2. klasse i minst 24 maneder. Loven innfart ogsa krav om verkstedpraksis og fartstid.



Maskinbesetningen i ukjent bergensdamper ca. 1900. Masking efen med lommeur og hvit snipp til venstre,
maskingutten lengst bak. (Bergens §gfartsmuseum).[249]

Myndighetene innfarte stadig flere krav til de ulike §@mannsgruppene. Men disse kravene gjaldt ikke alle §gmenn.
Lovgivningen konsentrerer seg om er de gruppene med mest ansvar. Med andre ord de sjgfolkene som kunne péfgre
sterst skade dersom de gjorde noe feil, navigatarer og maskinister. At det var disse gruppene som var viktigst
pavirket ogsa fremveksten av §@mannsskolene.

Sjgmannsskoler.

Sjamenn har i sveat lang tid hatt behov for & ha en teoretisk bakgrunn for a kunne navigere skip pa alle verdens hav.
Alleredei 1684 ble det derfor av byens styre opprettet en offentlig navigasjonsskole i Bergen. En skole som i felge
Ludvig Holberg var Nordens sterste.[250] Skolen ble drevet av en offentlig utnevnt navigasionsmester. Da den siste
av disse dede i 1820 oppherte skolen a eksistere.[251]

Norges farste egentlige §gmannsskole i moderne forstand ble opprettet i Kristianiai 1845.[252] Bergen fikk sin
offentlige sjgmannsskol e dtte & senerei 1853. Her ble det undervist i navigasjon, norsk, engelsk, regning,
g@mannsskap, handelslaare og geografi. Skolens farste laarer | navigasion og §@mannsskap var |gytnant i marinen,
noe som skapte problemer da han ble innkalt til orlogstjeneste.[253] Etter a halevd en omflakkende tilvaarel se flyttet
dei 1894 til Olav Ryesvei 35 pa Mghlenpris hvor de var frem til dei 1903 flyttet inn i nybygget pa Nordnes. De
norske sj@mannsskolene ble farst & fremst opprettet for a dekke det stadig gkende behovet for styrmenn. Behovet for
styrmenn gkte i takt med veksten i norsk skipsfart. Skolene vokste frem i kjglvannet av den nye navigasjonsioven
om tradte i kraft i 1840. Loven saikke noe om kontroll med undervisningen, eller laaernes kvalifikasjoner. Men man
oppdaget snart at mye av den private undervisningen ikke holdt mal. Utfra dette vokste kravet om sjgmannsskoler og
antall sjgmannsskoler gkte. Det var ikke krav om at man matte ha fulgt undervisningen paen av disse for a kunne ga
opp til styrmannseksamen. P& samme méte som det hadde vaat tidligere var det nok at den enkelte kandidat mente at
han hadde tilegnet seg nok kunnskap pa egenhand far han tok eksamen. De private skolene og laarerne hadde en
svaat hay strykprosent.[254]

Skipperforeningen i Bergen var en av padriverne for & skaffe ogsa de yngste sjgmennene en grunnleggende
utdannelse i godt sj@mannsskap. Forslag om dette ble dreftet i foreningen i drene fra 1868, men resultater av
dreftingene uteble. Etter & ha undersgkt hvordan skoleskip ble drevet i utlandet opprettet man et ” Fond til oprettelse
av et laglingeskib i Bergen”.[255] | 1897 var man kommet sa langt at man kunne begynne undervisning pa
skoleskipet "Bjargvin”. " Bjergvin® var et sdkalt stilleliggende skoleskip og hadde kapasitet til 35 elever. Byens
farste seilende skoleskip het " Alfen” og ble gitt til skoleskipsinstitugonen av kjgpmann Giertseni 1904. " Alfen” ble
1 1923 avlgst av " Statsraad Lehmkuhl”.[256]



At salig skipsfererne ivret etter at Bergen skulle fa skoleskip 1a nok farst og fremst i at de sa fordeler for sin egen
del. Etter & havaat pa skoleskip ville flere av de yngste sjgfolkene ikke trenge sd mye innfaring nar de megnstret pa
for farste gang. Dette ville spare skipperne for mange bekymringer og resten av mannskapet for mye arbeid og
frustrasjoner. Det var i farste rekke det gvrige mannskapet som hadde ansvaret for a laae farsterei sguttene godt
sjgmannsskap. Men ogsa denne grunnutdanningen for sjamenn, som skoleskipene gav kan sees som et uttrykk for et
stadig gkende krav om kompetanse og kunnskap for sjgfolk omkring forrige &rhundreskifte.

En gruppe §@menn som virkelig trengte utdanning var maskinistene. De hadde en ansvarsfull jobb som krevde gode
tekniske fagkunnskaper. Ogsa pa dette omradet engasjerte Bergens Skipperforening seg. De uttalte i 1883: " Et
grundig kjendskap til maskinens bruk og arbeidsmaate er av den haieste vigtighet, da ukyndige maskinister kan
foraarsake de betydeligste tap saavel av kapital som menneskeliv. Det er derfor absolutt ngdvendig, at der opstilles
den fordring til maskinisterne, at de skald underkaste sig eksamen i sit fag.”[257] En del maskinister var utdannet
ved Marineverftet i Horten, og ved Horten tekniske skole, som kom i gang i 1855.[258] Men dette var ikke nok. For
amgte stadig gkende krav om fagkunnskap ble derfor Bergen Maskinistskole stiftet i 1885. Noen fa ar senere, i
1889, kom den farste loven som fastsatte konkrete fagkunnskaper for maskinistene.[259]

Det var davagrende styrer av Sjgmannsskolen i Bergen, A.W. Miller, som ferst lanserte ideen om en egen
maskinistskole i Bergen. Muller gnsket i utgangspunktet en egen maskinistklasse ved §@mannsskolen, men det gikk
styret ved skolen imot. Styret mente at man skulle vente med & opprette en slik klasse til den kommende loven ville
trei kraft.[260] Bystyret derimot stettet Miillers forslag og vedtok i 1885 & opprette en egen maskinistskole, og man
startet opp med undervisning i Den tekniske skoles bygning.[261] Skolen ble knyttet til Den tekniske skolen fordi
formannskapet mente at det her fantes bade laarekrefter og utstyr som trengtes for & utdanne maskinister. Man sai
utgangspunktet heller ikke noen grunn til at en slik skole skulle knyttestil Sjgmannsskolen, [ ...] da der dog ikke af
Maskinister fordres Navigationskundskaber, og Undervisningen i en Maskinistklasse ikke udel ukkende ber
anlagyges for Dampskibs-maskinister, men ogsaa for andre, for hvem ngiere Kjendskab til Dampmaskiners Brug og
Indretning er af Vigtighed, navnlig for Maskinister ved Fabrikker og Vaaksteder.”[262] Maskinistskolen var
kommunal og mottok fra starten ingen statsstette, dette kom farst i 1890.[263]

Skolen ble med andre ord opprettet ikke bare for maskinister i skipsfarten, men for alle maskinister. Det var derfor
ingen krav om fartstid for &ta kurset. Pa skolen ble det undervist i norsk, regning, geometri, fysikk, maskinlagre og
maskintegning. Undervisningen vartei fire maneder med 36 undervisningstimer per uke, eller 10 timer i uken pa
kveldstid i sju maneder. Komiteen som inngtilte forslaget for kommunestyret uttrykte det slik: " Vi maa paa det
bedste anbefale Oprettelsen af en Maskinistskole, hvoraf utvivisomt vil resultere store Fordele for saavel
Dampskibsfarten som for Industrien i AlImindelighed.” [264]

En annen gruppe sjgmenn som tidlig fikk sin egen utdanningsinstitugon i Bergen var stuertene. Etter forslag fra
Bergen Skipperforening vedtok kommunestyret i 1895 a opprette Bergens Stuertskole.[265] Skolen startet opp i
1896 og holdt til i Ieide lokaler pa Sjgmannsskolen.[266] Stuertskolen ble ledet av et styre som ble valgt av
kommunestyret, men skolen var ikke kommunal pa samme méate som maskinistskolen. Skolen var fra starten av
basert pa bade statlige og kommunale midler.[267] At stuertene fikk egen utdanning hadde lite & gjgre med
sikkerhet, men desto mer & gjere med de gkte kravene til hygiene og kosthold som vokste frem. Det hadde lenge
vaat sik at matlagingen ikke var noe prioritert oppgave om bord. Ofte var det farstereisgutter som ble satt til alage
mat. Man ble etter hvert klar over at de mange sykdommene som sjgfolk led av kom av darlig tilberedt mat og lite
variert kosthold. Den nye §jgmannsloven som kom i 1860 inneholdt kun runde formuleringer om kosthold. Der stod
det bare at det var skipperens plikt & pase at skipet ved avseiling var "forsvarlig forsynt med mat og proviant.”[268]
De mange klagene pa kosten i tillegg til sykdommene farte til at medicinaldirektaren utarbeidet et eget
spisereglement for handelsskip i 1879[269] og at det i 1895 ved kongelig resolusgion ble innfart et offentlig

kosthol dsreglement.[270] Diskusjonen om kosthold gav ogsa stetet til at det offentlige gav sin ferste bevilgning til
opplaging av stuerter.[271]

Som nevnt ovenfor var det ikke stuertene eller skipskokkene, men Bergens Skipperforening som gikk inn for & starte
Bergens Stuertskole. Skipperforeningen fulgte opp etter at Norsk Skibsfarerforening i 1893 og 1894 hadde gétt inn
for opprettelsen av stuertskoler i Norge. Det er nok ikke tvil om at skipsfarerne sa det som et gode & ha godit
utdannede folk i byssa, bade for sin egen og for mannskapets del. Det er nok ikke umulig at Sjgfolk har klaget pa den
maten de har blitt servert.



Det farste kullet som ble uteksaminert fra Bergen Stuertskolei 1896.[272]

Rundt &rhundreskiftet var skoletiden ved stuertskolen 3 maneder og for a bli opptatt var det krav om 12 maneders
fartstid og oppnadd 18 ars alder.[273] Skolen drev ogsa egne kurs for eldre kokker og stuerter som hadde arbeidet en
stund, men som ikke hadde formell utdannelse. Det ble gitt undervisning i tilbereding av egnet proviant, vask, orden
og gkonomi, regnskap, skriving og annet.[274] Gjennom denne utdanningen gkte stuertene sin kompetanse og fikk
muligens bade hayere |gnn og status. At det var krav om fartstid for a bli tatt opp ved skolen viser at man ikke
ensket at hvem som helst skulle kunne bli stuerter. Pa denne méten vernet man om sin egen stand.

Det ble opprettet ulike §@mannsskoler i Bergen rundt arhundreskiftet. Selv om de holdt til i samme lokaler var de
fortsatt adskilte enheter. Det var med andre ord bade naerhet og avstand mellom de ulike §@mannsgruppene nar det
gjaldt utdanning. Noe som er saalig interessant er at det i stor grad var skipsfererne som tok initiativ til opprettelsen
av skolene. Man kan atsatil en hvis grad si at ansket om gkt kompetanse kom i fra 5jafolkene selv. Likevel ma det
presiseres at ansket ikke kom i fra de underordnete g afolkene, men fra deres gefer. Skolene kom etter som det ble
klart at §efolkene trengte utdanning for & kunne utfare en sikker og god jobb. Det var saglig navigategrene og
maskinistene som trengte mer kunnskap.
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VII. Avdlutning.

Overgangen fra seilskip til dampskip som skjedde i Bergen framidten av 1800-tallet, farte til store endringer i
skipsfarten. Disse endringene pavirket ogsa §afolkenes hverdag. Reisene ble mer regelmessige og det ble hyppigere
anlgp av land. | tillegg til bedrete forhold for §afolkene farte moderniseringen av skipsflaten til at det ble flere
grupper av gefolk. De ble pa denne maten mer spesialiserte. Spesialiseringen kom blant annet av at det ble sterre
krav til teknisk innsikt for sjgfolk om bord i dampskipene. Staten fulgte opp utviklingen ved & vedta formelle krav
om utdanning og praksis. Disse kravene var et forsgk pa atrygge sikkerheten bade for skip, sjgfolk, last og

passasjerer.

Med denne oppgaven gnsket jeg & undersgke om §gmannsstanden endret seg som fglge av at skipsfarten ble
modernisert. For afinne ut dette tok jeg utgangspunkt i enkelte sentrale faktorer som kunne vaare med & gi et bilde
av hvem ggfolkene var. Disse faktorer var: fedested, alder, sosial bakgrunn, vigselsalder og familiestarrelse. En av
mine hypoteser var at gkte krav om utdanning og yrkespraksis gjorde at flere gefolk ble rekruttert i Bergen, eller fra
de bynaare omradene. Dette fordi det var her man hadde sterst §anse til & skaffe seg utdanning og praksis.
Undersakel ser av folketellingene viste at den lokale rekrutteringen gkte, men at gkningen ikke i ferste rekke kom
blant de sjafolkene som trengte formell utdanning eller praksis. Det var saalig de underordnete som i starre grad enn
tidligere ble rekruttert fra byen. Det kan derfor se ut som om g@mannsyrket i |gpet av perioden ble et vanligere yrke
for bybefolkningen enn det hadde vaat tidligere. Dette hadde sannsynligvis mer a gjere med forhold i byen enn med
selve overgangen til dampskip. Den geografiske rekrutteringen blant dem som ikke var fadt i byen blei stor grad
pavirket av de bedrete kommunikasjonene i omradet. Bedre kommunikasjon gjorde det enklere for folk fra
distriktene areise inn til Bergen for & sgke hyre.

De nye gruppene av §@menn, maskinbesetningen, hadde ikke de samme maritime tradisonene som andre gafolk.
Dette antok jeg ville fare til lavere rekruttering fra §j@mannsstanden. Men det viste seg at selvrekrutteringen til
sigmannsyrket gkte for alle grupper av segmenn i | gpet av perioden. Mest overraskende var det at dette ogsa var
tilfellet for maskinistene. Jeg har tolket dette som et tegn pa at dei l@pet av perioden i starre grad ble integrert i

g @mannssamfunnet.

Jeg har ogsa undersgkt om sjgfolkene var aktive i lengre perioder etter at dampskipene overtok. Dampskipene gjorde
at arbeidet om bord for mange av §afolkene ble mindre fysisk ditsom. Det skulle derfor vaare mulig & holde ut som
sefolk lengre enn tidligere. En gjennomgang av gafolkenes alder viste at de ikke ble eldre, men yngre i | gpet av
perioden. En mulig arsak til at alderen gikk ned var at det i byen var stor tilgang pa unge menn som ensket a dratil
sj@s. Disse ble prioritert bade fordi de var fysisk sterke og ikke minst fordi de hadde krav pa mindre hyre. Det er
vanskelig aregne ut hvor lenge sjgfolkene egentlig var aktive, da det & vagre 5jgmann ofte ble kombinert med arbeid

i land. P4 den maten kunne man vaae borte fra skipsfarten i kortere eller lengre perioder. Blant de §@mennene jeg
undersekte var det en tendenstil at man kunne strekke den " yrkesaktive” perioden litt lengrei 1912 enn tidligere.
Selv om gjennomsnittsalderen gikk ned var det fortsatt mulig for godt voksne menn afa hyre. Det var de sjgfolkene
som hadde utdanning som ble lengst i sin tjeneste.

Med dampskipenes regelmessighet og hyppigere anlgp av land antok jeg at det ble enklere & kombinere
sigmannsyrket med familieliv. Dette sdikke ut til a vaaetilfellet i Bergen. Vigselsalderen blant sjgmenn var her
temmelig stabil gjennom perioden og andelen vigde gjgfolk sank. Dette kunne vaat et uttrykk for at det ble
vanskeligere & kombinere sjgmannsliv med familieliv, men jeg har valgt & se reduksionen i vigsel sandelen som en
konsekvens av at §@gmenene ble yngre fra 1875 til 1912.

Ettersom faare av gafolkene var gift kunne man tenke seg at antall barn per §gmann sank. Det er mulig at dette var
tilfellet, men undersgkelsen viser er at det var flere §gmannsbarn som bodde hjemmei 1912 enni 1875. Dette er
ikke ensbetydende med at 5jegfolk generelt fikk flere barn, men er et uttrykk for at 5efolkene fikk bedret sin
gkonomiske situasion. De hadde derfor mulighet til & ha flere barn boende hjemme. Den bedrete gkonomiske
situasjonen farte sannsynligvis ogsa il at antall familiemedlemmer som métte arbeide sank. Folketellingenes
opplysninger om koner og barns yrker er svaat ufullstendige og det har derfor ikke vaat mulig & undersgke ngyaktig
hvordan dette ble pavirket av §@mennenes reall gnnsvekst. Uansett mener jeg at §@mannshustruene har vaat med a



skaffe inntekter til familien i starre grad enn det kildene viser.

Jeg har ogsa undersgkt om profesjonaliseringen som fulgte med overgangen til dampskip ferte til at 5 @mennene ble
en mer differensiert gruppe. Med overgangen til dampskip gkte spesialiseringen og krav om utdanning blant
sefolkene. De ble pa den maten mer og mer knyttet til sin egen §jgmannsgruppe. De enkelte §jgmannsgruppene
stiftet sine egne foreninger og organisasjoner. Dette tyder pa at identiteten man tidligere hadde som sjgmann gradvis
ble avlgst av en sterkere identitet som fyrbeter, maskinist, eller stuert. Slik ble nye grupper av §efolk dannet og
g@mannssamfunnet ble mer og mer differensiert.

Sjgmennene har alltid vaat en svaat heterogen gruppe. Avstanden fra skipsfarer til dekksgutt var stor. Dette
gjenspeilet seg ogsai boligstandarden. Denne varierte mye etter hvilken stilling sjefolkene hadde. Skipsferere kunne
boi store, nye leiligheter pa Nygardshayden, mens enkelte underordnete bodde med sine familier i trange, eldre
boliger pa Nordnes. Jeg har vist at boligstandarden ble bedret for de av §afolkene som rundt arhundreskiftet fikk
mulighet til aflyttetil de omradene av byen hvor det ble bygget nye boliger. Men for dem som fortsatt ble boende i
den gamle trehusbebyggel sen pa Nordnes, eller i Skuteviken ble ikke forholdene saarlig bedret.

Selv om boligstandarden varierte mye, bodde sjafolk av alle grader pa 1800-tallet i enkelte omrader av byen og
utgjorde en sosial enhet der. De som hadde mulighet flyttet etter hvert bort fra disse omradene og ble mer integrert i
resten av bybefolkningen. De underordnete s gfolkene ble stort sett boende sasmmen med arbeiderfamilier i de
omradene av byen hvor de billigste og darligste boligene var. Pa denne méaten ble sjgmannssamfunnet mer
differensiert og de underordnete ble i enda sterre grad enn tidligere integrert i arbeiderklassen.

Selv om g gfolkene lenge utgjorde en egen samfunnsgruppe i byen, ble de underordnete s gfolkene mer og mer en
del av arbeiderklassen. Mine undersekel ser viser at navigaterene hovedsakelig ble rekruttert fra bedrestilte familier,
mens de andre sjgfolkene pa samme mate som arbeidernei stor grad ble rekruttert i fraarbeider- og
handverksfamilier. De bodde som regel i arbeiderstrgk og var pA mange méter en del av arbeiderklassen.
Tilknytningen til arbeiderklassen viste seg ogsdi at det & vaare 5j@mann for mange kun var noe de gjorde i en periode
av livet. De fleste av de underordnete gjgfolkene jeg har undersgkt fortsatte sin yrkeskarriere som arbeidere etter at
de hadde endt sin karriere til 5@s. Starste parten av dem som gikk i land tok yrker som verken betydde gkning i
sosial status eller bedret gkonomi.

Det er liten tvil om at sammensetningen av §gmannssamfunnet endret seg fra 1875 til 1912, men det er vanskelig
utfrakildene aslafast i hvor stor grad endringene som fant sted kom som f@lge av moderniseringen av skipsfarten.
Sjgmannsstanden utgjorde frem til midten av 1800-tallet et eget samfunn i byen, men dette ble splittet opp som en
falge av den gkte spesialiseringen. Sjgmennene ble mer og mer lik vanlige arbeidere. Dette toppet seg i 1912, da
maskinistene gikk til den ferste organiserte §@mannsstreiken pa norske skip. Med denne streiken tok sjgmennene for
alvor steget inn i arbeidernes rekker og §gmannsstanden som et eget samfunn i byen smuldret mer og mer bort.

JiEi;
=" T

Avdeling for forskningsdokumentasion, Universitetsbiblioteket i Bergen og Historisk institutt, 26.06.2000 y 3 !


http://www.ub.uib.no/elpub/oversikt.html
http://www.ub.uib.no/elpub/oversikt.html
http://www.hist.uib.no/

VIII. Kilder.

Utryktekilder.

Statsarkivet i Bergen (SAB):
Dataregistre:

"Dgptei Bergen 1816-1911".

"Vigdei Bergen 1816-1911".

"Dgdei Bergen 1882-1911".

Folketellingen 31. desember 1875 for Bergen og landsoknene.
Folketellingen 1. januar 1891 for Bergen.

Folketellingen 3. desember 1900 for Bergen.

Folketellingen 2. febr. 1912 for Bergen (Kommunal).

Kirkebgker for Bergen.

Den norske §gmannsmisjon

o Kirkebgker
 Sjgmannsprest Ole Gustav Barmann: ” Remning og dens Arsager 1870-1908”, upublisert manuskript.

Innrulleringssjefen i Bergen:

o §ofartsnovedruller for Bergen krets.
 Sjgpfartsannotagonsruller for Bergen krets 1907.

Bergen Sjgmannskontor:

o Skipsfartsrulle1936-1940.

Bergen Byfogd- og byskriver:

o Panteregistre
o Pantebgker

Bergen Byarkiv (BBA):



Likningsprotokoll for Bergen 1875.

Grunnlagsmaterialet til Arbeiderboligundersgkel sen 1899.

Bergens Sjgfartsmuseum:

Skipsfartstellingen, 31. des. 1875 (Kopi. -Original i Riksarkivet.)

Tryktekilder:

Historisk statistikk 1994- C188, Statistisk Sentralbyrd, Oslo/ Kongsvinger 1995.

Norges Statskalender for Aaret 1912, Aschehoug & Co., Kristiania 1912.

Norges Statskalender for Aaret 1875, Udgiven af N.R. Bull, Forlagt af Alb. Cammermeyer, Christiania 1875.

Indstillinger fra Bergens Formandskab og de dertil knyttede Repraesentantbeslutninger for Aaret 1885,

R. Nilsens Bogtrykkeri, Bergen 1886.

Indstillinger fra Bergens Formandskab med Repraesentantbeslutninger for Aaret 1895,

John Griegs Bogtrykkeri, Bergen 1895.

Folketadlingen i Norge 1 december 1910. NOS, rekke VI, nr. 77.

Folkemaangdens bevaggel se 1911-1915. NOS, rekke VI, nr. 136.

Resultaterne af Folketadlingen i Norgei januar 1876. NOS, C.No.1.



Bidrag til en norsk Befolkningsstatistik. NOS. C.No.1, 1882.

Satistisk Aarbok for Bergen 1921 0g1922, Bergen Stati stiskekontor, Beyer, Bergen 1924.

Kongeriget Norges niende ordentlige Storthings forhandlinger i Aaret 1839, femte Dedl. ved H. Foss,

Christiania 1840.

Griegs Adressebgker for Bergen, flere ar.

Almindelig norsk Lovsamling 1861-1885, P.T. Mallings Boghandel, Christiania 1887.
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