Den vestlandske stengeriggskayte
(storskayte) 1890—1920

LARS J. SKARPNES OG JENS ELD@Y

Del I (Av Lars]. Skarpnes)

Av de seilende og dekkede «smaskipstyper» av tre som i forrige arhundre og et
stykke inn i vart besgrget utveksling av ngdvendigheter innenriks og — delvis
— utenriks, hadde vi seks: jakten, galeasen, skvarseilskonneren, sluppen, kut-
teren og skgyta.

De tre fgrste er beskrevet i store trekk annet sted (Skarpnes: Den norske jakt,
galeas og skvarseilskonner. Sjgfartshistorisk Arbok, 1974 og 1975, utgitt av
Bergens Sjgfartsmuseum, som det henvises til nar jakt nevnes nedenfor).

Av de siste tre kommer iallfall sluppen som et kjent navn. Ser en imidlertid p&
de noksa fa palitelige gjengivelser av slupper fra begynnelsen av 1800-tallet,
blir en motvillig ngdt til & innrgmme at vi egentlig ikke har noen norsk «heim-
avla» type slupp. A lete etter serdrag mellom tidens slupp og jakt blir bare
pirk. Begge er sneiseilere med samme rigg, lik mast med fra en til tre rer.
Begge har speil, enkelt kort flattliggende spryd som ikke har martigal (dolfin)
med dennes kompliserte utstyr. I sprydnokk var enten skjevgatt eller blokk for
uthaler av klyver, s& denne hang bare i sitt eget fall og kunne derfor berges inn
pa dekket for fastgjgring, mens begge hadde stagfokk til hegder pa stag fra
gods gjennom hull i stevn.

Jakt kalles stundom slupp, og omvendt. Molaug m4 ha rett i sin teori at nar
jakten skulle utenriks vestover, ble den kalt slupp fordi dette var det kjente
engelske navn pa en enmastet sneiseiler,

Det berettes her (Stord) at en av Rosendalsbyggerne ca. 1860 «fikk betaling
av staten» for & lere sluppbygging i Holland. Dette ble den senere velkjente
slupp, tilpasset norske forhold, med forholdsvis lav med bred rigg, stormast
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og mesan, bare breifokkrd — den gikk etterhdnden ut — spryd som fgr, lodd-
rett stevn og lang utoverhengende rund hekk. Iser slo denne type an som
fiskefartgy, og med modifikasjoner finner vi den enna, med motor.

Kutteren er engelsk — jeg ser bort fra den norske motor«kutter» av i dag.
Fra ca. 1890 til fgrste krig da engelske fiskere gikk over til steam, ble de solgt
i hundrevis til sa billig pris at det ble som en feber a fa tak i dem. I fglge for-
teller her ma svenskene ha hatt bedre tilgang pa kapital, for de beste og stgrste
skal ha havnet der. Men en utrolig mengde av dem, ogsa disse gode, kom til
Vestlandet, og flere flyter fortsatt. Det fortelles mange historier omkring dem,
bl.a. fglgende: En karmgybu med litt kapital gikk i land i Grimsby fra en
makrellskgyte, kjgpte en noksa stor kutter etter noen dagers prutting, fikk
hjelp av selgeren til & fa opp seilene, og seilte den mo alene til Karmgy og kom
vel frem.

Tilbake star s skgyta.

Navnet er s& velkjent og hjemlig at vi ville bli skuffet om heller ikke den
skulle vere norsk — eller iallfall nordisk i opprinnelse. Er den s& det?

Ved «skgyte» forstod de pad Vestlandet ca. 1890—1920 en spissgattet, en-
mastet, dekket sneiseiler i «sméskipsklassen». Fgr dette ble den for det meste
bygget i Ryfylkefjordene og brukt pad Ryfylkegyene, bl.a. Kvitsgy. I begge
omréder kunne hver grend og ofte hver gard ha sin skgyte. Delvis for frakting
av grendens eller gardens produkter til bymarkedene mellom Bergen og (st-
landet, men like meget for vintersildefisket med «botnaga’n», bunngarn.

Med unntak for de mindre som var «halvapne», var de heldekkede klink-
bygde, stgrrelse 35—45 fot, rigg som fgr nevnt. De kunne om ngdvendig ogsa
ros med arer.

Litt historikk

Béade skipstypen og navnet fgrer oss ut i et villniss av virkelighet og teori, av
stedlige varianter og arenes utvikling, som forskere har holdt seg unna i det
lengste. I fglge Arne Emil Christensen er navnet «skgyte» ikke nevnt i norsk
skrift fgr ut pa 1800-tallet. Det forhindrer dog ikke, mener han, at bade type
og navn kan ha vert kjent i visse strgk, og navnet iallfall brukt pa folkemunne.
Han vil ikke binde seg til noe med sikkerhet.

Forskere er enige om at navnet «skgyte» tilhgrer den Nordsjggermanske
skipsnavnfamilie: oldnordisk «skuta», moderne skandinavisk skute (skude),
tysk Schute, hollandsk schuyt (schuit), engelsk scowt, skotsk scoot, fransk
escute Osv.
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Stengeriggskgyte, muligens i Kvinnheradfjorden. Udatert blyantskisse av Amaldus Nielsen.
(Oslo komm. kunstsamlinger.)

Topmast-rigged sailing smack. Undated pencil drawing by the Norwegian seascape painter
Amaldus Nielsen.

Hvorfor da separatnavnet «skgyte» i dag pa en spesiell skipstype nar vi ellers
til daglig bruker navnet «skute» om bade smé og store dekkede fartgyer? Her
pa Stord bygges 300.000-tonnere. S& snart de er kommet pa vannet og i fart,
heter de straks blant sjgfolk «skuter», uansett kjempestgrrelsen.

Etter mitt skjgnn virker det som om navnet «skute» (sammen med snekka,
som er blitt en dverg) kanskje er det eldste skipsnavn vi har bevart. Flere har
skrevet om de nordiske sagaers «skuta», det fyldigste vel av Falk i hans «Alt-
nordisches Seewesen» (1912). Denne burde forresten forlengst ha vert tilbake-
oversatt til moderne norsk for lettere tilgang for skipshistorisk interesserte —
og revidert fordi han favner over hele 500 ar, og en del kan stgte an mot god
sjgmannssans.

Viktigere for vart emne her er imidlertid at alt i oldnordisk finnes navnet
«skutan, dengang spredt over et stort antall skips-stgrrelser, selv om vi kan tro
at typen er den samme. Det omtales bdde sma «njosnarskuter» (hurtige speider-
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skuter) og store skuter som lasteskip over havet. Dette kan bety at alt da var
navnet gammelt og begynt & opplgses.

Etymologer mener at «skute» i opprinnelse kommer av «det som stikker ut»
— f. eks. en fjellhammer.

I fglge Tacitus i «Om Germanerne», (98 e. Kr.), var «sviones» (svenskenes)
skip lik i begge ender, «stakk ut» i endene, som Nydambéten (ca. 400 e. kr.)
og som skgyta senere. Som sjgord ville jeg selv foretrekke «skyte», det som
gjgr fart som en pil — eller en béat. Vart eget gamle og fremdeles levende ord
for & ro med ansikt i fartsretningen, er «skate», «skotew, «skjota pa», «skute»
pé vestlandsk. Det moderne «padle» er et nytt «finere» laneord fra engelsk. I
de tidligste bater, fgr de ble bordhgye nok til arer, satt de i akterenden og
«skutet» seg frem. Kan ordet etter hvert ha spredt seg til baten som «kjgre»
til «kjerre»? I vikingskipene het bare akterenden «skuten», i dag skotten,
muligens en svak ledetrad.

Forskere viser oss at nordboernes utrolige ekspansjon i vikingtiden fgrte til
at bade skipstype, skipsnavn og skipsdelers navn slo varig rot der de for frem,
og delvis bosatte seg, til og med i Frankrike og Irland. Trolig navnet «skuta»
ogsd. Av skipsdelers navn fristes en her til & nevne «lubeit», hollandsk «Loef-
bijter». Min far som var tgmmermann, sa alltid «fingerliner» om rorhengs-
lene, pa hollandsk «fingelingen», visstnok ogsa tysk. Lasten het pd gammel-
nordisk «bulka» eller «bunka». Engelsk har bevart ordet «bulk» om hel last,
og sa sent som iallfall 1930 het de ekstra lange arer for en jakts dyplastede
storbat enné «bunkéarer», en are for en mann.

Var eldre skgyte hadde en god lubeit. Det er den del av undervannsforskipet,
stevn/kjgl /baug (halsene), det som fgrst kommer gjennom vannet, biter seg
fast til luvart, og er s viktig for bidevindsseilas.

Lubeit er altsi en innebygget egenskap ved selve skipet. Problemet har vert
prgvd lgst pa flere mater. Hollenderne la et eget tgmmer boltet til underkant
av halsene, som et «skjegg», som Landstrgm kaller dette.

P4 engelskkutterne Igste de problemet ved & gjgre forskipet langt, smalt og
kileformet helt ned til kjgl. De hadde god «entry», var ypperlige bidevindere
og gode vendere.

Pa norske skgyter og jakter etc. ble det lgst ved som pa vikingskipene & bygge
inn en smal «skarp» i halsene, men med «kinner» som en ugnsket biegenskap.
«Kinner» ma vare vikingskipenes «kinnungary.

Navnet «skgite» er i fglge materiale vennligst utlant av Norsk Sjgfarts-
museum, fgrste gang i dansk skrift nevnt ar 1611. I Sverige senere, 1768, av
Chapman. I Norge som nevnt fgrst pd 1800-tallet. Dette kan gi oss flere tanke-
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korn. Vestlandske skribenter som Absalon Beyer (ca. 1560) nevner «skuder»
ofte uten 4 angi type. Edv. Edvardsen (ca. 1600) likesad, men om forskjellige
typer skip, fra dpne lektere (som enni heter skuter i Bergen) til angripende,
«smaa Frantzosiske skuder» og om lasteskip. P. Claussgn Friis, ogsa ca. 1600,
mé ha fatt sine sjgberetninger fra sjgfolk. Han bruker navnet «skuter» sam-
men med bater, slik at vi forstar skutene er stgrre enn rene bater. «Item mange
Tusinde Fischere med Schuder og Baade...», og «Skib, Skuder, Jacter og
Baade, saavel aff Danmark oc Lante Holsten som her Vesten oc Norden til
aff Landet, sggte aarligen der hen at fiske, foruden de som boede i den Egn
(Viigsiden)».

«Skgyte» nevnes altsd ikke av noen norske skribenter samtidig med den
danske av 1611. «Skuder» derimot nevnes flittig. Det er kanskje lite & bygge pa,
men det kan virke som om Norge, til dels Sverige, har holdt pa sitt gamle navn
pa skip av en viss stgrrelse, spissgattere, mens danskene har tatt opp det hol-
landskpregede navn «skgite» tidligere. Med den intime kontakt mellom de
nordiske land f. eks. ved sildefisket «i den Egn (Viigsiden)», ma det vel ha fore-
kommet ikke sa liten utveksling av erfaringer og tilpasninger til hverandres
farkoster.

Om «schuden» eller «skgiten» av 1611 var dekket pa den tiden, foreligger
intet sikkert. Vi kan imidlertid tillate oss & gjette at med den lange reise og det
langvarige fisket, s& kan de ha vart «halvdekket» som visse Ryfylkeskgyter
senere, for oppholdsrom for mannskapet. At de var spissgattere, tror jeg vi
kan slutte oss til av P. Cl. Friis, «Skib, Schuder, Jacter og Baade», «Schuder
oc Baadey etc.

For 4 nevne enda et beslektet skipsnavn: Den tyske smaskipsspesialist Szy-
manski nevner at i Papenburg ble det i 1780-drene bygget mange «Schiitt-
schiffe» fra 18 til 40 lester, «je zu 4000 Pfund» = 36—80 tonn, passende for
skgyter. Noen beskrivelse gir han ikke, om de var spissgattere. Jeg tar det bare
med p.g.a. var vestlandske «skyttan, «skjgttan, «skyttbaty.

Til slutt da spgrsmélet: Kan vart navn «skgyte» som «matunautr — matelot
— matros» ha gjort samme frem- og tilbakevandring: «Skuta — schuyt —
skgyten?

Var Vestlandsskgyte

Som nevnt ble det bygd skip med navnet «skgyte» pa Vestlandet i fgrste halv-
del av 1800-tallet. Utover fra ca. 1840 begynte iseer Hardanger 4 bygge skgy-
tene stgrre og stgrre, fremdeles i klink, for vanlig fraktefart, iszr til og fra
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Bergen. Det var dekkede, lett handterlige sneiseilere, til dels med spriseil, be-
regnet for lite mannskap.

Omkring 1850 var de begynt & bygge de stgrste av dem i kravell. Og na
fremstod dronningen blant Vestlandsskgytene, Stengeriggskgyta, ogsa kalt
Storskgyta. Savel navn som pélitelige malerier (Amaldus Nielsen, Sgrvig o.a.)
viser oss at de har hatt en overhendig rigg, og selv har jeg sett de siste av dem
under seil. De var kommet opp i 60—65 fot, med en svar overvannsbredde i
forhold til lengde, 1:2,5, men med fine undervannslinjer, og hgyt bunnreis i
forhold til f.eks. jakten. De var gode bidevindere og sikre vendere som ikke
«datt tilbake fra vindgyet», det kritiske punkt i en baut. Mer om selve fartgyet
senere.

Det ma ha vert ekspansjonen i den bergmmelige «Slofarta», salting og
fgring av skrei fra Nordland til Vestlandet, som fgrte til disse svare Vest-
landsskgytenes oppkomst. Det oppstod da et stort behov for skipsrom, fartgyer
av en stgrrelse innen visse grenser, bestemt ikke bare av var kronglete, ver-
harde kyst, men ogsa den begrensning en slik fiskelast télte av sin egen tyngde.
(Om slofarta, se «Den norske jakt. . .»)

I «Almuevennen» 1849 ser vi at gjennomsnittslasten i slofarta da var 20000
stkr. saltet skrei. Pris til fisker pr. storhundre, 120 stkr. fersk fisk, var 1%
speciedaler. Til 1000 fisk medgikk 3% —4 tgnner salt, dette som ballast nord-
over. En ma ga ut fra at de fleste Slofarerne pé den tid var jakter ca. 60—65 fot.

Storskgytene 13 med sine hgye bunnreis noe lavere i inntak, selv om den
store bredde oppveide noe. Et eksempel er en kjent storskgyte, «Laurvigy av
Stord, bygd pa2 Nordmgre 1892. Den var «bare» 58 fot. Den tok 13000 saltet
fisk, dyplastet 400 tgnner sild eller ca. 14000 murstein. Den kunne med dekks-
last fgre ca. 16 standard trelast. Dette var en av de mindre «storskgytery.
Stengeriggskgyta «Nornen», ca. 60 fot, og «Urda», ca. 60 fot, ma ha kommet
opp i jaktelastene. Men sd har vi stengeriggskgyta «Habil» av Kristiansund,
75 fot og visstnok den stgrste. Den mé& ha lastet godt over gjennomsnittet,
20000 fisk, i Slofarta. P4 sjgmannsvis hadde den fatt sitt karakteristiske ut-
navn «Storsmia» — fordi det var s& meget smedarbeide pa den under byggingen.

De fleste av disse storskgytene var bygd i Hardanger: Jondal, @ystese, Nor-
heimsund etc., og i Sunnhordland: Stord, Halsngy, Rosendal etc.

Noen, en del mindre, ble imidlertid ogs& kjgpt vestover fra Flekkefjord-
distriktet, de ble pussig nok kalt «@stlandsskgyter» eller etter kapt. Michelsen,
«Austanskgyter». Ja, noen kom hit helt fra Bohusldn. De het naturlig nok
«svenskeskgyter», temmelig like de vestlandske. En slik stod i mange ar péa
land i Karevik, Stord, til ca. 1965. Solid arbeide.
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Vems

Skgyte «Hildur». Profiltegning og dekksplan ved Jens Eldgy, 1977.

Smack “Hildur”. Profile drawing and deck plan by Jens Eldgy, 1977.

Skip og utstyr

Stort sett har dekksplan fatt utstyr som jakten (se «Den norske jakt ...»). De
fa avvik skal en ta med her. Den hadde sin palstgtte temmelig langt forut p.g.a.
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Vestlandsk hgnerzvskgyte. Skrogtegning ved Lars J. Skarpnes, 1977.

“Hen-tail smack” from West Norway. Hull drawing by Lars J. Skarpnes, 1977,

dekksplass. Palen til tannkrans p4 midten av ankerspillrull var oftest hengslet
inn pé en tverrskips bolt gjennom en uttapping i selve treet i palstgtte, i hgyde
med rull. Ankerspillet var alltid det sékalte «spakaspilly, med huller i rull og
nokker for 4 fots lange spaker, si overkant av rull gikk akterover. Mange
hadde bare ett bauganker. Klysset gikk gjennom skansekledning ved stevn.

Ingen skgyte hadde W.C. Til dette bruk hadde de en av tidens vanlige tre-
pgser. Nér den ikke var i bruk sto den «fortgyd» til fangbjelke over spakaspillet,
som pa jakten.

Ruff, eller lugar, som den oftest het, var skjgvet s& langt forover (for roms-
plass) at beitingene ble kuttet av jevnt med underkant av dekksbjelke, lang-
skips gjennomgangsboltet til denne. Lugaren var sparsomt innredet, 4 kgyer,
6 fot lange, og det ble lugarens lengde, et bord mest for 4 sette fra seg maten
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Lengdesnitt og dekksplan av foregaende.

Longitudinal section and deck plan of same vessel.
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pa, en spyttebakke av tre, med utskranende, firkantede sider, si den ble lettere
a treffe med skratobakkstrdlen — det var en kunst 4 kunne spytte. Kgyene
var ofte innebygde for varmens skyld. Eldre skippere ville ngdig ha ovn i lu-
garen, fortelles det, da damp fra tgrking av klar over ovnen, kalt kamin, for-
arsaket rate i forskipet, og det var dyre reparasjoner. Trappen var loddrett
opp til kappe, ofte med «rundhus» over.

Sa kommer forluke, en tgnnelengde og bredde tverrskips, 8” karmer. Mange
skgyter kunne ha skostall rundt forkant av mast, de mindre bare mastebeslag
med pinner for tauene. I forkant av skostall eller mast gikk tverrskipets lgy-
ganger for stagfokka. I akterkant av mast kom mellom den og storluka det
sékalte krgppelspill, en hindvinsj av tre med en eller to ruller, den gverste ca.
6” diameter (se «Den norske jakt ...»). Storluka var 2 tgnnelengder (lang-
skips) lang og bred. Akterluke var som forluke. I forkant av bysse en pumpe,
utboret av en trestokk, 8—9” tykk.

Byssa var ofte ikke mer en 3% fot langskips, 4 fot tverrskips og 5 fot hgy,
for at skorstein ikke skulle komme opp i storbom. Komfyren stod derfor oftest
langskips mot skottet, og det ble da barc én dgr. Byssa kunne pa noen stor-
skgyter i trelastfarta settes i land for & spare dekksplass. Den var da bare
surret fra ringer i hvert byssehjgrne til dekksringer, med kjetting og sytau. De
stgrre i Slofarta og sildefart hadde den boltet til hjgrnene med en 3 fot lang
jernstang boltet til dekk. I disse skgytene skulle mange mann — og kvinner
— ha kokt mat daglig.

I forkant, noe hgyt oppe utvendig, var «pgserekka» boltet for & spare plass
for et par vanntgnner pa hyttetaket. Kahyttsoppbygget stod kloss i akterkant av
bysse. Det var oftest bare 6 fot langt. Foruten fatet eller fatene var det et sky-
light, en skyveluke om styrbord, akterkant, og kompasset midtskips i akterkant.
Rorpinnen rakk sa langt skuta ble styrt, ofte direkte for hand, ellers ved en
endelgs talje, med blokker i borde i skandekk.

Ogsa kahytt var skjgvet sa langt akter som rad var for & spare bade rom- og
dekksplass. Kahytten var ogsd temmelig spartansk. En kgy pa hver side for
skipper og bestmann, dertil en kgye tverrskips i akterkant under dekket. Da
trappen opp til kappe gikk direkte opp her, kunne denne kgya ofte fa en «styrt»
nar kappen ble dpnet under lens. P4 forre skott var et mat- og skaffetgyskap,
mellom denne og skipperens kgye en ca. 18—20 tommer bred alminnelig tre-
benk som skipperen kunne «slange seg pa» under «stand by» i styggever og
snedrev i urent farvann. Over skapet var det en bokhylle for bibel, salmebok
og regnskapsbgker etc. P et langskipsskott to trebgyler for kart. Bordet akten-
om den brede benk ble trapesformet etter dgrkplanen. Surret mellom to spiker
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Rigg- og seiltegning av foregdende.

Rigging and sail plan of same vessel,

pa et skott, hang landgangsdressen med en gammel skjorte over for skam-
filing. Ogsa her stod spyttebakke pa plass tett ved bordet mellom lister i dgrk,
s& den ikke slingret bort.

Skansekledning var ca. 212 fot. P.g.a. skgytenes form hadde den lite utligg,
s& stgnnerne stod loddrett med lgnning oppd. Naglebenkene var korte, en pa
hver side forut for forseilene, en under vant for stor- og toppseil, en ca. %4
fra ankterende for lensebarduner, og en for breifokkra-braser helt akter (se
«Den norske jakt . . .»).
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Riggen hadde stor likhet med jaktens, men ikke skvzrseil. Spryd var, som
fgr nevnt det gamle, enkelt og flattliggende, men oppa stevn, indre ende tappet
inn i palstgttes forkant. I nokk var det et skjevgatt for uthaler av klyver, med
en jernring rundt spryd som bade uthaler — travler — og klyvehals kunne
hukkes til. Da klyver bare hang i sitt eget fall, ble denne type kalt «laus-
klyver». De riktig store skgyter kunne ogsd ha jager. Dens uthaler gikk da
gjennom en blokk i sprydbeslag. Stagfokk gikk imidlertid til hegder rundt
fokkestag, fra gods eller saling gjennom hull i selve stevnen. Stagfokk hadde
sin «grefik» for baut som jakten. Avstivning av spryd som kunne vare 10 fot,
var den enklest mulige, selv pa de stgrste stengerriggskgyter. Et kjettingvater-
stag fra vannlinje til en kraftig talje til sprydnokk, Igper til fangbjelke over
ankerspill som pa jakten. Fra nokkbeslaget en kjettingbardun til hver side,
festet til barkholt med sytau.

Ikke alle storskgyter hadde stengerigg, lang undermast med stang som
kunne fires av om gnsket eller ngdvendig, f.eks. i storm til ankers. Mange
hadde péalmast der tgmmeret pa byggestedet strakk til. Begge mastetyper var
like lange. Etter en fast regel skulle masten rekke fra sprydnokk til stilk.
Klyverens «bredde» ga da sprydets lengde. Med toppseil ga dette en impo-
nerende seilfgring, men den gode bredde gjorde dem sa sikre at de kunne gi
uten ballast, sies det.

Det mest igynefallende trekk i riggen pa storskgyta, og det som straks skilte
den ut fra f.eks. jakteriggen, var stengebardunenes lange salingshorn. Bade
stengerigg- og pélmastskgytene hadde dette. Fra toppseilbeslag til hver side
gikk disse bardunene, via nokkene i salingshornet til en strekktalje fra skan-
dekk, med en lgper til naglebenk under vantet. Den s@rdeles hgye topp fikk stor
pakjenning med toppseil oppe, og lu stengebardun kunne da alltid teites ekstra
opp.

Bommen hadde ikke klo som jaktebommen. I forkant hadde den en «svane-
hals» som beretteren kaller den. Den sd ut som en vanlig dgrkrok, ca. 1 fot
lang ned, denne hukket i et hull i akterkant av mesanbeslaget. Den andre ende
av svanehals var boret et par fot inn langs bom. Dette parti var forsterket med
et par rundbeslag. Bommen kunne da uten videre hives opp som lossebom i
havn. Svanehalssystemet var kjent rundt hele Nordsjgen, altsd ikke et norsk
serdrag.

Ellers hadde storbom sin halsstjert med talje i underkant av bom, gjennom
hull i en klamp péa siden av bom ca. 6” fra forkant opp til halskause, og i aktre
ende revlister som jakten. Avstanden mellom revlgyerten i maste- og akterlik
métte hgyst veere 6 fot. Ved reving gikk nemlig skgyta opp i vinden, sa maste-

94



lik savidt skjevret litt. En mann klatret opp storskjgtet til bomnokk, stakk
stikkbauten gjennom revlgyertens undre hull og overhalte den sa folket pa dekk
rakk den. Gaffel med seil ble firt av, seil halt ned med stikkbaut og hals-
stjert, seilet rullet sammen og beslatt med revtampene, og gaffel ble strekt
igjen. Storskjgt gikk til en 3 fots Igygang i dekk.

Helt ufarlig var ikke dette arbeide, han matte arbeide med én hand, med
den andre holdt han et godt tak i neermeste revtamp. (En hand for rederen, en
for meg selv.)

Hgnereeva

Det mest markante trekk ved de vestlandske skgyter, bade storskgytene og de
noe mindre, var den sakalte «hgneravay. Som sd mange utnavn til sjgs, si har
en skgyer sett likheten med f.eks. en hgnes «veley, stuv, stjert eller hale. Nav-
net ble godtatt som typenavn uten noen odigs betydning, det ble en fast beteg-
nelse som s& mange slike — grefik, klauvmakk, jomfru, rennemerr etc. Skgyta
hadde bare en rennemerr (se «Den norske jakt . . .»).

Som pa andre skip gikk en forsterkning, skandekk (dollbord), langs hele
skutesiden oppé dekksbjelkene, fra stevn til stilk. Oppa dette skandekk, fra der
laring begynte, ble palagt en 6” hgy, 14”"—16” bred planke, ofte eik, rett akter-
over utenfor akterende. Den gikk ca. 3 fot aktenom stilk, litt mindre avstand
mellom dem akterst. Til underkant av disse utliggere ble boltet tre tverrliggere.
Den forrestes indre ende ble boltet til en indre klamp, selv boltet til skuteside
med spant innenfor. Den andre pa klamper boltet til stilk. Den tredje til nok-
ken av utliggeren og hekksbjelkene. Boltingen her kunne veare felles med
«hekksbarduneney», ca. 2%” rundjern, fra begge sider gjennomgangsboltet til
stilk. (Den interesserte finner det beste bilde av hgnerava pa et fotografi gjen-
gitt i boken «Mgre og Romsdal Fylke» (Gyldendal 1977) s. 236, hvor en del av
det her omskrevne ogsa kan ses.)

Fra fals i undre forkant av hekksbjelke, pd de to andre tverrbjelker til for-
kant av rundingen i skandekk, ble s& dekk lagt, 2—2% toms plgyd bord, plank.
Dette ble ofte lagt diagonalt fra hver side for litt ekstra sideveis forsterkning
av dette utbygget. Forgvrig henvises til tegninger.

Hensikten med denne «forlengelse av dekk» pa en spissgatter er klar: mer
dekksplass for savel fiskearbeid pa dekk, sildesalting, og under frakting iser for
trelast. Den finnes antydet s& tidlig som pa fgnikernes tid. Selv har jeg som
andre trodd at «hgnerzvay var et vestlandsk innslag.

I Tyskland har Szymanski under «Die Smack» ogsd en omtale av «ein
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Modell av hgnerevskgyte under arbeid. Byggeprinsippet for hgnerszva kommer tydelig
fram. Modell og foto ved Lars J. Skarpnes.

Model of “hen-tail smack” being built. The particular stern construction is clearly exposed.
Model and photo by Lars J. Skarpnes.

jlingerer Mischtyp den man sonst Spitzpiinte nannte», altsa en spissgatter fra
1800-tallet. For ikke & fa feil i oversettelse: «Am Achterschiff war iiber dem
Stevnen ein kurzer Heckbalken sowie oben verbunden so dass eine Art Heck
entstand, durch die Offnung fuhr das Helmholz.» Dette er en god om enn me-
get kort beskrivelse ogsa av var «hgneraev». At var har spredd seg til Tyskland,
har jeg selv ingen tro pa.

I fglge Stavanger Sjgfartsmuseum og mange muntlige kilder, iser kapt.
Michelsen, kapt. Jens Eldgy og Nils Horneland, de siste pad Stord, og endel
andre, navn glemt, hadde hgnerzva lett for a bli slatt opp i dekket under hard
lens, iser Rosendalsskgytene, som var noe slankere. En del skippere la der-
for ogsa et dekk under tverrbjelkene, og kledde apninger i siden inn. Sjgen
fikk ikke sd godt tak, men det hadde den ulempe at det gikk réate i tverr-
bjelkene.

Ca. 1890 konstruerte Otte Ottesen sin storskgytetype, hovedsakelig med hen-
blikk pa det sterkt utvidede makrellfiske med dorg. Denne hgstmakrellen var
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svert ettertraktet i bl.a. England og Amerika. For 4 gi et bilde: Erling Fru-
gaard fra Stord, nd California, ca. 85 &r, fortalte at skipperen ikke hadde rad
4 gi mannskapet, 10—12 mann, makrell til middag av fangsten. Den var for
dyr til det. «Det ble smasei og lyr, lyr og pale annenhverdag». Dette fisket er
dessverre vist liten interesse av sjg- og fiskerihistorikere, og nd er de aller
fleste «Doggerfolky» borte. (Se forgvrig artikkelens del II.)

Ottesen ga sin storskgyte en meget bredere overvannsakterende, mens lin-
jene undervanns var fine. De hadde néa forlatt den tidligere batstevnform. Stev-
nen ble loddrett etter mgnster av slupp eller kutter, og skgyta var, frasett
hgnerzva, begynt & nerme seg disse. (Se kapt. Eldgys artikkel om Ottesen i
tidsskr. «Sunnhordland» 1977.)

Utover 1890-arene ble Slofarta mindre lgnnsom. Andre fiskeland var kommet
sterkt inn pd klippfiskmarkedene: Newfoundland med Labrador, Island og
Fargyene. Steambatene kom ogsa inn som saltefartgyer, og de tok 3 og 4 seil-
fartgyer pé slep bade nord og sgr. Storskgyta holdt stillingen lenge i sildesalting
og sildefgring til @stersjgen, men det ble etter hvert fraktfarten som ble det
viktigste, men ogsa her i meget hard konkurranse.

Riggen, bade stengerigg og palmastrigg, ble kuttet noksa drastisk ned. Mann-
skapet som i Slofart og sildesalting var oppe i 7 mann, ble kuttet ned til tre,
oftest bare to mann. Det var pa «kniveggen» med gkonomien til tider. En for-
teller at han med en 14-arig sgnn seilte en mursteinslast fra Sandnes visstnok
til Romsdal, ca. 1925, Frakten var 180 kroner.

Rundt &rhundreskiftet ble det forandringer i skgytas linjer etter mer viten-
skapelige ideer. Colin Archer har gjort skgyta verdenskjent, og til andre for-
mal enn som seilende bruksfartgy.

Den siste som seilte en storskgyte uten motor rundt Statten, var kapt.
Michelsen, Stord. Det var med «Laurvig», og &ret var 1943.

Jeg vil fa takke alle som har gitt opplysninger, s& disse fartgyer ikke skulle
ga helt ut av minnet.

Del 11 (Av Jens Eldgy)

Da jeg var smagutt i tiden fra 1918 og til jeg reiste ut til sjgs i 1925, var det
flere hgnerevskgyter som hgrte hjemme pa Stord og omegnen. En av disse var
«Frgya» som hgrte hjemme i Valevig og tilhgrte skipper Samuel Nappen.
«Frgya» var bygget hos Otte Nilsson Ottesen i Sagvag i aret 1900. Den hadde
dimensjonene: Lengste lengde 60’ 6” X bredde 19’ 9” X dybde i riss 8’ 0”.
«Frgya» lastet 72 tonn i fraktfart pa kysten. Hun var det vi kalte en topinner,
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2-mastet skgyte «Frgya», bygget 1900 i Sagvag, Stord. Tegning ved Jens Eldgy, 1978.

2-masted smack “Frgya”, built 1900 at Sagvag, Stord. Drawing by Jens Eldgy, 1978.

altsd med 2 master, fgrte 6 seil pa til sammen 175 m2 seilareal og var et meget
hendig og lettseilt fart@gy. «Frgya» var i flere somrer med i makrelldorgingen
i Nordsjgen, men resten av aret var det fraktfart pa kysten og sildeseiling om
vinteren.

Skipsbyggerne i de dager hadde sine regler for hvordan de forskjellige ting
skulle vare. Masten skulle, nar det var en skgyte med en mast, vere s hgy
over dekk som lengden fra forkant av forstavnen til akterkant av hakkebrettet.
Mastens plassering var ca. 38% av fartgyets lengste lengde, regnet fra forkant
av forstavnen. Det samme var malet pa toppen fra gods til knapp. Mélet pa
undermasten fra dekk til gods ble da ca. 62%, eller som fra masten til akter-
kant av hakkebrettet. Lengde av storbommen ble da noenlunde lik undermas-
tens hgyde fra dekk til gods. Gaffelen pad en enmastet skgyte skulle vaere ca.
75% av bommens lengde, mens gaflene pa en topinner skulle vere ca. 90% av
bommenes lengde. Dette var sa noenlunde de regler som gjaldt for hukkeferdig
fartgy. Men selvsagt ble dette gjort mindre forandringer pa etter reders gnske.
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Skipsbyggeren Otte Nilsson Ottesen i Sagvag hadde ogsa en egen forelgpig be-
regning av hva brutto tonnasjen ville bli. Han tok mé&l pa lengden innvendig
mellom stevner, mél pa stgrste bredde. Disse innvendige mal (lengde x bredde
x dybde malt i norske fot x 0,0056) tilsvarte ca. bruttotonnasjen. Dette gjaldt
tonnasjen under mélingsdekket.

Sildeseiling og fraktfart pé kysten

I &rene fgr 1929, da Stor- og Varsildlaget ble stiftet, var sildeseilingen en fri
nazring. Omsetningen av silda var da uorganisert, og hvem som helst som
hadde et passende fartgy, kunne legge seg til i et fiskever og kjgpe sild direkte
fra fiskerne. Nar lasten var inne, var det & ta kontakt med potensielle kjgpere,
som var salterier, isesildeksportgrer og sildoljefabrikker, for & nevne de stgrste.
Til dels hadde seilerne i oppdrag & kjgpe last til for eksempel en eksportgr som
iset for Tyskland. Under fgrste verdenskrig var det slik at nar fiskerne kjgpte
fiskeredskaper av engelsk fabrikat, métte de skrive under pa at de ikke skulle
selge noe av sin fangst til Tyskland. Dette var den sikalte redskapsklausul. Det
var da ikke sd lett for en sildeseiler som ikke alltid pa forhand visste hvor silda
ville havne. Men som regel ordnet det seg slik at en kunne fa laste.

«Frgya» lastet 450 mal sild, eller ca. 700 hl. T &rene fgr fgrste verdenskrig
var en seiler forngyd med en fortjeneste pa 25 gre pr. mal sild, og ansa det for
sveert bra om han kunne oppna en fortjeneste pa 50 gre pr. mal. Prisen pa silda
til fisker fgr 1914 14 ofte s& lavt som kr. 1,50—2,00 pr. mal. Et mal var som
kjent 150 1. Under krigen steg prisen pa silda og dermed ogsa fortjenesten for
seilerne. Men en ustanselig uenighet var det alltid mellom fisker og seiler og
mellom seiler og kjgper, og det var om maélet. En malbalje skulle egentlig ta
150 liter. Men den var 6 cm hgyere enn til 150 liter merke da den ogsa skulle
romme noe de kalte slingringsmon. Kjgper pastod at nar baljen slingret bort i
lukekarmen under lossing, sank innholdet ca. 6 cm og dermed fikk han bare
150 liter, mens selger mente han ble snytt. En sildeseiler méatte derfor alltid
passe pa at han fikk slingringsmon, for han visste at den endelige kjgper ville
forlange det samme. Tapte en pa malet, ble det & fgre silda uten fortjeneste.
Pa sildeseilingen om vinteren var en pa en skgyte som «Frgya» 3 manns beset-
ning.

Fra péske da sildeseilingen var slutt, og frem til midten av mai, da den arlige
opp-puss matte gjgres, var det & seile noen turer i fraktfart. Det kunne vare en
last med gatestein fra Fredrikstad til Bergen, eller en trelast fra @st-Norge til
Stavanger, («Frgya» lastet 25 standard trelast) en stavlast fra Kristiansand S til
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Haugesund, eller en last eikeved fra Lillesandsdistriktet til hermetikkfabrikker
i Sunnhordland, bare for a nevne noen eksempler. Det hendte nok at en hgne-
revskgyte tok en tur til Danmark og Sverige, men for det meste holdt de seg pa
Norske-kysten og overlot farten pa utlandet til jakter, galeaser og stgrre far-
tgyer. Det var ikke stor mulighet for en fraktseiler med en 70 tonns skgyte a
tjene seg rik i en fart i de dager. Frakten for gatestein fra Fredrikstad til
Bergen 14 pa ca. kr. 3,00 pr. tonn. Trelast fra @st-Norge til Stavanger var
nede i kr. 8,00 pr. standard. Sé sent som i 1934, da jeg hadde min fgrste skgyte,
farte jeg trelast fra Drammen til Stavanger for kr. 13,50 pr. standard.

Pa en skgyte som «Frgya» var det i fraktfart tre manns besetning, to voksne
og en gutt. All lossing og lasting méatte skje med egne folk, da man ikke hadde
rad til a leie noen. Netto frakt ble delt slik at ¥4 part gikk til fartgyet og %
parter gikk til skipper og mann, som av sine parter betalte kokken med en
fast hyre av ca. kr. 15,00 pr. maned. En gstlandstur med en slik skgyte kunne
ta bade tre og fire uker, men det hendte ogsd at en gjorde hurtige reiser, for
eksempel en reise fra Fredrikstad til Bergen pd femti timer. Var man heldig
med vind og ver, kunne man fa nordost pa gstsiden og sydost pd vestsiden av
Lindesnes, og som regel da ogsd god medstrgm. Da lot en det bare skure
utenskjers sa lenge vinden varte.

I midten av mai méatte en, som tidligere nevnt, seile hjem for & foreta den ar-
lige opp-puss. Skgyta matte kjglhales og rengjgres og smgres undervanns. I
aret 1912 begynte patentslipper & komme pa flere steder i Sunnhordland. Man
gikk da over til & slippsette fartgyene. Slippsetting hadde den store fordel at
man kunne dra fartgyene pé land uten & losse ballasten. Ved kjglhaling métte
de fleste skgyter ta ballasten ut, og det var en hel jobb. Videre skulle skroget
smgres eller males overvanns, dekk skulle smgres med en blanding av rgd-
tjere, linolje og terpentin. Master ble skrapt og smurt med mastefett, en blan-
ding av fett og ra linolje, tror jeg det var. Dette var for at masteringene skulle
gli lett. Sa var det riggen som matte lapsalves og alle blokker sjimanes. Seilene
métte ettersees og barkes. Seilene var noe av det fgrste en tok fatt pa nér skgyta
var kommet hjem for pussing. Den mest alminnelige barkematen her i Sunn-
hordland var & bruke en blanding av Kateku, hestefett, bjerkebark og litt rgd
oker. Denne blandingen ble kokt sammen og smurt pa seilene med langkost.
Etter pdsmgringen ble seilene rullet sammen til lange pglser og 14 da natten
over. Dette for at smgringen skulle trekke seg godt inn i seilduken. Neste dag
ble seilene hengt opp, og hang sa til de var godt tgrre.
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Makrelldorging

I midten av juni var det tid for makrelldorgingen i Nordsjgen. Til dette fisket
hyrte Samuel Nappen en skipper fra Karmgy som het Grindhaug. Selv var
Nappen bestmann pa disse turene. P4 «Frgya» var de syv mann pa dorgeturene.
Man tok ombord salt og tgnner, vann og proviant for en ca. fire ukers tur,
satte kursen for bankene vest av Utsira til & begynne med. Senere i sesongen
trakk fisket seg sydover til Doggerbank og smabankene nzrmere Englands-
kysten. Dorgefisket varte i 7—8 uker, og en matte da inn til land minst en
gang pd turen for & fylle vann og proviantere. Dette dorgefisket var en hard
jobb nér fisken bet godt. Alle mann pa dekk fra kl. fire-fem om morgenen til
sene kvelden. Man brukte tre dorgespirer p& hver side og tre dorger pa hekken.
Det var skipperens og kokkens jobb a passe hekkdorgene. Makrellen skulle
flekkes og vaskes omhyggelig for deretter & bli saltet i tgnner. Tgnnene ble
stdende en stund pé dekk for 4 lake seg, ble deretter etterfylt med lake og slatt
til, og stuvet ned i lasterommet. Alt métte skje med handmakt. Jeg er ikke sik-
ker pa hvilke betingelser selve fartgyet hadde pa dette fisket, men etter som jeg
har forstatt, var det vanlig med tre mannslotter. Netto lott ble da delt pa ti
lotter. Skipper fikk 1%, kokk %, de andre fem mann fikk hver sin og skgyta
fikk 3, tilsammen 10 lotter. Dette var s& noenlunde fordelingen. Noen stor for-
tjeneste for fartgyeierne innbrakte ikke dette dorgefisket, men det var en
kjerkommen avveksling, og litt spenning fulgte det ogsd med. Makrelldorgin-
gen i Nordsjgen begynte som ovenfor nevnt i 1890-4rene og varte til krigen
brgt ut i 1914. Etter krigen forsgkte man seg igjen og da med motorfartgyer.
Men det ville ikke svare seg, og dette fisket falt da ut av seg selv.

Etter at dorgesesongen var avsluttet, var det for «Frgya» 4 seile i fraktfart
til oppunder jul. Neste &r gjentok det samme program seg.

«Frgya» gikk som seilfartgy til 1925. Da var Samuel Nappen blitt noe opp i
ara, og ryggen var skral av alt slitet, men noen rik mann ble han ikke. Han
solgte da «Frgya» som ble ombygget til motorskgyte, og hgnereva ble tatt av.
«Frgya» er fremdeles i drift og i beste velgdende, hjemmehgrende i Florg.

Bondeskgyter

En annen hgnerevskgyte her fra Stord var «Mathilde». Det var en av de typiske
bondeskgytene. De som seilte som skippere og mannskap pa disse skgytene,
var som regel husmenn eller strandsittere. Selv om anskaffelsesprisene var lave
i de dager, var det mest urad for en strandsitter & skaffe midler til eget fartgy.
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Skgvte «Mathilde», bygget 1900 i Sagvag. Tegning ved Jens Eldgy, 1978.

Smack “Mathilde”, built 1900 at Sagvdg. Drawing by Jens Eldgy, 1978.

Det ble derfor bgnder og kjgpmenn som var eiere av fartgyene. P4 min nabo-
gard, Horneland, hadde de hatt jakter og skgyter i flere hundre &r. Ola Horne-
land fikk i ar 1900 bygget skgyta «Mathilde» hos sin onkel Nils Ottesen pé
Jensanes i Sagvag. Ola laget selv modellen da han ville ha henne lik en skgyte
som hans far, Nils Horneland, eide, men bare noe stgrre.

«Mathilde» hadde fglgende dimensjoner: L. O A 56’ 0", bredde 18’ 6”, dybde
i riss 8’ 0”. Forholdet mellom lengde, bredde og dybde, som bruktes pa denne
stgrrelse fartgyer, var at bredde var 5 av lengden, mens dybden var litt under
14 av bredde. Det viste seg senere at da disse skgytene ble ombygget til motor,
ble de i mange tilfelle forhgyet med ca. 12”. Dybde i riss ble da ca. ¥ av bred-
den. Skipsbyggerne leverte som regel fartgyene i hukkeferdig stand. Fartgyet
ble da levert med ror og beslag, ferdig innredet, og med master og rundholter,
men uten rigg, seil, anker og kjetting, fortgyninger, hekksbat, lanterner og alt
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annet Igst og fast utstyr og inventar som matte til. Alt dette skaffet fartgy-
eieren seg selv pa billigste mate.

Ola Horneland betalte kr. 5000,— for «Mathilde» i hukkeferdig stand. Han
reiste til Bergen og kjgpte inn det som skulle til av wire, tauverk, seilduk og
ellers alt som trengtes. En svoger av Ola, som var sjgmann, tok pa seg rigger-
arbeidet, mens en annen gammel sjgmann fra Stord tok pa seg & sy seilene.
Det var storseil, fokka, klyver, stormklyver og gaffeltoppseil. Seilareal, uten
stormklyver, var 160 m2. Da seilene var ferdigsydde, ble de barket.

«Mathilde» ble om vinteren bortfraktet til losjifartgy for not eller garnbruk.
Vinteren 1915 var skgyta fraktet bort til en mann fra Fitjargyene. Silda tok
ikke land ved Brandasund det aret, og «Mathilde» og hennes notlag fikk ikke
en eneste sild. Fitjarmannen kviet seg for & mgte Ola Horneland da fisket var
slutt, da det ikke ble et eneste gre i lott pa skgyta. Han la derfor «Mathilde»
fra seg pa Leirvik og reiste hjem, uten i kontakte rederen. Neste hgst kom
Fitjarmannen igjen og ville frakte «Mathilde». Men da sa Ola nei. Den vinte-
ren slo fisket til ved Brandasund, og Fitjarmannen gjorde storfiske og ble en
holden mann.

«Mathilde» var i 4 somrer pa makrelldorging i Nordsjgen. Hun hadde da en
skipper fra Karmgy som het Mannes. Ellers var det fraktfart. Hun lastet bare
55 tonn, sa hun seilte for det meste mellom byene pd Vestlandet. I 1921 solgte
Ola Horneland «Mathilde» til Jondal for kr. 6000,—. Og dermed forlot den
siste av bondeskgytene Stord. «Mathilde» fortsatte som seilfartgy til 1935,
da ble hun ombygd til motorskgyte, hgnereva ble revet av og skgyta for-
hgyet med 2 planker. I 1972 ble hun senket i Stokksund like utenfor Sagvag
der hun ble sjgsatt for 72 &r siden. Kunstmaleren Amaldus Nielsen skal ha
sagt at gamle fartgy sgker tilbake til der de ble bygget for & ende sine dager.
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SUMMARY
The West Norwegian sailing smack, 1890-1920.

Among the smaller decked coastal sailing vessels in Norway at the turn of the century, the
so-called “hgnerevskgyte” or “hen-tail smack” from the western regions stands out as a
type of its own.

The article discusses in some length the ethymologic background of the word “skgyte”,
which is known in Old Norse form as “skata”, and used in various forms throughout the
North Sea area: “Schute”, “schuyt”, “scowt”, “scoot”, “éscute’” etc. Ethymologists believe
that it originated from the Old Germanic verb “sceotan” = move rapidly.

Although of a quite conspicuously broad and deep hull form, the really particular feature
of the type was the stern construction. While the hull had no transom below deck level, the
deck plan itself did not follow the hull lines towards the stern. From amidships the deck
was only slightly tapered towards a point abaft the rudder, where it ended in a marked
transom. This led to the plump, but quite apt nickname “hen-ass”, referring to the stern’s
likeness to a hen’s tail, but nevertheless gave added and sorely needed deck space.

Such smacks were generally smaller than the gaff-rigged sloops and ketches employed in
Norwegian local and coastal trade. Towards the turn of the century, however, some smacks
of considerable size (60 feet) were built, intended for transport of herring and salted and
dried cod, besides general coastal trade and North Sea mackerel fishing. The smacks were
of strong construction, and when sails were superseded by petrol engines, several of them
had motors installed. Some are still in existence, although the “hen-tail” has vanished.



