


“Femundsjgen, hvor Dovre og Dalarne mates, og menneskenes stemmer der av, der velter i evig
gde, i mulm og morgenrgde et underlig tungsint hav”, skrev Theodor Caspari. Slik opplevde han
Norges nest sterste naturlige innsj@. Den er i sannhet mektig og storslatt. Samtidig er den
merkelig intim, omgitt av myrer, sma sjger og blandingsskog av furu og bjerk, og med grd,
massagrodde fiell i bakgrunnen. Av fiella pa @stsida av sjgen dominerer Svuku og Elgahogna
horisonten, i vest Flenskampan og Rendalssglen — Rendalssglen er den hggste toppen, 1755
meter over havet. Litt sgr for Storbekken, ved Bjgnnbergan, er Femunden pa det djupeste
ifelge gamle sjgkart, ca. 150 meter.

FERDSEL | FEMUNDSTRAKTENE

| femundsomradet har det veert ferdsel fra de eldste tider: Alt i stenalderen mener en at
ferdselen mellom estersjakysten i Sverige og norskekysten gikk i dalfgrene pa begge sider
av Femunden. Etter at Olav den Hellige ble gravlagt i Nidaros, ble de gamle trakkene til pile-
grimsveier. Mellom Jonasvollen og Femundshytta ligger Munkfoten, Munkfothegda og Munk-
fotgra, navn som sannsynligvis har med pilegrimsvandringene & gjgre. Senere var det her
trafikken kom til & g& mellom de to kopperbyene Rgros og Falun.

Da Raros Kobberverk starta opp pa midten av 1600-tallet, ble grunnlaget lagt for det meste
av bosettinga i femundstraktene. | Hadalen og Narjordet, pa Narbuvoll, i Tufsingdalen, Elgaa
og Semadalen slo folk seg ned fordi det ga dem mulighet til & tjene penger i temmerskogen,
pa kelbrenning og kjering for verket, og som arbeidere ved smeltehyttene. Mot midten av
| 700-tallet kom Femundshytta i gang, og smeltehytta pa Drevsjg ble satt i drift rundt 1820.
Dette betydde stor virksomhet og okt trafikk. Utallige kel- og malmlass gikk til og fra, og

ble sterkt forurensa

5. Attesten Anders Torg C
f sa av veien Rgros — Idre
fra 1885 il 88/ verksfolk, bender og andre trengte tilfersel av varer de matte ha for & opprettholde livet.
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De gamle stiene ble brukt som klgvveier av de som bodde her: Men bare den aller ngd-
vendigste varetransporten foregikk pa sommerfare. Far godt ut pa 1800-tallet var det nes-
ten ingen kjgrbare veier i femundsbygdene. Inntil 1890 fantes det for eksempel i Engerdalen
ingen veier i moderne forstand. | 1891, ble mellomriksveien mellom Sirna, Idre, Drevsjz og
Femundsenden ferdig. Men sjgl lenge etter at det ble mulig d ta seg fram med hjuldoning
gikk ferdselen og varetransporten fortrinnsvis med hest og slae om vinteren. Vinterveiene
gikk over isen pa sjger og elver, og i dpent terreng over frosne myrer: | all slags veer og fere
fér lasskjgrerne.

Varemengda og trafikken gkte fra ar til ar. | 1877 fikk Reros jernbaneforbindelse bade sar-
over og nordover. Togforbindelsen med byene dpna for et sterre marked, og for bgndene i
hele regionen ble det nd mulig a fa solgt smer; kjatt, vilt, baer; huder og skinn. Jernbanen brakte
ogsa mange nye vareslag til fiellbygdene. Ikke minst ble det enklere & skaffe seg nye, effektive
jordbruksmaskiner og kunstgjedsel. Handelsjordbruket fikk dermed et kraftig puff framover:

Reros var handelsstedet for mange bygder i et vidt distrikt. Handel med slaktedyr livdyr, vilt,
fisk og andre varer foregikk pa bergstaden. Reros fikk enda sterre betydning som utgangs-
punkt for varetilfgrselen til distriktene etter at jernbanen kom. Det ble enda viktigere med
godt utbygde veier, blant anna til bygdene langs svenskegrensa. Dette satte fart i veibygginga.

HADALSVEIEN

“Beboerne i Femundstraktene [...] har i forgagne tider hatt meget besveerlige adkomster, ddr-
lige, haist primitive veier. For enkelte gdrders vedkommende [...] kun fiellstier, hvorefter den
sdkalte ‘klpvjing’ foregikk. lkke tale om & kjgre lass med vogn. S& kom dttidrene med lysning og
sving over hele landet. Ogsé her pd Rarostraktene vdknet tanken om kommunikasjoner til dis-
triktene, og bl. a. blev Hadalsveien bygget, og transporten fikk anledning til G utvikle seg. Der blev

liv og rorelse astover” '

Den 29.april i 1870 finner vi i Fjeldposten et kraftig opprop til myndighetene og til interesserte
om & ta fatt pa bygginga av Hadalsveien. Oppropet, som er undertegna av Jens Lassesen,
opplyser at tross sveert vanskelige veiforhold gar det om vinteren 1000 lass til Sverige og
500 lass jernvarer og 600 lester kel til Rgros, foruten at det ma fraktes en god del varer pa
hesteryggen om sommeren.

Det var ikke gjort i ei handvending a fa giennomfert et sdpass stort prosjekt som bygginga
av den godt 3 mil lange veien mellom bergstaden og Femunden. Det ble snakka og skrevet
i ei arrekke uten at en kom noe lenger. “Saa gikk det igien med droftelser helt til i begyndelsen
av 80-drene. Da var her maend paa Reros som indsaa, at det vilde veere en stor fordel for Raros
at faa veien hit, og hva bedre var, vi hadde handlingens meaend.” * Bade kopperverket og andre
grunneiere utover Hadalen lovte & yte fri grunn. Likeens hadde en fatt lovnader om penge-
bidrag. Saka hadde ivrige forkjempere bade pa Sta'a og i landsognet. Ikke minst gjorde de
svenske grensebygdene krav pa en bedre veiforbindelse med Reros der de hadde hatt han-
delen sin i generasjoner:

6. Veiarbeid i Hadalen i 1920-dra. Fra venstre: Trygve Seether,
Anders A. Saether, Trond Seether, Jorgen Langen, Anders T. Seet
her. [RMU 13838]



7.Den 24.juni 1886 ble det invitert til aksjetegning:
Den 7. august 1886 ble det holdt konstituerende
generalforsamling, og Dampskipsselskapet
Feemund ble stifta. | 1886 hadde selskapet 44
aksjonaerer. . M. Engzelius var den stgrste med
45 aksjer.

DIREKTIONEN

FOR

INTERESSENTSKABET I DAMPRKIBET
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Til slutt matte myndighetene gi etter for et berettiga krav. Om varen i 1886 var arbeidet med
Hadalsveien i full gang, og de farste dagene i oktober var hele veistrekningen ferdig og ble tatt
i bruk. Den 12. april 1887 sto det a lese i Fjeld-Ljom: “Fra Haadalen er ikke meget at skrive om
i Sammenligning med fra andre Steder, hvor Avisfeider og Beretninger hgrer saaatsige til Dagens
Orden. — Alt gaar her sin vanlige Gang, naar undtages den store Trafik efter den nye Svenskvei,
man her i Vinter har kunnet vaere Vidne til. Til enhver Tid af Degnet kan man se Kjgrende baade
med Lees og uden saavelsom Letsleder med Bjeldeklang. Dette er noget nyt for os Haadgler.
Saadan er det, naar man har god, tidsmessig Vei, takket veere den zrede Veikomite og de Mznd,
der satte sig i Spidsen for Veianlaegget. Feerdesfolket er saerdeles vel forngiet med Veien.”

FAMUND

Samme hgsten som Hadalsveien ble dpna mellom Rgros og Synnervika, ble spersmalet om
femundsbaten igjen tatt opp til drefting. Det var de samme mennnene som hadde gatt i spis-
sen for & bygge vei, som tok opp bétsparsmalet. Hadalsveien og battrafikk pa Femunden kom
naermest til a bli to sider av samme sak. For oppsitterne i Hadalen og i femundsbygdene var
sjglve veien et stort framskritt, men ei batrute pa den 6 mil lange sj@en ville bety at kommuni-
kasjonene ble knytta til Engerdalen og videre til Sverige.

Det ble handla raskt. Den 24. juni 1886 ble det invitert til aksjetegning. Den 7. august 1886
ble det holdt konstituerende generalforsamling, og Dampskipsaksjeselskapet Feemund ble stifta.
Det var da tegna 92 aksjer. Doktor Mller; som ble valgt til dirigent, opplyste at selskapet hadde
blitt stitt i utsikt fritt trevirke av Staten og Reros Kobberverk til dampbat, slepebater; pakkhus,
brygge osv. og adgang til gratis bjerkved til drifta av baten. Han la fram tegninger og anbud
innhenta fra forskjellige verksteder.

8. Feemund.

9. Fernund. [RMU B 21671]
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Det gikk ikke sa raskt a fa tegna de resterende 28 aksjene, “...de fleste var vel bange for at
selskapet ikke vilde gi nogen profit. Annerledes for indbyderne som saa det som et samfundsar-
beide, baaret av almenaand. Til slut var der dog tegnet | 1825 kroner i aktier og sparebanken
ydet 1000 kroner”” | 1886 hadde selskapet 44 aksjonaerer; J. M. Engzelius var den stgrste med
45 aksjer.

| den farste direksjonen for selskapet satt dr. M. B. Miller; formann, lensmann |. B. Herstad,
kasserer, J. M. Engzelius, A. Christophersen og Ole Langen.Varamenn var kigpmennene . E.
Finborud og Lars Skancke. Revisor var bergskriver H. Falch, med varamann N. Johnsen.

| direksjonsmetet den |5.september 1886 ble anbudet fra @rens mekaniske verksted antatt. Baten
skulle bygges av tre pa jernspant, 30 bruttoregistertonn, lengde 59 fot, bredde 13,3 fot, dybde 5,1
fot. Feemund ble levert den 24. juli aret etter; og den 25. juli la baten ut pa jomfruturen.

“Dampskibsfarten det farste aar forlsp meget heldig. | aarsberetningen heter det bl.a.: “Kun en
gang maatte dampskibet slgife en tur for uveir og snetykke, et bevis for skibets sjedyktighet paa
dette stormfulde farvand, likesom for ngdvendigheten av et saavidt stort og kraftig skib. — Man

var med andre ord godt forngiet med det “store og kraftige” skib." Baten kosta kr 12.197,31.
Drifta det ferste dret gikk imidlertid med kr 400 i underskudd, og underskudd fortsatte det
med helt til en i 1889 endelig mottok det farste statstilskuddet pa 2300 kroner — pa neer-
mere betingelser; deriblant at posten skulle feres med baten og ekspederes gratis. Aksjo-
naerene fikk ikke utdelt utbytte fer i 1890.

10. Turister pd Feemund i 1895. [RMU [17374]

I'l. Feemund ved brygga i Elgda. Fer 1900.

| 2. Femund



| 3. Femund og Feemund Il i vinteropplag i Synnervika.
Begge bdtene trafikkerte Femunden noen dr etter at
Feemund Il ble satt inn i ruta i 1905.1 1918 ble kjelen

og maskina til Feemund solgt og litt senere ble baten hogd
opp til ved. [RMU 16946]

[ 4. 'Udkast til jerndampskib’. Tegning av Feemund Il i forbin-
delse med bygginga av bdten i 1905.

FAMUND 1l

| drsberetningen forl903 antyder direksjonen for arsmgtet at det snart vil bli ngdvendig a
bygge en sterre og sterkere bat. | 1904 foreligger et forslag til behandling i styret. Ifelge for-
mannens redegjgrelse ville et jernskip koste ca. kr 40.000. Forslaget ble enstemmig vedtatt.
Kontrakten lad pa “et jernskib 84 fot langt, |7 fot bredt, 6 fot dyptgaaende 140 hk frit levert
paa Raros jernbanestation. Pris 44.200 kroner”

| 1905 ble sa Feemund Il satt inn i ruta pa Femunden. Baten var den sterste innsjgbéaten pa
vare kanter. Det var umulig & frakte en sd stor bat helt fra @rens mekaniske verksted i
Trondheim til Rgros. Biten ble derfor levert Rgros jernbanestasjon i plater og spant for
landeveis befordring til Synnervika der monteringa fant sted. Kjelen métte fraktes hel. Det
ble et underlig styr a fa den store gjenstanden gjennom de trange gatene i bergstaden, over
Hyttelva og videre utover til Femunden. Kjelen I3 vel forankra pa en spesialslae forspent
6 hester.

Feemund |l ble sjgsatt farste pinsedag og dgpt av Anne Langen — kona pa Langen nordre i Hadalen.
Dampskipsselskapet hadde na to bater i drift. Den nye baten fikk godt skussmal av de sakkyn-
dige, solid og kraftig, og vel skikka for sin bruk. Den ble sertifisert for 168 passasjerer; og en
besetning pd 4.

1905 var dampskipsselskapets 20. driftsar. Kapitalkontoen, som besto av verdien av 2 skip
med inventar, pakkboder, beddinger; brygger og noen telefonaksjer; ble satt til kr 54.000;
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Feemund Il representerte kr 45.000, Femund | kr 6.000, og det gvrige kr 3.000. Aksjekapi-
talen utgjorde kr. 47.000.

Den eldste femundsbaten gikk noen ar etter at Feemund |l ble satt inn i drifta. Det var behov
for begge bétene, for trafikken var betydelig, ikke minst til bygdene sgr for Femunden og til
Sverige. Den gamle handelsforbindelsen med bergstaden blomstra. ‘Gamle dager’ da de
beste veiene gikk over tilfrosne myrer og sjger var na forbi.

Gammelbaten kom etter hvert i andre rekke. Fra 1909 er Feemund registrert som slepebat.
I 1916 fikk direksjonen myndighet til & forhandle om salg av baten, men ingen ville kjgpe
den. | 1918 ble kjelen og maskina solgt for 3.500 kroner, og sa i neste omgang: “Faeemund |
ble sistleden sommer nedrevet av selskabets folk og benyttet til ved.”

Hadalsveien var “foranledningen og det grundleeggende for naerveerende selskap,” skriver Henrik
Grgnn i 30-arsberetningen for dampskipsselskapet. “Det er ikke for meget at si at de bedre
kommunikationer har forandret distriktets fysiognomi, baade socialt, politisk og kulturelt — og denne
forandring er skedd i lspet av mindre end et halvt aarhundrede. [...] Nu er der veiforbindelser i
alle retninger, telefonforbindelse i syd og nord, gst og vest, postforbindelse 3 gange i uken, gode sko-
ler, og fortjenesten er maa man si god, og ikke er det lzenger vanskelig for arbeide hverken vinter
eller sommer. Befolkningen herude nyter nu alle de goder som hvilketsomhelst “centrum” i landet.”

Feemund |l trafikkerer fortsatt Femunden. Den har i Igpet av alle disse ara skaffa seg utallige turist-
venner fra fiern og naer; og for distriktets egen befolkning har femundsbaten veert ei livsnerve. Fra

rai;:;;_w# .__.M_ﬁr#)ﬂuj{{f: ""‘ Srolbhen

paa Kjersel

det nye
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fra Reoros til

Femund,
Senderviken, i anstundende Marts
Maaned, ca. 70 Ton, modtages af
Undertegnede. Narmere Oplyrs-
winger kan faaes hos N. O. Krog.
M. Miiller.

I 5.Annonse i Fjeld-Ljom 8. februar 1905 om anbud pd
transporten av Feemund Il fra Reros jernbanestasjon til
Synnervika.

[ 6. Feemund Il fotografert i Synnervika i 1906, dret etter at
bdten ble bygd. [RMU 014610]



FAMUND 11

“Den I'l.juni i dr vil postverket gi ut 4 nye frimerker
med bilde av innsjgbdter hvorav Feemund Il blir
avbildet pé frimerke av 150 gres verdi”
(Arsberetningen AS Feemund,1981)







19.1 1962 matte det skiftes ut plater i skrog

pd bdten

Det var @ren mekaniske verksted i Trondheim som utferte
jobben

[ 9a. Kaptein Thomas Nyland tar kaffepause sammen med
trondhjemskarene fra @ren mekani

ke verksted.

20

og til Femundshytta, Haugen, Jonasvollen, Revlingen, Elgaa, Buvika, Sorken og Femundsenden — gar-
der og grender rundt sjgen som nesten alle var uten veiforbindelse til rundt 1950 — var det
femundsbaten som i sommerhalvaret frakta varer; folk og fe, og var kontakten med verda utafor:

| dras lep har alle forhold endra seg. Femundsingene lever ikke lenger i en isolert avkrok. De
er ikke lenger avhengige av at rutebaten bringer folk og varer til og fra. Fortsatt er battra-
fikken viktig. Turismen har blitt ei betydelig neering, og det er farst og fremst i den sammen-
hengen at vi har gleda av & oppleve den gamle bdten pa sine daglige turer mellom
anlgpsstedene langs sjgen.’

OMBYGGINGER, UHELL 0G REPARASIJONER

Hele tida ser en at det har vaert nye behov som har styrt utviklinga nar baten har blitt bygd
om. Turistbaten stiller helt andre krav enn den gamle slepebaten og frakteskuta. | tidas lzp har
Feemund Il giennomgatt mange overhalinger, ombygginger og reparasjoner. Skroget har imid-
lertid bevart si opprinnelige form. 1924: Styrehuset flyttes opp pa brudekket. 1930: Nytt dekk
legges over lasterommet, og jernplater mellom laste- og maskinrom blir reparert. 1938: Styre-
huset flyttes igjen for & lette navigeringa. 1959: Rommet ved sida av styrehuset omgjgres til
kontor: 1962: Det kommer ny innredning i salongen. 8 plater i bétsidene skiftes ut, og arbei-
det blir utfert av @rens mekaniske verksted. 1970: Kapteinslugaren og styrehuset blir bygd
helt nytt. 1978: To nye livbéter av plast blir innkjgpt. 1980: Feemund Il giennomgar ei stor
ombygging. Baten far ny salong pa @vre dekk. 199 |: Rustskader ma utbedres. 1996: Biten far
okt sikkerhet med nytt elektronisk navigasjonssystem. 2000: Dampdrift av pumper og vinsj blir
erstatta med hydraulisk drift.

Fra tid til annen har det hendt at baten har veert utsatt for sterre og mindre uhell: 5. mai i 1892:
béten synker mens den stari vinteropplag i Synnervika. Det oppstar lekkasje, og baten gdr full av vatn.
1905: Feemund Il stater mot en sten. 1908: Baten strander ved Jonasvollen, og skaden er sapass
stor at den igien ma repareres av @rens mekaniske verksted. 1909: Grunnsteting. 19 | 3: Baten
synker mens den star i vinteropplag i Synnervika. 1928: Grunnstgting ved Reviingsarene*

Beretning om et uhell med haten

“Jeg husker det sé godt. Det var i 1969, og jeg var bare 14—15 dr da det hendte. Vi bodde pd
Jonasvollen om sommeren, og hver dag sprang vi ned pd brygga for d ta imot femundsbdten ndr
den kom. Vi var inn pa bdten for G hente post og varer. Og sG hadde de en kiosk ombord, og det
hendte vi fikk lov til @ kjspe brus. Da vi ble litt sterre, fikk vi lov til G ta imot tauet som bdten ble
fortoyd med.

En dag skjedde det noe med bdten da den skulle legge til brygga ved Jonasvollen. Maskina gikk,
men skipperen klarte ikke & sld den i bakk da de skulle legge inntil. Bdten ség bare videre og
inn pé land mellom brygga og bdthuset vdrt. Der ble bdten stdende. Det ble ikke noen stor skade
paG den, for den stotte ikke mot noen stor sten. Men den sto bom fast. Det var ganske mye folk
ombord pé bdten, for det var midt i turistsesongen.



Knut Svendsen pd Jonasvollen drev i skogen den gangen, og hadde en stor, tung traktor. Han
rygga utover og skjev bdten ut i sjgen igjen. Det sto vatn helt oppunder setet pd traktoren, hus-
ker jeg. Bdten flat, men den gikk verken framover eller bakover. Da gjaldt det om & f& i gang en
‘redningsaksjon’. De stgrste bdtene rundt sjgen ble tilkalt. Ottar Riseth i Svukuriset kom, Oskar
Haugen, tror jeg kom med bdten sin. Pd Jonasvollen hadde de en stor og kraftig bat som tok gan-
ske mange mann, og likeens Klas Feemundshytten pd Femundshytta. Den het forresten Nord-
stjernen, bdten hans. Med disse bdtene ble passasjerene pd Feemund Il skyssa videre dit de
skulle, til Elgda og Rea eller hvor de nd skulle.

Men sd mdtte vi prave d taue femundsbdten nordover til Synnervika. Far hadde en Johnson ti-hesting
i en ganske stor bdt som Oskar Haugen hadde bygd. Med den Klarte vi & dra den store bdten bak-
lengs ut pd sjoen. Det gikk fryktelig sakte, men vi dro den ut pd Jonasvika.Vi mdtte ganske langt ut for
4 fa snudd den. Men til slutt ble slepetauet festa i famenden pd Feemund, de klarte & fa den rundt
og begynte & dra den nordover.

Som tur var, var det solblankt og helt stilt, et nydelig veer. Det var Kristen Feemundshytten som var
skipper. Han hadde med seg Pia som var i byssa. Og sG hadde de med seg to av sgnnene sine,
Leik og Atle. Nils Joten fra Semddalen var med som dekksgutt. Det bar nordover sjgen, men veldig

sakte. Det var sd vidt bdten flytta seg. Vi brukte mange timer pd turen fra Jonasvollen til Synnervika.

Kristen og far min satt i bdten til far.Vi andre var ombord i den store bdten. Jeg husker at vi ‘rys-
san’ heiste en av livbdtene ned pd sjgen og rodde framover til Kristen og far med kaffe og mat
som Pia hadde ordna til. Det gikk veldig sakte framover. Da vi naerma oss Synnervika ut pa kvel-
den, kom det bdter og mgtte oss, og var med og dro Feemund Il den siste biten. Noen hengte seg
pd bak for G vaere med G bremse ndr vi skulle legge til slik at ikke storbdten skulle g pd land
én gang til. Jens Finborud, som var formann i bdtselskapet, sto pd brygga da vi kom dit, det hus-
ker jeg” (Ole Peder Svendsen f. 1955).

FRA DAMPMASKIN TIL DIESELMOTOR

Dampkijelen i Feemund Il ble fgr 1947 fyrt med ved. Baten brukte fra 300 til 330 favner hver
sesong! Ikke minst var det et kolossalt vedforbruk under tammerslepinga hver var. Det var
oppsitterne rundt sjgen som skaffa veden, og hogging og kjering betydde for mange noen
kjzerkomne kroner i kassa. Mauritz Svendsen fortalte at de pa Jonasvollen leverte mellom
100 og 150 favner ‘dampbatved’ for aret, det meste besto av terrgadd og vindfall, hogd langs
sipen utover ved Kornesset. Veden ble kjgrt med hest til Jonasvollen der den ble kigvd,
kappa og ‘brotta’. Alternativt, etter at de fikk den ferste motorbaten i 1932, kunne veden
slepes pa sjgen. En ‘vedbrott’ var lik en favn. Den var 2 meter hgg, 2 meter lang. Veden ble
kappa i 60 centimeters lengde, og det ble bredda pa ‘brotten’.

Vedleveransene nevnes i arsberetningene — innimellom indirekte som i 1930: “Av uhell kan
anferes at skibet under vedlasting ved Hans-baekken den 3. juni mistet styrbords anker med et laas
kjetting. Den | |. september mistet skibet nok et anker under vedlasting ved Naalodden. Det siste
lyktes det aa berge hvorimod det forste ikke er lyktes aa faa fat paa.” | arsberetningen for 1942
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2 1. Synnervika. Noen karer er i ferd med & ordne med
‘dambdtveden’. [RMU 1 7489]

22. Femund Il laster ‘dampbdtved’. [RMU 1 7489]
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er ved til baten nevnt to ganger: “Melchior Svendsen pdtar sig & fremdrive mindst 100 favner
ved a kr 20,- pr. favn levert Jonasvolden under forutsetning av at der kan skaffes kraftfér til hes-
ten. Tilbudet antages. Engerdal forsyningsnevnd tilskrives om kraftfér”, og “Tilbud fra Olaf Riseth
om leveranse av ca. 1000 reis ved ved Rgosen."

Det ble vanskeligere for batselskapet & fa tak i nok ved, og i ara etter krigen gikk dessuten
vedprisen i veaeret. Fra og med 1947 gikk en over til delvis kalfyring med et forbruk pa
omkring 95 tonn per ar. | ar med gode inntekter pa temmerslepinga, var det naturlig nok et
tilsvarende stort brenselsforbruk. A fyre med kel ble imidlertid ogsa for dyrt. “Dette dret”
heter det i 1958 “ble et merkedr for selskapet, da planen om motorisering av Feemund Il, som
i flere dr har veert dreftet i styret, ble redlitetsbehandlet og vedtatt.” Dampmaskina fra 1905 ble
erstatta med en 160 hk dieselmotor; og i sesongen 1959 “gikk Feemund Il for ferste gang med
motordrift, med det gledelige resultat at oljeforbruket belgp seg til kr 4.396,00, mens kullforbru-
ket dret for var pa kr 10.949,80." Samme aret ble stillinga som fyrbgter inndratt.

Beretninger om ‘dampbatveden’

“Dampkjelen ble fyrt med ved, og det var som fyrbater jeg hadde den farste jobben min pé
bdten. | sju dr var jeg fyrbater, og det var bade varmt og slitsomt. Ca. 4 favner ved bar vi ombord
i bdten for vi la ut pd ruta, og alt gikk med turretur Femundsenden.

| temmerslepinga om vdren drev vi pd degnet rundt. Da lasta vi inn 20-25 favner ved. Vi stabla
fullt lasterommet og hadde i tillegg store vedhauger oppe pd dekket. Turen fra Sydenden og helt

nord til Nordvika med en temmerbom tok minimum to og et halvt degn, hvis vaeret var skapelig.




Det var oppsitterne rundt sjpen som hogg veden, ‘dampbdtved’, som vi sa. De hogg pd Statens
grunn. Hele veien utover her drev folk i skogen, helt ut i Sydenden. Det mdtte veere et bra vedlager
bdde der, og sarlig her i Synnervika, i nordenden av sjgen.

Jeg hadde og skogsarbeid om vinteren. Jeg leverte 212 favner tgrrved og 50 favner bjerkved fra
utmed Rea et dr, et av de siste dra vi fyrte med ved. Det var det siste krigsdret. Det gikk med
over 300 favner ved i sesongen. Det ble vanskeligere G skaffe ved etter hvert, og da gikk vi over
til kelfyring. De siste |0—12 dra for vi fikk dieselmotor ble det hovedsakelig fyrt med kel. Kela ble
kjort med lastebil fra Trondheim, og det var lastebilsiGferene pd Raros som kjerte. Thomas Seet-
her hadde mye av kelkjeringa, og det var han, og senere sgnnen hans, Stein Seether, som kjorte
olje etter at vi gikk over til diesel” (Kristen Feemundshytten f. 1920).

“Nesten alle rundt sjgen drev med hogging av ‘dampbdtved. Kristen Broen, bror til kona, og Kris-
ten og Jakob, bradrene mine, hogg ved, husker jeg, ikke her ved Femundshytta, men p& andre sida
av sjgen, i Ravola, ser for Rea. Jeg var med og fikk veden nordover. Vi hadde all veden ut i sjgen,
la ei lense rundt og dro bommen opp til Synnervika. Der tok vi veden i land. Jeg var med pd det
samme utmed Storbekken. Derfra tok vi veden til Sydenden, for det var korteste veien.” (Klas
Femundshytten f. 1929).

“Det var den terre furuveden, ‘gadd; vi flatte nordover sjgen fra Rea. Bjerkveden mdtte vi ta i
bdten. Vi kappa og klpvde den, og la den opp sd den skulle torke. Senere henta vi den med
Feemund Il Det var mye arbeid, for maelen utmed Rea var sé bratt. Vi kasta veden ned til sjg-
kanten, la rep, lenge’, som vi sa, i botnen pd robdten, la veden oppd, rodde ut til storbdten og

brukte vinsjen og heiste den ombord.” (Kristen Broen f. 1921).

23. Synnervika. Noen karer er i gang med & kappe og
‘brotte’‘dampbdtved’. [RMU 17488]

24. Dampkjelen i Feemund Il ble i mange dar fyrt med ved
som ble hogd av oppsitterne rundt sjpen. Mesteparten av
‘dampbdtveden’ ble frakta til lagringsplassen i Synnervika
der den ble ‘brotta’ og lagt til terk. Bdten brukte mellom
300 og 330 favner ved hver sesong. Fra 1947 fyrte de
delsvis med kgl. Sommeren 1959 var den forste sesongen
bdten gikk med dieselmotor. [RMU 16631]
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BESETNINGEN

De to nest siste kapteinene pa Feemund Il var lenge ombord. Mange husker ennd Thomas
Nyland som var kaptein i 34 ar fra 1929 til i 1963. Etter han var det Kristen Feemundshytten
som tok over roret. Begge var dyktige skippere som i stor grad bidro til at battrafikken pa
Femunden gikk som den skulle og som hadde mye av aren for at folk trivdes sd godt
ombord. | mange ar har baten neermest vert ei familiebedrift. | Nylands tid var det Johanna
Nyland som sto for byssa og serveringa. Etter dem var det familien Feemundshytten som drev
baten, far som skipper, mor i byssa og ungene som dekksgutter etter som de vokste til.

Sia 1990 er det Odd Kjasnes som har vaert skipper pa Feemund Il. Han er den | 1.i rekka. Nar
det gjelder antall ar ombord, blir han bare slatt av Thomas Nyland og Kristen Feemundshytten.

Mens Feemund Il gikk med damp, hadde baten et mannskap pa 5: kaptein, maskinist, fyrba-
ter, dekksgutt og trise. Da baten gikk over til dieseldrift i 1959, ble fyrbgterstillinga inndratt.
Ifzlge bemanningsplanen, som er lovpalagt, har Feemund Il i de senere dra hatt en besetning
pa 3 personer: batfgrer, maskinpasser og dekksgutt. | tillegg er det en person som driver
kaféen for ega rekning.

Sommeren 2004 hadde felgende jobb ombord pa femundsbaten: Odd Kjgsnes var skipper,
Vegard Kjgsnes, Reidar Fjorden og Martin Floor delte pa de 2 jobbene som dekksgutt og
maskinpasser. Kristin Asheim hadde kafédrifta. For & fa det til & g rundt, har bétselskapet
dispensasjon fra arbeidstidsbestemmelsene. Det kan bli mange dager i ett strekk for de som
har jobb ombord, og det kan bli lange dager, opp til |13 timer de dagene baten gar hele sjgen
fra nord til sgr og tilbake. Likeens blir det gjerne mye overtid de dagene baten har char-

terturer.

26. Ombord i

gen Borgos som i f]
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27. Dekksgutt Arve Rosten ved roret pd Feemund Il. 1962.

28. Kaptein Thomas Nyland ombord pd Feemund 1. 1962.
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Beretninger fra femundshaten

“leg hadde jobb pd bdten forste gangen i 1937, | 6—17-drsalderen. Jeg var i utenriks fart ei tid,
men i 1955 kom jeg tilbake som maskinist. Til sammen har jeg veert pd bdten i nesten 50 dr, i
30 som skipper. Mens bdten gikk med dampmaskin var det 4 fast ansatte ‘sjgfolk’ ombord. | til-
legg var det hun som hadde byssa. Jeg har hatt jobben bdde som dekksgutt, fyrbater, maskinist,
og skipper. Jeg tok over som skipper etter Thomas Nyland. Han hadde veert kaptein i 35 dr da
han dede i 1963.” (Kristen Feemundshytten f. 1920).

“Det var om vdren i 1945. Den |2. mai gikk jeg pa ski innover Flendalen, over Flensjgen og ned i
Synnervika. Der sto Feemund Il pd slippen ennd. Det var bare maskinisten, Benjaminsen, som hadde
kommet. Han holdt pé & tjaerebre dekket, husker jeg. Det var tredekk, og det mdtte f tid pd seg
til d terke for bdten ble satt pd sjgen. Den forste jobben jeg ble satt pd var & smere undersida
av Feemund med bunnsmurning. Det brukte jeg to dager pd. Det var noe av det som mdtte gjo-
res hver vdr for baten ble satt pa vatnet. Etter noen dager, da de fleste av forberedelsene var
unnagjort, gikk jeg heim til Tufsingdalen for G feire | 7. mai. Da var det festligheter, kan du tro, for

det var jo like etter frigieringa, og det var ei glede uten like. Den |8. var jeg tilbake i Synnervika.




Noen dager senere ble Feemund Il satt pd sjeen. Da var det tid for & begynne med temmersle-
pinga, men forst dro vi en runde rundt sjpen med bdten og leverte varer. Birger Bye pd Reros
hadde veert i Synnervika med flere billass med varer som skulle utover. Det var mange i femunds-
bygdene som ikke hadde vei, og det meste fikk de med bdten. Butikken i Semddalen for eksempel,
fikk varene sine med bdten. Vi var innom alle brygger. Forst var det Femundshytta, og sé var det
etter tur: Haugen, Revlingen, Jonasvollen, Elgda, Buvika, Sorken og Femundsenden. Ved Storbekken
var det inga brygge, og der matte folk ro ut til Feemund og hente det de skulle ha.

Det var mye fint veer sommeren | 945. Jeg glsmmer den aldri.Vi gikk naermest i en festrus i mdned-
ene etter frigigringa. Jeg minnes det var bryggedans i Elgda en gang ut pd sommeren, og det
kalaset skulle jeg nd absolutt veere med pd. Feemund Il plukka opp folk rundt hele sjgen. De kom
i flokk og falge. Dekksgutten mdtte sjglsagt passe jobben sin og bli med bdten til Synnervika. Men
der tok jeg den ene livbdten og rodde de tre milene tilbake til Elgda. Og der gikk festen til langt
ut pa morgenen! Kjerringene hadde visst lokka kyrne pd beite for lengst da festfolket ga seg pd
hjemvei. Jeg fikk slep til Haugen med han Oskar da jeg skulle nordover igjen. Men sa var det &

ro resten av veien til Synnervika. En var ikke redd for umaken! Det var iallfall lettrodde bdter”
(Kristen Broen f. 1921).

29. Ombord pa Feemund Il Johanna Nyland stér i byssa og
slér av en prat med to passasjerer. Mannen bak er Thorleiv
Sandnes fra Reros. Den andre passasjeren har oppakningen
sin i en ‘bakmes’, vanlig i bruk ndr en bar fisk- og moltebutter
pd ryggen. 1962.

30. Johanna Nyland sitter i byssa med handarbeid. Det var
vel ei rolig stund som skulle utnyttes. | 962..
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VARPUSS

“Den 12.mai 1945 kom jeg pd ski ned i Synnervika.
Der sto Feemund Il pé slippen ennd. Det var bare
maskinisten, Benjaminsen, som hadde kommet.
Han holdt pé 4 tjeerebre dekket, husker jeg. Det var
tredekk og det mdtte fd tid pa seg til G terke for
bdten ble satt pa sjgen. Den forste jobben jeg ble
satt pd var & smgre undersida av bdten med
bunnsmurning” (Kristen Broen)
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“Vi var nd nermest som pionerer G rekne, Mona sgster mi og jeg. Vi var de forste jentene som
var dekksgutter ombord. Som dekksgutt hadde vi vdre faste daglige arbeidsoppgaver. Jeg hjalp
mor med d vaske opp og rydde i byssa, beere ting i land og gjgre mest mulig klart for dagen etter.
Skipperen var ikke bestandig like fornggd med dekksgutten om morgenen. Som ungdommer flest
var jeg nok ingen morgenfugl nettopp, og som regel kom jeg springende like for bdten skulle ga
enda det var nok av ting som mdtte gjores for batavgang. Mor trengte for eksempel hjelp med
d fa bruskasser og matvarer ned i byssa — rundstykker, brad, kaker og vafler, pdlegg, kaffe og sjo-
kolade. Det ble gjort en innsats i kaféen senere pa dagen da; jeg sprang med brett og kopptue,
rydda og flidde opp. Det var ikke alltid sé enkelt d springe opp og ned trapper og klemme seg
fram mellom bilene pG dekket.

Dekksgutten mdtte sjglsagt forst og fremst ta seg av sine egne oppgaver. Var det biler som skulle
av eller pé, var det vi som la til bilplankene fra brygga — og de var tunge — slik at bilene kunne
kigres ombord. Baten kunne ta med biler fra Synnervika, Jonasvollen og Elgda. De som satt bak
bilrattet var ikke alle like hage i hatten! Noen turte ikke heller, men det var alltids noen som kom
stattende til. Jeg husker ikke ngyaktig ndr den gverste salongen ble bygd, det mdtte vel veere rundt
1980, og etter det ble det ikke plass til biler lenger.

Ndr bdten la til kai, var det dekksgutten som ordna med tau og forteyning. Far tok over roret og
fikk bdten inn til brygga. Ellers hadde skipperen forskjellig slags arbeid ombord, blant anna var
det han som solgte billetter. SG det var gjerne dekksgutten som styrte bdten. Vi leerte fort hvor vi
skulle kjgre for & unngd skjeer og grunner. Vi hadde vel klart G legge til 0g, men det var et ansvar
som skipperen ikke overlot til noen andre.

Da jeg jobba pd femundsbdten, hadde den ikke regulsere anlgp ser for Elgda. Bdten gikk fra Syn-
nervika og videre til Resanda, Femundshytta, Haugen, Jonasvollen, Revlingen og Elgda — og retur
derfra samme dagen. Det hendte riktignok at det ble arrangert ekstraturer om sgndagene helt
til Sydenden.” (Unni Tomas f. Feemundshytten 1956).

“Det var far som hadde ansvaret, sd ndr vi neerma oss et stoppested, var det han som tok over
roret og fikk baten inn til brygga. Ellers var det mest dekksgutten som sto til rors. Vi var ellers
med pd det daglige ettersynet av maskina, smering av akslinger og slikt. Maskina gikk pé diesel;
det hadde den gjort sia i 1959. Steamkjelen mdtte vi fyre opp. Det var mye det var steamdrift
pd, ankervinsjen framme og likeens vasspumpa. Brannpumpa ble prevd hver dag. Det er laste-
vinsj ombord, og den ble brukt ndr det ble tatt inn gods pd bdten. Jeg har sett et bilde som viser
at vinsjen ble brukt ndr kyr skulle ombord. Det var der det ikke var skikkelig kaianlegg. Vi hadde
med dyr i mi tid 0g, men de spaserte nok ombord av seg sjgl.

Vi var ikke misfornegde med lenna. Jeg var oppe pd kontoret pd Reros, hos Jens Finborud, og fikk
oppgjer ndr sesongen var slutt. Handskreven lgnnsslipp, husker jeg. Og det var ingen protester pd
utregningene! Overtid og avspasering var det ikke snakk om. Vi fikk den avtalte hyra. Feriepenger
skulle det og veere, 7 eller 8 prosent. lkke noe knussel.” (Atle Feemundshytten f. [958).

“leg begynte som bdtfarer sammen med Kristen Feemundshytten i 1990. Vi delte pd jobben i
1990,i 1991 og delvis i 1992. Fra og med 993 har jeg veert alene som skipper. Det finnes



ingen kart, og ingen beskrivelser, sa for G bli kjent med bdten og sjgen, var det ngdvendig at vi to
overlappa hverandre. Gammelkapteinen har inngdende kjennskap bdde til bdten og sjgen, og
den kunnskapen kan bare formidles ved at den ene leerer av den andre. Det var helt ngdvendig
d ha en slik opplaeringsperiode, ellers ville det nok ha blitt bade grunnstgtinger og uhell, slik det
var helt til & begynne med da bdten begynte & trafikkere Femunden.

Femundsbaten har hatt offentlige tilskudd helt fra for | 900. Styret har fatt signaler om at en ikke
kan gjgre rekning med offentlige tilskudd i all framtid. Feemund Il blir i Ser-Trandelag fylke ikke
lenger betrakta som en rutegdende bdt, men som en turistbdt. Vi er forberedt pd & kunne klare
drifta av baten med et minimum av tilskudd.

Jeg tror ikke det blir aktuelt d legge ned bdtruta. Det ville {G for store konsekvenser. Turistnaeringa
i hele omrddet ville merke det. Alle grendene rundt Femunden satser pd turistnaeringa, og hvis
badten blir borte, blir det borte noe sveert vesentlig. Far ikke bdtselskapet tilstrekkelige tilskudd, ma
vi bli flinkere til & skaffe midler sjgl. For to dr sia var vi ngdt til  skru opp billettprisene for G kom-
pensere for tilskudd som forsvant. En har for sd vidt godt av en nesestyver en gang iblant! Vi var
nedt til & begynne & tenke oss om. Hva er den riktige billettprisen? Hva skal en chartertur koste?
Hva kan vi gjere for & {a flere passasjerer? Er det fornuftig & opprettholde ruta ut over hgsten
ndr det nesten ikke er noen som tar bdten? Det er ikke noe galt i at vi er ngdt til d tenke i slike
baner. Det er ingen selvfelge at det skal gd av seg sjgl. Vi md veere kiar over at bdten ikke har
den samme funksjonen som den én gang hadde. Bade i fior og i dr satte vi opp prisene. Til sam-
men de to dra gkte prisene med nesten 40%. Det er betydelig, men responsen vi far er at det
skal gjerne koste litt & ta bdten. Det er ingen som bruker den daglig for & komme seg pé jobb
eller pd skolen. Det er en turistbdt, ei feriegreie, og da spiller noen kroner fra eller til inga stor
rolle. Ingen synes det er dyrt.

Sesongen 2004 fdr antakelig en nedgang i passasjertallet pa ca. 5% i forhold til dret for. Det
har ferst og fremst sammenheng med det kalde veeret vi har hatt deler av sommeren. Er det fin-
vaer, kommer turistene, det vet vi av erfaring. Derfor hadde vi et veldig bra dr i fjor; da vi IG en god
del over gjennomsnittet. Da hadde vi 7685 passasjerer, og det var sveert bra. Vi har ligget pa
mellom 6000 og 7000 noen dr. | ar blir det nok en normalsesong.

De fleste som reiser med Faemund Il er folk som skal inn i nasjonalparken, sportsfiskere og fot-
turister — mange utlendinger — tyskere, dansker, hollendere. Blant utlendingene er det faerre fis-
kere enn blant nordmennene. A dra pé fisketur i ferien er det nok vi som har tradisjon for.
Utlendingene kommer for & ga i nasjonalparken, ikke for G fiske.

Blir béten nevnt i avisa eller i radioen, merker vi det: “Vi har lyst til G ta den turen vi herte om pé
radioen,” ringer de og sier. SG kommer de med bil og tar en dagstur med bdten. | de siste dra har
sykkelturismen tatt seg veldig opp.Vi har sykler pd bdten omtrent pd hver eneste tur. | lspet av en
dag kan vi ha bade 20 og 40 sykkelturister, ofte familier med unger. Seerlig for utlendingene, tror
jeg, er det en opplevelse bare det d sykle giennom gde og ubebodde trakter, i urgrt natur, treffe
pa rensdyrflokker, drikke vatn fra rene fiellbekker... Terrenget rundt Femunden er jo lett & sykle |,
flatt og rolig, og det er lite trafikk langs veiene.” (Odd Kjgsnes f. 1954).

ynnervika. Jens Tgrresdal og Michal Wolden

1skap ombord pd Feemund Il — sammen

med Ola Stensaas som drev med biltransport. (1930).
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34. Kristen Broer

[RMU 17507]
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hogger temmer pd Ndlodd

TOMMERSLEPINGA

For 4 fa tilgang til skogene rundt Femunden hadde Rgros Kobberverk allerede pa slutten av
[600-tallet planer om & grave en kanal mellom Femunden og Feragen slik at temmeret
kunne flates fram til Rgros. Kanalen ble ferst helt ferdig i 1764. Da hadde Femundshytta,
som ligger pd vestsida av sjgen, veert i drift i en 20-drsperiode. P4 dette tidspunktet hadde
kopperverkets behov for trevirke for lengst fart til politiske stridigheter, grensetvister og
reguleringer. Det endte med at riksgrensa, som hadde fulgt Femunden, ble flytta slik at verket
fikk tilgang til de store skogene pa ostsida av sjgen.

For & fa temmeret som ble hogd i skogene rundt Femunden, fram til Nordvika og Hadals-
vassdraget, brukte de i tidligere tider spillfliter. Temmeret ble da dratt nordover sjgen med
muskelkraft. Men da dampbéten Feemund ble satt i rute i 1887, bed det seg her en mulig-
het til & fa til ei positiv endring — bade for de som skulle ha fram temmeret og for damp-
skipsselskapet som sjglsagt var interessert i & tjene penger.

1890 var det forste aret batselskapet hadde inntekter av temmerslepinga nordover Femun-
den: 517 kroner Tgmmerslepinga ga i perioden 1890 til 1905 ei arlig inntekt pa 795 kroner

og 79 ere i giennomsnitt.

De helt store tammerslepene tok til noen fa ar etter at Staten hadde fatt overdratt sko-
gene sgr for fylkesgrensa i 1901. Mesteparten av dette tsmmeret gikk nordover pa Femun-
den, giennom temmerrennene, ned Hadalsvassdraget og ut i Glama. Det viste seg snart at den
forste Feemund var i minste laget i temmerslepinga. | 1903 tok direksjonen opp spersmalet
om 4 skaffe en sterre og sterkere stalbat. Det ble avgjort at aksjekapitalen skulle utvides. Det
viste seg at Staten, pa grunn av temmertransporten, var sa interessert i dette prosjektet at
Landbruksdepartementet tegna 100 aksjer; som utgjorde en firedel av den nye aksjekapitalen.

| 1904 kigpte Kieer & Mathiesen Ltd. ca. 200 000 km3 temmer pa rot i femundstraktene.
Det var dpenbart at dampskipsselskapet kunne gjgre rekning med gode inntekter av temmer-
slepinga. | ekstraordinzr generalforsamling den 19. august samme aret ble det sa enstemmig
vedtatt & ga til anskaffelse av en ny bat.

| 1905 ble Feemund Il satt inn i trafikken. | forbindelse med de store Kieer-driftene ble begge
batene brukt i temmerslepinga. Den nye baten var ferdig til & ta fatt den 10. juni, som forutsatt
i kontrakten med @ren mekaniske verksted i Trondheim.

Temmerbommene som ble slept over sjgen, kunne romme et par tusen kubikkmeter tem-
mer, og under gunstige forhold kunne baten fa med seg to bommer samtidig. 6.476 kroner
skaffa tammerslepinga dampskipsselskapet i inntekter i 1905. Selskapet hadde betaling per
slepetime og per ventetime. Forst og fremst var det vaer- og vindforholda som hadde betyd-
ning for hvor lang tid det tok. | drsberetningen for 1949 star felgende: “Efter kapteinens opp-
gave ble der under temmerslepingen i ett tilfelle benyttet rekordtid paa en bom med 3000 m3
svilletemmer fra Sydenden til Nordenden — nemlig 46 timer”.



Timeprisen gkte betraktelig opp giennom ara. | 1951 ble slepeavgifta fastsatt til kr 45 per
slepetime og kr 20 per ventetime. Temmerslepinga dette dret omfatta 2.400 m3 temmer
for Femund og Elvdalen Skogforvaltning og 5.000 m® for Reros Skogforvaltning. Samla inn-
brakte dette kr 19.445 “...det hgieste belgp som noen gang er inngdtt i slepeavgift” — sa langt.’

Hver var etter at isen hadde gatt, fra de siste dagene i mai eller ferst i juni, begynte tem-
merslepinga. Den pagikk fra 10 til 14 dager Temmeret som gikk nordover, ble slept fram til
Nordviksundet i nordenden av sjgen, der flaterne tok over. | flgtinga om varen var hele
Hadalsvassdraget, fra Nordvika til Gjasvika, fullt av temmer. For mesteparten av temmeret
og veden som ble flgtt fra Femunden og ned Hadalsvassdraget var endestasjonen sagbruka
i Gjosvika og Havsjeen. Sagbruket ved Havsjeen tilherte NSB og der tok de imot sville-
temmer: Det ble nedlagt i 1962. Skogforvaltninga eide sagbruket i Gjesvika, og dit gikk bade
temmer og ved. Mye av veden ble brukt i smeltehytta pa Reros, og en god del dekte bren-
selsbehovet til ‘plassingan’. Vedflgtinga oppherte rundt 1950.

| drsberetningen for 1967 leser vi: “Slepingen var vi ogsé heldig med siste sommer, da den gav
0ss en pen merinntekt mot dret far, men dessverre har vi allerede nu mottatt beskjed fra Sta-
tens Skogvesen om at det vil bli slutt pd temmerslepingen pd Femundsjgen.” | dra etter beret-
tes det om at temmerslepinga ga darlig resultat. Og 1972 er det siste aret det blir slept
temmer pd Femunden: “1973 md sies d veere et merkedr i og med at vi for ferste gang i
uminnelige tider, ja, kanskje for forste gang i selskapets historie, ikke hadde noen temmersleping
for Statens Skoger. De minskede inntektsmulighetene som derved er oppstdtt, er ikke enkle G
kompensere, da temmerslepingen alltid blev utfert for enn turistsesongen satte inn, slik at den

kan karakteriseres som det rene ‘pluss-salg’ "*

35.Temmeret som ble hogd i skogene rundt Femunden, ble
kjgrt ned til sipen og mdlt og merka. [RMU 17517]

36.Temmerkjoring i Sorkmarka pd begynnelsen av 900
tallet. [RMU 1751 1]
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Sleparvise
Melodi: Trad. / Tekst: Johan Emst Elgdaen

Om bord i Fe-mund-ba-ten to, hei a hei a hal

le - ne jeg ved rat - tet str, he - rer kun ma - ski

og han Paul i fy-ren gir, hei & hei & ha!

SLEPARVISA

Johan Ernst Elgaaen skrev i 1924 ei vise om tem-
merslepinga. Han var fra Sendre Batstg, ‘Fram-
med Jernom’, i Elgaa, og var en av dem som i flere
ar var med pa slepinga om varen. En gang det ble
darlig veer 1d de veerfast med baten ute i sjgen et
sted. For & ‘trgte tida’ laga han Sleparvisa. (Slepar-
visa er utgitt pa CD Femundsmakas perler ved
spsknene Husdal med venner. 2004)




SLEPARVISA " or nordenvinden: Nar vi
ol ei og hei og ha i Hei og |
FOr oss en ganske streng t Vi ma pa ki

Hei og hei og ha

Alene jeg ved rattet star
Horer kun maskinen slar
Og ’'n Paul’ i fyren gar
Hei og hei og ha

Den 5. juni for i ar y ‘% Wy : H‘}
Hei og hei og ha Ik

Vi pa temmersleping gar
Hei og hei og ha

A laste ved er forste akt
For & gi maskina makt !
Til den tunge, lange frakt .
Hei og hei og ha

Hei og hei og .
Og bakom odde ns  y .
Der er ly for non

P4 bommen settes | '_ 1
Hei og hei og ha

Héi og hei og ha"
tt som sjoen ligger stil
nmer han og e

Ank’ret faller, baten star
Blei og hei og hi

ite bjern en hvile far
og hei og ha

inger i lugaren ned
affe rives med
lok ingen her som gret
8 og ha

Alle mann har hver 'sin vakt
~ Hei og hei og ha

g hei og ha -
ker pa vi middag fir{_.l ;

Hei og hei og ha
Kapteinens ordrer lydes i
For skjer og holmer fri
Skal vi bommen med os;
Hei og hei og ha

og ha
bestandig varm

ei og ha 1
hvalkjott, sild og to Kii|

£

m ogsa bli litt harm

‘det 0g med larm

Her pa sjgen livet er
Hei og hei og ha 0
Fullt av uro og besvaer
Hei og hei og ha ;
Pa natt og dag ei gjores skjell
For varet gver her sitt spell
Her sporres ikke hva du vil :
Hei og hei og ha

er, pa sin‘lur

)
ustav® sverger som en terk

st QJhWer veden frem pi dark

Her skal gubben fa sin ork

Hei og hei og ha
.’:]! n




39. "Jeg var med og brukte spellflatden’ de to siste dra
den ble brukt ved Sorken, i 1943 og 44. Da slepte vi sulfat
temmer over Femunden fra Sorken og ut i Gletsundet. Jeg

kjenner igien de som er med pd bildet: Sverre og Magnus

Sorken, Per Bakken, Erling Asvang, Petter Serjoten, Bernt
Bentzen, Paul Drevsjgmoen, Helmer Asen, Jakob Sorken
(Sorkmo) og Helmer Johnsen.” (Konrad Bentzen)

40.1 1905 ble Feemund Il satt i d
brygga i Synnervika. Til
er tatt for 1912, for dc
Til venstre for baten | lifidte. Etter at femunds
bdten ble satt inn i temm oq, ble det slutt pd at
temmeret ble dratt etter Femunden med spillfldte og med
muskelkraft — med unntak av dret 1913. Da stdr det i drs-
beretningen at “temmersleepningen blev dette aar utfart

t. Her ser vi bdten ved
ksjonzerboligen. Bildet
bygd en andreetasje

med haandspil.
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Beretninger fra témmerslepinga

“leg har veert med pd d bruke ‘spellfidtd’ og jeg, ikke pé Femunden, men under flotinga etter sjo-
ene i Hddalen, nordover fra Nordvika til Rgros. Jeg minnes vi brukte ‘spellfldtden’ pd Hdsjgen, og
det tok flere timer fra den ene enden til den andre. Fire mann gikk rundt og rundt spellet/brura,
som vi sa, time etter time. Ndr mdrrassola begynte @ varme, var det naere pd vi sovna. Det ble
brukt ‘'spellflata’ paG Femunden og, men det var lenge far mi tid.

Det var bare det ene dret jeg var med i flatinga, men i 10—15 dr var jeg med pd femundsbdten
i temmerslepinga. Fra mange viker utover sjgen henta vi temmer. Under falldrifta i 1951—1952 Ia
det en temmerbom i vika ved Sorken pd 7000 kubikkmeter. Den hekta vi i bdten. Det var tungt,
og det gikk veldig sakte. Vi skulle bare over sjgen borti Glgta, 3 kilometer eller noe sénn. Det var
temmer som skulle flates sgrover til Karlstad. Det var heldigvis blikk stille; hadde det blast opp, da
hadde det gatt galt. 2000-2500 kubikkmeter temmer var det vanlige i ett slep.

Maskina ble fyrt med ved pd den tida, og da var det d laste ombord ved, sd vi hadde i mange
dogn. Vi slepte temmer nordover til Nordvika og. Det tok lang tid & dra en temmerbom fra Sorken
til nordenden. Hva var det vi brukte, gikk det pd to degn hvis det var perfekt veer da? Hvis det var
helt stille?

| slepinga var vi borte i fiorten dager, tre uker. Fikk vi mye nordavind, kunne vi ligge pG dagevis og
vente pd godt veer. Det var rundt 1950 og utover at jeg var med, jeg og Oddmund Riseth. Hel-
mer Asen fra borti Elgédalen var sjefen. Vi hadde hver vére vakter — jeg tror de var pd fire timer
— passa pd at alt gikk som det skulle. Vi var stgtt 3 mann som var med bare pa slepinga i til-
legg til mannskapet pd baten.” (Ole Haugen f. 1926).




“Det var temmerdrifter flere plasser langs sjgen. Jeg husker en gang vi slepte en bom fra Elgda
og tvers over sjgen. Det tok 9 timer, og det blir én kilometer i timen, det, sd fort gikk det ikke! Vi
var innom Vikhusa ser for for Buvika og hekta med oss temmer, og det Id temmer ved Ndlodden
og ved Jonasvollen. Vi lgsna lensa og tok temmeret vi skulle ha med oss inn i den store bommen.

Da vi kom nordover til Kuneset, fikk vi skikkelig nordavind, sa der mdtte vi ankre opp. Vi Id i ett
dpgn og venta pd at vinden skulle lpye. At det var et par tusen kubikk i bommen, det var det nok.
Begynte det a bldse for mye, klarte ikke bdten & komme seg videre. Mye av temmeret var styg-
gelig grovt. | Nordvika skal det fortsatt ligge igjen en diger stokk som var for grov til at en kunne
fé den ned giennom temmerrennene. Den kom fra uti Sorkmarka.” (Kristen Broen f. 1921).

“Temmerslepinga foregikk pa denne sida av sjgen, like utafor garden her. Det var nok den farste
tida etter at jeg kom hit til Femundshytta. Karene kom ofte innom, for temmerbommen gikk sd
sakte nordover sjgen at de hadde god tid til d ro i land. De kom gjerne sent pa kvelden eller om
natta — for @ kvile litt, og for G fa seg mat. De fikk som regel med seg et mjolkspann ndr de dro,
sd de hadde pd turen nordover. Jeg laga middag til dem mange ganger, kokte remmegraut og
fisk. Det var 3 mann som var med pé sjglve slepinga — utenom mannskapet pd bdten. De dra
jeg minnes var det de samme karene som var med, og alle var fra Elgda.” (Milda Femundshyt-
ten f. Broen 1936).

“Temmerslepinga husker jeg veldig godt. Vi ungene syntes det var sd flott. Vi opplevde nd ikke sa
mye hjemme pd Haugen — utenom det vi var med pd i arbeid og lek til daglig! S& ndr vi sG baten
sige sakte nordover med en diger temmerbom etter seg, var det en stor begivenhet.Vi sprang ned
til sipen mange ganger for bdten til slutt var ute av syne. Da var vdren der, sjpen hadde nettopp
gdtt opp, og en lang vinter var over. Var det fint veer, gikk det sd stille og fint for seg. Slepinga var
hvert dr en stor opplevelse.” (Milly Haugen f. 1923).

VARETRANSPORTEN

Femundsbéten har i godt over hundre ar veert en vesentlig del av livet ved Femunden. Den
har frakta folk til og fra, statt til disposisjon for lystturer; tatt del i temmerflatinga om varen,
frakta hester til sommerbeite, fungert som dyretransport nar kyr og hester ble kjgpt og
solgt, og den har sgrga for at beboerne rundt Femunden har fatt det de trengte av livs-
ngdvendigheter.

Hele sommeren gikk det til Synnervika store mengder gods som ble sendt videre med
femundsbaten. Baten gikk hver sesong sa lenge det var mulig utover hgsten. “Pg de siste
turene mdtte varene losses pd isen en kilometer fra Sydenden. PG en av disse turene, den 26/1 |
inntraff et uhell under lossingen da et parti med sukker pa 495 kilo gikk giennom isen og sank,”
star det i drsberetningen for 1918. Ekstra store var vareforsendelsene som gikk med béten
de siste turene fer isen la seg. Folk mdtte ruste seg for mange maneder med: sukker, salt,
mjel, kaffe, tobakk, svisker, rosiner, syndler; sytrad — alt fra det grevste til smating. Det skulle
rekke hele neste halvaret, helt til de pa etterjulsvinteren kunne ta seg en handletur med hest
og slae til Reros.

ed. Det va
ken der de ha
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43. Feemund Il i Elgda. Postdama Agnes Husdal er ombord
hos kaptein Thomas Nyland og henter post og leverer det
som skal sendes med bdten. | 962.
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Det var kjigpmennene pa Rgros som ordna med varene, og de fikk oppgjer nar folk hadde
fatt betaling for arbeidet i skogen, for et slakt eller for vinterens rypefangst. Elgdingene var
av de siste som var prisgitt baten eller hesten ndr de matte skaffe seg ngdvendige varer.

Mye for og proviant gikk til dem som drev i skogen utover ved Femunden. Det var sma
gardsbruk i disse bygdene, og féret folk hasta matte ga til ku, sau og gjet. Hesten derimot,
gikk i skogsarbeid og ‘tjente’ til hay og havre sjal. Bunthayet, som ble kjgpt, var dessuten let-
tere & handtere for skogsfolket. Féret ble skaffa lenger nord i Trendelag — i Gauldalen og
Melhus. Mangfoldige ti-tonns vogner med hgy kom med toget til Reros. Féret ble frakta
videre utover Hadalen for & sendes videre med femundsbaten; store stabler Id utover mot
brygga i Synnervika. Det forekom at baten métte ta flere ekstraturer for a fa med seg alt fer
det ble vinter. Som regel kom hgyet fram dit det skulle, men en gang “begynte det d brenne
i et parti hey, som var lastet pa dekk. 122 baller hay, ca. 7.500 kg mdtte lempes over bord.”"
Kigpmennene pa Reros — Skancke, Finborud, Holden og Engzelius — hadde mange kunder
utover ved Femunden — pa Drevsjg, i Engerdalen og pa svensk side av grensa. For mange
holdt den naermeste kjigpmannen til pa Reros. Noen fa butikker var det riktig nok pa begge
sider av grensa. Bade Holden og Engzelius hadde filialer pa Drevsje, og butikkene der fikk
varene fra Reros, likeens Engerdal Kooperativ.

Gardsprodukter, livdyr, fisk, vilt og skinn gikk med baten den andre veien. “Jeg minnes kjop-
mann Holden pd Raros var utover og kjgpte kratter som han tok med seg pd bdten om hgsten.
Mange betalte for varer de hadde fatt med dyr” (Elias Rasten, Elgda f. 1913). Handelsmennene
pa Reros tok imot produksjonsoverskuddet — farst og fremst ost og smer. Kjgpmann Fin-
borud hadde smerelte, og smeret fra de forskjellige leveranderene ble elta sammen fer det
ble sendt videre.

| gode motltedr kom det atskillige dttinger med baten fra Elgda til kigpmennene pd Sta‘a. |
1943 kunne Feemund Il notere rekordstort antall passasjerer; 3664 personer, og “dette skyl-
des vesentlig en overveldende stor trafikk av multe- og bldbaerplukkere i en lang og frostfri hgst-
sesong,” star det i arsberetningen. 1953 var ogsa et storar; da ble det brukt hest og vogn for
a fa fram all baera. Fisk ble det og levert mye av, sarlig etter rgefisket om hgsten.

En av de som betydde mye i varetransporten blir hederlig omtalt i D/S Feemund i tredive Aar
1886—1916: “En anden mand som heller ikke bar glemmes ved denne anledning er Petter L.
(@degaard. De mange tjenester han har gjort folk baade paa ‘plassa’, i Haadalen og ved Feemund
vil ikke let kunne glemmes og derfor skal han ha sin tak.| 26 aar har han — saa sikkert som baa-
ten — og vel saa det — gjort sine ture, 2 gang for uken. Og han regner ca. 50 ture for sommeren.
Ofte har han benyttet 2 heste — saa det kvantum av varer han har transportert mellom Reros og
Feemund — kommer langt over en halv million kilo — kanske naermere den hele million.”

Det var stort behov for varetransport, og det var mange som tjente noen kroner ved a ta
pa seg kjgring. Olaf Sollie fra Hitterdalen har fortalt om dette: “Farste gangen jeg Kjorte
femundslass var i 1925, og da kjerte jeg til butikken i Flatningen, pd svensk side av grensa. Senere
ble det mange turer utover, med varer til butikkene pa Drevsjg, og til hotellet ved Femundsenden.



Hver vinter leverte jeg proviant, havre og hay til skogsarbeiderne. Hele sommeren tok jeg pd meg
oppdrag for forretningene pd Reros, og kjgrte ut i Synnervika med varer som ble sendt videre
med femundsbdten.”

Transport med hest og vogn pd sommerstid ble smatt om senn avvikla etter at Eilif @de-
gard i 1920-dra begynte a kjgre varer med bil utover Hadalen. De ferste rutebussene hadde
ogsa blitt satt inn i trafikken pa den tida. Bade kjgpmann Lars Skancke og Reros Automo-
bil-Aktieselskap med konsul Engzelius som formann fikk i 1913 anbefalt ssknad om a opp-
rette rute pa Hadalsveien i korrespondanse med femundsbaten.

Godstransporten var i mange ar den vesentligste inntektskilda til femundsbdten. Betydelige
mengder gods gikk med baten. | 1897 var eksempelvis godsmengda 86 tonn, i 1937 366
tonn, i 1941 273 tonn. Sa sent som i 1964 ble Kopparleden apna, veien som forbandt
omrada sgr for Femunden med Nord-@sterdals-bygdene og Reros. Pa samme tida inntok
sneskuteren femundsbygdene, og heretter ble det nesten enklere a bo langs Femunden om
vinteren enn om sommeren. | 1998 fikk endelig Femundshytta veiforbindelse med omver-
denen. Da var det bare beboerne pa garden Haugen pa estsida av sjgen som fortsatt var
uten veiforbindelse. | de senere dra har baten sa godt som ikke hatt varetransport. Det
dreier seg omtrent bare om posten og noen pakker til Haugen og Femundshytta.

Temmerslepinga og godstrafikken, som i mange ar hadde skaffa batselskapet de sterste inntekt-
ene, falt etter hvert helt bort. Det omradet som da sto igjen var personbefordringa. Dekksplass
for gods og biler var det ikke behov for lenger; og for a legge forholda best mulig til rette, ble
akterdekket ombygd. Baten fikk innreda en tidsmessig salong med god utsikt og gode sitteplasser
for de reisende. @rens mekaniske verksted var ferdig med ombygginga til sesongstart i 1980.

Beretninger om varetransporten

‘I dag betyr femundsbdten sveert mye for de som driver med turister; den er alfa og omega. For
i tida, da jeg var kaptein, ble alt av varer frakta med bdten. Til Semddalen var det for eksempel
ingen vei, og alt de skulle ha kom med bdten sd lenge det gikk an G komme fram — nesten til
jul. Det ble til slutt tjukk is inne i vika, sd vi kom aldri helt inn de siste turene. Bdten stanga seg
innover sd langt at isen til slutt var trygg a kjere pd med hest og slae. SG heiste vi varene over
bord — mjalsekker, haybunter og anna — lassevis med varer. Det var butikk i Semddalen, og den
skulle forsynes med varer.” (Kristen Feemundshytten f. 1920).

“Det var mye varer da jeg var pd bdten. Vi hadde med dyr 0g, og jeg husker en gang vi hadde
med en okse fra Sorken som skulle til slakteren pa Reros — en stor, gammal hornet okse. Da var
det neere pd at Jon Feragen skulle ha fdtt seg en stygg knuff- Han var ikke riktig god, oksen. Med
vinsjen heiste vi den ned i lasterommet. Det var ringer i bdtsida til & binde dyr i.

Ja, og s& hadde vi med buskapen pd Femundshytta ndr de flytta pd Kuvolsetra om véren. De for-
talte at for gikk Olava Feemundshytten rundt sjgen med kyrne, om Synnervika og Nordvika — og
det var en drgy marsj. De overnatta bestandig i Nordvika, og noen ganger, hvis ei ku ble halt eller
det var noe anna som ikke gikk som det skulle, kunne det hende at de brukte tre dager pd turen.

44. Feemund Il ved brygga ved Femundsenden. Biler ble kjort
ombord i baten pa ‘bilplankene’. Her lgfter Georg Glatvold
og dekksgutt Arve Rosten ‘bilplanken’ pd plass. Messepike
Johanna Nyland stdr ved rekka og sldr av en prat med en
kjenning. 1962.

45. Feemund Il kunne ta med 3 biler. Her er det ei folkevogn
som kjgrer opp pa ‘bilplankene’. Ved sida av bilen gdr dekks-
gutt Arve Rgsten. Ombord pd bdten stdr kaptein Thomas
Nyland. 1962.
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46. “Vi var ofte til Femundsenden og henta varer som kom
med Feemund Il. Da den store tsmmerby n heime ble
satt opp i 1936-37, skrev far til et snekkerverksted pd

Reros og bestilte |3 vindusr
Han ber om at rammene bl

imer. Jeg har brevet liggende.
r sendt med femundsbdten for
den stopper for sesongen. Far og andre som bodde rundt
her, og som hadde hest, tok imot varer pd bdten og kjgrte
dem til Engzelius-butikken pd Drevsjg. Jeg husker ikke butik-
ken; den var nedlagt for mi tid.” (Jorunn Elgaaen f. Glotber-
get 1945).

47. Turister ombord pd Feemund Il. [RMU 17332]

40

Stor-Hans mette i mange dr opp pd Resanda og rodde Hytt-folket over Rea. Da det endelig ble
brygge ved Femundshytta og Revlingen'?, tok de kyrne ombord pd femundsbdten og frakta dem
over sjgen. Da ble det ikke sd langt & gd. Senere ble det Haugen da de fikk brygge der”
(Kristen Broen f. 1921).

“l dag sendes det nesten ikke varer med bdten. Det er nesten ikke folk i skogen lenger heller,
men for betydde skogsdriftene mye for battrafikken. Vi hadde med oss proviant til skogsfolket, og
for til hestene — bunthgy og mjel. Folk tok sG mye mdssd dg fer. Folk pd alle gardene rundt sjgen
drev med det. Det var ei viktig ekstranaring for mange i mange dr. Det var pd tusenvis med kas-
ser som ble sendt med bdten. Lasterommet var fullt av mdssdkasser. En gang frakta vi 9000
kasser pd én sesong. Det var mdssd som ble brukt i dekorasjoner. Det gikk visst mye til Tyskland.”
(Pia og Kristen Feemundshytten).

“leg husker at en gang at vi henta en hest i Elgda som skulle til Johannes og Olga Elgden som
drev som bureisere i Halsteinsvika. Der var det inga brygge, og hesten ble firt ned i sjpen med
vinsjen, og sa svemte den i land pd Ndlodden.” (Marit Tarres f. Langen 1922).

PASSASIERTRAFIKKEN

Jernbanen ferte til mer kontakt med omverdenen, og gode kommunikasjoner var en forut-
setning for den utviklinga som var i emning rundt arhundreskiftet 1900. Det var pa denne
tida at de farste turistene begynte & komme — den spede begynnelsen til den nzringa som

noen tiar senere skulle komme til & bli et viktig satsingsomrade i fiellbygdene.




Allerede den gangen bétruta pa Femunden var under planlegging, hadde en turisttrafikken i
tankene. | dampskipsselskapets beretning for 1888 nevnes at ei lokal turistforening for Rgros
og omegn er stifta “for G gke reisetrafikken og gjgre distriktet med sin eiendommelige, storslagne
natur kjent i videre kretser”. | arsberetningen for 1890 star det at hotellet i serenden av sjgen
hadde blitt satt i drift. | 1891 er det fortsatt fa turister med femundsbaten, men i ara etter
heter det at trafikken gker

Passasjertrafikken ble etter hvert en betydelig faktor for drifta av femundsbaten. | 1917 frakta
baten 831 personer. 1933 hadde ei gkning i passasjerantallet pa ca. 30% sammenlikna med
de tre foregdende ara. | 1937 lgste 2184 personer billett. Trafikken fortsatte & vokse, og sjel
med mange restriksjoner i okkupasjonstida holdt passasjerantallet seg rundt 3000 i sesongen.
1943 var et nytt rekordar med 3664 reisende. Noen ar senere, i 197| hadde antallet passa-
sjerer gkt ytterligere: 3902 personer lgste billett. Arsberetningen antyder ei forklaring pa
okninga: “Dette md sies d vaere en ganske uventet gkning i trafikken, men vi utelukker ikke at den
publisitet femundstraktene har fatt det siste dret giennom all skriving i pressen angdende fredning
av en del av Femundsmarka har veert en medvirkende drsak. Femundsmarka nasjonalpark ble
opprettet ved Kongelig resolusjon av 9. juli 1971.”1 1975 var det 5399 personer som reiste med
baten. | takt med gkende antall passasjerer ble det i 1982, i et mgte med samferdselsmyn-
dighetene fastsatt nye billettakster med et tillegg pa ca. 30%. Bygdefolket fikk 50% reduksjon
pa de nye takstene. Dette gjaldt beboerne pa Femundshytta, Haugen og ved Revlingen.| 1997
frakta baten 6452 personer; og i 2003 hadde béten igjen stor gkning i antall passasjerer; 7685.
| vare dager er det altsa ikke lenger tsmmerslepinga og varetransporten, men ferst og fremst
turistene som holder liv i baten og rutetrafikken.

BATSESONGEN, BATRUTA 0G LYSTTURER

“Farttiden dette aar — 9de juni til 4de decbr. er den leengste som er forekommet i de 21 aar skibet
har veert i fart” star det i arsberetningen for |907. Statistikken viser at baten gikk minst like
lenge utover hgsten mange ganger i ara etter | 1938 gjorde baten siste turen den |7.
desember, og det er nok rekorden.

Alt fra midten av 1950-dra, etter at Elgaa hadde fatt veiforbindelse sgrover, begynte gods-
trafikken med bdten & avta merkbart. Det ble helt ungdvendig 4 trafikkere hestruta med
den store Feemund Il. En mindre bat kunne settes inn i ruta om hgsten for & spare bade
brensel og mannskap. Det ble bestemt at en skulle ga til innkjep av en mindre motorbat for
a awikle lokaltrafikken til Elgda senhestes. Brakar, som hadde gatt som lensmannsbat pa
Hitra, hadde sin ferste tur den 10. oktober 1955.

| arsberetningen for 1960 leser vi: “Den ruteordningen som har veert praktisert i de siste dra,
ser ut til d fungere bra for oppsitterne og gir sikkert ogsd det beste gkonomiske resultatet, der-
for ble ruteordningen for kommende sesong allerede vedtatt pd styremgtet 28/9 1960. Fra 2116
til 19/8, 3 ukentlige turer til Sydenden og fra 18/9 til 18/ motorbdten Brakar tur/retur Elgda
3 dager i uka.”

48. Buvika. Berplukkere som skal ombord pd Feemund |l.
[RMU 14848]

49. Fra K

nerflat

forst pd | 900-tallet.
nd Il etter endt jobb.
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Fammi |

gaar

kirketur
til Elgasen sendag 11. juli, Av-
gang fra Senderviken kI 8%y fm,
og returnerer samme dag.
Direktionen

LYSTTURER

“Dampskibet Feemund begynder den 8de Juni Farten
paa Feemundsgen efter samme Rute som for nemlig:
Fra Nordenden Mandag og Fredag KI. 2 Eftermd.
Fra Sydenden Tirsdag og Lerdag Kl. 8 Formd. Direk-
tionen.” (Fjell-Liom 1891)







53. Turister ombord pd Feemund Il. 1 940. [RMU 17429]

54. “Det kosta litt mer pd ferste klasse. Salongen i akteren-
den var litt finere. Vi vanlige folk kjgrte pd andre klasse da
vet du. Nd er det ingen forskjell lenger. Det var i alle fall
billig G kjgre med bdten. Du kunne gjgre en Reros-tur for
en ti-kroning” (Kdre Eggen). [RMU 17434]

55. Feemund Il og turister i Synnervika. Kasper Nordvik fra
Nordvika er med pd bildet. Kanskje det er han som har
rodd tynsetingene Arne Steen, Ole Larsen, Morten Berget?
Det ser ut som de har tenkt seg videre med femundsbdten

[RMU 17430]
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Helt til i 1964 gikk baten trofast i rute i hele sjgens lengde — fra Synnervika til Femundsen-
den den ene dagen og retur den neste, tre turer for uka. | 1964—1965 ble veien fra Massa-
bakken iTufsingdalen giennom Semadalen, Jota, Isterlia og fram til Femundsenden fullfert, og
baten hadde dermed ikke lenger slik betydning for oppsitterne i den sgndre delen av
femundsbygdene. Dampskipsselskapet fikk derfor samferdselsmyndighetenes tillatelse til &
kjsre bare halve sjgen, tur — retur Synnervika — Elgaa. Folk som bodde langs nordre delen
av sjgen fikk i stedet heretter anlep av baten alle ukas seks virkedager: @kninga i trafikken
ble merkbar; baten frakta i 1964 3232 passasjerer og 274 biler.

En lang og betydningsfull epoke i dampskipsselskapets historie var dermed over: | hele 77 ar
hadde béten trafikkert hele Femunden i daglig rute i den delen av aret isen ikke var til hin-
der. Inntil nd hadde femundsbéten veert bindeleddet med omverdenen for alle oppsitterne

langs sjgen, og veert deres tilfgrselslinje for alle ngdvendigheter:

Brakar ble brukt hvert ar til og med sesongen 1979. Da begynte den & bli gammal og med-
tatt og klar for utskifting. Brakar ble i 1982 solgt tilbake til Hitra. Baten som avlaste Brakar ble
dept Svuku, og har sia gatt i rute nar trafikken har veert liten, i de siste dra bare om hgsten.
Baten har plass til |7 passasjerer.Til for fa ar sia gikk baten ut oktober: P4 grunn av liten tra-
fikk, har den senere gatt i rute ut september. Den store baten blir senhgstes bare brukt nar
det er behov for det.

Beretninger om hatsesongen

“Vi kjorte sa lenge det gikk an ut over hasten, sd lenge sjgen var isfri. Som regel gikk den siste
bdten i mdnedsskiftet november/desember, men det har hendt at den har gdtt nesten til jul. En

gang mdtte vi pd den siste turen losse varene pd isen ved Revlingen. Da var hele Elgdfjorden sor-




over islagt og vi kom ikke lenger. Andre ganger stanga vi oss fram til Sorken og lossa varene der.
S& mdtte folk dit og hente det de skulle ha med hest. Ellers har vi opplevd lite dramatikk. En
gang, husker jeg, mdtte vi gjgre vendereis pd grunn av uveer. Meterhgge belger kasta bdten opp
og ned, og skylte over bord.

Det gikk varer bade ut i Sverige og til butikkene pd Drevsjp etter at jeg begynte pd bdten. Bade

Holden og Engzelius hadde filial pa Drevsjs. Ennd var det mange plasser som ikke hadde vei.
Ved Sorken var det brygge og anlep, og ofte var det mye varer som skulle dit. De hadde en skarve
vel, husker jeg. Hans Sorken hadde bil tidlig. Det hendte vi fikk han til & kjere ut til Flgtningen og
handle for oss. Elgda fikk vei sgrover til Sorken og Drevsjg i |953. Den ble bygd for & fa ut vind-
fall fra skogen etter en voldsom hgststorm. Far hadde elgdingene en ddrlig vei giennom Elgddalen

over riksgrensa til Storsdteren. Jonasvollen hadde ikke rare bilveien de heller. Jeg mener veien opp i
Tufsingdalen ble ferdig i 1956. Og Semddalen var fortsatt helt uten veiforbindelse. De hadde i mange
dr bare en 6 kilometer lang veistump fra Buvika og uti Jota.” (Kristen Feemundshytten f. 1920).

“Den gangen jeg jobba pd bdten, gikk den hele sjgen, fra Synnervika i nord til Femundsenden i ser;
tre turer for uka.Vi I over i Femundsenden, og dro nordover igjen dagen etter. P4 returen om lor-
dagen Kjgrte vi pd estsida av Sollera. P& nordturen hadde vi stopp ved Storbekken, og ikke i Buvika.

De siste turene vi gjorde den sesongen, glommer jeg ikke. Det var sist i november, forst i desem-
ber, og det var veldig kaldt. Isen la seg i Synnervika, og vi mdtte opp om natta og fa opp igjen
rdka i isen. Vi kjgrte bdten utover og bakka tilbake til brygga. Flere netter gjorde vi det.

Den siste turen var det tjukk is utafor Buvika, isen var 7—8 tommer pd det tjukkeste. Vi stanga oss
innover. Det var hardt & vaere bdt, det gikk s det braka, og skipperen var redd for at det skulle
ryke nagler i skipssida. Vi hadde lasta om ved Elgda og fdtt mest mulig bak i bédten, slik at den
kom opp foran. S satte vi opp farten, og bremsa ned ndr vi neerma oss iskanten. Slik brgt bdten
seg innover i isen. Vi kom ikke lenger enn utafor Halsteinsvika, for isen ble bare tjukkere ettersom 56. Ombord pd Fzemund Il
vi neerma oss land. Folk kom kjgrende utover isen med fire hester, husker jeg. De stoppa for sik-
kerhets skyld et godt stykke fra baten og dro slaene den siste biten inn til batsida. S brukte vi vin-
sjen og lossa varene. Det var kraftfor, havre og hgy som skogsfolket skulle ha. Det Ié flere billass i
Synnervika som vi frakta utover. Sjgen fryser ofte tidlig ved Buvika og i Synnervika. Elgdfjorden
pleier & veere vanskelig den 0g, men den hgsten var den ren, for det var vel nordavind. Det var den
siste turen det dret, den |. desember. Det var hardt & veere bdt, ja.” (Kristen Broen f. 1921).

“Jeg var vel 15—16 dr da jeg begynte G jobbe som trise pa bdten. Jeg var der hver sommer fra 1931
til 1938. Utenom den daglige ruta, hadde bdten ekstraturer. Et dr husker jeg det gikk tur i anledning
hestmartna'n pa Reros. Et anna dr var det ekstratur i forbindelse med kjerkeinnvielsen i Semddalen.
Ekstraturer var det nesten hver eneste helg. Ndr vi kom opp i Synnervika paG returen om lgrdagen,
var det bare & vaske, beere ombord igien mat og drikke og alt det andre som skulle til. Og s bar det
i vei igien. Det kunne vaere en tur til Elgda med fest om kvelden, og p& sendager kunne det bli en tur
til Sydenden og tilbake. Som regel var vi oppe i Synnervika igien i 9—10-tida om kvelden. Det var sang-
kor eller andre foreninger som leide béten, eller bdtselskapet arrangerte lystturer, som vi sa. Mandag
morgen var det G vaske og ordne opp igjen faor bdten skulle ut pa ordineer rute. Det var veldig til
trafikk den tida. Det var bra med turister” (Pauline Borgos f. Langen 1916).
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