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1: Hop stasjon og Pedek (UBB-W-SH-005632) 

2: Lagerbygg på Kjøde sin eiendom (foto: Byantikvaren 2013) 

3: Karakteristisk skjæring (foto: Byantikvaren 2013) 

4: Kloppedal stoppested (foto: Byantikvaren 2013) 



Forord 
Kulturminnedokumentasjoner og kulturminnegrunnlag er en integrert del av Bergen 

kommunes planlegging. På kommune- og kommunedelplannivå, men også i visse tilfeller i 

forbindelse med konsekvensutredninger og offentlige reguleringsplaner blir det utarbeidet 

kulturminnegrunnlag. Kulturminnedokumentasjoner blir utarbeidet for offentlige 

reguleringsplaner og er mindre omfattende enn kulturminnegrunnlag. Et kulturminnegrunnlag 

bygger i regelen på noen hovedtema knyttet til tidlig historie, bebyggelsesstruktur, 

kommunikasjonslinjer, og særlige enkeltminner og er således en mer overordnet rapport enn 

en kulturminnedokumentasjon.   

Kulturminnegrunnlagene og kulturminnedokumentasjonene er en del av Byantikvarens arbeid 

med å kartfeste og sikre informasjon og kunnskap om det historiske kulturlandskapet i Bergen 

kommune. Kulturminnegrunnlagene og kulturminnedokumentasjonene benyttes som 

underlagsmateriale for videre planarbeid. De skal også ligge som vedlegg til planene frem til 

politisk behandling, og vil være grunnlagsmateriale for senere kulturminneplanlegging og 

saksbehandling knyttet til vern av kulturminner og kulturmiljø.  

Kulturminnegrunnlaget «Vossebanetrasèen – Fjøsanger til Nesttun» er utarbeidet som del av 

reguleringsplan for sykkelvei og gangvei fra Gamlehaugen til Skjoldskifte. Formålet med 

reguleringsplanen er å få tilstrekkelig areal til å skille mellom gående og syklende. 

Kulturminnegrunnlaget er i hovedsak avgrenset av den aktuelle plangrensen, men inkluderer 

til en viss grad kulturminner og kulturmiljøer utenfor planområdet da disse også kan bli 

påvirket av planlagte tiltak. Kulturminnegrunnlaget omfatter ikke Skjoldskiftet da dette er 

inkludert i «Kulturminnegrunnlag - Bybanen – Nesttun-Rå». En kulturminnevurdering av 

hvilke føringer som må ligge til grunn for det planlagte tiltaket ut fra de aktuelle kulturminner 

og kulturmiljøer er inkludert i kulturminnegrunnlaget. 

Kulturminnegrunnlaget er utarbeidet av Byantikvaren ved Elin Finne. Hege Bakke-Alisøy har 

vært prosjektleder og kart er utarbeidet av Jonatan Krzywinski.  

Vi takker Billedsamlingen for generøs tillatelse til bruk av deres bilder i rapporten. Jostein 

Warpe ved K. Lien AS, Henning Horn ved AS Fredtun, og Ranveig Laastad ved Betong 

consult AS har vært til stor hjelp i arbeidet.  
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desember 2013 
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1. Sammendrag og føringer 

Vossebanen ble satt i drift mellom Bergen og Voss i 1883. Det var helt fra starten av planlagt 

å forlenge banen østover mot Oslo, og ved anleggelse av Bergensbanen(satt i drift 1909) ble 

banene slått sammen. For å forkorte reiseavstanden ble Ulrikstunnelen bygget i 1964. Dette 

førte til at lokalbanen mellom Bergen og Nesttun ble nedlagt året etter. Deler av den gamle 

jernbanetraséen ble etter hvert omgjort til gang og sykkelvei. 

Banens linjeføring, enkelte kulverter, broer, skjæringer, samt noen bygninger tilknyttet 

jernbanen er fortsatt bevart. Disse er viktige strukturer som gjør jernbanen, og områdets 

historie lesbar. Etablering av Vossebanen har hatt en markant innvirkning på Fana bydels 

historie. Den ble et tidsskille i form av dens innvirkning på utparsellering av jordbruksjord, 

utbygging av boliger og industri, samt kommunikasjonen med Bergen. Anleggelsen av 

Vossebanen førte raskt til at en rekke velstående familier bygget seg villaer i Fana. Etter hvert 

kom de også til innflyttere fra middelklassen.  Den første bebyggelsen oppstod langs banen, 

og det er fortsatt områder med tydelige tegn til boligfortetting langs banen, dens stoppesteder 

og stasjoner. Vossebanen forteller derfor om samferdselsystemets betydning for industri – og 

bosetting i det som da ble regnet som Bergens utkantområder. Kulturminner og kulturmiljøer 

denne utviklingen har etterlatt, er derfor viktige historiefortellende strukturer med høy 

verneverdi. 

 Det er bevart flere skjæringer, fyllinger, broer og kulverter i planområdet. Sammen 

med banens linjeføring og bredde viser disse hvilke landskapsendringer som 

anleggelsen av banen forutsatte. Dette er viktige strukturer som bør ivaretas for å sikre 

lesbarheten av jernbanetraséen. Vossebanen er avsatt med hensynssone i gjeldende 

kommuneplan. 

 Av de seks stasjonene og stoppestedene som har vært innenfor planområdet er det 

bare stoppestedet på Kloppedal, stasjonsbygningen på Hop og stasjonsområdet med to 

bygninger på Nesttun som er bevart. Disse har høy verneverdi og, en utvikling av 

området må gjøres med hensyn til disse strukturene slik at de blir ivaretatt.  

 Jacob Kjødes eiendommer fremstår som et viktig kulturmiljø. Både bolighuset, 

kontorbygget lagerbygget og parkanlegget er godt bevart. Anlegget fremstår som 

helhetlig og godt terrengtilpasset. Hver enkel bygning og de ulike 

landskapselementene er del av en sammenheng som er viktig å bevare. 

 Kulturmiljøet ved Hopsfossen: Både Wernersholm og Pedek fremstår som helhetlige 

anlegg med sterke historiske forbindelser til hverandre, Pedek og Hop stasjon. Det 

helhetlige kulturmiljøet har en tidsdybde som rommer en industrihistorie tilbake til 

marmorverket på 1700 – tallet. Kulturmiljøets ulike elementer og historiske lesbarhet 

er viktig å beholde. 

 Det ligger flere verneverdige bygninger langs traséen som viser hvordan 

boligutbyggingen knyttet seg til jernbanetraséen. Flere av disse bygningene er allerede 

omfattet av hensynssoner for bevaring av kulturminner. Et kjennetegn ved mange av 

boligene i området er at boligene, hageanlegg og veier er svært godt terrengtilpasset. 
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 Kloppedal kulturmiljø: Det ligger en lang rekke boliger i nærheten av det tidligere 

stoppestedet. Mange av disse ble bygget mellom 1920 – 1960, og er med stor 

sannsynlighet et resultat av fortetting langs banen. Samtidig er det beholdt småbruk fra 

før jernbaneutbyggingen. Dette gir området en mangfoldig bebyggelse med stor 

tidsdybde. Utviklingen fra jordbruksområde til en gradvis fortetting som konsekvens 

av jernbaneutbyggingen og anleggelse av stoppestedet Kloppedal er fortsatt lesbar i 

kulturmiljøet, og viktig å bevare. 

 Ramstad kulturmiljø: Store deler av området er utbygget mellom 1900 – 1930, og 

bebyggelsen har beholdt mye av sitt opprinnelige uttrykk. Her er det snakk om mindre 

trehus i jugend og sveitserstil. Bebyggelsen er et resultat av fortetting langs banen. Det 

er også bevart en gammel jernbanebro. 

Dette er kulturminner og kulturmiljøer som krever særlige hensyn i det videre planarbeidet. 

Kulturminnegrunnlaget som er utarbeidet er på ingen måte uttømmende og 

kulturminnedokumentasjoner må således utarbeides dersom kulturminneverdier berøres av 

tiltaket. 
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2. Bakgrunn for undersøkelsen 
Hovedformålet med tiltaket er å trafikksikre og bedre tilbudet for gående og syklende på gang 

og sykkelveien mellom Fjøsanger og Nesttun. Ønsket er å utvide bredden på traséen, for på 

denne måten skille mellom gående og syklende. 

På oppdrag fra Statens Vegvesen har Byantikvaren utarbeidet dette kulturminnegrunnlaget. 

Kulturminnegrunnlag er en del av Bergen kommunes arbeid med å kartfeste og sikre 

informasjon og kunnskap om kommunens urbane og rurale historie. 

Fjøsanger stasjon 

Hop stasjon 

Nesttun stasjon 

Dødehavet 

Kaninholmen 

Kuholmen 
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3. Kulturminner og kulturmiljøer – grunnlaget for dokumentasjonen 
Innenfor kulturminnefeltet skiller vi mellom kulturminne, kulturmiljø og kulturlandskap. Et 

kulturminne er spor etter menneskelig aktivitet, ofte referert til som enkeltobjekt (eller 

grupper av enkeltobjekt). Kulturminner inngår ofte i en kulturhistorisk sammenheng som kan 

bestå av flere objekter, grupper av objekter og andre kulturhistoriske elementer. Den videre 

sammenhengen der en også ser den naturgitte forutsetningen sammen med kulturmiljøet er 

kulturlandskapet. Landskapet kan være lite eller mye omformet (rurale og urbane kontekster), 

men danner uansett rammen for kulturminnene og kulturmiljøet. 

3.1 Formelt vern 

I dagligtale blir ofte begrepene «fredet», «vernet», «verneverdig» kulturminne brukt upresist. 

Det er derfor nødvendig med en kort presisering hva de enkelte begrepene betyr.  

«Verneverdig» er en fellesbetegnelse for alt som har bevaringsverdi, mens «vernet» er 

fellesbetegnelse for alt som har et formelt vern knyttet til lovbestemmelser. Det være seg vern 

etter Kulturminneloven eller Plan og bygningsloven.  

Når vi snakker om «fredet» er objektet vernet etter kulturminneloven (Lov om kulturminner 

av 9.juni 1978). Kulturminneloven gir en klar definisjon av hva som er fredet. Den skiller 

mellom to hovedgrupper fredninger; Automatisk fredede kulturminner og vedtaksfredede 

kulturminner. Automatisk fredede kulturminner er fredet uansett om de er påviste eller om de 

er uoppdaget i jorden. Hva som er automatisk fredet er listet opp i Kulturminneloven § 4. 

Forenklet kan man si at alle spor etter menneskelig aktivitet fra før 1537 og stående bygninger 

før 1649, er automatisk fredet.  

Vedtaksfredet er bygninger eller anlegg fra nyere tid dvs. etter 1537 og 1649, som er fredet 

etter vedtak av Riksantikvaren. Kulturminneloven forvaltes av Miljøverndepartementet med 

delegering til Riksantikvaren og Fylkeskommunene.  

I Bergen kommune er Byantikvaren fagetat for kulturminnevern. Kommunene er tillagt 

forvaltingen av plan- og bygningsloven. Byantikvaren jobber derfor med vern gjennom plan- 

og bygningsloven. I plan- og bygningsloven er det mulig å verne bygninger og kulturmiljø 

gjennom forskjellige verktøy. På kommuneplannivå kan det gis føringer og lages hensynsoner 

i forhold til kulturminner. I reguleringsplaner har man flere virkemidler som er mer juridisk 

bindende. Byantikvaren har fagansvar for kommunens forvaltning av bygg og anlegg som er 

verneverdige, men som ikke er fredet.  
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Bergen kommunes areal ligger under tre ulike forvaltningsnivå innenfor kulturminnevernet. 

Riksantikvaren, Fylkeskommunen ved seksjon for kulturminne og museum, og Bergen 

kommune ved Byantikvaren. Riksantikvaren og Hordaland fylkeskommune er knyttet til 

rollen som kulturminnemyndighet etter kulturminneloven. Riksantikvaren har direkte ansvar 

for kirkene, stående bygninger eldre enn 1649 og automatisk fredet bygrunn i sentrum. 

Utenfor fredet bygrunn er det fylkeskommunen som skal oppfylle undersøkelsesplikten etter 

kulturminneloven (jf. § 9 kulturminneloven). Fylkeskommunen er som regional 

kulturmyndighet også høringspart i plansaker, og har innsigelsesrett til plansaker på grunnlag 

av blant annet kulturminner. 

 

4. Metode 
Byantikvarens kulturminnegrunnlag er knyttet til overordnet planarbeid, og har som 

målsetting å belyse viktige overordnete kulturminnestrukturer.  Dette er historiefortellende 

strukturer som har vært konstituerende for utviklingen i området, de er således essensielle i en 

helhetlig vurdering av kulturminneverdier i planområdet. Det ligger ikke innenfor dette 

arbeidets rammer å systematisk registrere alle verneverdige objekter i  planområdet, dette er 

ment å gjennomføres i forbindelse med kulturminnedokumentasjon på et lavere plannivå.  

Dette kulturminnegrunnlaget tar utgangspunkt i hovedtemaene; topografi og tidlig historie, 

ferdselsårer, bebyggelsesstruktur, enkeltobjekt og anlegg.  

Vi har hatt en rekke historiske kart, ortofoto og skråfoto digitalt tilgjengelig i dette arbeidet. 

De har vært viktige redskap for å kartlegge den historiske utviklingen i området. Videre har vi 

gjort våre egne observasjoner i felt. Feltarbeidet har bestått i en systematisk gjennomgang av 

planområdet. En slik fysisk tilstedeværelse i området gir et bedre grunnlag for å forstå stedets 

historiske utvikling og dybde. 
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5. Topografi og tidlig historie 

 Planområdet strekker seg fra Nordåsvannets nordlige bredde til Nesttunvannet i sør-øst. Dette 

er et kupert området med mange mindre høyder og bergknatter med flater imellom. Særlig 

nordlig del, er karakterisert av nærheten til Nordåsvannet. Her er det en del bratte skrenter ned 

mot Nordåsvannet. 

Ut fra nærheten til sjøen og en skjermet beliggenhet ved østbredden av Nordåsvannet har 

området trolig vært attraktiv i steinalderen (10 000 – 1800 f. Kr.). Det er ingen kjente funn av 

automatisk fredete kulturminner i umiddelbar nærhet av planområdet noe som trolig mer er 

resultat av manglende undersøkelser enn manglende utnytting av området i forhistorisk tid. 

Ser en på Fana som helhet er det gjort flere funn av steinalderboplasser, den mest kjente er 

helleren på Ruskeneset, like sør for Straume bro. Her har det vært bosetting fra ca. 2400 f. Kr 

til ca. 550 e.
1
 Kr. Like Øst for planområdet, Kuholmen i Nesttunvannet, er det registrert en 

steinalder lokalitet.
2
 Det er i tillegg gjort løsfunn innenfor grensene til Hop gård, og like vest 

for planområdet på Kaninholmen i Nordåsvannet.
3
  

Frem til villautbyggingen startet på slutten av 1800-tallet var området preget av jordbruksland 

med innmark og utmark. Dette jordbrukslandskapet har røtter langt bak i forhistorien, trolig 

helt tilbake til bronsealderen. Vi vet at Hop, Skjold, og Fjøsanger er noen av de eldre gårdene 

i Fana som trolig ble etablert i jernalderen. Den tidligste jordbruksbosettingen var knyttet til 

sandholdige elveterrasser og morener. Senere spredte bosettingen seg både vestover mot 

kysten og innover langs dalføret. Store deler av planområdet har således potensiale for spor av 

bruk og bosetting fra bronsealderen og oppover til historisk tid. 

 

5.1 Vossebanetraséen, slik den fremstår gjennom planområdet i dag.  

Det er her bare den delen av traséen som ligger innenfor planområdet som vil beskrives. 

Traséen bestod opprinnelig av selve skinnegangen, en lang rekke skjæringer, fyllinger og 

broer. Bortsett fra selve skinnegangen er flere av disse elementene bevart i dagens 

                                                           
1
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag Dolvik – Hope marina og boligområde, Bergen, 2013: s 7 

2
Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 3  

3
 Per Fett, Førhistoriske minne i Midhordland - Fana prestegjeld, Bergen, 1971, s 7 
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sykkeltrasé. Det er anlagt asfaltert sykkelvei oppå den gamle jernbanetraséen. Jernbanens 

linjeføring i terrenget og bredde er dermed i stor grad bevart, og lesbar, i dagens sykkeltrasé. 

Ved anleggelse av banen innrettet man seg etter topografien, og letteste motstands vei ble ofte 

valgt. Dette ser man igjen i dagens sykkelvei der traséen føyer seg etter landskapet. Dette er 

spesielt tydelig ved Kloppedal der traséen smyger seg gjennom en skjæring, og langs en 

bergknaus, og skaper her en naturlig skjæring. Ved trafikkmaskinen ved Hop, fra 

Troldhaugvegen 28 til omtrent der Kloppedalsveien og Troldhaugvegen møtes, har dagens 

sykkelvei en annen trasé enn det jernbanen hadde. Her er det dermed vanskelig å lese den 

opprinnelige traseen i landskapet.  Dette gjelder også for strekningen like nord for Dødehavet 

og til Fjøsanger. Jernbanetraséen kom i konflikt med byggingen av den nye motorveien. 

Sykkelveien i dag ligger da noe høyere i terrenget her en den opprinnelige jernbanetraséen.   

Hovedinntrykket er likevel at sykkelveien i gjeldende planområde synligjør de historiske 

sammenhengene og bidrar til at bevarte elementer til jernbanetraséen er lesbar. 

  

6. Ferdselsårer og kommunikasjon 
Fana var egen kommune frem til 1972. Mange av ferdselsårene har sammenheng med det som 

i dag er Fana bydels nærhet til Bergen. Frakt av varer og mennesker inn til byen var bakgrunn 

for at hovedveier og jernbanen ble bygget.   

Bergen har historisk vært en av de største byene i Norden. Byens befolkning var avhengig av 

mattilførsel utenfra. For folk i Fana var Bergen derfor en viktig markedsplass, og 

kommunikasjonslinjene var orientert mot byen. Før midten av 1800 – tallet ble det nyttet 

gangveier, fotstier, eller ride- og kløvveier, såkalte reidsleveier til frakt av melk og andre 

varer. Rideveiene var videre forbundet med postveien til byen. De fleste kjøreveiene i Fana er 

bygget ut fra midten av 1800-tallet. Dette økte transportkapasiteten, samt at frakten gikk 

raskere, for mange tilrettela dette for salg av fersk melk.
4
  

Sjøen var også en viktig ferdselsvei, spesielt for bøndene langs Nordåsvannet som brukte båt 

til frakt av folk og varer. Før 1866 var det lite dampskipstrafikk på Nordåsvannet. Det ble 

startet opp flere dampskipsselskap i perioden frem mot århundreskiftet, men kundegrunnlaget 

var forholdsvis lavt, og de fleste rutene ble bare opprettholdt i få år. Da Vossebanen ble satt i 

                                                           
4
 John Ragnar Myking, Fana bygdebok bind II, Bergen, 1990: s 128, 313-318 
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drift økte dette tilflyttingen, samtidig med at det muliggjorde korrespondansen mellom båt og 

bane, og trafikken økte. Det har blant annet vært en rute mellom Fjøsanger og Strømme. Det 

skal i tillegg ha vært en rute med stoppesteder i tilknytning til Hop fabrikker og 

Hopsholmene. Dampskipstrafikken var uansett mindre gjeldende i Fana enn for kommuner i 

Nord – og Midt Hordaland. Fana var hovedsakelig en innlandskommune, og ferdsel til lands 

var viktigere enn til vanns. Konkurransen fra jernbanen og veitrafikken reduserte etter hvert 

dampskipstrafikken ytterligere.
5
  

Kommunikasjon via jernbane og vei var en klar forutsetning for utbyggingen av Fana fra 

slutten av 1800 - tallet. Jernbanen ble en viktig kommunikasjonsåre ved frakt av varer for 

bønder og industri. I tillegg var den en forutsetning for at folk som arbeidet i byen kunne 

bosette seg i området.
6
 

 

6.1 Vei 

Kirkeveiene er av de eldste veifarene vi kjenner til. Fra gårdene rundt Nordåsvannet kom folk 

sjøveien til Skjoldhammeren når de skulle til kirke. Folk på vestsiden av Nordåsvannet dro fra 

Kyrkjetangen med båt over til Skjoldhammeren. Herfra gikk veien over Skjold, opp 

Svartsmoget til Slåtthaug, videre forbi Lilletveit og opp Birkelandsbakken til 

Birkelandskirken. Gårdene i Sandalen, Sædalen, Storetveit og Årstad brukte “Den 

Stavangerske postvei” til kirken.
7
  

Postvesenet i Norge ble opprettet i 1647. Det kom da i gang regelmessig postgang mellom 

Bergen og Oslo. Postveien ble omgjort flere ganger, men fra ca 1800 gikk den over Nattland, 

Sandalen, opp Sandbrekka til Midttunelven, og krysset nordøst over Helldal, Grimen, Nedre 

og Øvre Brattland, og deretter til Haus.  Postforbindelsen mellom Bergen og Stavanger startet 

også på denne tiden, men da bare sporadisk fram til 1786 da forbindelsen ble fast. “Den 

                                                           
5
 Karl Egil Johansen, Fana bygdebok III, Bergen 1993: s 29 -  35 og 316 

6
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

31 

7
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

33 
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Stavangerske postvei” fulgte østsiden av Bergensdalen over Natland, Sandalen, Midttun, 

Ulsmåg, Kirkebirkeland, Vallaheiene og videre til Os.
8
  

 

6.2 Mindre veier 

I tillegg til kirkeveier og postveier var det et utall mindre veier mellom gårdene og som 

forbindelsesårer til de større veiene og sjøen. Flere veier nevnes i de skriftlige kildene, men 

traséene og veistandarden er noe usikker. Før veiene ble utbygget fra 1850 – årene dreide 

dette seg hovedsakelig om gangveier og stier.
9
 På denne tiden var det stort sett bare 

postveiene og veien fra Stend gjennom Rådalen til Nordås som kunne kalles kjøreveier.
10

 

Vi kan her tale om to typer veifar; historiske veifar og dagens (ofte nyere) veifar. Da det ble 

anlagt nyere veier ble disse ofte lagt oppå allerede eksisterende veier. Det kan derfor være 

vanskelig å datere og kartfeste veifar, samt å avgjøre hvilke konturer som er bevart av de 

historiske veifarene.  

I følge skriftlige kilder skal det ha gått en vei fra Stend til Sørås over Skjold og Hop, og derfra 

videre til Bergen. Partiet mellom Skjold og Hop eksisterte allerede på 1700 – tallet. Veien 

gikk via Hopsbroen.(se figur 2) Det er antakelig partiet mellom Skjold og Hop som vises på 

både Aad K. Gjelles kart fra 1819(figur 8) og Rektangelkartet fra 1856 – 60. (se figur 2) 

Veitraséen hadde forbindelser til «Den stavangerske postvei».
11

  Vi vet at Nybøvegen er et 

gammelt veifar. Denne har til dels samsvarende veiløp i dag som veien mellom Skjold og Hop 

har på kartene, og det er nok her snakk om en videre bruk av det eldre veifaret. Ut fra dette er 

Nybøvegen avsatt med hensynssone for bevaring av historiske veifar i gjeldende 

kommuneplan.  

                                                           
8
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

33 og Karl Egil Johansen, Fana bygdebok bind III, Bergen, 1993: s 37 

9
Karl Egil Johansen, Fana bygdebok Bind III, Bergen, 1993: s 36 - 39 

10
 John Ragnar Myking, Fana bygdebok Bind II, Bergen, 1990: s 317 

11
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

31 



 

11 
 

 

I 1860 årene ble Fjøsangerveien mellom Fjøsanger og Paradis åpnet. Denne fikk senere 

navnet Chr. Michelsens veg.
12

 Hardangerveien ble bygget på 1870 – tallet. 13 

De interne veiene i planområdet er bygget ut i takt med boligbebyggelsen. Langs veiene opp 

til mange av villaene ble det plantet alléer. Stien ned fra Paradis til Dødehavet er knyttet til en 

gangrett fra 1800-tallet i forbindelse med Storetveit gård sitt naust som lå ved Nordåsvannet 

utenfor Dødehavet. Denne gangretten er holdt i hevd og stien er i bruk. Sørsiden av 

Dødehavet, tidligere Jacob Kjødes eiendom, er parkmessig opparbeidet med sti, trapper og 

                                                           
12

 Asbjørn Krogenæs Bøe, Langs Nordåsvannet, Bergen, 2003: s 156 

13
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

33 

Figur 1: Rektangelkart 1856 – 60. 
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bøkeallé. Fra Ny-Paradis gikk det også en sti ned til vannet ved naustene, med gangbro over 

jernbanen.
14
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 Byantikvaren, Internt dokument: forarbeider til Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, 
Nesttun og Nesttun Vest 

 Figur 2: Hopsbroen. Dagens steinbro er trolig fra første halvdel av 1800 – tallet, men har erstattet en eldre trebro. (Foto 
Byantikvaren 2013) 
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6.3 Vossebanen 

I 1875 ble det fattet stortingsvedtak om anleggelse av Vossebanen. Denne utviklingen ble 

båret frem og støttet av både lokale, regionale, samt statlige krefter og organer. Selve 

finansieringen av banen var et spleiselag mellom herredene som grenset til banen, og staten
15

 

Hovedbegrunnelsen for å etablere banen var å redusere reiseavstanden. En reise til Voss med 

eksisterende fremkomstmiddel tok flere dager før banen kom. Tanken var opprinnelig en bane 

helt til Østlandet, men man begrenset seg i første omgang til strekningen Bergen – Voss, og så 

for seg at dette på sikt ville resultere i en forlengelse østover.
16

 

I 1875 ble arbeidet med anleggelsen av banen igangsatt med utsprenging av skjæringer ved 

Grimevannet. De mange fjellpartiene gjorde arbeidet utfordrende og farlig. Arbeidet 

sysselsatte en stor arbeidsstokk
17

, og det ble innleid mange dagarbeidere fra bygdene nær 

banen. 
18

 I 1883 ble banen åpnet som smalsporet jernbane fra Bergen til Voss.
19

 

                                                           
15

 Byantikvaren, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 15 

16
 Karl Egil Johansen, Fana bygdebok – Fanabu og bymann, bind III, Bergen, 1993: s 4-5 

17
 I 1876 sysselsatte arbeidet med banen mer enn 800 mann.  

18
 Byantikvaren, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 16 

19
 Byantikvaren, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 17 

 

Figur 3 På nordsiden av holmen ligger det 

også en steinbro med usikker datering 

som er en del av samme veistrekning som 

Hopsbroen. (Foto Byantikvaren 2013) 
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Man hadde i utgangspunktet sett for seg at jernbanen skulle ta over for deler av 

dampbåttrafikken. Siden dampbåten var et billigere alternativ ble jernbanen i realiteten et 

supplement til dampbåten. Totalt sett økte samferdselen på både sjø og bane.
20

 Målt i 

passasjertall ble banen en suksess, spesielt i Fanaområdet, og både varetransporten og 

passasjertrafikken ble langt større enn man hadde kalkulert. Etter anleggelsen av banen fikk 

bøndene i området mye bedre markedstilgang, noe som i vesentlig grad endret rammene for 

jordbruksdriften.
 21

  

Den raske utviklingen innen samferdsel, telefon - og telegraftjenester medførte at hele 

samfunnet ble tettere sammenvevd. I 1894 vedtok derfor Stortinget at det skulle innføres 

felles nasjonal tidsregning. Før dette opererte man med lokale tider som var beregnet etter når 

solen stod høyest på himmelen. I praksis betydde dette at folk ble tvunget til å tenke på en ny 

måte, og at hver og en var del av et fellesskap og større hele. Samtidig rykket byen nærmere 

                                                           
20

 Byantikvaren, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 18 

21
 Karl Egil Johansen, bind III, Bergen, 1993: s 11 – 19, og Byantikvaren i Bergen, Gamle Vossebanen – 

Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 17 

 

 

 

 Figur 4 Parti av Vossebanen i 1883. (UBB- KK-NSX -0002) 
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ved at man kunne nå den på kortere tid. Tid ble en ressurs på en ny måte og fikk en egen 

verdi, noe som er styrket opp til vår tid.
22

 

I 1894 vedtok stortinget bygging av Bergensbanen. Denne skulle bygges som en forlengelse 

av Vossebanen. Vossebanen ble bygget som smalsporet bane (1076 mm),
23

 mens 

Bergensbanen skulle bygges bredsporet (1435 mm). Vossebanen måtte derfor ombygges. 

Dette innebar at det ble lengre kryssingsspor, lastespor og perronger, i tillegg til at stasjoner 

ble ombygget. Ombyggingen var ferdig i 1904, og i 1908 ble Vossebanen slått sammen med 

Bergensbanen.
24

  

Det var en jevn økning i trafikkmengden på Vossebanen, og det ble etter hvert gjort ulike 

endringer. I 1954 ble Vossebanen elektrifisert.
25

For å forkorte reiseavstanden mellom Voss og 

Bergen ble det laget en tunnel gjennom Ulriken. Denne ble åpnet i 1964 og forkortet 

avstanden med 20 km. Åpningen av Ulrikstunnelen førte til at lokalbanen mellom Bergen og 

Nesttun ble nedlagt. Deler av Vossebanen ble etter hvert gjort om til sykkelvei. I dag drifter 

Norsk jernbaneklubb strekningen mellom Midtun og Garnes som museumsjernbane med 

damplokomotiv i sommermånedene.
26

 

Stasjoner og stoppesteder på Vossebanen 

Opprinnelig var Fjøsanger den eneste stasjonen mellom Bergen og Nesttun. I tillegg var det et 

stoppested på Hop. Den forsiktige utbyggingen kan trolig begrunnes med at trafikkalkylene 

for området var urealistiske. Jernbanen overtok etter hvert posttransporten etter dampbåtene, 

og Fjøsanger og Minde stasjon fikk funksjon som posthus.
27

  

                                                           
22

 Byantikvaren i Bergen, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 18 

23
 Fordelen med slike spor var at skjæringer kunne sprenges smalere og gjorde dermed utbyggingen billigere. 

Fremskrittene på det jernbanetekniske frem til århundreskiftet medførte at kjøretiden på bredspor var kraftig 
redusert i forhold til smalspor. Av den grunn ble det vedtatt at Bergensbanen skulle bygges bredsporet og 
Vossebanen måtte ombygges.  

24
 Ivar J. Gubberud, Vossebanen 1883 – 1983, Bergen, 1983: s 74 - 81 

25
 Asbjørn Krognæs Bøe, «Langs Nordåsvannet», Bergen, 2003: s 166 

26
 Asbjørn Krognæs Bøe, «Langs Nordåsvannet», Bergen, 2003: s 166 

27
 Asbjørn Krognæs Bøe, «Langs Nordåsvannet», Bergen, 2003: s 165 
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Antall stasjoner og stoppesteder økte med tiden. Innenfor planområdet har det vært seks 

stasjoner og stoppesteder: Fjøsanger (stasjon 1883-1964), Olderhaug (stoppested 1934-1964), 

Paradis (stoppested 1930 -1964), Hop (stasjon 1883-1913 1913- 1964), Kloppedal (stoppested 

1930-1964), Nesttun (1883-1904, 1904-1965). Da Vossebanen ble ombygget med bredt spor 

ble de eksisterende stasjoner og ekspedisjonssteder utvidet. I tillegg ble stasjonsbygningen på 

Nesttun revet, og det ble oppført en ny større stasjonsbygning på andre siden av sporet.
28

 

Fra Osbanen ble anlagt i 1894 fungerte Nesttun i tillegg som endestasjon for Osbanen.  

Vossebanen hadde en breiere sporvidde enn Osbanen, og gods som skulle videre mot Bergen 

måtte derfor lastes om på stasjonen. Osbanen hadde omlastningsspor som gikk parallelt med 

Vossebanens spor. Omlastingen var et tidkrevende arbeid, utført av NSBs personale mot en 

avgift..
29

  

Bygninger som ble reist i tilknytning til jernbanen, ble utformet i tråd med de mest moderne 

stilidealer og byggeteknikker, og av de fremste arkitektene i samtiden. Det kan blant annet 

nevnes at Jens Z. M. Kieland tegnet Bergen nye stasjon, Egill Reimers tegnet Kronstad og 

                                                           
28

 Ivar J. Gubberud, Vossebanen 1883 – 1983, Bergen, 1983: s 50 og 121 

29
 Per Ivar Tautra, Fremskrittet som åpnet bygdene Nesttun – Osbanen – en attraksjon som ble borte, Bergen, 

1996: s 94 

  

 

Figur 5 Fjøsanger stasjon ca. 1900. Stasjonen lå i det som i dag er oppkjørselen til Stamerbakken. Stasjonsbygningen 
ble revet i 1983 i forbindelse med bygging av Fritz Riebersvei (kilde: Bøe, 2003: 165) (UBB-BSPKB-00180). 
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Minde nye stasjon, alle oppført i 1913. Tiårene før og etter 1900 var en tid med sterke 

nasjonale dragninger, og jernbanearkitekturen hentet inspirasjon fra den nasjonale 

bygningsarven, som oftest middelalderarkitekturen. Hovedstasjoner i større byer ble som 

regel oppført i mur med stilelementer de historiske arkitekturepoker, mens mellomstasjoner 

og mindre stasjoner ble ofte oppført i tre og utført i sveitserstil. Etter at jernbanearkitekturen 

ble innført kom den mange steder til å stå som forbilde for nye impulser i den lokale 

byggeskikken. Stilmotiver og delvis byggeteknikk kunne bli kopiert eller oversatt til ulike 

bygninger og bygningstyper i tradisjonell lokal bygningstradisjon.
30

 

 

 

For å rasjonalisere stasjonsbyggingen i perioder med lavkonjunktur ble det utviklet 

bygningsprogrammer basert på typestasjoner etter en fastsatt mal. Fra 1879 hadde arkitekten 

Baltazar Lange ansvar for å videreutvikle dette programmet. Lange tegnet en lang rekke av 

stasjonene langs Vossebanen, deriblant Fjøsanger, gamle Hop stasjon og gamle Nesttun 

stasjon. Disse er et resultat av typeprogrammet, men i en minimalisert utgave. I tråd med de 

rådende idealene ble stasjonen utført i sveitserstil.
31

  

                                                           
30

 Byantikvaren, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: 32 – 34, og Ivar J. Gubberud, 

Vossebanen 1883 – 1983, Bergen, 1983: s 50 

31
 Byantikvaren, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 34, og Ivar J. Gubberud, 

Vossebanen 1883 – 1983, Bergen, 1983: s 50  

Figur 6 Minde stasjon mellom 1913 – 1917(UBB- KK-PK-0692). 
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Jernbanestasjoner var ofte omfattende anlegg som skulle dekke et mangfold av drift og 

boligfunksjoner. Foruten om boliger for stasjonsmester og andre tjenestemenn, kunne man 

derfor finne både godshus, lokstall og diverse uthus innenfor et stasjonsområde.
32

 Nesttun og 

Hop stasjon er ennå lesbare da deler av stasjonene er bevart.
33

  

Bruken av banen 

Anleggelsen av Vossebanen førte raskt til at en rekke velstående familier bygget seg villaer i 

Fana. De fleste av disse drev forretninger i byen, og jernbanen med muligheter for pendling til 

byen, var selve forutsetningen for at man bosatte seg på landet. Etter hvert kom det også 

innflyttere fra middelklassen. Mange av disse hadde jobb i byen, og banen må ha vært 

avgjørende for at de kunne flytte til Fana. Jernbanen opererte med 2. klasse (dagens første 

klasse) og 3. klasse for å møte begge disse samfunnsgruppene.
34

 

Fra starten av 1900 - tallet økte også transport av jordbruksvarer på banen. Dette skyldes 

bygging av meierier og mer organisert melkeomsetting. Fraktmengden økte også betraktelig 

etter Nesttun - Osbanen ble åpnet i 1894.
35

 

Trafikken mellom Bergen og Fana var langt større i sommermånedene. Dette har trolig 

sammenheng med at det fra de siste tiårene av 1800 - tallet var stor økning i 

landliggertrafikken; byfolk som bodde hos folk på landet i sommermånedene.
36

 I tillegg 

tiltrakk badeplassene ved Nordåsvannet seg reisende. Korrespondansen med 

dampbåttrafikken på Nordåsvannet gjorde det lettere å komme seg ut til badeplassene.
37
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 Byantikvaren i Bergen, Gamle Vossebanen – Kulturminneutredning, Bergen, 2006: s 34 

33
 Asbjørn Krognæs Bøe og Harald Garmannslund, «Langs Nordåsvannet», Bergen, 2003: s 165 

34
 Fana bygdebok bind III – Fanabu og bymann 1870 – 1972, Bergen, 1993: s 16 - 17 

35
 Fana bygdebok bind III – Fanabu og bymann 1870 – 1972, Bergen, 1993: s 18 - 19 

36
 Dette ble en viktig tilleggsinntekt for mange av bøndene, og førte til at flere våningshus ble oppgradert for å 

tiltrekke seg besøkende. 

37
 Asbjørn Krognæs Bøe, «Langs Nordåsvannet», Bergen, 2003: s 162 og 167, og Fana bygdebok bind III, Bergen, 

1993: s 16 - 17 
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7. Bebyggelsesstruktur  

7.1 Gårder 

Gamlehaugen, gnr. 14 

Gården lå på østsiden av Fjøsangerbukten som er den nordligste delen av Nordåsvannet. 

Den grenser til Nyhaugen i nord, og til Storetveit i øst og sør.  Det gamle tunet og innmarken 

lå omtrent der Gamlehaugen med parkområder ligger i dag. Dette kan sees på et prospekt av 

Hans Dreier fra 1812.
38

 

Gamlehaugen er nevnt i skriftlige kilder fra 1665, da under navnet Haugen. Gården er av de 

yngste gårdene i Fana. Den ble sannsynligvis ryddet i middelalderen, men lagt øde under 

svartedauden. Gården ble sett på som en plass under Fjøsanger fram til 1809 da Maria Krohn 

                                                           
38

 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00. «Ny – Paradis og deler av Paradis», 

1997: s 7 

 Figur 7:Nesttun stasjon ca. 1950 (http://fotomuseum.bergen360.no/-/explore/posts?sort=time&tag=jernbane). 
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arvet gården og gjorde det om til et lyststed.  Da ble navnet Gamlehaugen offisielt tatt i 

bruk.
39

 

I 1878 kjøpte konsul og kjøpmand Anton Mohr fra Bergen gården, og drev den i 20 år. I 1898 

kjøpte Christian Michelsen gården etter Mohrs enke. Hovedhuset i sveitserstil ble revet og 

Michelsen bygde i stedet en slottslignende villa i 1899-1900. Han la mye av eiendommen ut 

til park med gangstier, trær, busker og blomster. Gamlehaugen ble, etter Christian Michelsens 

død, omgjort til nasjonalminne og er i dag kongefamiliens residens på Vestlandet 40
 

Fra 1887 til århundreskiftet ble noen parseller fraskilt både til villaer og til småbruk. Etter at 

Christian Michelsen overtok Gamlehaugen ble gårdsdriften etter hvert lagt ned. I forbindelse 

med at jernbanen stod ferdig i 1883 solgte han enkelte større parseller av eiendommen, blant 

annet til Jacob Kjøde (14/26). Denne eiendommen ble senere solgt ut til boligtomter, i dag Ny 

– Paradis. En annen del av gården ble kjøpt av gartner Nils Jørgensen som drev gartneri frem 

til 1909 da eiendommen ble utparsellert til boliger.
41

 

Storetveit, gnr. 13 

Planområdet krysser de vestlige delene av Storetveit gård. 

Storetveit er trolig utskilt fra Fjøsanger før vikingtiden. Gården lå inn under Nonneseter 

kloster i middelalderen, senere eiere har blant annet vært Vincent Lunge og hans slekt (1528 - 

1680). På starten av 1700 - tallet ble gården solgt i fire deler. I årene 1896 - 1905 kjøpte 

Conrad Mohr de fleste av brukene på Storetveit bortsett fra Paradis (bnr. 2) og Wergeland 

(bnr. 5), og «samlet» Storetveit til en storgård igjen.
42

  

Hop, gnr. 41 

Gården lå på østsiden av Nordåsvannet og grenset mot Skjold i sør og Nesttun i sørøst, til 

Tveiterås i øst og Fantoft og Storetveit (Paradis) i nord.  Gårdsnavnet kommer av det 

gammelnorske ordet hopr som henviser til en liten innestengt bukt. Gården lå vest for dagens 

                                                           
39

 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00. «Ny – Paradis og deler av Paradis», 
1997: s 7 

40
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00. «Ny – Paradis og deler av Paradis», 

1997: s 7 og Byantikvaren i Bergen, Kulturminnedokumentasjon Langholmen ro – og padleanlegg, Bergen, 
2013: s 6 

41
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for Kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun Vest, 1998: s 
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42
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00. «Ny – Paradis og deler av Paradis», 

1997: s 6 
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motorvei.
43

 I utmarken var det i eldre tid bra med skog og Hopsfossen var en viktig ressurs. 

Tidlig på 1700-tallet var det flere møller i fossen. I utmarken fantes marmorforekomster, de 

største feltene var på Marmorøyen og i grenseområdet mot Storetveit. På Marmorøyen var det 

drift fra tidlig på 1700-tallet, og i siste halvdel av århundret ble driften utvidet.  Driften 

stoppet opp i siste halvdel av 1800 - tallet.
44

 

Fra ca 1590 var gården med i jordegodset til domkapitlet i Bergen.  I 1703 overtok kjøpmann 

Jacob von Wida. Etter 1730 var det som regel to paktere på gården. Mellom ca 1750 og 1830 

ble det ryddet 6-7 husmannsplasser, som etter hvert ble selveiende bruk.  Fra slutten av 1840-

årene og frem til ca.1900 delte selveierne opp brukene sine slik at det omkring 1900 var 16 

gårdsbruk her.
45

 

Etter at tekstilfabrikken ved Hopsfossen startet i 1879 og jernbanen kom i 1883 økte 

folketallet.  De fleste gårdsbrukene ble helt eller delvis nedlagt og deler av gårdsbrukene ble 

utparsellert.
46

  

Nesttun, gnr. 42 

Bakkene sør og vest for Nesttunvannet tilhørte Nesttun gård. Gården grenset til Skjold i 

sørvest og Hop i nordvest, til Midttun i øst og Øvsttun i sørøst.
47

 

I middelalderen ble gården kalt Nedre Hjelmeland. Dette er det eldste kjente navnet på 

gården. Siden tidlig på 1500-tallet har Nesttun vært det offisielle navnet på gården. Det 

opprinnelige tunet lå på haugen rett sør for Os-veien. Aad K. Gjelle har tegnet et kart som 

viser Nesttun gård i 1919(se figur 8). I 1841 ble gården delt i to bruk. Et av disse hadde tunet 

omtrent der hvor Nesttun torg er i dag, mens det andre lå på haugen vest for torget.
48
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I middelalderen hørte gården til Nonneseter kloster. I 1528 tildelte Fredrik 1 klosterets 

jordegods til Vincent Lunge. Lungefamilien hadde gården til 1680. Senere ble gården eiet av 

byborgere og drevet av paktere til siste halvdel av 1700-tallet, deretter har brukerne vært 

selveiere.
49

 

Med etablering av Nesttun Uldvarefabrik og jernbanen var grunnlaget for Nesttun som senter 

i Fana lagt. Utparselleringen av tomter til boliger og veksten av Nesttun sentrum førte videre 

til at brukerne etterhvert la ned gårdsdriften.
50
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 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for Kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun Vest, 1998: s 
12   

50
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for Kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun Vest, 1998: s 

12   

Figur 8 Aad K.Gjelles kart fra 1819 viser Nesttun gård (Byantikvaren i Bergen, 1998: s 50). 
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7.2 Boligutbygging  

Fana bestod først og fremst av jordbruksland med gårdsbebyggelse frem til utparselleringen 

av boligtomter startet i andre halvdel av 1800-tallet. Den første villabebyggelsen kom langs 

den nye hovedveien (Statsminister Michelsensvei) og jernbanelinjen. Ved å muliggjøre 

arbeidspendling til og fra Bergen var de nye trafikkårene viktige katalysatorer for utbygging 

av området.
51

 

Årstad herred ble innlemmet i Bergen kommune i 1915 og hele Bergensdalen ble planlagt til 

boligbebyggelse. Dette skapte også en interesse for boligtomter i Fana. De nye parsellene fra 

Fjøsanger til Hop på slutten av 1800-tallet og begynnelsen av 1900-tallet ble i hovedtrekk 

bebygget med store villaer. På 1900-tallet er tomtene og boligene som ble bygget i dette 

området mindre. Utbyggingen i planområdet har stort sett vært uregulert. Før 1950-årene er 

det i noen tilfeller blitt tegnet opp parselleringsplaner, et eksempel er Pedek hageby fra 1946. 

Store deler av området kan likevel betegnes som selvgrodd hvor enkelttomter er lagt ut for 

salg. I området langs Vossebanetrasèen er det i hovedsak eneboliger og små hus i rekke. 
52

 

Ny-Paradis 

Området under Gamlehaugen ble rundt 1900 solgt ut som større eiendommer. Flere av 

eiendommene ble drevet som jordbruk og gartneri. Det som i dag går under navnet Ny Paradis 

ble solgt til skipsreder Jacob Kjøde (eiendom 14/26) i 1911, og utparsellert mellom 1920 og 

1939. Her har utbyggingen vært konsentrert, mens resten av området bærer preg av gradvis 

fortetting. 
53

  

Felles for villaene på Ny – Paradis er kvaliteten som ligger i planleggingen og den 

håndverksmessige utformingen av boligene. Ved planlegging av villaene er det brukt 

arkitekter som Johan Lindstrøm, Peter og Kirsten Andersen, Lars Krogseth, Ove Bang, 

Kristian Bjerknes, Torgeir Alvsaker med fler. Med ulikt formspråk har hver av disse 

arkitektene satt sitt preg på området. Arkitekturen i området er mangfoldig, både klassisk, 

nasjonalromantisk og funksjonalistisk formspråk er representert. Det er i hovedsak trevillaer 
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fundamentert på murer. Arkitekter og utbyggere har tilpasset bygningene, hageanlegg og veier 

til terrenget, og det er tydelig at terrengformasjonene har vært et utgangspunkt for 

formgivingen. Både bygninger, veier og hageanlegg spiller på lag med landskapet, og er alle 

en viktig del av kulturmiljøet.
54

Innenfor vårt undersøkelsesområde vil vi dra frem Allébakken 

12, oppført i 1936 etter tegninger av arkitekt A. Blich
55

, samt Ny – Paradis 74 og Ny – Paradis 

76 som begge er oppført på slutten av 1930 – tallet etter tegninger av arkitekt Peter 

Andersen
56

 som eksempler. Disse grenser alle til planområdet. Boligene har beholdt mye av 

sitt opprinnelige utrykk som er viktig å opprettholde. 

Hver tomt hadde tilhørende nausttomter ved Nordåsvannet. Det gikk en sti ned til naustene 

via en bro over jernbanelinjen. Naustene og broen over jernbanen er i dag revet, sjølinjen er 

fylt ut og motorveien Fritz Riebersvei er lagt her.  

Lenger nord i området ble det i 1951 oppført en gruppe bygninger som skiller seg fra disse 

boligene. Ny Paradis 60 – 70 er tre vertikaldelte tomannsboliger. Boligene er etter tegninger 

av Georg Fr. Fasting, senere revidert av Helge Gjøvåg. Disse er oppført med Selvaaghuset 

som modell, men tilpasset bergenske forhold. Selvaag – huset var en prototype for rasjonell 

boligbygging utarbeidet av Olav Selvaag (se figur 9).
57
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Villabebyggelsen med tilhørende hageanlegg på Ny-Paradis er i stor grad godt bevart og 

utgjør et viktig kulturmiljø. Dette området er i dag avsatt til spesialområde bevaring i 

kommunedelplan for Ny-Paradis, Nesttun og Nesttun Vest.58 

Hop 

Etter at jernbanen kom, bygget en rekke velstående bergensere seg store villaer på Hop. De 

første villaene som ble bygget her lå på høydedraget i den tidligere utmarken mellom Paradis 

og Wernersholm. Tomtene var store og lå i et småkupert landskap med furuskog og innslag av 

løvtrær. Området er hovedsakelig bebygget med trevillaer i sveitserstil eller andre 

nasjonalromantiske innslag. Eiendommene fikk ofte navn som viste til deres beliggenhet eller 

tilknytning til naturen.
59

 

Villaene lå høyt og fritt med store hageanlegg. På slutten av 1800 – tallet var det på mote med 

store naturparker, et eksempel på dette er Nygårdsparken i Bergen sentrum. Flere av 

villaeierne fulgte opp med hageanlegg rundt sine boliger. Mange av de store villatomtene 

hadde strandlinje til Nordåsvannet, her ble det satt opp naust og badehus. Landskapet rundt 
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 Figur 9: Ny – Paradis 60 -70 (Foto Byantikvaren 2013). 
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Nordåsvannet gav muligheter for kombinasjon mellom den anlagte delen av hagen og den 

gamle furuskogen. Disse anleggene gav landskapet en ny karakter; jordbrukslandskapet med 

inn- og utmark var i endring.
60

  

Boligutbygging i området fra Hop stasjon til Nesttun stasjon 

Bebyggelsen i dag varierer fra store trevillaer til mindre trehus. Frem til slutten av 1800-tallet 

var det her i hovedsak mindre gårdsbruk og utmark. Utbyggingen som foregikk på slutten av 

1800-tallet var i hovedsak trehusbebyggelse langs ferdselsårene. Dette ser en langs Nybøveien 

der det er eneboliger på relativt små tomter som grenser til veien. Det samme gjelder langs 

Vossebanen. Hele området er gradvis fortettet. Like ved Hop stasjon var det en god del 

utbygging før 1930. Det er likevel en hovedvekt av etterkrigsbebyggelse i hele området. 

Pedek hageby (adresse Ankerveien) ble bygget fra 1948. Deler av Hopsåsen og Venåsen ble 

regulert til boligfelt med eneboliger i 1954. Området er dominert av eneboliger. Her finner en 

flere villaer tegnet av Fredrik Konow Lund og Per Grieg.
61

  

Nesttuns utvikling til et bygdesentrum i 1880-årene. 

Det første bruket fra Nesttun gård ble utskilt i 1887.
62

 Etter dette gikk utviklingen raskt, og 

Nesttun ble forvandlet fra jordbruksland til et tettsted. Stedet fikk en konsentrert bebyggelse 

basert på industri og tjenesteytende næringer.
63

 Hardangerveien ble bygget på 1870 - tallet, og 

kirken på Midttun ble bygget og tatt i bruk som erstatning for kirken på Birkeland. I 1883 

åpnet Vossebanen med stasjon på Nesttun, og i 1888 ble Nesttun Ullvarefabrikk etablert. 

Dette førte til senterdannelse på Nesttun med kirke, kommunehus, handel, håndverk og 

industri, hotell- og kafé-drift, samt at stedet ble et trafikknutepunkt.
64

 

Anleggelse av jernbanen med stasjon på Nesttun var viktig for denne utviklingen. Foruten å 

lette varetransport og kontakten med Bergen, var stasjonsområdet et samlingspunkt for 

beboerne på Nesttun. Nesttun stasjon var også endestasjon for Osbanen. Os- og Vossebanen 
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hadde hvert sitt spor med ulik bredde, og på Nesttun stasjon ble varer lastet mellom de to 

togene.
65

  

Tettbebyggelsen på Nesttun utviklet seg langs Nesttunvegen og Hardangerveien. Langs 

Nesttunvegen var det bebyggelse tilknyttet handel, mens langs Hardangerveien ble det bygget 

boliger med tilknytning til Nesttun Ullvarefabrikk. 
66

  

 

 

7.3 Naustanlegg  

Tilknytningen til Nordåsvannet har vært viktig for beboerne på 1900 – tallet, og det var mulig 

å kjøpe båt – eller naustplass i forbindelse med utparselleringene. Paradis gård hadde en 

lengre strandlinje, og bebyggelsen i dette området hadde båtplass nord og sør for selve 

Gamlehaugen. 

Ved Dødehavet er det ennå bevart et naustmiljø. Naustene som i dag ligger ved Dødehavet er 

bygget etter at jernbanen kom. Tidligere kunne man så vidt passere under en jernbanebro, og 
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 Figur 10: Nesttun bydelssentrum. Usikker datering (UBB – DJU-BX- 0404). 
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videre ut i Nordåsvannet, med en færing. En klausul gav NSB ansvaret for å holde utløpet 

under broen åpent. I dag er det ikke lenger bro, men en fylling ved utløpet av Dødehavet, og 

forbindelsen mellom vannene er kraftig redusert (se figur 12).
 67
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 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00 «Ny – Paradis og deler av Paradis», 
Bergen, 1997: s 5 

Figur 11Naustmiljøet ved Dødehavet anno 1935 (UBB-W-SH-005539). 

Figur 12:Dagens Fylling med passasje til Nordåsvannet (Foto Byantikvaren 2013). 
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7.4 Industriutbygging 

Det har vært industri i Fana over lenger tid. Marmordriften på Hop er av den eldste 

omfattende industrivirksomheten vi kjenner til i området. I 1784 kjøpte Werner Hosewinckel 

Christie Hop gård med marmorverk, men marmordriften kan spores tilbake til starten av 1700 

- tallet. Ved Hopsfossen hadde Christie flere sager for tilskjæring av marmoren. 

Marmortilvirkingen har i sin tid vært omfattende, men ved Christies død i 1822 ble driften 

trappet ned, og til slutt nedlagt i siste halvdel av 1800 - tallet. Etter hvert tok tekstilbedriften 

Hop Tricotagefabrikk, senere Pedek, over området.
68
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 Asbjørn Krognæs Bøe, Langs Nordåsvannet, Bergen, 2003: s 145 - 146 

Figur 13: Ruin etter naust ved Dødehavet (Foto Byantikvaren 2013). 
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Fra siste halvdel av 1800-tallet var det stor folkeøkning i Fana. Mye av årsaken til veksten var 

at nye industribedrifter gav levebrød til flere mennesker. Rundt 1920 var omtrent like mange 

sysselsatt innen industri og håndverk som innen jordbruk. I siste halvdel av 1800- tallet var 

trenden i store deler av landet at folk flyttet fra utkantene og jordbruksnæringen til byene og 

industrinæringen. Fana ble på denne tiden regnet som utkant og til dels jordbruksland, og 

etablering av industribedrifter i området har trolig ført til at folk fra jordbruksnæringen kunne 

bli værende i området, samt at folk fra andre steder søkte arbeid her.
69

 

De viktigste industribedriftene som oppstod i Fana på denne tiden var Bergen 

glassverk(1874), Pedek(1879) og Nesttun Uldvarefabrik(1888). For alle disse bedriftene var 

tilgang på fossekraft avgjørende for plasseringen, i tillegg var de nye transportårene med 

utbygging av veier og jernbanen med på å tilrettelegge for etablering av industri i Fana.
70
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 Figur 14: Akvarell av J.F.L. Dreier, 1827: «Hope Marmor Wærk». 
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8. Enkeltobjekt og anlegg  

8.1 Vossebanen 

Etablering av Vossebanen har hatt en markant innvirkning på Fana bydel. Den ble et tidsskille 

i form av at dens innvirkning på utparsellering av jordbruksjord, utbygging av boliger og 

industri, samt kommunikasjon og kontakten med Bergen. Gamle Vossebanen forteller derfor 

om samferdselssystemets betydning for industri - og bosetting i Bergens utkantområder. De 

fysiske sporene etter denne utviklingen er derfor historiefortellende strukturer med høy 

verneverdi.  

Banens bredde og linjeføring, enkelte kulverter, broer, skjæringer, samt noen bygninger 

tilknyttet jernbanen er fortsatt bevart. Disse er viktige strukturer som gjør Vossebanens, og 

områdets historie lesbar.  Vossebanen er avsatt med hensynssone i gjeldende kommuneplan. 

Skjæringer, fyllinger, broer og kulverter 

 Det er bevart flere skjæringer, fyllinger, broer, kulverter og andre spor etter jernbanen i 

planområdet.(se kart, vedlegg) Sammen med banens linjeføring viser disse hvilke 

landskapsendringer som krevdes ved anleggelse av banen. Dette er viktige strukturer som gjør 

jernbanetraséen lesbar. De er også viktige for opplevelsesverdien av banen. 

Hvert av objektene under har et nummer som referer til vedlagt kart. 

  
 Figur 15 Denne muren ligger på østsiden av traséen. Den kan være tilknyttet jernbanen (nr. 3 i kart)(Foto 

Byantikvaren 2013). 
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Figur 16 kjæring(nr. 4 i kart). Den har varierende høgde på hver av sidene fra opptil ca. 4 m på venstre og opptil 
8 meter på høgre side. Skjæringen har en lengde på ca. 20 m. Skjæringen skaper et landskapsrom som bør 
ivaretas (Foto Byantikvaren 2013). 

 

Figur 17: Fylling(nr. 5 i kart). Her går traséen mellom Dødehavet og Nordåsvannet. Ca. midt på bildet ses passasjen 
mellom vannene som vises på figur 12 (Foto Byantikvaren 2013). 
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Figur 19 Mur (nr. 7 i kart). Dens plassering tett inntil den tidligere traséen tyder på at den har tilknytning til 
jernbanen. Dette er et viktig spor som gir jernbanetraseen lesbar (Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 18: Skjæring med bro over (nr. 6 i kart). Broen binder sammen eiendommene til Jacob Kjøde. Dette er et viktig 
element i kulturmiljøet Jacob Kjødes eiendommer, samt at det er viktig for banens lesbarhet (Foto Byantikvaren 
2013). 
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Figur 20: Skjæring med bro like sør for Jacob Kjødes eiendom(nr. 9 i kart). Denne vitner om hvordan veinettet 
og jernbanen ble knyttet sammen. Skjæringen i seg selv skaper et landskapsrom som er viktig å ivareta (Foto 
Byantikvaren 2013). 

Figur 21 Skjæring (nr. 10 i kart), like nord for Wernersholm. Skjæringen skaper et landskapsrom som bør 
ivaretas (Foto Byantikvaren 2013). 
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Figur 22: Mur mot Wernersholm (nr. 12 i kart). Dette er en struktur som viser hvordan jernbanen tilpasset seg 
til allerede eksisterende eiendommer. Muren må ivaretas for å opprettholde traséens lesbarhet (Foto 
Byantikvaren 2013). 

Figur 23:Eldre brokar ved Pedek 
(nr. 13 i kart) (Foto 
Byantikvaren). 
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Figur 25: Denne broen på Ramstad har eldre oppmurte brokar (nr. 20 i kart) (Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 24: Skjæring sør for Kloppedal (nr. 19 på kart). Skjæringen er viktig for å opprettholde lesbarheten til traséen og 
Kulturmiljøet Kloppedals historiske utvikling (Foto Byantikvaren 2013). 
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Figur 26: Skjæring sør for Ramstad. Skjæringens høgde og bredde skaper et landskapsrom som og tydeliggjør traseens 
linjeføring. Den er derfor viktig å bevare (nr. 21 i kart) (Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 27: Sett fra jernbanebroen på Nesttun. Dette er et viktig element i jernbaneområdet på Nesttun (nr. 23 i kart) 
(Foto Byantikvaren 2013). 
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Stasjoner og stoppesteder 

Av de seks stasjonene og stoppestedene som har vært innenfor planområdet er det bare 

stoppestedet på Kloppedal, stasjonsbygningen på Hop og stasjonsområdet med to bygninger 

på Nesttun, som er bevart. Disse har høy sjeldenhetsverdi. Stasjonsbygningene er utført i tråd 

med de mest moderne stilidealer og av de fremste arkitektene i samtiden.  

Hop stasjon, Wernersholmvegen 81 

Stasjonsbygningen på Hop ble oppført til åpningen av Vossebanen 1883. Hop stasjon ble 

delvis finansiert av bøndene i nærheten og bedriften Pedek. Stasjonsbygningen lå først på 

østsiden av sporet, og det gikk et sidespor fra stasjonen og inn til fabrikken (se figur 49). Det 

ble oppført en ny stasjonsbygning på den andre siden av sporet i 1913. Denne er tegnet av 

Erlend Tryti og er bevart. Den gamle stasjonen ble flyttet til Ål, der den ble benyttet som 

betjentbolig. Stasjonen var i drift til Vossebanen ble nedlagt i 1965.
71
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Ivar J Gubberud, Vossebanen 1883 – 1983, Bergen, 1983: s 50 og 125, og Arne Krognæs Bøe, Langs 

Nordåsvannet, Bergen, 2003: s 165 

Figur 28: Detalj fra broen over (nr. 23 i kart)( Foto 
Byantikvaren 2013). 
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Stasjonsbygningen har bevart sin opprinnelige hovedform, takform og enkelte vinduer. 

Vindusplassering ser ut til å være den samme som da bygget ble oppført. I tillegg til at 

bygningen er svært autentisk, er den av få bevarte stasjoner, og har derfor høy 

sjeldenhetsverdi (se figur 29, 30). 

Stasjonen må ses i sammenheng med Wernersholm, og spesielt Pedek. Stasjonen tilrettela for 

industri og boligutbyggingen i området, og er slik sett en viktig del av kulturmiljøet Hop, og 

områdets historie. Stasjonen har dermed egenverdi, samt verdi som del av en større helhet. 

Ved Hop stasjon krysser Nybøvegen Vossebanens trasé. 

Figur 29: På dette postkortet fra ca. 1900 vises Hop gamle stasjon. Til venstre ses Pedek og 
jernbanesporet mellom stasjonen og fabrikken. Stasjonsbygningen ble senere flyttet til Ål (UBB – BROS 
– 05430). 



 

40 
 

 

 

  

 

Figur 30: Hop nye stasjon mellom 1890 – 1910(UBB – KNOPP – 192). 

Figur 31: Hop stasjon i dag. Sammenlignet med bildet over ser man at bygget har behold mye av 
sitt opprinnelige utrykk. Stasjonen har i tillegg høg sjeldenhetsverdi (nr. 15 i kart) (foto 
Byantikvaren 2013). 
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Kloppedal holdeplass 

Kloppedal er det eneste gjenværende stoppestedet langs traséen. Den gamle perrongen med 

tresviller er fortsatt bevart, og er derfor viktig å beholde.  

Holdeplassen var i funksjon mellom 1930 - 1964. Mye av boligbebyggelsen er fra dette 

tidsrommet og er en konsekvens av fortetting tilknyttet holdeplassen. Holdeplassen er derfor 

en sentral del av Kulturmiljøet Kloppedal. Siden både holdeplassen og mye av bebyggelse fra 

dette tidsrommet er bevart er utviklingen i område ennå lesbar. Holdeplassen har både 

egenverdi og verdi sett i en større helhet. 

 

 

Figur 32: Stoppeplassen på Kloppedal. Her er perrongen med tresviller bevart. Dette er et viktig 
element som gjør traséen og kulturmiljøet Kloppedals historie lesbar (nr. 18 i kart) (Foto 
Byantikvaren 2013). 
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Nesttun stasjon (42/35) 

Stasjonsområdet på Nesttun ligger på et platå over Nesttun sentrum, jernbanelinjen steg fra 

Kloppedalsmyren på grunn av høydeforskjell mellom Hop og Midttun. 
72

  

Nesttun stasjon ble opprettet til Vossebanens åpning i 1883. Fra 1894 fungerte dette i tillegg 

som endestasjon for Osbanen.  Osbanen hadde en smalere sporvidde enn Vossebanen, og gods 

som skulle videre mot Bergen måtte derfor lastes om på stasjonen. Osbanen hadde hverken 

egne bygninger eller personell på Nesttun. 
73
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Figur 33: Baksiden av perrongen 
over (foto Byantikvaren 2013).  
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 Nesttun stasjon har vært et omfattende anlegg med stasjonsbygning, kiosk, godshus, priveter, 

melkebod og lasterampe, foruten 5 spor (et av disse et omlastningsspor for Osbanen). Den 

første stasjonsbygningen ble tegnet av Baltazar Lange, og er antagelig et resultat av 

typestasjonene Lange utarbeidet (se kap. 6,3 Vossebanen).  Da Vossebanen ble ombygget 

med bredt spor, ble denne flyttet til Ygre stasjon på Voss. En ny og større stasjonsbygning ble 

satt opp på motsatt side av sporene. Denne ble tegnet av NSB arkitekt Paul Due.  

Stasjonsbygningen ble revet i 1981.
74
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Figur 34: Her ser man Vossebanen - og Osbanens tog ved siden av hverandre på Nesttun stasjon. 
På grunn av ulik sporvidde måtte varer lastes fra det ene toget til det andre. 
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Store deler av stasjonsområdet er i dag gjort om til parkeringsplass. Det er bevart to 

bygninger. Den største (lengst sør) er bygget som godshus (figur 37). Dette vises på et bilde 

fra 1907 ved siden av den nye stasjonen oppført på samme tid. Det ble sprengt ut ny tomt til 

denne stasjonen og godsbygningen må være oppført samtidig. Bygningen ble forlenget i 1923, 

vinduer og dører er endret, men takfasong, taktekking og kledningstype er bevart.
75

 På en 

sporplan fra 1935 vises den andre bygningen (figur 36) som en melkebod.  

Utfra bildene under ser man størrelsen av jernbanestasjonen som i sin tid har hatt en lang 

rekke bygninger. I tillegg til at det har vært to stasjoner på Nesttun, var dette koblingspunkt 

mellom to baner. Størrelsen og konturene av stasjonsområdet er fortsatt lesbar og er en sentral 

del av kulturmiljøet. De to driftsbygningene har høy sjeldenhetsverdi da det er av få bevarte 

jernbanebygg langs Vossebanen.  Her har en også en godt bevart helhet med godshus, 

melkebod, jernbanetrasé og selve stasjonsområdet, samt undergang med fundamentene til en 
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 Per Ivar Tautra, Fremskrittet som åpnet bygdene, Nesttun – Osbanen – en attraksjon som ble borte, Bergen, 
1996: 95 

Figur 35: Nesttun nye stasjon 1907.(http://no.wikipedia.org/wiki/Fil:Nestun_stasjon_1907.jpg) 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/5/56/Nestun_stasjon_1907.jpg
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gammel jernbanebro.  Alle de bevarte elementene er sentrale deler av det helhetlige 

jernbaneområdet, og er derfor viktig å bevare. 

 

 

 

Figur 36: Melkeboden på Nesttun stasjon (nr.22 i kart). Bygget er et av få bevarte jernbanebygg langs 
Vossebanen. Det er en viktig del av stasjonsområdet på Nesttun (Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 37: Godshuset på Nesttun stasjon (nr. 24 i kart). Bygget er et av få bevarte jernbanebygg langs traséen. Det er 
en viktig del av kulturmiljøet Nesttun stasjon (Foto Byantikvaren 2013). 
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8.2 Bygninger og anlegg 

 

Statsminister Michelsens veg 25, (15/5) 

  
 

Eiendommen er utskilt fra gård nr. 15, Nyhaugen. Villaen ble bygget i 1880 - årene og 

eiendommen er antakelig fra den første fasen med utparselleringer.
76

 Garasjen beliggende mot 

sykkelveien er trolig fra 1950-tallet.
77

 Boligen er oppført i sveitserstil, og er et godt eksempel 

på type villabebyggelse fra slutten av 1800- tallet. Villaen har godt bevarte trekk som gir den 

høy alders - og autentisitetsverdi.  

                                                           
76

 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00 «Ny – Paradis og deler av Paradis», 
Bergen, 1997: s 8 

77
 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 139409698, saksdato. 09.02.1956, lastet ned 19.11.13 

Figur 38: Statsminister Michelsens veg 25 (Flyfoto, www. 
Blomurbex.no). 
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Gamlehaugvegen 20(15/13) 

 
Gamlehaugveien 20 ligger på østsiden av Fjøsangerbukten, mellom Gamlehaugen og 

Nyhaugen. Bygget ble tegnet av arkitektene Arnesen og Daare Kaarbøe for skipsreder Jacob 

Christensen, og sto ferdig i 1917. Villaen er en nybarokk murvilla. Som kulturminne må den 

sees i sammenheng med både dens historiske hageanlegg, og dens nærhet til Gamlehaugen. 

Bygget er i dag innredet med kontorer.
78

 

Gamlehaugen, Gamlehaugvegen 10 (14/1) 

 

 

Gamlehaugens murbygning slik vi kjenner den i dag sto ferdig i 1901. Huset er tegnet av 

arkitekt Jens Zetlitz Kielland og er bygget med en skotsk middelalderborg som forbilde. Etter 
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 Byantikvaren, Kulturminnedokumentasjon Langholmen ro – og padleanlegg, Bergen, 2013: s 11 

Figur 40: Gamlehaugen i morgentåke (Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 39: Gamlehaugvegen 20 
(Foto Byantikvaren 2013). 
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Michelsens død i 1925 ble Gamlehaugen overtatt av staten og gjort til nasjonalminne etter en 

omfattende innsamlingsaksjon, og det ble bestemt at Gamlehaugen skulle være 

kongefamiliens bolig i Bergen, samt at parkområdet skulle bli et friområde for publikum.
79

 

Gamlehaugen er gitt hensynssone i Kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun 

Vest. 

Villa Soldal, Allébakken 17 (14/21) 

 
 

Bygningen ble oppført i 1913. Hovedform og takkonstruksjon er bevart. Bygningen har 

opprinnelige jugendtrekk som gjør den representativ for boliger som ble bygget langs 

jernbanen de første tiårene av 1900 – tallet. Bygningen har beholdt sitt opprinnelige utrykk, 

og har en historisk tilknytning til jernbanen som gir den verneverdi.    
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 Byantikvaren, Kulturminnedokumentasjon Langholmen ro – og padleanlegg, Bergen, 2013: s 6 

Figur 41: Villa Soldal, Allébakken 17 
(Foto Byantikvaren 2013). 
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Villa Wismar, Allébakken 13( 14/24) 

  

 

Tatt i bruk 1924. Hovedform og takform er bevart. Enkelte av vinduene ble endret på 1950 - 

tallet, og tilbakeført til original type i 1995.
80

 Bygningen har i likhet med Allébakken 17 

jugendtrekk, og er typisk for typen bygninger som ble bygget langs jernbanen på denne tiden. 

Bygningen har bevart sitt opprinnelige uttrykk, og har en historisk tilknytning til jernbanen 

noe som gir den verneverdi.   

Jacob Kjødes eiendommer  

Skipsreder Jacob Kjøde kjøpte flere store eiendommer på Paradis rundt 1910. Dette inkluderte 

Jacob Kjødes bolig i dagens Jacob Kjødes veg 17. I 1934 ble det oppført et kontorbygg for 

rederiet på eiendommen, Jacob Kjødes veg 15. Kontorbygget er tegnet av arkitekt Erlend 

Tryti, og fikk Houens pris for god arkitektur i 1939. Bygningen er omgitt av et stort 

parkanlegg med alléer stier, trapper, og ulike typer beplantning som blant annet en bøkeskog 

ned mot Dødehavet. I tillegg ble det bygget sjåførbolig, gartnerbolig, naust og diverse uthus 

på eiendommen. 
81
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 Digitalt byggesaksarkiv, byggnr. 139408667, saksdato. 20.06.1995, lastet ned 19.11.13 

81
 Jan Nyberg og Eva Røyane, Arkitekturguide Bergen, Bergen, 2008: s 113, og Byantikvaren, 

Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00 «Ny – Paradis og deler av Paradis», Bergen, 1997: s 10 

Figur 42: Villa Wismar, Allébakken 13 (Foto Byantikvaren 2013). 
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 Eiendommen til Jacob Kjøde er delt av den tidligere togtraséen. Privatboligen og 

kontorbygget ligger på hver sin side av traséen. Det går en bro over traséen som binder disse 

sammen. Langs togtraséen mot vest er det bygget flere rom under jorden med en utvendig 

søylegang langs linjen.
82

 Dette anlegget (se figur 44) fikk Kjøde bygget for å skjerme boligen 

mot støy fra jernbanen.  Anlegget har innebygde lagerrom.
83
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 Byantikvaren i Bergen, Kulturminnegrunnlag for reguleringsplan 3.1564.00.00 «Ny – Paradis og deler av 
Paradis», Bergen, 1997: s 10 

83
 Personlig kommunikasjon med Ranveig Laastad i Betong Consult AS og Henning Horn i AS Fredtun.  

Figur 43 Jacob Kjødes kontorbygning fra 1934 (Foto Byantikvaren 2013). 
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I den sørøstlige enden av hageanlegget er det en jernport. Ved denne var det et stoppested for 

Vossebanen.
84

 Både bolighuset, kontorbygget og parkanlegget med port er godt bevart. 

Anlegget fremstår som helhetlig og godt terrengtilpasset.  Hver enkel bygning og de ulike 

landskapselementene utgjør en godt bevart helhet som er viktig å bevare.  
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 Personlig kommunikasjon med Ranveig Laastad i Betong Consult AS. 

Figur 45: Porten inn til 
parkområdet. Ved denne 
har det vært stoppested for 
Vossebanen (nr. 8 i kart) 
(Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 44: Støyskjerming mot jernbanen under Jacob Kjødes vei 17 (Foto Byantikvaren 2013). 
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Kulturmiljøet ved Hopsfossen 

Werner Hosewinkel Christie kjøpte gården Hop i 1784. Han satte i gang oppføring av ny en 

hovedbygning og omfattende landskapsarbeider. Det ble blant annet anlagt en holme på 

eiendommen. Han eksperimenterte med byggematerialer og bygget et hovedhus av stein, 

bjerkeris, kalk, leirjord og sand. I tillegg bygget han en åttekantet kirke i pappmaché etter 

modell fra Peterskirken i Roma.
85

 Christie ble gravlagt på Wernersholm. Graven ligger tett 

opp mot dagens sykkeltrasé. 

I 1829 overtok Michael Krohn eiendommen, han rev våningshuset og kirken som begge var i 

dårlig forfatning. Krohn bygget så et nytt våningshus i 1831-32, det vi i dag kjenner som 

Wernersholm.
86

 Bygningen er en enetasjes trebygning i empirestil med valmet tak, og 

tempelgavler båret av søyler.  

 

Huset ligger på en liten høyde med adkomst fra vei i syd og hage i nord. Det ble plantet en 

allé langs Wernerholmsveien.
87

Holmen eiendommen ligger på er forbundet med området 
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 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 
10 

86
 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

10 og 31 
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 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

10 

Figur 46: Hovedhuset på Wernersholm (Foto Byantikvaren 2013). 
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rundt med to steinbroer, Hopsbroen i syd og en i nord. Det er mulig at broen ble bygget i 

første halvdel av 1800-tallet av konsul Krohn i forbindelse med oppføring av nytt 

våningshus.
88

 

  

Hovedhuset har svært mange autentiske detaljer som gir det høy verneverdi. I 

kommunedelplan for Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun Vest er Wernersholm merket 

som «boligområde som har spesielle kulturhistoriske og/eller arkitektoniske kvaliteter», og 

det er gitt bestemmelser om at «det ved alle typer arbeid og tiltak tas spesielt hensyn til disse 

kvalitetene.»
89

 Det var på Wernersholm Bjørnstjerne Bjørnson bodde da han skrev "Ja, vi 

elsker" i 1858.
90

Dette gir eiendommen høy symbolverdi og nasjonal verdi. Det helhetlige 

miljøet med bygninger, gravsted og landskapsparken må ses som en helhet med høy 

verneverdi. Det er også bevart et eldre uthus på eiendommen. Dette inngår også i et større 

kulturmiljø med industristedet og jernbane med Hop stasjon.  
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 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 
10 og 31 
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 Bergen kommune, Kommunedelplan Ny – Paradis , Hop, Nesttun og Nesttun Vest, 2001: s 5 
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 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun vest, 1998: s 

10  

Figur 47: Hovedhuset på 
Wernersholm har svært mange 
originale detaljer (Foto 
Byantikvaren 2013). 
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Industribygningene som står her i dag er knyttet til tekstilfabrikken Pedek. I 1879 kjøpte 

Jørgen Petersen Wernersholm med Hopsfossen, og bygde opp Hop Tricotagefabrikk sammen 

med sin fetter Christian Petersen. I starten bestod den av en stor trebygning ved foten av 

fossen. Det var i første rekke muligheten for kraft fra fossen som var grunnlaget for 

plasseringen av fabrikken, men den nye jernbanen var også en medvirkende årsak. Stasjonen 

på Hop var delvis finansiert av bøndene i området og Pedek. Det gikk et spor fra stasjonen og 

inn på fabrikkområdet, og etter jernbanen stod ferdig ble varer transportert til og fra fabrikken 

med jernbanen.
91

Deler av dette sporet er fortsatt bevart (se figur 49). 
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 Byantikvaren, Kulturminnegrunnlag for kommunedelplan Ny – Paradis, Hop, Nesttun og Nesttun Vest, 1998: s 
41 og Asbjørn Krognæs Bøe og Harald Garmannslund, «Langs Nordåsvannet», Bergen, 2003: s 165 

Figur 48: Landskapsparken ved Wernersholm. (Foto Byantikvaren 2013) 

Figur 49: Spor etter skinnegangen mellom Hop stasjon og Pedek (Foto Byantikvaren 2013). 
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Allerede i 1881 brant den første fabrikkbygningen, men en ny bygning ble satt opp igjen 

samme året. Fra 1885 var arbeidet fordelt på to bygninger: Et spinneri i samme høyde som 

inntaksdammen og en tricotageavdeling ved siden av vannhjulet nede ved sjøen. Bedriften slo 

seg opp på produksjon av ullundertøy. Fabrikken hadde eget skolehus, sykekasse og 

pensjonsordning. I tillegg til selve fabrikkbygningene hadde bedriften fire arbeiderboliger, 

noen mindre hus og kraftstasjon.
92

 

I 1887 skilte Jørgen og Christian Petersen lag. Jørgen Petersen drev Hop Tricotagefabrikk 

videre. Christian Petersen gikk sammen med Johan J. Dekke og startet Petersen og Dekkes 

Tricotagefabrikk på Georgenes Verft, også kalt Pedek.
93

 

Det svenske markedet var viktig for begge bedriftene. Mellomriksloven mellom Norge og 

Sverige tilrettela for at varer kunne selges tollfritt i Sverige. Da svenskene opphevet loven i 

1897 ønsket begge bedriftene å opprette nye fabrikker i Sverige. For å unngå konkurranse seg 

i mellom besluttet de å slå sammen bedriftene og opprette en fabrikk sammen i Sverige. 

Fabrikken ble lagt til Boreås som på det tidspunktet var i betydelig vekst innen 

tekstilproduksjon.
94

 

I 1903 ble fabrikken i Borås skilt ut, mens fabrikken på Georgenes Verft ble flytte til Hop. 

Dette førte til store utvidelser av fabrikken på Hop. Det ble bygget en ny fire etasjers 

fabrikkbygning, nytt turbinanlegg med to turbiner, et vaskeri og to nye arbeiderboliger. 

Fabrikkanlegget inneholdt nå 3 fabrikkbygninger foruten teazerhus, kjelhus, pakkhus, fem 

arbeiderboliger og skolehus. Tallet på arbeidere økte fra 66 i 1903 til 181 i 1904.
95

 

De gode tidene for Pedek varte fram til første verdenskrig da mangelen på råstoff ble et 

problem. I mellomkrigstiden opplevde også denne industrien nedgangstider. Fabrikken 

arbeidet seg imidlertid opp igjen. Etter den andre verdenskrig ble det bygget en ny stor 

strikkeribygning i 4 etasjer, som stod ferdig i 1949, og strikkeriavdelingen ble samlet. En ny 

trafikkåre i hele anlegget var trappehuset fra 1918. På vestsiden av trappehuset har den senere 
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blanderibygningen fått to nye etasjer i tillegg til de to den hadde fra før. Spinneribygningen 

fra 1952 dekket et gulvareal på 4700 m
2 

over 5 etasjer. I alt hadde fabrikken et gulvareal på 

14000m
2
.
96

 

I 1945 kjøpte Pedek ca.40 mål av "Gesellergården" mellom Hop og Nesttun-vannet, og fikk 

utarbeidet en parselleringsplan ved arkitekt E. Ross for Pedek fabrikker. Hagebyen var 

planlagt for funksjonærer og arbeidere ved Pedek fabrikker. De første husene ble bygget i 

1948. Planen var å bygge 36 hus i to etasjer, med en større leilighet i første etasje og mindre 

leiligheter i annen. Det ble oppført syv hus i mur med to leiligheter og en enebolig i 

området.
97

 

I 1965 fusjonerte Pedek med Christensen A/S i Drammen og firmaet fikk navnet Teksal A/S. 

Det var nærmere 700 ansatte på de to fabrikkene, over 300 av disse var ansatt på fabrikken på 

Hop. Firmaet gikk imidlertid dårligere for hvert år, tross forsøk på å effektivisere driften. I 

1976 var det helt slutt på produksjon ved Pedek. Noen av de ansatte startet egne bedrifter i 

fabrikklokalene. Av disse holder Fana Knit A/S og Norway Knitting A/S fremdeles til i 

lokalene.
98

 

Wernersholmvegen 37a (41/574) ble bygget i 1880 som skole for barna til de ansatte ved 

fabrikken. Skolebygningen fra 1880 er bevart i dag. Skolen ble offisielt nedlagt i 1918, men 

ble benyttet som del av Storetveit skole frem til 1927.
99

 Bygget ble senere omgjort til 

forsamlingshus for Pedek.
100

 Bygget har beholdt mye av sitt opprinnelige uttrykk. Den har 

fortsatt en hovedform og vindusplassering som er typisk for skolebygg oppført på denne 

tiden(se figur 50). 
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57 
 

 

Store deler av fabrikkanlegget fra 1949-1952 er intakt og blir i dag leid ut til ulike bedrifter.  

Både Wernersholm og Pedek fremstår som helhetlige anlegg med sterke historiske 

forbindelser til hverandre, Hopsfossen og Hop stasjon. Det helhetlige kulturmiljøet har en 

tidsdybde som rommer industrihistorie tilbake til marmorverket på 1700 – tallet. 

Kulturmiljøets ulike elementer og historiske lesbarhet er svært viktig å ivareta.  

 

Figur 50: Fabrikkskolen som 
tilhørte Pedek (Foto 
Byantikvaren 2013). 

Figur 51: Dette bygget ble 
antakelig oppført samtidig med 
trappehuset (Foto Byantikvaren 
2013). 
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Kloppedal kulturmiljø  

Som allerede nevnt var det stoppested for Vossebanen på Kloppedal mellom 1930 -1964. 

Kloppedal er et godt eksempel på hvilke miljøer som oppstod i tilknytning til jernbanens 

stasjoner og stoppesteder.  

I bakkant av stoppestedet ligger Nybøvegen 6a. Dette er en høyreist trebygning, med markert 

første etasje, som skiller seg fra den øvrige bebyggelsen. Bygget ble oppført rundt 1930 etter 

tegninger av Johan Lindstrøm. Det ble bygget som leiegård med butikker i kjelleren,
101

 noe 

som forklarer den høye bygningskroppen. Leiegården er trolig et resultat av boligmangel og 

fortetting langs jernbanen. Bygningen ble oppført i klassisistisk stil. Hovedform, 

vindusplasseringer, samt pilastre i første etasje, er bevart. 
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 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 139476476, saksdato 22.05.1930, lastet ned 20.11.13 

Figur 52: Foto over. Stein huset er av de eldste bygningene på 
fabrikkområdet (Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 53: Foto til høgre. Trappehuset fra 1918 er svært godt bevart både i 
eksteriør og interiør (Foto Byantikvaren 2013). 
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Det ligger en lang rekke boliger i nærheten av det tidligere stoppestedet. Av bebyggelseskartet 

går det frem at mange av disse ble bygget fra 1920 - 1960, og er antakelig et resultat av 

fortetting langs jernbanen. Et eksempel er Tømmeråsen 35 som er fra omkring 1920.
102

 Selv 

om huset fikk et tilbygg i løpet av 1990-årene,
103

 har det beholdt mye av sitt opprinnelige 

uttrykk, og er et eksempel på boliger som ble bygget i nærheten av jernbanen på denne tiden. 

Området har en mangfoldig bebyggelse med stor tidsdybde. Utviklingen fra jordbruksområde 

til en gradvis fortetting som konsekvens av jernbaneutbyggingen og anleggelse av 

stoppestedet Kloppedal, er fortsatt lesbar i kulturmiljøet, og viktig å bevare. Her ser man 

tydelig hvordan traséen forholder seg til landskapet. Nord for, og delvis parallelt med, den 

bevarte perrongen er en bergvegg med enkelte tilpasninger. Traséen føyer seg til bergknausen, 

og skaper en naturlig skjæring. 
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 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 139475682, saksdato 26.01.1920, lastet ned 25. 11.2013 
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 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 139475682, saksdato 29.12.1997, lastet ned 25. 11.2013 

Figur 54: Nybøvegen 6a (foto Byantikvaren 2013). 
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Nybøvegen 4 er en tidligere lokførerbolig
104

 Boligens tilknytning til jernbanen gjør den særlig 

interessant i denne sammenheng. Etter det vi har kommet frem til i våre undersøkelser, er 

dette den eneste boligen for jernbanepersonell innenfor planområdet. Det er usikkert når 

bygningen ble oppført, men den eldste kilden vi har på bygningen er i forbindelse med en 

utvidelse i 1942.
105

 Bygningens størrelse og utforming tilsier at den er oppført for beboere i 

lavere sosiale lag enn villabebyggelsen i området. Den bidrar til å vise kontrastene i type 

bebyggelse som etter hvert oppstod langs jernbanen. Dette gir den historiefortellende 

kvaliteter. 
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 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 139474821, saksdato 19.03.1942, lastet ned 20.11.13 
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 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 139474821, saksdato 19.03.1942, lastet ned 20.11.13 

Figur 55: Tømmeråsen 35 (Foto Byantikvaren 2013). 
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Ramstad kulturmiljø  

Store deler av området er utbygget mellom 1900 – 1930, (se bebyggelseskart vedlegg) og 

bebyggelsen har beholdt mye av sitt opprinnelige uttrykk. Her er det snakk om mindre trehus i 

jugend, klassisistisk og sveitserstil. Bebyggelsen er et resultat av fortetting langs banen. 

Nærheten til Kloppedal holdeplass har antakelig vært avgjørende for at folk bosatte seg her. 

Sundts veg 14 ligger tett inntil den tidligere jernbanetraséen og dagens sykkelsti. Bygget ble 

oppført som lagerbygning i 1919, ombygget ca. 1945, og har de siste ti årene fungert som 

bolig. Muren under tomten er antakelig oppført samtidig som lagerbygningen i 1919.
106
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 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 13926868, saksdato 05.08.1919,10,08,1945 og 14.08.2002, lastet ned 
20.11.13 

 Figur 56: Nybøvegen 4 er en tidligere lokførerbolig (nr. 16 i kart)(Foto Byantikvaren 2013). 
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Her er det også bevart en gammel jernbanebro som sykkelveien går over i dag. (se figur 24) 

Et stykke lenger sør ligger Sundts veg 6. (se figur 57) Huset er antakelig oppført rundt 1940, 

med nyere tilbygg.
107

 Bygningen har behold sitt tidstypiske preg, og er med på å vise 

bostedsutviklingen langs jernbanen. 
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 Digitalt byggesaksarkiv, Byggnr. 13973253, saksdato 24.04.1939, lastet ned 25. 11.2013 

Figur 57: Sundts veg 14 (Foto Byantikvaren 2013). 
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Figur 58: Sundts veien 6 (Foto Byantikvaren 2013). 

Figur 59: Kulturmiljøet ved Ramstad i morgentåke (Foto Byantikvaren 2013). 
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