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			KAPITTEL 1 
Skipsfartsnasjonen

			Det var ikke oljen som gjorde Norge til et rikt land. Det var innbyggerne.

			Norge ble rikt takket være fiskere, bønder og skogsarbeidere; takket være handelsmenn, lærere og husmødre. Rikdommen ble skapt både på land og på havet. Til sjøs var den et produkt av sjøfolkenes svette, redernes risikovilje og lokalsamfunn som samarbeidet for å skape en bedre fremtid. Det er skipsfartsnasjonen Norge denne boken handler om.

			Det er ikke lett for et lite land som Norge å hevde seg på internasjonale arenaer. Vi har klart å skape enere innen enkelte idretter, selv om vi riktignok har måttet finne opp noen av disse selv. Norge har i dag et velstandsnivå og en formue som gjør det mulig å spille en rolle som «fredsnasjon», der bistandsmidler kan bygge opp under gode intensjoner. Vi fant leprabasillen og oppfant ostehøvelen, og selv om vi har veldig god plass hjemme, følte vi behov for å «oppdage» klodens to poler. Ifølge internasjonale indekser er vi verdensmestre i å ha det bra.1 Men fotsporene våre – i internasjonal politikk, i verdenssamfunnet og i verdensøkonomien – er verken store eller tydelige.

			
			På ett område har imidlertid Norge og nordmenn hevdet seg i den internasjonale konkurransen, og det er innen internasjonal skipsfart. I siste halvdel av 1800-tallet etablerte Norge seg blant verdens ledende skipsfartsnasjoner. Dette var en posisjon vi klarte å beholde gjennom hele det tyvende århundre. Gjennom kriger og kriser, i oppturer og nedturer. På tross av et økende lønnsnivå. På tross av en geografisk plassering i utkanten av de viktigste markedene. Selv om tyngdepunktet i verdensøkonomien flyttet seg stadig lenger bort. Innen skipsfart holdt vi oss i verdenstoppen.

			Norske skip sørget for vareflyten. Vi var viktige for internasjonal handel, og skipsfarten var ekstremt viktig for Norges økonomiske utvikling.

			Fordi Norge er et lite land, med begrensede ressurser, betyr handel med andre land spesielt mye for den økonomiske veksten. I motsetning til de aller fleste andre land med et høyt inntektsnivå, så er ikke den norske økonomien basert på produksjon og eksport av industriprodukter.2 Den høye levestandarden i siste del av det tyvende århundre var først og fremst et resultat av råvareeksport – salg av olje og fisk – og eksport av tjenester. I så måte fulgte den et veletablert mønster.

			Den moderne norske økonomien tok form i siste halvdel av 1800-tallet. Handelen med utlandet var basert på tre grunnsteiner: skogsprodukter, fisk og skipsfartstjenester. Disse tre forble dominerende helt til den kraftige veksten i eksport av olje og gass begynte etter 1970. Den klart viktigste av de tre var skipsfart, som typisk utgjorde mellom en tredjedel og halvparten av eksportinntektene fra 1870 til 1970. Norske sjøfolk og redere solgte tjenestene sine over hele verden. Inntektene de fikk, gjorde det mulig å finansiere mye av det landet trengte av utenlandske matvarer, råmaterialer og industriprodukter.

			
			Den globale næringen

			Skipsfart har vært ryggraden i den internasjonale økonomiske utviklingen etter andre verdenskrig, en nøkkel til det som gjerne omtales som globalisering.3 Skipene binder de ulike enhetene i verdensøkonomien sammen. De gjør det mulig å transportere varer rimelig og effektivt mellom land og kontinenter. Når transportkostnadene faller, blir bedrifter og land oppmuntret til spesialisering og arbeidsdeling – hvis du gjør det du kan best, så gjør jeg det som jeg kan best.4 Resultatet har vært sterk vekst i produksjon og inntekt. Verdens velstand og velferd har økt etter hvert som de økonomiske forbindelsene mellom land er blitt styrket, og flere og flere nasjoner har bidratt til utviklingen av en virkelig internasjonal økonomi. Sjøfolk, rederier og skipsverft har derfor muliggjort den høye levestandarden vi har i dag, ikke bare i Norge, men i de fleste av verdens land.

			Gjennom hele det tyvende århundre var Norge en av verdens ledende skipsfartsnasjoner, og på den måten har vi satt vårt preg på utviklingen. Dette lille landet, lett bortgjemt i et nordvestlig hjørne av Europa, fraktet tidvis mer enn ti prosent av varene som ble handlet internasjonalt. Vi var verdens fraktemenn, et avgjørende ledd mellom selger og kjøper, mellom produsent og konsument. Når industriproduksjonen ble spredt – først innen Europa, så til Nord-Amerika og videre til Japan og andre asiatiske land – var det nordmenn som sørget for sikker og effektiv transport. Først med seilskip bygget på sørlandskysten, så med dampskip som vi kjøpte brukt fra engelskmennene. Etter første verdenskrig utviklet den norske flåten seg til den mest moderne og avanserte av alle, et kjennetegn som har vart ved siden.

			
			Norsk skipsfart ble en av bærebjelkene i et stadig mer avansert internasjonalt produksjonssystem. Frihandel skapte muligheter – og norske skip sørget for at de ble utnyttet. Dessuten spilte Norges handelsflåte en avgjørende rolle under to av de mest dramatiske episodene i det tyvende århundre – de to verdenskrigene. Norske sjøfolk og norske skip bidro i den allierte kampen og sikret tilgang på viktige innsatsfaktorer. Både de økonomiske og de personlige kostnadene var høye.

			Skipsfartsnæringen er kanskje den mest globale av alle økonomiske aktiviteter. Den viktigste innsatsfaktoren – skipet – arbeider som oftest utenfor nasjonale grenser.5 Dette gjør at spillereglene blir annerledes enn i andre næringer. Fordi skipsfarten er så internasjonal, og så mobil, blir det mulig å kombinere innsatsfaktorer fra ulike land. Mange land hadde opprinnelig lover og reguleringer som begrenset det utenlandske innslaget, men gradvis er disse forsvunnet. Denne internasjonale, eller globaliserte, siden ved skipsfarten har vært avgjørende for Norges posisjon.

			
			I løpet av det tyvende århundre utviklet Norge seg til å bli et høykostland, der lønnsnivået lå langt over så godt som alle andre land. Likevel klarte norske rederier å forbli konkurransedyktige i en industri med sterk internasjonal konkurranse. Denne suksessen skyldtes delvis et fordelaktig utgangspunkt, delvis ekstremt dyktig tilpasning til nye teknologier, nye markeder og nye rammebetingelser. I denne boken skal vi se at «norsk skipsfart» klarte å beholde sin internasjonale posisjon fordi den ble stadig «mindre norsk». Før vi kommer så langt, bør vi imidlertid begynne med begynnelsen.

			Allerede ved starten av det tyvende århundre var Norge stolt over sin betydelige rolle i internasjonal skipsfart. Vi visste at dette var et område der vi hevdet oss, og la ikke skjul på det i internasjonale sammenhenger. I 1900 ble det arrangert en verdensutstilling – en Exposition Universelle – i Paris. Her fikk landene mulighet til å vise frem seg selv – og sine kolonier. Det siste hadde Norge lite av, men et av hovedtemaene for det norske bidraget var Fridtjof Nansen og hans eskapader på klodens tak. Norge deltok dessuten med en paviljong med drageutskjæringer, tegnet av Holger Sinding-Larsen, og veisjef Krag vant gullmedalje for en modell av Geirangervegen.6

			Det ble også laget en offisiell norsk bok til utstillingen. Her ble norsk skipsfart presentert i datidens noe svulstige og langdryge sprog: «Den geografiske posisjonen og de fysiske forholdene i Norge, samt nordmennenes naturlige arveanlegg, har ført til at samkvem med andre land, gjennom handel og skipsfart, alltid har vært ekstremt viktig for landet, både når det gjelder befolkningens økonomiske og industrielle liv, og hele den nasjonale og kulturelle utviklingen […] Den lange kystlinjen, med mange godt beskyttede havner, gjør at skipsfart er en levevei som er spesielt godt tilpasset vårt land, og nordmennene har til enhver tid utmerket seg i sin innstilling til og evne til å utføre dette yrket.»7

			
			Overfor resten av verden prøvde altså Norge å gi inntrykk av å være en maritim stormakt, hvor det nære forholdet til havet var en uunngåelig måte å leve på, et særegent norsk instinkt. Det er utvilsomt en viss sannhet i dette. Dragningen mot havet var sterk, skipsfarten tiltrakk seg både arbeidskraft og investeringer. Store mengder nordmenn – og med nordmenn mener vi her nesten utelukkende norske menn – dro til sjøs. Denne ideen om at det nærmest var Norges skjebne å bli en skipsfartsnasjon, skjuler imidlertid en vesentlig del av forklaringen, nemlig det pragmatiske elementet. Norske menn dro til sjøs fordi det var en måte å overleve på, ikke fordi de hadde saltvann i blodet og var genetisk disponert for sjølivet. Norske redere investerte i skipsfart fordi det var lønnsomt, ikke for å hjelpe landsmenn som ville se verden.

			De norske investeringene var betydelige. Bare Storbritannia, USA og Tyskland hadde større handelsflåter ved starten av det tyvende århundre. Norge var altså en av verdens ledende skipsfartsnasjoner. Det var litt fordi vi måtte, men mest fordi vi kunne. I det neste kapittelet skal vi undersøke hvordan Norge hadde klart å få en slik posisjon, men før det skal vi se litt nærmere på hva som har karakterisert norsk skipsfart i det tyvende århundre.

			Målet med denne boken er å forklare hvordan Norge klarte å beholde posisjonen som en ledende internasjonal skipsfartsnasjon fra 1900 til 2000, til tross for knivskarp konkurranse og en rekke teknologiske og institusjonelle endringer. Det blir historien om et lite land, som blir stadig sterkere integrert med resten av verdensøkonomien. Det blir historien om et land som mer enn de fleste andre kunne nyte godt av – men også ble utfordret av – det som kalles «økonomisk globalisering».

			
			I boken kommer vi til å bruke fire ulike linser, eller perspektiver, for å analysere utviklingen: et internasjonalt perspektiv, et nasjonalt – norsk – perspektiv, et regionalt perspektiv og et rederiperspektiv. I ulike perioder er det forskjellige forhold som er viktige for å forklare det som skjer i norsk skipsfart, men det internasjonale bakteppet er noe norske rederier til enhver tid har måttet forholde seg til.

			
Det internasjonale skipsfartsmarkedet

			Skipsfartsmarkedet handler, som de fleste andre markeder, om tilbud og etterspørsel. Norske rederier har hovedsakelig tilbudt sine tjenester i det internasjonale skipsfartsmarkedet, og etterspørselen har kommet fra nær sagt hele verden. Siden de opererer globalt, er ikke nordmennenes konkurrenter bare andre norske rederier – det er aktører fra hele verden.

			Hvordan har norske rederier klart å få oppdrag i et slikt grenseløst marked? Svaret på dette er at de har kunnet tilby en rimeligere eller en bedre tjeneste enn konkurrentene. Norske rederier har måttet være best på pris eller best på kvalitet. Hvilken av disse strategiene som er blitt fulgt, har endret seg over tid. Også grunnlaget for at nordmennene har klart å være konkurransedyktige, har forandret seg mye.

			Det er vanskelig å forstå utviklingen i norsk skipsfart, om vi ikke også har et øye på hva som skjer i verdensmarkedet. Vi må ta utgangspunkt i verdensøkonomien, med dens opp- og nedturer, med svingninger i tilbud og etterspørsel, med kriger og kriser. Norsk og internasjonal skipsfart gikk hånd i hånd gjennom det tyvende århundre, og det er umulig å forstå den ene uten også å ha kjennskap til den andre.

			Internasjonal skipsfart endret seg enormt i løpet av perioden 1900–2000, både teknologisk, kommersielt og institusjonelt. De første tiårene stod i de store linjeskipenes tegn. Dette var luksuriøse skip som krysset Atlanterhavet med overklassepassasjerer, emigranter og varer. Lysekroner på første klasse, lus på tredje. Kronprinz Wilhelm, Vaterland, Lusitania og ikke minst den ikoniske Titanic var mer enn skip – de ble brikker i en intens tysk-britisk rivalisering. De kjempet om Det Blå Bånd – farts­rekorden over Atlanteren – markedsandeler og posisjonen som det største, det sikreste eller det mest luksuriøse skipet. Dette var prestisjesegmentet i internasjonal skipsfart, næringens Champions League. Nordmennene spilte i en helt annen divisjon.

			
			Norge – som ikke engang var en selvstendig nasjon i 1900 – hadde overhodet ikke de ressursene som var nødvendige for å delta i kampen om hegemoniet på Atlanterhavet. I stedet seilte norske skip omkring på verdenshavene og besøkte hver krok og hver avkrok på jakt etter transport­oppdrag. De konkurrerte først og fremst på pris, og brukte kapteinenes og mannskapenes gode sjømannskap som et ekstra salgsargument. Norske skip transporterte varer overalt; fra Afrika, Amerika, Asia og Australia, i tillegg til Europa. Til Australia, Asia, Amerika og Afrika, men mest til Europa. Etter hvert som Europas rolle i den internasjonale økonomi ble kraftig redusert i løpet av det tyvende århundre, viste denne globale tilnærmingen seg å være en gunstig strategi.

			Ved inngangen til det tyvende århundre hadde Norge en stor – men stadig mindre konkurransedyktig – seilskipsflåte. Mange av skipene var kjøpt brukt fra andre land som selv hadde modernisert sine flåter ved å investere i dampskip. Nordmennene hadde ikke råd til dette. Ifølge enkelte var Norge på denne tiden kjent for sine «utmerkede sjøfolk og råtne skip».8

			Uansett – nordmennene utnyttet de fortrinnene de hadde og klarte å etablere seg i en rekke profitable nisjemarkeder. Dette var vanligvis ikke i linjefarten, sjøens «bussruter» med faste anløp i store havnebyer, med tidtabeller og med faste priser. Nordmennene deltok i det såkalte trampmarkedet, hvor de fikk oppdrag ved å tilby seg å frakte «hva-som-helst, hvor-som-helst, når-som-helst».

			
			Verdenshavene er enorme, og det er de som er bakteppet for fortellingen om norsk skipsfart. De norske skipene og sjøfolkene opplevde de store kontrastene. Frosne trosser og blå fingre i Nordishavet. Et halvmeter tykt lag med skjell på skipene i Stillehavet. Tropestormer og Tramontane. Beriberi, skjørbuk og struma. Saltkorn skarpe som pilspisser skjærer i stykker seilene. Vinder som går i riktig retning, og vinder som går i feil retning. Min båt er så liten, og havet så stort …

			Det er utviklingen i verdensøkonomien som bestemmer hva nordmennene kan gjøre og ikke gjøre. Andre lands etterspørsel legger grunnlaget for den norske flåten. Norges egen import og eksport er ubetydelig i forhold til størrelsen på handelsflåten. Men det er det norske – det hjemlige – som skaper mulighetene. Norske skip deltar på en internasjonale arena hvor de må følge internasjonale spilleregler, men potensialet bestemmes her hjemme.

			Derfor må en bok om norsk skipsfart selvfølgelig ha en nasjonal dimensjon. Det er i dette norske perspektivet vi finner bakgrunnen for skipsfartsnæringens vekst. Det er her vi finner ressursene, entreprenørene, nettverkene, kunnskapene og tradisjonene. Det er her vi finner sjømennene, rederne, verdiene og politikken. Det er her Norge og det norske blir viktig.

			Når det gjelder det norske perspektivet – den nasjonale dimensjonen – så er det to spørsmål vi må forsøke å svare på:

			•	For det første, hvis vi ønsker å lære om skipsfartens utvikling i det tyvende århundre, hvorfor er norsk skipsfart mer relevant enn for eksempel svensk, indisk, nederlandsk eller argentinsk skipsfart?

			• 	For det andre, hvilke norske faktorer – enten alene eller i fellesskap – kan forklare landets ledende rolle i internasjonal skipsfart i det tyvende århundre?

			Det første spørsmålet er relativt enkelt å svare på: Norge var rett og slett en viktigere skipsfartsnasjon enn de aller fleste andre land, og derfor blir landet mer relevant for å få forstå hvordan denne næringen har utviklet seg. Figur 1.1 viser utviklingen i den norske handelsflåten og i Norges andel av verdensflåten. Dette er ikke enkelt å måle, og over tid må vi både endre kildene og justere måten markedsandelen blir beregnet på, for å få et begrep som best mulig dekker det vi ønsker å se på. Likevel gir Figur 1.1 et godt utgangspunkt for å analysere og forstå utviklingen.

			
			I gjennomsnitt – sett under ett for hele det tyvende århundre – var omkring seks prosent av verdensflåten eid av nordmenn. For å sette dette i perspektiv: Norges andel av verdens befolkning falt fra 0,13 prosent til 0,08 prosent i løpet av denne perioden. Andelen av verdensflåten var stort sett mellom fire og ti prosent. Selv da det så som mørkest ut – under krisen på 1980-tallet – var vi overrepresentert i internasjonal skipsfart. Norge så på seg selv som Skipsfartsnasjonen, og det var det god grunn til.

			Figur 1.1 gir en grov oversikt over oppturene og nedturene i norsk skipsfart i det tyvende århundre. Dersom vi bruker andel av verdens­flåten som mål på norsk skipsfarts konkurranseevne, varer oppturen fra begynnelsen av århundret til omtrent midt på 1960-tallet, kun avbrutt av de to verdenskrigenes tilbakeslag. Den store nedturen i norsk skipsfart – der store deler av flåten forsvinner – er skipsfartskrisen på 1970- og 1980-tallet.9 En kombinasjon av dårlige markeder, feilslåtte strategier og uheldige konjunkturer førte til at den norske flåten nærmest ble utradert. Kløktig politisk håndverk, gammel kunnskap og en god porsjon flaks fikk norsk skipsfart tilbake på sporet.

			
			Den norske flåten startet 1900-tallet med relativt begrenset vekst – om vi ser ukritisk på tonnasjen, var det en periode med stagnasjon. Dette er imidlertid villedende, fordi det på begynnelsen av det tyvende århundre var store kvalitetsforbedringer i tonnasjen. Norsk skipsfart var midt i overgangen fra seil til damp, fra annenrangs skip til moderne tonnasje. Denne kvalitetsforbedringen kommer ikke frem i statistikken og derfor heller ikke i figuren. Det faktum at de norske skipene både ble mer effektive og mer sjødyktige, er ikke lett å få øye på.

			

			[image: ]

			Figur 1.1 Norges flåte – millioner bruttotonn og prosent av verdensflåten, 1900–1999

			På tross av at Norge forholdt seg nøytralt under første verdenskrig, førte den tyske ubåtkrigen til en kraftig reduksjon i den norske flåten. I mellomkrigstiden ble det tapte tatt igjen og vel så det. Da hadde norsk skipsfart en vekst som var atypisk i internasjonalt perspektiv. I en periode der verdenstonnasjen nærmest stod stille, klarte norske rederier å vokse kraftig. Norges andel av verdensflåten økte fra drøye tre prosent da den første verdenskrigen var over, til mer enn syv prosent da den andre verdenskrigen brøt ut.

			
			En vesentlig del av veksten skyldtes investeringer i tankskip med dieselmotor, bygget og finansiert ved danske og svenske verft. Norge hadde hatt en relativt utdatert flåte før krigen, men gjennomgikk i mellomkrigstiden et hamskifte, og hadde den mest moderne flåten av alle da en ny krig brøt ut. Under andre verdenskrig spilte de norske skipene en strategisk viktig rolle for de allierte – og de ble derfor også et yndet mål for tyske torpedoer.

			Andre verdenskrig ble en ny periode med voldsomme norske krigstap. Ikke før i 1949 var den norske handelsflåten blitt like stor som den hadde vært før krigen. I de følgende tiårene vokste den norske flåten enormt raskt – den ble doblet i løpet av 1950-tallet og doblet en gang til i det påfølgende tiåret. Så kollapset markedet, og skipsfartskrisen rammet Norge hardere enn noen annen skipsfartsnasjon. Tonnasjen under norsk flagg ble kraftig redusert, etter en vekstperiode som hadde vart nærmest uavbrutt siden slutten av andre verdenskrig.

			Nedgangen i flåten under skipsfartskrisen på 1970- og 1980-tallet savner sidestykke. Målt i dødvekttonn ble den norske flåten redusert med mer enn tre fjerdedeler fra 1977 til 1987 – den skrumpet med andre ord inn til mindre enn en fjerdedel av det den hadde vært på det største. Midt på 1980-tallet solgte norske rederier i løpet av ett år skip tilsvarende mer enn fem millioner bruttoregistertonn. Dette utgjorde omkring tre ganger så mye som den norske flåten hadde vært ved starten av århundret.

			Det viste seg at 1987 var bunnpunktet. I de påfølgende år gjennomgikk norsk skipsfart en dramatisk gjenopphenting, godt hjulpet av at markedene tok seg opp. Forventningene om bedre tider fikk politisk drahjelp. Introduksjonen av Norsk Internasjonalt Skipsregister – som gjorde det mulig å bruke rimelige utenlandske sjøfolk – gav optimisme og nye muligheter. Rederiene lot seg ikke be to ganger. I løpet av fire år ble den norske flåten tredoblet.10

			
			Deretter er det en utflating i størrelsen på den norske flåten, og i Figur 1.1 ser det også ut som om den norske markedsandelen synker betydelig. Her har vi imidlertid en statistisk feilkilde som minner om det som skjedde hundre år tidligere, under overgangen fra seil til damp. Den norske flåten skiftet nok en gang ham. Små og verdifulle fartøyer som brukes i petroleumssektoren – og som ikke gir store utslag på tonnasjestatistikken – erstattet store skip som hadde en langt lavere verdi per tonnasjeenhet. Ser vi på verdien av den norske flåten heller enn brutto­tonnasjen, er det betydelig vekst også på 1990-tallet.

			Regnet som andel av verdensflåten, nådde norsk skipsfart et høydepunkt i 1967 og 1968, da mer enn ti prosent av den internasjonale tonnasjen var registrert i Norge. Ved inngangen til hundreåret var andelen omkring tre og en halv prosent, ved utgangen i overkant av fire. Selv om den norske markedsandelen aldri kom tilbake på nivået fra før skipsfartskrisen, var Norge fortsatt en av verdens ledende skipsfartsnasjoner i år 2000, akkurat som vi hadde vært hundre år tidligere.

			Norges viktige rolle i internasjonal skipsfart på begynnelsen av det tyvende århundre hadde sitt motstykke i skipsfartens avgjørende rolle i norsk økonomi. Norge var viktig i skipsfartsnæringen, og skipsfartsnæringen var viktig i Norge. I 1893 skrev Anders Nikolai Kiær en artikkel om skandinavisk skipsfart i det prestisjefylte tidsskriftet Journal of Political Economy. Kiær var ingen hvem-som-helst – han var den første direktør i Det statistiske Centralbyraa og var med på å grunnlegge både Det Internasjonale Statistiske Institutt og Den Statsøkonomiske Forening i Norge.11 Kiær var utvilsomt den ledende skipsfartsstatistiker både nasjonalt og internasjonalt, og fra 1867 til 1892 var han ansvarlig for utarbeidelsen av den internasjonale skipsfartsstatistikken – Statistique internationale de la navigation maritime.12

			
			I artikkelen i Journal of Political Economy presenterte Kiær tall for «tonnasje per innbygger» i de ledende nasjonene i 1890. Norges 1100 tonn per tusen innbyggere var mer enn dobbelt så mye som «Storbritannia og Irland», som kom på andreplass.13 Det faktum at den gjennomsnittlige nordmann kontrollerte mer enn ett tonn med skipsfartskapasitet, gir oss en god pekepinn på hvor mye av landets ressurser som var blitt kanalisert til denne sektoren. Slike per innbygger-beregninger er imidlertid en form for statistisk doping – relative tall kan være villedende, fordi de får små land til å fremstå som viktigere enn de egentlig er. Innen skipsfart vil imidlertid Norge fremstå som en ledende nasjon, selv uten slike triks. Norge etablerte seg blant de fem ledende skipsfartsnasjonene på 1870-tallet, og det var en posisjon som landet stort sett klarte å beholde de neste hundre årene.

			En bok om Norges handelsflåte kan derfor fortelle oss mye om utviklingen i internasjonal skipsfart i det tyvende århundre. Fordi norske skip, norske sjøfolk og norske rederier spilte en avgjørende rolle i verdensmarkedet, blir det norske perspektivet interessant. Svaret på det andre spørsmålet ovenfor – om hvordan Norges ledende rolle kan forklares – er ikke like enkelt. For å svare på det, trengs en hel bok.

			
Hva er «norsk skipsfart»?

			Det er imidlertid ikke helt enkelt å definere hva som kan betegnes som «norsk skipsfart» i dag. Som jeg antydet ovenfor, så blir den nasjonale dimensjonen mer og mer utvisket etter hvert som vi nærmer oss vår egen tid. Selve «norskheten» ved den norske skipsfartsnæringen er på mange måter blitt utfordret i løpet av det tyvende århundre. I dag er skipsfarten nærmest blitt en statsløs næring.

			
			På begynnelsen av det tyvende århundre var det relativt enkelt å definere hva som var «norsk skipsfart» og hva som var et norsk skip. Flagget, mannskapet og eierskapet pekte alle i samme retning – mot Norge – men verken lasten eller de viktigste havnene var norske. Senere er disse koblingene mellom næringen, nasjonen, arbeidsstyrken og skipet blitt mer og mer utydelige. I dag kan et Liberia-registrert skip være eid av norske interesser gjennom et panamaselskap, det kan ha filippinske offiserer og underordnede fra Vietnam, og frakte en malmlast, eid av et britisk handelshus, mellom Brasil og Kina. Et underliggende tema i denne boken blir derfor hvordan «norskheten» har utviklet seg, parallelt med alle de andre endringene i skipsfartsnæringen. Gradvis har båndene mellom skipet og hjemlandet forandret seg og i noen tilfeller blitt helt kuttet. «Norsk» skipsfart blir derfor gradvis et produkt av «utenlandsk» kapital, «utenlandsk» teknologi og «utenlandske» arbeidere.

			Et relatert spørsmål bli derfor om det er mulig å identifisere en «norsk måte» å drive skipsfart på, det vi kan kalle en «typisk norsk» strategi. Det er utvilsomt noen områder – knyttet til for eksempel organisering og eierskap, markedstilpasning og teknologi – der norske rederier har valgt annerledes enn konkurrenter i andre land. Samtidig er også dette elementer som endres over tid. Nye teknologiske muligheter, markedsutvikling, politikk og nasjonale og internasjonale forhold endrer spillereglene.

			Fordi rederier i ulike land hadde forskjellig strategier, varierte skipstypene mellom land. Det var også forskjeller i hvordan skipene ble tatt vare på, og disse nasjonale kjennetegnene var til og med åpenbare for utenforstående. I boken Fish Story, en reise i globalisering i ord og bilder, forteller den amerikanske fotografen og kritikeren Allan Sekula om det han kaller skipsfartens «nasjonale fysiognomi» – et nasjonsbetinget arvegods. I det Sekula noe upresist omtaler som «i fortiden», var norske skip «neat», mens grekernes fartøyer var «grimy».14

			
			Både strategiene og «den nasjonale fysiognomien» endret seg over tid. I dag er det ingen grunn til å tro at det er åpenbare forskjeller mellom skipene som nordmennene og grekerne eier. De norske skipene er ikke nødvendigvis nye og velholdte, de greske trenger ikke å være gamle og grå. I stedet kan det være umulig å skille dem – de er identiske, til og med når det gjelder flagget som pryder skipets hekk, det tilhører gjerne Panama, Liberia eller Marshalløyene.

			Skipsfarten forandret seg, skipene forandret seg og Norge forandret seg. Vi presenterte det grove bildet for litt siden: nordmennene begynte det tyvende århundre med en flåte som bestod av en betydelig andel utdaterte seilskip. Deretter investerte rederiene i relativt moderne og store skip, spesielt oljetankskip, før de avsluttet århundret med en flåte som var dyr, teknologisk avansert og spisset mot enkelte nisjesegmenter. Dette grove bildet av næringen er imidlertid en forenkling – det viser den typiske norske utviklingen, men skjuler bredden i norsk skipsfart, blant annet det faktum at det både har vært og er store regionale forskjeller i norsk skipsfart.

			Når det gjelder aktivitetsnivået og den internasjonale orienteringen, er det ingen tvil om at skipsfarten har vært langt viktigere i de sørlige delene av landet enn i Nord-Norge. Det er dessuten mulig å identifisere et skille mellom øst og vest, et skille av den typen vi finner igjen på en rekke områder, fra marinbiologi til amerikansk rap. Rederiene på Østlandet skiller seg fra de på Vestlandet langs flere dimensjoner – investeringsaktivitet, nettverk og markedsorientering. Skillet blir tydelig når vi ser på skipene og på hvor og hvordan de blir brukt.

			
Regionale forskjeller

			
			Selv om de norske skipene reiste jorden rundt på jakt etter transportoppdrag, hadde de likevel ganske sterke bånd til hjemstedet i en bestemt by eller region. På begynnelsen av det tyvende århundre var rederiene lokale bedrifter som typisk hentet både kapital og arbeidskraft i nærområdet for så å benytte dette på den globale arena. Gradvis ble imidlertid både kapital og arbeidskraft hentet lenger unna – også fra utlandet i siste del av århundret. Noen av de tradisjonelle norske rederiene lyktes med å tilpasse seg disse endringene, andre klarte ikke å endre forretningsmodellen og forsvant.

			Det store oversiktsbildet av norsk skipsfart skjuler triumfene og tapene, rederiene som kom til og de som forsvant. Norsk skipsfart har vært gjennom enorme omveltninger. «Rederiene forgår – næringen består» er en dekkende beskrivelse. Samtidig er det disse individuelle skjebnene som til sammen skaper helheten, skaper historien. Det er kun ved å se på selskapene at vi kan forstå hvorfor noen rederier lyktes, mens andre mislyktes. Dessuten er det påfallende ofte at vi finner likelydende skjebner blant rederier i en bestemt region. Det har vært en tendens til at rederier i samme område gjør de samme vurderingene og følger de samme strategiene – enten som et resultat av identiske stimuli eller på grunn av «gruppetenkning» og flokkmentalitet. Den lokale skipsfartsnæringens vekst og fall avgjøres av rederiene. Når disse handler på samme måte, blir hele regionen påvirket. Sauene går sammen over kanten av stupet.

			Ett eksempel på et slikt regionalt skjebnefellesskap finner vi på Sørlandet. På slutten av 1870-tallet kontrollerte rederne i Agder-regionen omkring en tredjedel av den norske flåten. Norge var på denne tiden verdens tredje største skipsfartsnasjon med omkring seks prosent av verdensflåten. Dette betyr at befolkningen i Agder – rundt 150 000 sjeler med bløde konsonanter og salt og sol i håret – eide omkring to prosent av verdens handelsflåte. Sørlandets skipsfart var mildt sagt imponerende – sørlendingene kontrollerte på midten av 1870-tallet mer seilskipstonnasje enn russerne, svenskene, nederlenderne og grekerne.15

			
			En slik posisjon ville være vanskelig å opprettholde på lengre sikt. Skipsfartsnæringen i Agder var opprinnelig basert på en forretningsmodell og en type eierskap som tok utgangspunkt i lokalbygde treskip. Dette betyr at investeringene hang nært sammen med de stadig mindre konkurransedyktige seilskipene – og det bestemte næringens skjebne. Rederiene i Agder-regionen – de fleste av dem organisert som parts­rederier med kun ett skip – fulgte skipene på veien mot utryddelse. Når skipene ble solgt – eller gikk på grunn eller forsvant til sjøs, noe som hendte urovekkende ofte – var forretningen over. Det ble ikke investert i ny tonnasje.16

			I 1925 hadde Norges andel av verdensflåten falt til omkring 4,5 prosent. Agders andel av den norske flåten hadde falt fra en tredjedel til omkring fem prosent. Byene på Østlandet og Vestlandet var på offensiven, mens det var både absolutt og relativ stagnasjon på sørlandskysten. I løpet av to korte generasjoner – fra 1875 til 1925 – gikk eierskapet i Agder-regionen fra to prosent til 0,2 prosent av verdensflåten.17 Tiden løp fra Sørlandet – i alle fall for en stund.

			
			Agder-eksempelet er ekstremt, men det viser at den lokale dimensjonen kan være viktig. Basert på sammensetningen av flåten ved inngangen til det tyvende århundre, kan vi identifisere noen regionale «typologier» eller «særtrekk» som hadde utviklet seg i årene frem mot 1900. Hovedstaden Kristiania var stor og lite sofistikert – i skipsfart som i dagliglivet. Kristiania hadde Norges største flåte – når vi bruker et enkelt mål på tonnasje – men ble forbigått av Bergen når vi tar hensyn til kvaliteten på skipene. Hovedgrunnen til dette er at dampskipene, som det var mange av i Bergen, var vesentlig mer avanserte og kunne transportere langt større varemengder takket være betydelig høyere produktivitet.

			Bergen hadde en veldig klar ledelse i overgangen fra seil til damp, med en utbredelse som minnet om Storbritannias. Damptonnasjen var større enn seilskipstonnasjen i Bergen i 1884 – hele 25 år før resten av landet hadde vært gjennom en tilsvarende modernisering.18 Mens Kristiania og havnene langs Oslofjorden lå i en mellomposisjon i overgangen fra seil til damp, var Sørlandet tyngdepunktet for seilskipsfarten. Som utviklingen i de påfølgende år skulle vise, var seilskipene rundt 1900 en døende teknologi, som mistet sin posisjon i det ene markedet etter det andre.

			Norge er et langstrakt land, det strekker seg helt fra 57 grader nord til 71 grader nord. Mesteparten av befolkningen, i tillegg til de kulturelle, politiske og økonomiske sentrene, ligger i den sørlige fjerdedelen av landet. Denne ubalansen har også satt sine spor på skipsfartsnæringen – i 1900 var mer enn 95 prosent av den norske flåten eid av selskaper i denne delen av landet.

			Figur 1.2 viser de store geografiske forskjellene i flåtestruktur. Figuren viser landet delt inn i fem regioner og deres respektive andeler av damp- og seiltonnasjen.19 Forskjellen mellom Vestlandet, som inkluderer Bergen, og Sørlandet, er slående. Sørlendingene eide mer enn en tredjedel av landets seilskipstonnasje, men rundt fem prosent av dampskipene. Nesten halvparten av dampskipene i utenriksfart var registrert i havner på Vestlandet, mot bare drøyt ti prosent av seilskipsflåten.
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			Figur 1.2 Norges handelsflåte – andeler i ulike regioner, prosent, 1900

			
			Disse geografiske skillelinjene blir enda tydeligere om vi ser på de enkelte stedene langs kysten. Ved inngangen til det tyvende århundre utgjorde dampskipene nesten 97 prosent av bergensflåten – selv når vi regner et tonn som et tonn og ikke tar hensyn til at et dampskipstonn var mye mer effektivt enn et seilskipstonn.20 I Arendal var det derimot de hvite seil som regjerte – seilskipene utgjorde rundt 90 prosent av byens flåte.21 Andre steder på sørlandskysten klamret seg enda hardere til den gamle teknologien. I Lillesand var det kun registrert ett dampskip – 68 tonn med moderne skipsfart – men mer enn 40 seilskip som til sammen utgjorde mer enn 21 000 bruttotonn. Det var også syv hjemmehavner – først og fremst på sørlandskysten – som hadde betydelige seilskipsflåter, men ikke et eneste dampskip.

			Skipsfartens viktige rolle ble selvfølgelig gjenspeilet i lokalmiljøet – i investeringer og sysselsetting, naturligvis, men også i status og politikk. I et land der adel var blitt avskaffet ved lov på begynnelsen av 1800-tallet, kom rike skipsredere til å spille sentrale roller både i nærmiljøet og på den nasjonale scene. Da Henrik Ibsen skrev om Samfundets støtter, var hovedfiguren i skuespillet, Karsten Bernick, en utålmodig forretningsmann som drev med skipsfart og skipsbygging.22 Dette er et eksempel fra litteraturen på den sentrale rolle som rederne hadde i byene og bygdene langs kysten – og kunsten etterapet virkeligheten. Skipsfartskapitalistene var viktige også på nasjonalt nivå. Tre av de fem første statsministrene i «uavhengige Norge» var skipsredere. Som skipsfartskronikøren John Oscar Egeland har påpekt, er det påfallende at «det berømte tre­kløver Michelsen, Mowinckel og Knudsen […] de tre dominerende norske politikere – ja, man bør vel kunne bruke betegnelsen statsmenn – i de fire første årtier av vårt århundre hadde sitt utspring i rederstanden».23

			
			
Rederiene

			De dyktige og de heldige kunne bli rike i skipsfart – men det var også en aktivitet som var risikofylt. Sammenlignet med andre land og med andre næringer, var det hyppige og store endringer innen skipsfart. Gjennom hele det tyvende århundre – i oppgangsperioder så vel som i kriser – har det vært rederier som har gått konkurs eller er opphørt av andre grunner: partnerskap som har brutt sammen, dødsfall, uklarhet om arverekken, lav lønnsomhet eller høye kostnader. Likevel har de selskapene som har måttet kaste inn håndkleet, stort sett blitt erstattet av nye rederier – med unntak for en spesielt vanskelig periode under den store krisen på 1970- og 1980-tallet.

			Denne formen for omveltning og turbulens er ikke nødvendigvis negativ. Det er selvfølgelig ikke hyggelig for de som forsvinner, men for norsk skipsfart som helhet har det ikke vært et problem. Faktisk var det slik at moderniseringen av norsk skipsfart i stor grad skjedde ved at nye selskaper, med nye ideer og forretningsmodeller, ble etablert, mens eldre rederier forsvant. Ut med den gamle tiden og inn med den nye.

			Dette betyr ikke at det ikke finnes rederier med lange tradisjoner i Norge. Blant de 30 største norske rederiene i 2003 finner vi 18 som var etablert før 1960, og ytterligere tre hadde koblinger – dog ikke ubrutte – til andre selskaper som eksisterte i 1960. I andre land, for eksempel Danmark, har utviklingen i næringen ikke på samme måte vært preget av at rederier faller fra og kommer til. Der har moderniseringen i hovedsak funnet sted i eksisterende selskaper som har lyktes med å omstille sin forretningsvirksomhet.24 I norsk rederinæring er det derimot en tradisjon for nyskapning utenfor etablerte selskaper, ikke sjelden i form av tidligere ansatte eller familiemedlemmer som starter opp for seg selv.

			
			Akkurat som skipsfartsnæringen ble endret, så forandret rederienes forretningsmodeller seg i løpet av det tyvende århundre. Rederiene har stått overfor store omveltninger i markeder, teknologi, infrastruktur, kapitaltilgang, kompetanse og politisk rammeverk. Disse endringene har vært så dramatiske at konsulentselskapene ville kalt dem «disrupsjoner» og doblet timeprisen. For å lykkes og for å overleve har det vært nødvendig for rederiene å tilpasse forretningsmodeller og strategier til de nye omstendighetene. De som ikke gjorde det, tapte i konkurransen og gikk til slutt over ende, mens plassen deres ble overtatt av entreprenører som forstod og kunne dra nytte av det nye regimet.

			I løpet av det tyvende århundret endret rederienes forretningsmodell seg fra partsrederier som med utgangspunkt i lokale ressurser kun eide ett enkelt skip, til børsnoterte, multinasjonale selskaper som hentet både ansatte og investeringer fra hele verden. I bakkant av denne utviklingen fant det sted en serie teknologiske «revolusjoner» som endret måten rederiene drev skipsfart på. De åpenbare teknologiske endringene er de som handler om skipsfartsteknologi. Nye fremdriftsmetoder og bygge­materialer – fra tre og seil til jern og damp, stål og diesel – førte til at den kunnskapen som var nødvendig for å bygge, føre og drive skip, ble endret. Dessuten, større og dyrere skip stilte nye og høyere krav til forsikring og finansiering, i tillegg til å utvide kompetansen som var nødvendig for å drive et rederi.

			
			Men bransjen ble også forandret som følge av teknologiske endringer som ikke var direkte relatert til skipsfartsnæringen. Kunnskap – som ofte blir bestemt av tilgangen på informasjon – er avgjørende for å ta gode beslutninger. Dette gjelder innen skipsfart, som i de fleste andre næringer. For skipsfarten har imidlertid mange av beslutningene vært basert på kunnskap som kommer langveisfra. På 1800-tallet hadde seilskipene sjelden kontakt med «hovedkvarteret» hjemme i Norge, og det førte til at det var kapteinen som tok mange av de viktige beslutningene.

			I løpet av det tyvende århundre – med unntak for de to verdenskrigene – har tilgangen på informasjon, og kvaliteten på informasjonen, hele tiden blitt bedre. Som et resultat er hele måten skipsfartsnæringen fungerer på, blitt endret. Innovasjoner i kommunikasjonsteknologi reduserte betydningen av avstand. Isolert sett var forbedringene gradvise, men i sum var de revolusjonerende – først fra telegram til telefon, så til teleks og telefaks, og til slutt til internett og satellittkontakt som gjør det mulig å styre skipet fra land. Denne teknologiske utviklingen endret både hvordan beslutninger ble tatt og hvem som tok dem.

			Endringene i forretningsmodell hadde også betydning for den geografiske spredningen av rederiene. Når infrastrukturen ble forandret, og behovet for kapital og bedriftsledelse ble endret, fant det sted en sentralisering av norsk skipsfart. Nærhet til informasjonskildene – og til andre rederier – ble viktigere. Kapteinene, som var langt hjemmefra, var ikke lenger de viktigste beslutningstagerne. Nå var det rederne, som hadde økt tilgang på informasjon, som i stadig større grad bestemte hvor og hvordan skipet skulle drives, og som instruerte kapteinene via telegraf.

			På begynnelsen av det tyvende århundret hadde eierskapet til seilskipsflåten vært spredt langs hele kysten i Sør-Norge. De teknologiske endringene gav tilsynelatende byene og de større tettstedene en klar fordel, og næringen ble stadig mer sentralisert. I andre halvdel av 1900-tallet var de fleste rederier allerede lokalisert i de større byene. Likevel fortsatte skipsfarten å spille enn viktig rolle også på de mindre stedene langs kysten. Det var spesielt gjennom sysselsetting at skipsfarten påvirket utviklingen – den sørget for arbeidsplasser for folk i grisgrendte strøk.

			
			Antallet norske sjøfolk i utenriksflåten nådde en etterkrigstopp i 1960. Det året var det mer enn 53 000 sjøfolk som betalte skatt i norske bygder. Faktisk var andelen sjøfolk i landkommunene nesten dobbelt så høy som andelen i byene.25 Dette betyr at Norge på grunn av sysselsettingen i handelsflåten kunne opprettholde en relativt spredt bosetting som i noen grad nøytraliserte den mer generelle urbaniseringstendensen i etterkrigstiden. Bygdeguttene trengte ikke å dra til byen for å finne arbeid – de kunne dra til sjøs.26

			Vi finner også spor av skipsfarten i norsk familieliv og i forholdet mellom kjønnene. Norge er kjent som et land der likestillingen er kommet langt, og det er sannsynlig at en stor skipsfartsnæring har bidratt til dette. I mange familier var hovedforsørgeren til sjøs i lange perioder av gangen. Som et resultat av dette fikk norske kvinner økonomisk, praktisk og organisatorisk ansvar som ville blitt sett på som veldig uvanlig i andre land.27 Virkningen på familielivet gikk imidlertid motsatt vei også. Mot slutten av det tyvende århundre, når sjømennene tilbragte mer tid hjemme, ble det forventet at de skulle delta i husarbeid og barnepass. Begge disse mekanismene har trolig bidratt til Norges lovpriste likestilling.

			Disse to eksemplene – bosetningsmønsteret og kjønnsbalansen – viser hvordan den norske aktiviteten i fremmed vann påvirket utviklingen av det norske samfunnet på land. Skipsfarten har bidratt til å forme Norge og norsk kultur på måter som verken er intuitive eller åpenbare.

			
			
Norsk maritim historie – en oppdatering

			Standardverket om norsk skipsfart – Den Norske Sjøfarts Historie – tok det mer enn førti år å skrive. Planen var egentlig å lage ett bind på 560 sider, men til slutt hadde forfatterne produsert mer enn 3000 sider, fordelt på seks enorme bøker.28 En av anmelderne påpekte noe spydig at ingen detalj har vært så uvesentlig at den er blitt utelatt, og han mente også at bokverkets «øyeblikk av genialitet» ble skjemt av historisk «frihåndstegning» der «fantasien fikk frie tøyler» og korrekt gjengivelse av historien ble underordnet.29

			Ambisjonene for denne boken er ikke like høye, og perioden som behandles er langt kortere. Boken er strukturert som en kronologisk reise gjennom norsk skipsfart i det tyvende århundre. Det er verken en uttømmende eller definitiv historie – og det har heller aldri vært hensikten. I stedet er boken et forsøk på å beskrive og forklare de langsiktige utviklingstrekkene. Det sentrale temaet er hvordan norske aktører – myndigheter, rederier og sjøfolk – har tilpasset seg de utfordringene de har møtt i en av verdens mest internasjonale næringer. God reise.

			


			
				1	Forente Nasjoners Utviklingsprogram beregner hvert år «Human Development Index», som rangerer land etter inntekt, helse og utdanning. Norge har siden 2001 ligget på toppen av denne listen. I 2016 ble Norges befolkning også kåret til verdens lykkeligste. Året etter ble vi slått av Finland. Det faktum at den finske befolkningen angivelig er verdens lykkeligste, sier ganske mye om kvaliteten på internasjonale indekser. Se Høyland, Moene & Willumsen, 2012 for en litt mindre impresjonistisk kritikk.

				2	For en introduksjon til den særnorske utviklingen, fra to ulike sider av det politiske spekteret, se for eksempel Sejersted, 2002 eller Brox, 2016. Hodne & Grytten, 2000 og 2002 gir en grunnleggende økonomisk-historisk introduksjon til Norge i henholdsvis det nittende og tyvende århundre. Sandvik, 2018 anbefales som både mer lettlest og mer presis, men den tar dessverre bare for seg historien frem til 1940.

				3	For en introduksjon til globaliseringens historie, se Osterhammel & Petersson, 2005. O’Rourke & Williamson, 1999 gir en god økonomisk tilnærming til temaet. Innen økonomisk historie er det nå en etablert sannhet at det har vært to «globaliserings­epoker». Den første globaliseringsperioden varte fra midten av 1800-tallet til utbruddet av første verdenskrig, og den andre globaliseringsperioden begynte etter andre verdenskrig.

				4	Også kjent som «utnyttelse av komparative fortrinn», for de som liker å uttrykke seg på den måten.

				5	Denne boken handler først og fremst om internasjonal skipsfart med basis i Norge. Det betyr ikke at skipsfarten i norske farvann er uinteressant – vi vil ved flere anledninger se på samspillet mellom det som skjer langs Norges kyst og det som skjer på norskeide skip i internasjonale markeder. Fokus er imidlertid den globale dimensjonen.

				6	I samband med utstillingen ble dessuten de første olympiske leker utenfor Hellas arrangert, og medaljen som veisjef Krag fikk, var den samme som de olympiske utøverne mottok; se digitaltmuseum.no/021025640938/medalje. Det ble ikke medalje på Sinding-Larsen. Han måtte vente til OL i Antwerpen i 1920, da han vant Norges hittil eneste OL-sølv i kunst. Æresord. Se for eksempel Kramer, 2004, s. 30.

				7	Kiær, 1900, s. 403, forfatterens oversettelse. Som diskusjonen i neste kapittel vil vise, så bør begrepet «til enhver tid» tas med en liten skipslast med salt.

				8	Hovde, 1948, s. 256.

				9	Figur 1.1 viser utviklingen i bruttoregistertonn. For mange er det nok forvirrende at «bruttoregistertonn» ikke er et vektmål som har noe som helst med «vanlige tonn» å gjøre, men faktisk er et rommål. Ett bruttoregistertonn tilsvarer omtrent 0,8 kubikkmeter og måles med utgangspunkt i alle skipets hulrom. Det er følgelig en metode som viser størrelsen på den norske flåten. Trekker man fra den kubikken som går til lugarer, bro og andre ikke-lasteformål, får man skipets størrelse i nettoregistertonn. Et alternativt mål på skipets lastekapasitet er dødvekttonn, som viser hvor mange metriske tonn, à 1000 kilo, som skipet kan frakte. Dette inkluderer imidlertid både varene som transporteres, drivstoffet (som gjerne kalles bunkers), vann, smøreolje, mannskap og annet som må til for å gjennomføre reisen. Et tonn på landjorden er en lett sak – et tonn til sjøs er bare forvirrende. Se Tenold, 2019, s. 7 for en oversikt over kildene til Figur 1.1.

				10	For ordens skyld – den ble ikke «tredoblet» i betydningen at den ble doblet tre ganger, og dermed til slutt var åtte ganger så stor. Etter fire år var den blitt tre ganger så stor – men det er dette som på norsk ofte omtales som en tredobling.

				11	Begge eksisterer i dag som henholdsvis The International Statistical Institute og Samfunnsøkonomisk forening. Kiær var også med på å grunnlegge to organisasjoner med mindre gjennomslag: Foreningen til søndagens rette brug og Christiania Forening til Fremme av Sædelighed. Han var imidlertid ikke den Kiær som skrev om skipsfarten i bidraget til den norske verdensutstillingen i 1900 – det oppdraget gikk til hans sønn, Anders Theodor.

				12	Publikasjonene ble utgitt på fransk, som var lingua franca blant statistikerne på den tiden. Aller best likte de imidlertid tall.

				13	Kiær, 1893, s. 361.

				14	Sekula, 1995, s. 12. Dette fenomenet – at norske skip var mer moderne og velholdte enn de greske skipene – har en relativt enkel økonomisk forklaring; se analysen av forskjellene i rederistrategier i de to landene i Tenold & Theotokas, 2014.

				15	Beregnet med utgangspunkt i data fra Jeula, 1875. Om vi teller «et tonn som et tonn», og tar med både seilskip og dampskip, ville Agder-flåten bare være marginalt større enn den russiske og den svenske flåten.

				16	Med rederier her menes partsrederiene, som hadde det formelle eierskapet til skipene. Ofte hadde disse én disponerende reder, som gjerne kontrollerte flere skip. Partsrederiet var det vi i dag ville kalle en «prosjektorganisasjon». Når prosjektet – skipet – opphørte, ble den gjenværende kapitalen, enten det var en salgssum, forlisforsikring eller opphuggingspris, betalt ut til investorene.

				17	Se Johnsen, 2001 for en analyse av utviklingen. Skipsfarten i Agder klarte å reise seg igjen, før den nok en gang gikk spektakulært over ende i forbindelse med skipsfartskrisen på 1970- og 1980-tallet. I 1970 var det 33 sørlandsrederier med norsk­registrerte skip over 5000 tonn – 17 år senere var det elleve igjen. Grimstad klarte seg bra, med fem rederier i 1970 og like mange i 1987. I resten av regionen falt antallet fra 28 til 6.

				18	Pettersen, 1981, s. 45.

				
					19	Basert på data fra Statistisk sentralbyrå, 1902, Tabell 1d, 9–10. Basert på skip av alle størrelser engasjert i handel i eller med utlandet. Skip engasjert i norsk kystfart og i sel- og hvalfangst er ikke med. Regionene er inndelt som følger:

						Oslofjord øst: Smålenene, Akershus og Kristiania.

						Oslofjord vest: Buskerud, Jarlsberg og Larvik, samt Bratsberg.

						Sørlandet: Nedenes, Lister og Mandal.

						Vestlandet: Stavanger, Bergen, Søndre Bergenhus og Nordre Bergenhus.

						Nord-Norge: Romsdal, Søndre Trondhjem, Nordre Trondhjem, Nordland, Tromsø og Finnmarken.

				

				20	Denne og senere beregninger er basert på skip over 50 tonn i handelsflåten; Statistisk sentralbyrå, 1902 – se Figur 1.2. for en forklaring.

				21	For å være helt ærlig, så var disse seilene langt fra så hvite som Bjørnson og andre ville ha det til, og de var dessuten rene lappeteppene. Kanskje en bedre beskrivelse ville være «seil i 25 hvite nyanser og 25 mørke nyanser».

				22	Angivelig var det Morten Smith-Petersen, en skipsreder fra Grimstad, som var gift med Ibsens tremenning, som var den levende modellen for Karsten Bernick. Utlevering av familiemedlemmer som litterært grep er altså ikke noe som kom til Sørlandet med Karl Ove Knausgård.

				23	Egeland, 1973, s. 73.

				24	Se for eksempel forskjellene i Tenold, 2012 og Sornn-Friese, Poulsen & Iversen, 2012.

				25	Statistisk sentralbyrå, Skattestatistikk, 1961, s. 74. Ikke alle sjøfolkene i dette datasettet var engasjert i utenriksflåten.

				26	En av de store forskjellene i utviklingen i Norge og Sverige i etterkrigstiden er den sterke avfolkningen av den svenske landsbygden. Norsk skipsfart bidro til å redusere flukten til byene.

				27	Se Lønnå, 2010 for en rekke eksempler.

				28	Den fulle tittelen på bokverket, som ble påbegynt i 1912, er Den norske sjøfarts historie fra de eldste tider til våre dager. Med et tidsspenn som det, i tillegg til avbruddene under to verdenskriger, er det ikke rart at den opprinnelige planen om å bruke tre år på skrivingen ble en smule optimistisk. For en presentasjon av den interessante prosessen bak bokverket, se Worm-Müller, 1951, s. 481–487. Et eget supplement, Schreiner, 1963 bragte «vår egen tid» frem til 1920.

				29	Schreiner, 1952, 267, 259 og 256. Historieprofessoren Johan Schreiner kalte dessuten Den norske sjøfarts historie «vitenskapelig verdiløs». Det hjelper tydeligvis å slå seg på brystet på denne måten, for middelalderhistorikeren Schreiner ble selv bedt om å skrive oppfølgingsbindet som omhandler perioden 1914–20.
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