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Forord

Thea Aarbakke kom varen 2011 med det som antageligt mest beskrivende ordtaket angaende
en masteroppgave: "Opp som en bjgrn og ned sorkiremfel!!" Tar man dette ordtaket og sier det
igjen og igjen og igjen, vet man sann omtrent haardet fales. Det er en emosjonell berg-og-dal-
bane som tar deg fra a veaere verdens dyktigstedptikerdens mest verdilgse student. Med det
sagt, sa er det en unik tid. Jeg har leert myetrefigimye. Bade om faget og om meg selv.

Det var hgsten 2010 at jeg mgnstret pa. N3, kntppg et halvt ar senere, skriver jeg den
siste biten med tekst som denne oppgaven skal atashehOrd kan ikke beskrive hvor underlig det
foles. En ting som i alle fall skal understrekesatedette ikke er min fortjeneste alene, selv e |
har skrevet oppgaven selv. Det er mange som fertjen takk.

Farst og fremst en stor takk til min fremdragendieder Hakon With Andersen. Takk for at
du har trukket meg opp av sjgen de gangene jegérd@aTakk for din kunnskap, humor, trivelige
samtaler, utmerkede seminarturer og for at dwoetlett er en fantastisk fyr som jeg ser veldig op
til.

Takk til Managing Risk-prosjektet for at jeg hattfév til & delta. Jeg vet at dette er noe
andre studenter har misunt meg! Bade navaerenddliggte deltakere ma nevnes: Aage Enghaug
og Jannicke Witzg fra DNV; Hakon With Andersen, déteter Collett, Gard Paulsen, Thomas
Brandt, Joakim Z. Gusland, Kristoffer L. Langlie b&de tidligere og ndvaerende medstudenter;
Iver T. Stensrud, Sindre H. Johansen, @ystein Baplkens H. Waerum, Martin K. Slettvoll, Kristin
S. Barnas, Jonas von Krogh, Inger S. Monstad, agRiine Jensen. Takk for turer, faglig utbytte
og sosial omgang. Lykke til videre!

Deretter takk til familie, venner og medstudenidor og Far, alle pa lesesal 6383, og i
ingen spesiell rekkefglge Aksel, Martin, Ragnamiias, Christina og vesle Halvard. Flere kan
nevnes, men dere vil uansett vite hvem dere erdddigerer oppgaven til dere alle!

Og ikke minst, en stor takk til Katrine. Uten dime hadde denne skuta gatt til bunns med

mann 0g mus.

Skipet har ankommet havn; nd manstrer jeg av.

Ole Anders L. Evensen

Trondheim, november 2012
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Kapittel 1. Introduksjon

Hva er det som far en innlandsgutt til & skrive sjafart? For min del startet det da jeg ble trukket
mot Hakon With Andersen dganaging Riskprosjektet. Dette forskningsprosjektet, et samidrbe
mellom Intstitutt for historie og klassiske fag VdiINU og Det Norske Veritas, er todelt: En del er
uavhengig forskning, én del er arbeid med DNVs d50jubileumsbok. Prosjektet har risiko som
overordnet forskningsobjekt, men ellers veldig faemmer. Og her finner man svaret pa
spgrsmalet: Er det et miljg som var — og er fortsaireget av risiko, sa er det sjgfarten.

Jeg gnsket egentlig & skrive om sjafart underdarstdenskrig, men klarte aldri & snevre
det hele inn godt nok til at det var gjennomfarbBtter alt for lang tid med tankespinn, fikk jeg e
forslag om & skrive om sjgfartslovgivning, et fagieg grep tak i, selv om jeg egentlig ikke ante
hvordan jeg skulle giennomfare det. Oppgaven gjkkgom inkarnasjon etter inkarnasjon helt til
det til slutt gikk opp for meg hva det kunne sks®n. Og da var det bare a sette i gang. Resultatet
er dette, en oppgave om moderniseringsprosessen gjafarten, et forsgk fra en moderne stat pa a
handtere elementer innen den sa utrolig viktigéagien, elementer som den begynte & oppfatte

som et problem.

1.1 Tematikk
Se pa et skip ute pa havet som et miniatyrsamfumlet veere et speil av samfunnet det kommer
fra, og ikke minst et produkt av sin samtid. Hvifiebger far dette?

| en tildels paternalistisk og farst og fremst letdrierarkisk tidsalder, betydde dette gjerne
en eneveldig kaptein. Dette var kapteinen som &dimme frem den nihalede katten, kapteinen
som kunne piske og kjglhale mannskapet hvis hardemgdvendig. Var mannskapet
misforngyde, var det lite de kunne gjagre anneté&kanskje bega mytteri, og selv dette var ikke noe
sikkert kort: Om kapteinen ble styrtet, var dettske ikke sikkert at den neste som fikk oppgaven
var noe mer bedre i deres gyne. Og ble de tatgalgen neste stopp. Dette var pa ingen mate en
normaltilstand pa havet, men det forteller noe aor lyalt det i visse tilfeller kunne ga. Den
myndigheten som kapteinen hadde, var sterk. Sjgmanlavest i rang og tilnsermet kapteinens
eiendom. De hadde ingen rettigheter de kunne stett@a, men de hadde samtidig en beskytter.
«Den store far» bade straffet og beskyttet. Mardkegislistiske tankers inntog endret ikke pa dette
synet; fri handel betydde ikke fritt mannskap, de fortsatt under den store fars makt med alt dette
medfarte.

Denne tanken skulle ikke besta for evig. Samfumaet ferd med a endre seg i en mer
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moderne og human retning. Folk pa land sa hvilkaditje forhold arbeiderklassen levde og ikke
minst arbeidet i. Statens oppgave som sin befofjsbeskytter ble aktualisert, en oppgave som den
gryende moderne staten tok mer og mer tak i. Rf kariminerte dette i en lov som muliggjorde
statlig kontroll av fabrikker og arbeidere. Arbaiddadde na rettigheter, og deres miljg ble reguler
for & passe pa deres liv og helse. Men hva medrggaf? | lys av de nye ideene om arbeideres
rettigheter samt et mer moderne og mer humant samfiar tilstanden i sjgfarten definitivt et
problem for staten. Mannskapet hadde fa eller ingttigheter, arbeidsmiljget deres var mildt sagt
farlig og ingen som helst form for kontroll eksisée

A vaere p& havet var jo aldri det tryggeste man kuoreta seg. Mennesket forsgkte &
eksistere i et miljg det ikke var skapt for & elesis i. Riktignok flgt skipene, men ikke under
enhver omstendighet. Var uhellet farst ute, kureteviktigste for overlevelse vaere & fa tak i et
stykke vrakgods og deretter overlate det helenti@yere makt. Kanskje fantes det en lettbat, og
kanskje tau, men ingen av disse var spesifikt lfayed berge mennesker som havnet i ngd pa havet.
Havnet man utenfor skipets relative trygghet, vanmstor grad overlatt til skjebnen. Skipets
trygghet var knyttet til dets sjgdyktighet, en konasjon av produksjonen og vedlikeholdet. | den
merkantile og liberale alderen, var dette knyitetkipets klasse, gitt av et klassesamfunn pa
bakgrunn av skipets egenskaper. Jo hgyere gragdi@dyksighet, jo hgyere klasse. En naturlig
konsekvens av dette var at skip ogsa kunne befiagea havet i en tilstand som svart pa hvitt var
betegnet som «mindre sjadyktig». Mindre sjgdyktighe ogsa betikke sjgdyktig i de verste

tilfellene.

1.2 Problemstilling og avgrensning

Denne oppgavens hovedformal er & se pa hvordaredenderniseringsprosessen tok til og utviklet
seg innen sjgfarten, fra 1860 til 1893, en prokessett av dens overordnede mal kan sies a ha
veert & handtere den store risikoen i sjgfartenlkeldmrader matte endres, for at sjgfarten skulle
bli stueren i den moderne statens gyne? Farseagsfrmatte sjgfarten ta bedre vare pa sine egne:
Sjafolk var ogsa mennesker. | den sveert konseevajfarten var de fortsatt & regne som
tjienestefolk i starten av denne perioden, tjienelitsom skipperen hadde myndighet til & straffe
fysisk. De var underlagt skipperens vilje og nadk som angikk livet pa skipet, et skip som vi
husker befant seg langt borte fra land, ute i «&tere ensomheten». Sjagfolk matte sikres starre
rettigheter og bedre arbeidsvilkar. De matte hagheten til a fratre sin stilling hvis
omstendighetene var ufordelaktige. | essens, rdéttea frineten til & kunne verne om sitt liv og

sine interesser.



For det andre, matte det sikkerhets- og bergnisgguil. Var uhellet fgrst ute, var det en fordel
bade liv og last ble berget. Her gjorde livbateliolgayer naturligvis en bedre jobb enn vrakgods.
Respekten for menneskelivet matte gkes. Det varskk at sjgfarten innehadde en forakt for
menneskelivet, men den var vitterlig en farlig lsjarder bglgene krevde mange liv hvert eneste ar.
For det tredje var det gnskelig med direkte offgrkbntroll av skipenes tilstand og sjgdyktighet.
Dette betydde et skifte i retning distinksjonerdsidig kontra ikke-sjgdyktig, der alle gradene av
lavere sjgdyktighet ville bli eliminert. Enten vatrskip fullt sjgdyktig, eller sa var det ikke

sjadyktig.

For & angripe dette problemet fra tre sider, hqvagt tre hovedtemaer som gjenspeiles i de
tre feltene som trengte handling: Mannskapsforhsilkerhetsutstyr og sjgdyktighet. Alle tre
representerer risiko pa hver sin mate; Mannskapsfdandler om mannskapets miljg, vilkar og
rettigheter; sikkerhetsutstyr handler om hva soenseltt pa som ngdvendig hvis uhellet farst var
ute; sjgdyktighet handler om sikkerheten til selkipet, der bade mannskap og sikkerhetsutstyr var
ombord. Det sentrale spgrsmalet oppgaven vil f&sp&vare pa, er dette: Hvordan ble denne
prosessen gjennomfgrt innenfor mine tre nevnte difelter? Alle tre handler om et spesifikt
problemfelt med sine spesifikke lgsninger, men aledker ogsa fundamentalt sett om det samme:
Faren og risikoen i sjgfarten, som det matte gjaoesmed.

Disse hovedtemaene kan si noe om hvordan detrité nendt fare og risiko i en sterkt
liberalistisk, hierarkisk og konservativ tid, megsa en tid som stod for fall. For dette er vikign
gryende moderne staten forsgkte for alvor a ta bamgroblemene bade pa sjg og land. Ideen om
at staten skulle holde seg s& mye som mulig unmagskvet, var i ferd med a forsvinne. Flere og
flere var enige om at visse tiltak var ngdvendifgiiéd sikre befolkningens ve og vel. Rederstanden
kjiempet med nebb og klgr mot for mye innblandistaten, men de kunne ikke stritte i mot for
evig. Noen tiltak ville veere enklere a innfare emdre, med faerre og mindre konsekvenser for
flatens gkonomiske evner. Pa grunn av det, errileelig & anta at alle felter ble likt vektlagt,adt
var balansert og at alt bar frukter samtidig, odedtendte opp i en totalforandring av hele sjefart
pa kort sikt.

Tidsspennet jeg skal se pa er fra 1860 til 1893verrt mangfoldig periode med opp- og
nedturer, teknologisk omveltning, et samfunn i @nglog ikke minst en sjgfart som i gkende grad
matte handteres. Men denne oppgaven vil ikke védsielieg til den generelle sjgfartshistorien.
Dens hovedtema er ikke den norske flaten, denartilsog utvikling, men prosessen som farte fram
til det farste skrittet mot en moderne og humarasidorankret i sjgfartslovgivning. Oppgaven
dreier seg om en moderniseringsprosess, en presassvirret rundt teknologiske og gkonomiske
interesser, og politiske stramninger.



1.3 Litteratur og kilder
Her vil jeg presentere sentral litteratur og sdatkider, bade innenfor sjgfartshistorie geneoglt
for oppgavens del. Nar det kommer til litteratur norsk sjgfart, er det spesielt ett verk som regnes
for standardverkeDen Norske Sjgfarts Historie fra de aeldste tiderdre dage utgitt etter gnske
fra Norsk Rederforbund under redaktgr Jacob S. \Aidiitler. Det er en bauta innenfor
sjofartshistorien, bade av faglig og fysisk tyngderket bestar av en rekke bind og delbind som
dekker alt fra skipsutstyr til overtro, sjaforsikgitil sigmannssprak. Verket viste seg a ikke &are
veldig relevant for meg, da mitt arbeid dreierthreg modernisering og lovarbeid, men verkets
bidrag til sjafartshistorien skal ikke undervurdeae den grunn. Det gar inn pa sa mange emner at
nesten uansett hva man gnsker a finne ut av ang&gafart, er det et ganske sikkert sted a starte.

Viktigere for denne oppgaven er Dag BakkaHundre ar for sikkerhet til sjgsitgitt i
anledning 100-arsjubileet til Sjafartsdirektorat2003. Bokas farste kapittel gir god informasjon
om det miljget som Sjafartsdirektoratet ble fgdawiten tid med store endringer og
interessekonflikter mellom sjgfartens mektige megralle som gnsket bedre beskyttelse for
arbeiderklassen. Den ble spesielt viktig for miggtearbeid fordi den skildrer tiden mellom de to
sjgfartslovene av 1860 og 1893, min sentrale tiolsepSjgsikkerhet er denne bokas hovedfelt, noe
den dekker godt gjennom a fglge Sjofartsdirektdfeasopprettelsen og utover. Det skal dog
nevnes at dette er et bestillingsverk fra Sjgfas&tbratet, og at man derfor skal vaere obs pa at
fremstillingen potensielt kan veere noe unyansesttéder i midlertidig ikke av meget stor
betydning for meg, da jeg farst og fremst var esert i bokas farste kapittel. Opprettelsen av
sjofartsdirektoratet kom fgrst i 1903, altsa utemfin tidsavgrensning.

Et annet verk som dekker noe av periodens utfagdrier Haakon With Andersen og John
Peter Colletts jubileumsbok for Det Norske Veri#&aschor and Balancgeutgitt i 1989. | likhet med
Dag Bakka jrs bok er dette en bestillingshistaoig] tillegg ogsa en bedriftshistorie. Dette gjar
vanligvis noe med den faglige tyngden, men boklaifin tid sveert frie tgyler av ledelsen i DNV
og har et sveert godt kilderegister, noe som forenidisse problemene vesentlig. Den strekker seg
fra opprettelsen av DNV i 1864 og fram til 150-&tsjeet i 1989, men som med
Sjefartsdirektoratets bok var jeg kun ute ettefaiste kapitlene. Den inneholder noen lange
perspektiver og opplysninger rundt arbeidet meslilsk@rhet (som DNV i kraft av sin stilling som
det ledende klassesamfunnet i Norge var midt ineem har veert til stor hjelp.

Annen litteratur om sjgfart som kan nevnes er Johkgeland¥«ongeveierog Knut
Utstein KlosterKrigsar og Gullflom Kongeveien kan godt betraktes som et litt medtentig
standardverk med en god litteraturliste, mens Uistésters bok er unik fordi den gir oss en

skipsreders perspektiv pa sjgfarten. Det apenbratdgmet med disse to verkene er at de begge
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dreier seg om sjafartshistorie, et korpus av venkis vekst ikke er min oppgaves formal.

Av kilder jeg har benyttet meg av er fglgende arstbetydningtov om Sgfarten,
Stockholms Slot den 24de Marts 186@eltingstidende i Stortingsforhandlingene 1838; om
Sjefarten af 20. Jull893 ogDen norske skibskontroll -en kortfattet oversigtrogen norske
skibskontrol og dens virksomhet med statistiskeledom handelsflaaten i tidsrummet 1814-1914.
Tre av dissker tilgjengelige via Universitetsbiblioteket vedNU, de to lovene ogsa elektronisk.
Den farste loven er primeert brukt som et oppslagsice de tidlige bestemmelsene og sjekking av
referanser brukt under debattene, da den jo fostaai kraft pa behandlingstidspunktet. Den siste
er ogsa brukt primeert som oppslagsverk, men meteae hva som ble det endelige resultatet
etter at loven ble sanksjonert. Jeg var heldigtaka en utgave fra 1899 med kommentarer av
hgyesterettsadvokat Gustav Blom. Blom forklarerimeotog betydninger, samt kryssrefererer til
relaterte paragrafer, noe som har veert til svaertrgelp med a forsta det juridiske rundt disse
paragrafene.

Som tittelen pden norske skipskontrdilsier, dreier den seg i hovedsak om statlig kalht
av skip, og det litteraere innholdet er derfor andné betydning. Dette verkets relevans for denne
oppgaven gjgr seg gjeldende gjennom de mange ubedidbellene den inneholder. Skipsstarrelse;
bemanning; overgang fra seil til damp; forlisprdsésp av liv og verdier og reamning; alt er dekket
I disse tabellene.

Oppgavens hovedkilde har veert del 8-1 i Stortingysfiodlingene av 1893:
Odeltingstidende. Sjgfartsloven av 1893 var enlsigrog derfor var ogsa behandlingen en stor sak
som gar over mange sider. Jeg har fokusert paaig 200 sidene som dekker Odeltingsdebatten i
sin helhet fra spgrsmalet rundt utsettelse tibikebestemt & sende forslaget til lagtinget. Som
hovedkilde er Odeltingstidende interessante foedintheholder rene referater over alt som ble sagt
under debattene, helt usminket. Her kommer pergemieninger, overdrivelser, kritikk og
indignasjon fram, det gjgr ogsa takknemlighet, ketgg ros. Viktigst for min egen oppgave er
tydeligheten av interessekonfliktene mellom konatve og mer radikale politikere, mellom redere
og ikke-redere og mellom Hgyre og Venstre.

Alle disse er trykket i fraktdr som gjar det sveert viktig a vaere ngye sa manfiikelker
ord, da det blant annet finnes bokstaver som ikkgér er i bruk. Den stgrste vanskeligheten med
slike lange referater er at de nettopp er referdigisten falger samtalens gang, med alle de
avsporinger og repetisjoner som dette medfarend®eptantene er heller ikke seerlig konsekvente

med hvordan de tiltaler hverandre; den serede repiast, fullt navn, kun etternavn, siste aerede

1 De to lovene og Stortingsforhandlingene for 1893
2 En gammel trykktype, nd sett blant annet otagtil Aftenposten
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taler og hvilket amt de tilhgrte blir brukt om haadre. Pa grunn av at noen av dem deler etternavn
eller amt, er det da til utrolig stor hjelp a hetdir over alle stortingspolitikerne fra en periotié.

dette er PolSys frilorsk Samfunnsvitenskaplig Databaseurderlig.

1.4 Oppgavestuktur

Denne oppgaven er kronologisk bygget opp, men kapitler vil ogsa ha tematiske trekk. Den
starter med den gradvise liberaliseringen av sjgever 1800-tallet som gjorde friere handel mulig.
Uten denne utviklingen, hadde ikke den norske fldi&ét den posisjonen den fikk. Deretter fglger
jeg sjgfartens generelle utvikling fra 1850 og fréirsjgfartsloven av 1860, for a kontekstualisere
resten av avhandlingen. Kapittelet vil redegjgiredien tilstanden som staten ville rydde opp i, en
bransje som var sveert farlig, og som kunne behasjdiaennene sveert strengt.

Deretter, i kapittel 3, blir oppgaven satt inn iieternasjonal kontekst ved a se pa
utviklingen i England og spesielt Samuel Plimsklisnp for sjgmennene, og hva han mente matte
gjgres. Det kapittelet vil ogsa falge sjafarteniidien perioden som ble utslagsgivende for de
senere tiltakene i lovverket, med bade opptur ajuresom skapte et ekstra problem som matte tas
stilling til; stadig hayere forlistall. | denne paaen dukker sjgdyktighet opp som et viktig tema, i
tillegg til mannskapsforholdene.

| kapittel 4 begynner det virkelige arbeidet me®3-8oven og dens behandling. Det er her
at den nye sjgfartsloven har blitt viklet inn i gelitiske maktspillet mellom primaert Hgyre og
Venstre. Dette maktspillet eksemplifiseres utmeggehnom begynnelsen av Odelstingets
behandling, der forslaget om utsettelse umiddefoanimes. Hgyre satt i regjering og det hadde
blitt gjennomfart store endringer av de konsenat®e ville behandle loven og fa den sanksjonert,
noe desperate Venstrefolk prgvde a unnga for ergrir\ed utsettelse av behandlingen, ville de
kigpe seg tid til & kanskje fa gjort om pa noenrieugr.

Kapittel 5 gar inn pa 1893-loven og sammenligngrggvens hovedtemaer i de to lovene.
Endringer i skipperens oppgaver og plikter, manpski&kerhetsutstyr og skipskontroll vil bli tatt
opp her. Med andre ord, hva ble endret innenfogapens tre hovedfelter, Mannskapsforhold,

sikkerhetsutstyr og sjgdyktighet? Kapittel 6 komdter oppgaven og presenterer mine funn.

3 NSD PolSys finnes pawww.nsd.uib.no/polsys/ og inneholder mengder av nyttig informasjon.
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Kapittel 2: Norge blir sjgfartsnasjon

Uten utviklingen etter napoleonskrigen, hadde ikkege kunnet inneha den stillingen i sjgfarten
som de hadde senere.. Hvordan var det i det helmtdig 8 komme seg dit, og hvordan sa
sjgfarten og dens lovgivning ut nar flaten farsddefatt den foten innenfor fraktmarkedet som den
trengte for a iverksette den eksplosive vekstertBeDapittelet vil se nsermere pa den utviklingen
som gjorde det mulig for Norge a bli en stor akgaifraktmarkedet, og de mekanismene som
muliggjorde den enorme veksten mellom 1850 og 18&@.vil forklare hvordan sjgen ble
liberalisert, hvordan handelsflaten sa ut i 185Gegrdan partsrederi-modellen muliggjorde en
enorm flatevekst nesten helt uten handfast kapifs60 fikk vi endelig var fgrste helnorske
sjofartslov. Lovens innhold pa oppgavens uttalteedtemaer (mannskapsforhold, sikkerhetsutstyr
og sjadyktighet) vil bli giennomgatt, sa jeg serkaa sammenligne de to lovene. Den fgrste loven
representerer i denne oppgaven sjgfarten som rilegetl og meget hierarkisk, mest opptatt av a
styre med sitt og konkurrere i markedet. Detteetaayn som ikke var seerlig forenlig med en

moderne og human tankegang.

2.1 Liberaliseringen av sjgen
Etter Napoleonskrigens gkonomiske nedtur hadde éNidighet med andre sjgfartsaktgrer mistet
litt av grepet pa fraktmarkedet. For Norges deldgesatset pa tradisjonell last, eksempelvis
tammer, fisk og jern. Frakten gikk direkte fra n@davner til utenlandske og sa tilbake igjen, uten
noen bestemt rute eller til noen spesiell tid. @tet sveert enkelt system, men det fungerte bka no
til & tiene penger. Slik var det helt til en eksppptur sent pa 1820-tallet i bade Sverige og Norge
sarget for gkt markedsvekst, og dermed ogsa irspmfal 1827 kom Norge til enighet med Sverige
over deltakelse i tammerfrakten til Storbritanmage som sidestilte norske skip med svenske skip i
henhold til den britiske proteksjonismen. Men, d&tikke enkelt for norsk sjgfart 8 komme seg
inn pa et starre internasjonalt marked. Staterksnisme og Norges svakere gkonomiske
stilling gjorde det til en stor utfordring.

De britiskeNavigation Actsvar nemlig fortsatt i kraft pa dette tidspunkfisse lovene
skulle beskytte det britiske markedet fra for sttanlandsk konkurranse, og var en av tingene som

hadde stagget den nederlandske dominansen pai si@didligere tider. Det var dog ikke lenge til

4 Hakon With Andersen & John Peter Colléihchor and Balance -Det Norske Veritas 1864-1%88o 1989; 22

5 En serie lover opprinnelig iverksatt for & stinmeléritisk skipsfart og sgrge for tilgang pa swilartey i krigstider,
men som utviklet seg i retning proteksjonisme i darkantile alderen. Blant annet skulle varer tigiand enten
fraktes av britiske skip, eller skip fra eksporamdet. Tredjepartsfrakt var derfor vanskelig. Se
<www.britannica.com/EBchecked/topic/406991/NavigatActs>
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det skulle forandre seg: Liberaliseringen av sj@a&tde sa vidt startet, og det var mer i vente. Den
markedsbeskyttende tankegangen var, heldigvis éogé\ pa vei ut.

| 1849 ble samtlige Navigation Acts opphevet, iafluav liberalaissez faireankegang. | et
slikt miljg er handel mellom to aktgrer fri fra tes innblanding i form av reguleringer og tvungne
monopoler, slik tilstanden kunne veere tidligeremSglge av slik liberalisering gkte den
internasjonale handel i omfang, og dette ga noskkestarre mulighet til & frakte last mellom
tredjepartsland. Det teknologiske nivaet i den kef$aten var lavt, men den gkonomiske fordelen
ved seilskutene gjorde det mulig a prosentvis tjiseemye som dampskipene som sa smatt hadde
begynt & dukke opp i Norge. De var dyrere a kjmpeog drifte ,og ble i tillegg pavirket av
svingningene i prisen pa kull, for uten kull komik&e dampskipene seg noe sted. Denne satsingen
pa et tradisjonelt, lavt teknologisk niva som viflichi drift (kombinert i treseilskipene) skulle

fortsette lenge, gjennom flere opp- og nedturerrkste tiden.

2.2 Seil og damp: Den norske flaten ca 1850

Sé lenge som 50 ar etter dampskipets inntog ftetsaan a bygge seilskip av fr@ampskipene
fortsatte & veere en kurigs minoritet i norske farvag neppe ville noen dramt om da, at den typen
skip en gang ville bli det som dominerte sjgen. faates en idé om harmoni, om at tre og seil hgrte
sammen; om at jern og maskiner hgrte sammen. JaHeBen kalte det en tradisjonsbunden uvilje
og motstand mot skip av jefivar det sann, at siden Norge hadde tilgang paassentgmmer, sa
valgte man vekk jern og stal til fordel for deti@urens materiale? Sa enkelt var det neppe. Det hel
handlet om evnen til & reise kapital. Men det valignd vokse selv uten stor kapitalkonsentrasjon:
Pa omtrent 25 ar klatret den norske handelsflatesjétteplass til tredjeplass pa listen over de
starste handelsflatene i verdeog ble langt mer delaktig i verdenshandelen. trigen bragd,

dersom man tenker pa Norges stgrrelse i fornottetiandene den konkurrerte med i
fraktmarkedet. En stor del av denne gkningen s&gldt gkonomisk eiersystem som tillot bygging
av store mengder skip uten stor kapitalkonsentnagjette systemet vgartsrederiet

2.3 Partsrederiet

Partsrederiet var et fordelt eierskap pa ett erskaft, spesielt utbredt og populeert i Sar-Norge, de
partene fordelte utgifter, ansvar og gkonomislkoisnellom seg, og det var mulig & bli med selv
uten egenkapital. Ved & delta i byggingen av skifiet a forsyne byggingen med ramaterialer var
det mulig & bli deleier i skipet. Men som med fdimtpen av eierskapet ble ogsa fortjenesten fordelt

pa de eiende parter, og systemet sgrget derforftkkeonsentrasjon av penger. Partsrederiet gjorde

6 Johan Nicolay TgnneseDen norske sjgfarts historie fra de aeldste tiderdre dage Oslo 1951: 1
7 Tgnnesen 1951: 1
8 With Andersen & Collett 1989: 50



det mulig for en samling folk med ulike ressurséaéle bygge og drifte et skip, uten behov for
penger utenfra. Dette var en mulighet mange grep@&adde sjansen. Men fordi fortjenesten
heller ikke ble konsentrert, opprettholdt systesess selv i stor grad. Det var heller ikke mulig &
velge seg ut hvilken som helst skipstype. PartsreidieNorge var knyttet spesielt opp mot ett
enkelt og relativt lavt teknologisk niva, nemligseilskipet. Da mer avanserte dampmaskiner og
skip av jern og stal ble mer tallrike og ettertaleeforsvant etterhvert den lavteknologiske
partsrederi-modellen sammen med de seilskipenealet hadde skapt i den perioden det var pa
topp. A dele opp eierskap i skip fortsatte & vakteedt utover 1900-tallet, med en andel pa
halvparten av Bergens- og Haugesundsflaten s&eamt 1914, men denne formen var ikke
direkte knyttet til produksjonen pa den samme m&antsrederi-modellen sgrget for enorm
tonnasjegkning i den norske handelsflaten. Og gjentonnasjegkningen ga det store inntekter,
nettopp fordi treseilskip var sa gskonomiske i diifet som ikke var sa enkelt, var & samle kagltal t
investering i de nye dampskipene.

Men det var ikke bare pa grunn av treseilskipeaes triftskostnader at de tjente penger.
Frakten dreide seg fortsatt stort sett mampfart en betegnelse pa skip som gikk i lgsfart. Det
motsatte var linjefart, der skipet fulgte en fadtaate med lasting og lossing i forskjellige harxne
Linjefart fulgte en timeplan, og seilskipenes etihé dukke opp til fastsatt tid var relativt
fraveerende. Trampfarten betydde at de ikke hadde fast timeplan, rute eller fulgte noen fastsatt
plan for frakten. Man kan se pa skipet som etsiéiiskap som ble sendt ut av rederiet for sesongen
og forhapentligvis ville vende tilbake med fortjste Dette satte kapteinen i en interessant
posisjon: Han var skipskaptein og forretningsmaamtglig. Pa grunn av vanskeligheten med rask
kommunikasjon og skipets oppdelte eierskap kunnea@ie kapteinen ta avgjarelser der og da. |
tillegg var ofte kapteinen selv en del av skipétsskap. En kaptein med dyktig forretningssans
kunne derfor tiene gode penger for rederiet, ogrgjen sitt deleierskap, for seg selv. Disse tingene
kombinert farte til en type «potet-kaptein» sonkfgdtor anerkjennelse i inn- og utland; «We don't
charter your ships, we charter your captains», stallandske befraktere ha s&gt.

2.4 Sjgloven av 1860

For sjgfartsloven av 1860 ble sanksjonert, vaKdistian Vs norske lov av 1687 sine
sjgfartsbestemmelser som var gjeldende. Denne kaenregnes som et viderearbeid av sjgretten
av 1651, og med litt etterarbeid og noen utvidelgar den i effekt i intet mindre enn 309 ar! Det e
nok ingen overdrivelse a si at tiden nok var mofderen ny sjgfartslov, en som skulle gjelde for

Norge, etter s mange ar med Dansk-Norsk lov. Liestet var ferdig allerede i 1849, og ble

9 John O. Egelandongeveierbind 1, 1973: 29
10 With & Collett 1989: 52



revidert aret etter. Det skulle likevel ga ti &fgir loven endelig ble sanksjonert. Den endelmeh
baserte seg pa en god del sedvane, og det var dedeendig for sjafolk a ikke bare kjenne loven
slik den var skrevet, men ogsa en god del skikitftar loven. Dette kapittelet vil ga gjennom noe
av lovens innhold i henhold til de i innledningédisserte hovedbegrepene mine:

Mannskapsforhold, sikkerhetsutstyr og sjgdyktighet.

2.5 Arbeidsforhold i 1860-loven

Sjefarten hadde hatt lange hierarkiske tradisjdsieipperen (eller kaptein&hvar batens regelrette
sjef, og hadde lenge myndighet til & idemme fysigstraffelse, eksempelvis i form av pisking eller

i verste fall den mer kjente kjglhalingen. Slikestaffelser ble da ogsa — kanskje ikke overraskende
— avskaffet etterhvert som arhundrene gikk. Merr mge makt var det skipsfgreren hadde igjen i
sjofartsloven av 18607 Hvor sterkt stod dennegjadéen? For & finne noen svar skal jeg se hva
Loven om sjafart av 186&fler om skipperens ansettelse og plikter, men bgadlen sier om
tilsvarende for mannskapet.

En viktig ting & papeke er at den falgende tekstieimandle om innholdet i lovgivningen.
Lovene reflekterer det som skulle vaere normen irsjefarten. De kan derfor si noe om hvordan
det ble tenkt rundt temaet, men lite om hvordarfaldtsk var ombord pa skipet. Mange paragrafer
dreier seg om skj@nn, og i slike tilfeller var deppe noen andre enn skipperen som hadde siste
ord. Og der loven ga mulighet til & ta en saketten, skal ikke det tolkes som en bekreftelsetpa a
det ble gjort. A fare sak krevde ressurser, spdadieim av tid og penger. Den jevne sjgmann hadde
ikke mengder av noe av det, og derfor er det mamsalig at en god del lovbrudd pé sjgen ville ga
upaaktet hen med mindre det var snakk om sveentligleding, og kanskje til og med de gangene.
Den fglgende teksten vil altsa dreie seg om hvalslersett pa som ideelt, ikke hvordan det faktisk

var.

2.5.1 Skipperen

«Skipperen bgr altid have et Exemplar af dennedmbord paa Fartgie

Skipperen var i grove trekk ansvarlig for hele sksputstyr og drift. Han hadde ansvar for at skipet
var utstyrt med mat, vann og viktige dokumentem&t@n ovenfornevnte paragrafen nevner, burde
skipperen ha lovboken med seg pa reisen. Men eagvangdet ikke gjennom. Det viktigste var

nok at skipperen kjente godt til loven.

11 Skipperen var ikke ngdvendigvis en kaptein (detdte en egen eksamen), men en kaptein var alifigpper.
12 Loven om Sgfarten, Stockholms Slot den 24de Ma&®9: § 25
Denne kilden vil heretter bli omtalt som SB08
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Mannskapet skulle fa godt og tilstrekkelig kosthald det var skipperens ansvar & pase at de holdt
dette kostholdet. Dersom det under reisen skulsi@ptvil om vann og provianten ville holde,
kunne skipperen innfare rasjonering etter skjgria.dgtte gjort, hadde mannskapet krav pa
«Erstatning efter billigt Skjgri! tillegg til mat og vann skulle ogsa skipperengsgfor at skipet
hadde medisiner, etter de bestemmelser som vdragjdongen (i statsrad). Slike bestemmelser
kunne ogsa gjelde andre ting, og det var skippesbkisat han fulgte de bestemmelsene som
kongen hadde gitt. Selv om skipperen skulle sagmedisin etter kongens bestemmelser, var det
slett ikke sikkert at en slik bestemmelse ble giter at skipperen fulgte den. Et eksempel pa&slik
mangler finner vi i s sent som i 1889, pa selftakgsetFranklin. Etter en tre maneders tur var 12
av 20 mann syke, og to av dem dgde. Etter oppglegssen kom en rettslig undersgkelse fram til at
forholdene var elendige. Det fantes ingen sykeladlar noen medisiner, kun en «sykekost»
bestdende av 6-8 flasker bringebaersaft og et gaek&ondensert melk.

En annen rolle skipperen hadde, var rollen somes&iprest. Hvis mulig, skulle han holde
bann og gudstjeneste. Dette var gammel sedvart@deadoven av 1860 betegnet som «almindelig
Sjgmandsskik3. | trad med dette skulle han ogsa pase at «unditytelrbeide» ikke ble palagt
mannskapet pa sgndagene. Han kunne med andreleggg@anannskapet sgndagsarbeid dersom
det ble vurdert som ngdvendig. Hva som var ngdepevali selvsagt opp til skipperen selv &
vurdere, derfor kunne mannskapet like gjerne fa@narbeide hele sgndagen dersom skipperen
ansket det. Denne bestemmelsen skapte stadig egnighuansett ukedag matte treskip pumpes
flere ganger dagliéf

Ansvaret for skipets journal delte skipperen mgdsannen. En av de to skulle skrive ned
samtlige begivenheter i lgpet av reisen i tilleggiktig teknisk informasjon. Ansvaret for at
journalens innhold var korrekt var de individueisgarlige for. Journalen var sa viktig at siste
avsnitt av paragrafen oppfordret til at journalen ulykkestilfelle ble reddét.Grunnen til dette var
at journalen ved rettssaker ble et juridisk dokunaenstor betydning.

Den mest interessante paragrafen angaende skipdexem av 1860 er paragraf 13, som

svart pa hvitt omtalte skipperens vide myndighet:

«l Alt, hvad der angaaer Skibets Tjeneste, hariiign over Mandskabet, Styrmanden ikke
indbefattet, samme Myndighed, som en Huusbond simerTjenestefolk.

Dersom Nogen av Mandskabet forsgger paa at ramergahgribes, efter at veere ramt, er
Skipperen berettiget til holde ham arresteret omledler iland, indtil Skibet afseiler3

13 SL1860: § 15

14 Dag Bakka Jr, Hundre ar for sikkerhet til sjgSjgfartsdirektoratet 1903—-2003, Oslo 2004: 26 ff
15 SL1860 1860: § 16

16 Dag Bakka Jr 2004: 19

17 SL1860: § 19

18 SL1860: § 13
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Skipperen hadde altsa den samme myndigheten @amespene som en husbond hadde over sine
tienestefolk, og han hadde myndighet til & holdenginn i arresten enten pa land eller pa skipet,

uten a involvere politiet. En husbond hadde ettmigfian Vs Norske lov av 1687 myndighet til:

«Husbond maa refse sine Bgrn og Tyende med Kaep\eltel, og e] med Vaaben; Men gigr hand
dem Saar, med Aad, eller /g, eller slaar dem Lensmeder, eller skader dem paa deris Helbred, da
straffis hand saa som hand en fremmet hafde gikad&»¥°

Altsa hadde skipperen myndighet til & fysisk refsemannskap og en begrenset politimyndighet.
Dette er den sterkeste manifestasjonen av hiekatddisjon som finnes i sjgloven av 1860.
Paragrafen setter sjgmennene i samme stilling garadtefolk, som nesten kunne ses pa som
husbondens eiendom; de hgrte i alle fall til undesbondens hushold. Hvor vid denne
myndigheten var, kommer fram i paragrafens fgreie Den hadde ingen unntak. Skipperen var
skipets suverene myndighet.

Det betydde likevel ikke at det skulle veere frittrh. Kapittelet om straffebestemmelser
inneholdt naturligvis ikke bare bestemmelser orafsttv mannskap. Skipperen hadde ogsa sine
regler & holde seg til, selv om straffen ofte villere mindre enn for mannskapet for gvrig. Paragraf
109 sa at:

«Med Bgder eller Feengsel ansees Skipperen og Stgenanaar de behandle Mandskabet med
ubillig Haardhed, og med samme Straf Skipperer, Inaa misbruger sin Ret til at tildele
Mandskabet Refselse. Hvis Skipperen eller Styrmauggier Vane af at overskjaelde eller bruge
forhaanende Ytringer imod sine Underordnede, stsaffin med Bgdef>»

Med andre ord, det var grenser for hvor strengpskign og/eller styrmannen kunne tillate seg &
veere. Men straff for slike forseelser var det eltar reder som matte sta for, og slike saker kunne
da fort bli litt mer vilkarlig enn straff av manreg, som skipperen selv kunne sta for. Ansees kan
her tolkes som «kan gis», ikke ngdvendigvis «sksat.gSkipperen kunne ogsa straffes for
«gjentaget Skjgdeslgshed eller Efterladenhed ligeeP der med Hensyn til Skib eller Ladning
paaligge han, for eksempel a ikke ha tilstrekkelig med provialiér utstyr etter avreise. | slike
tilfeller var det snakk om bgter. Kun i noen féefiler kunne skipperen straffes pa lik linje med
mannskapet. Eksempler pa dette var a forlate skigstdet befant seg i havsngad eller en annen

farlig situasjon, eller & remme fra skipet. Begjfeller kunne straffes med fengsa@l.

19 Chr. Vs NORSKE LOV: Siette Bog. 5 Cap.
<www. hf.uio.no/iakh/forskning/prosjekter/tingbok/@#ér/chrSweb/chr5 06 05.htmbksessert 28.03.2012
20 SL1860: § 109
21 SL1860: § 108
22 SL1860: §8 110 og 112
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Skipperen kunne altsa straffes for en del forseaisen mildere enn gvrig mannskap. Livet til sjas
for mannskapet kunne derfor ha veert mye avhenggkgyperen selv. For selv om skipperen kunne
bli straffet, betydde ikke det at han ble det. Manskipets sjef, og dersom mannskapet gnsket a ta
opp kampen matte de ofre bade tid og penger foiHiat hadde utstrakte myndigheter, der de
viktigste var retten til & refse mannskapet fysigketter skjgnn ha ansvaret for hele skipets dbt.
skulle dog pa ingen mate ha frie tayler; det valigniubli straffet bade med bater og fengsel
dersom det ble vurdert at han behandlet mannskaplkeardt eller misbrukte sin refselsesrett. Det
bringer oss til et problem for myndighetene. Hvordlulle man kontrollere at skipperen ikke
mishandlet sitt mannskap utover den refselse hahretee kunne ilegge dem? Skipet kunne godt
befinne seg tusenvis av kilometer hjemmefra; ikkieugat de letteste forholdene a kontrollere.
Utenom noen fa tilfeller, ble dog skipperen i ders og det hele straffet midlere enn mannskapet
for forskjellige lovbrudd, et resultat av hanslistg over den alminnelige sjgmann. | tillegg matte
saken tas til retten far en eventuell straff kuntmedles, og for den jevne sjgmann var ikke dette
noe som var veldig aktuelt.

Det kan veere flere grunner til at skipperen bleggitutstrakt myndighet om bord i skipet.
Kanskje var det en mate & sikre seg mot for mybelanmtling fra skipseierne angaende driften av
skipet. Skipperen var en erfaren sjgmann, og \gdr& ham lovmessig ansvarlig for skipets drift
kunne det sarges for at driften var i hendene péyrdig person. En annen fordel var at
skigmannsskjgnnet kunne sees pa som universiditzefEkyndig sjgmann ville veere enig i hva
som var riktig og hva som var feil. Ulempene formskapet er ganske tydelige. Gitt fulle
myndigheter til & stort sett gjgre som han villenke skipperen behandle mannskapet sveert darlig
uten at de kunne gjare sa skrekkelig mye med det.

2.5.2 Mannskapet
Nar det kommer til mannskapet, er det naturlig mzk snakk om plikter og rettigheter enn
myndighet. Vi har sett at de kunne straffes fysiglskipper eller styrmann, men at det var en
grense pa hvor hardt de kunne behandles av disserog rimelig & anta at det ikke var noen
bred enighet om hva som var «ubillig hardhed»skigper og styrmann pa den ene siden og
mannskapet pa den andre. Likevel, loven ga enbéiskyttelse mot mishandling, men hva som var
mishandling og hva som var refs matte jo i den sanirang vurderes av retten, dersom det mot all
forventning ble tatt helt dit. En annen ting lowek sikte pa & gjare var a sikre sjgmennene hyre i
mange ulike scenarier som avviket fra den planlagtiasen, eller nar noe uforberedt skjedde.
Enhver ansatt sjgmann var pliktig til & falge skipgeenhold til kontrakten. | tillegg, dersom
det under reisen ble bestemt at skipet ville géttdnnet sted enn kontrakten tilsa, matte harefalg
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skipet pa den reisen. Han kunne ikke forlate detlé var kommet tilbake til norsk havn, og en ny
reise kunne pabegynnes. Begrensningen var at sjmmakke skulle vaere pliktig til & falge skipet
lenger enn to ar etter kontraktens avslutning. @ardenne utlgp mens skipet var til sjas, skulle
han ikke fratre sin tjieneste med mindre skipet katfitld sitt bestemmelsessted. Hvis skipet fikk ny
skipper under reisen, ga ikke dette mannskapetilrétforlate skipet. De var dog ikke pliktige &l
falge denne skipperen til et annet sKiptillegg til denne plikten kom selvfglgelig plia til &

delta pa arbeid som rigging, utrustning, lastindasging; altsa tradisjonelle sjgmannsoppgaver.

Dersom en sjgmann ble funnet udugelig til den geresom han hadde blitt hyret til, og det
kunne bevises (noe som krevde skjgnn av skipetdteakbeste menn»), hadde skipperen
myndighet til & senke hyren hans. | seertilfellende ogsa skipperen frata sjgmannen hele hyren, og
i praksis tvinge ham til & arbeide for kun kostlagji. A bli fratatt hele hyren var en svaert streng
straff, og pa grunn av dette hadde sjgmannen netlijié ta det til rettef:

Loven forsgkte i en del tilfeller & beskytte maraysdts hyre eller a skaffe dem tillegg eller
kompensasjon i en del tilfeller. Dersom en sjgmmdtte falge skipet utover sin egen kontrakts
fastsatte tid, slik som nevnt over, var han siksee per maned i den ekstra tiden han var ngét til
falge med skipet. | tillegg ville det vaere muligrsom han var med sa lenge at hans tilegnet seg
evner nok til viktigere og vanskelige oppgaver,liskdet vaere mulig & fa bedre vilkar og hyre,
basert pa hvilken stilling han kunne tiltre mecesitye ferdigheter. Ogsa hvis skipet ble liggende en
periode pa grunn av diverse omstendigheter skudlenskapet ha manedshyre i den perioden skipet
var ute av drift. Eksempelvis gjaldt dette ved skadm gjorde det ngdvendig med omfattende
reparasjoner. Mannskapet ville da ha manedshyre megrarasjonsarbeidet stod pa. | alvorlige
tilfeller, spesielt blokade eller embargo, kunngpkren sende mannskapet hjem. De ville i slike
tilfeller motta hyre helt til den dag de var hjemiggn?

Dersom et skip ble tvunget til & gi opp hele tumnavreise, hadde mannskapet krav pa en
tredjepart av hyren dersom denne hadde blitt afdahele reisen og ikke manedsvis. Hadde skipet
rukket & dra for deretter & vende tilbake far reiske gitt opp, hadde mannskapet krav pa
halvparten av avtalt hyre med de samme betingelsemenevnt over. | tilfellene der hyren var
avtalt manedsvis kunne mannskapet motta en haledsfiyre utover den hyren de allerede hadde
til gode. | spesielle tilfeller der skipet ble utsar krig, blokade eller lignende begivenhetdiere
en skipsskade som satte resten av reisen i fdlemannskapet motta hyre (etter skipperens
skjgnn) for den tiden de hadde arbeidet, uanstitje¢ie avtale. Det er ikke sa interessant a nevne

absolutt alle bestemmelsene, men de hadde i dlidefatingen til felles at de sikret sjgmennene en

23 SL1860: § 29
24 SL1860: § 35
25 SL1860: § 30
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viss sum penger dersom noe ikke gikk som plangite inkluderte ogsa mange former for
skipsulykker:®

| tilfelle skader og sykdom hadde sjgmennene agdaelstemt vern av en viss grad. En
sjgmann som i skipets tjeneste hadde blitt skatlbaa ikke kunne fglge med skipet videre, skulle
motta forpleining pa rederens regning; dog kunmpléiningen bare vare i opptil fire ukéMindre
alvorlige skader kunne dermed veere relativt gréierame seg etter, men alvorlige skader kunne
bli et stort problem for sjgmannen ettersom hagr elé maksimale fire ukene stod pa egne bein, og
da matte betale for videre behandling av egne pelgd sykdom var det smarteste av sjgmannen a
falge skipet med mindre sykdommen var sa alvotligam matte settes i land. Uansett grunn til
sykdommen var det skipperens plikt & sarge for helivag, og sa lenge en syk sjgmann fulgte
skipet, fikk han ogsa full hyre. Matte han i stesiettes i land pa et fremmed sted, mottok han hyre
fram til det tidspunktet da skipet dro. Var hyresadt for hele reisen mottok han full hyre dersom
skipet var pa vei tilbake fra bestemmelsesstedetskipet pa vei dit, mottok han halvparten.
Etterpa var det da opp til sjgmannen & komme s&g hied egne midler.

Var han alt for syk til & arbeide mens han var ordipa skipet, kunne han risikere & bli ngdt
til & erstatte de utgiftene skipperen fikk pa granreventuell behandling og leie av erstattende

arbeidskraft:

«At Sygdommen er paadragen ved den PaagjeeldeneleBegde, ophaever vel ikke Skipperens
Forpligtelse til at sgrge for hans Kuur og Plelkerdil at gjgre Forskud for Omkostningerne af
Skibets Midler, men disse Omkostninger saavelsomittgift, der maatte paadrages Skibet ved at
leie en Anden i den Syges Sted, kunne forlangeaterde af ham og indeholdes i hans Hyfe.»

Hvis sjgmannen etter at kontrakten var inngatt kunevise at den ville medfgre betydelig
velferdstap, var det mulig & bli lgst fra sine fikelser. Et eksempel pa dette var hvis sjpmannen
kunne bevise at han var blitt mishandlet i sindfe av skipperen eller styrmannen (ubillig
hardhed). Andre eksempler var hvis han selv fikdutl som a fare skip, eller at han fikk tiloud som
styrmann pa et annet skip. | tillegg kunne handdnaom det skulle vise seg at forhyringen ville
fare til «betydeligt Velfeerdstab». Til gjengjeldrizan pliktig til & finne en erstatter i sitt steom

var villig til & inngd de samme kontraktsvilkaredersom dette var tilfellét. Paragrafen hinter til

en form for opprykk i sjgmannsstanden, noe somkatitavar mulig i de miljgene som dominerte

langs vestkysten av Oslofjorden og S@r-Norge pdemidv 1800-tallet. Det var der det var flest

26 SL1860: § 33
27 SL1860: § 32
28 |bid

29 SL1860: § 36
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verft og flest sjigmenn. Livet kunne godt dreie sagsjgfart hele aret, med sesong fra var til hagst
og arbeid med vedlikehold og produksjon av sjgfaateriell om vinteren. Etter hvert som en
sjgmann ble mer og mer dyktig, ville det nok vaerdighet til & fa andre, og bedre, tilbud.

Straffebestemmelsene for mannskapet var strengeréoeskippere og eventuelt styrmann.
Mannskapet ble straffet — pa ingen mate ufortjefuir-a veere fulle pa jobb, forarsake konflikter,
voldelig adferd, & nekte a utfare arbeidsoppgasére uvettig omgang med ild, overfall og sé
videre. Avhengig av lovbruddets alvor kunne stradfe@ariere fra bot til fengsel eller til og med
straffarbeid®® Dersom en forbrytelse var sa alvorlig at derlédit) var straffbar etter den
alminnelige lovgivning, ble den strengeste paragrdfenyttet slik vanlig rettspraksis Vabette
betydde altsa at flaggstatens lov gjaldt ombordkidet, uansett hvor det befant seg hen. Dette er i
kontrast til det meste av annen lov, som var dggttet til en stats territorium.

Rgmning ble straffet pa to forskjellige mater. Betar et utbredt problem i den norske
sjgfarten med mellom 2000-3000 tilfeller rapporéelig gjennom store deler av 1870 og 1880-
arene® Rgmning var straffbart med fengsel, men dersommiggsmannen vendte tilbake til skipet,
skulle det kun straffes med bgter. Arsakene tilstietlig store antallet tilfeller over lang tid kan
veere mange, men det er spesielt to som utpekeEségn var det ofte sa darlige forhold og sa
darlig stemning ombord i skipet at mange sjgmeka 8a& noen annen utvei enn a remme fra skipet
(om det sa skyldtes gvrig mannskap eller befallt) ga var ikke straffebestemmelsene preventive

nok til & hindre sjgmennene i & reamme hvis de drigte En kombinasjon er ikke utenkelig.

2.6 Sikkerhetsutstyr

Det hadde alltid veert farlig & veere pa havet. Qgrligvis var ikke midten av 1800-tallet noe
unntak. | tidrene far 1860 |a forlisprosenten i derske flaten stabilt pa omtrent 1,5 — 2% av
flatens antall og tonnasje perraKanskje kan det regnes som et grunniva av fahatis. (til
sammenligning s& la nivaet pa over 3% av antathag 6% av tonnasjen 30 ar senere). Sa lenge
skipene dro ut p& havet, var det ikke mulig & elené denne faren helt. A veere p& havet var farlig,
det kom man seg ikke unna. | tillegg var 1860 rmde i den store vekstperioden i den norske
flaten. Spesielt langs sg@rkysten via partsrederafen ble det bygget mange nye skip, og disse var
I god stand i 1860.

30 SL1860: 88 111-118 (Straffarbeidet var etter knratioven av 1842 den strengeste formen for fristeasf. Fem
grader av straffarbeid ble definert, hver av dend it tidsintervall: Femte grad var 6mnd-3ar;di@grad 3-64r;
tredje grad 6-9ar; andre grad 9-12ar og ferste lgrstitl. Senere, i 1874, ble livstid satt som geregrad og fgrste
grad satt til 12-15ar.)

31 SL1860: § 119

32 Den norske skibskontrokén kortfattet oversigt over den norske skibslartg dens virksomhet med statistiske
tabeller om handelsflaaten i tidsrummet 1814-1%Xwustiania 1914: 26, tabell 9

Denne kilden omtales heretter som DNS 1914.

33 DNS1914: 21, tabell 4
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Det er mange grunner til at det ikke ble fokuseet mer pa sikkerhet til sjgs i Sjgloven av 1860
enn andre felter. Fagrst og fremst var dette estiiiidig sjglov som gjaldt hele sjgfarten i sin gelh
Noe ekstra fokus utover de paragrafene som omhaedfaet var ikke tiltenkt. 1860-lovens
hovedoppgave var nok a vaere en ny og ikke minsohsk lov, etter sd mange ar med felles lov
med Danmark. For det andre ma det tenkes pa brenisjege tradisjon for a styre seg selv, og
derfor ogsa en motstand mot statlig inngripen jleeralistisk tanke som holdt seg helt fram til ette
arhundreskiftet. Den hierarkiske tradisjonen stedksi 1860, som vi har sett pa oppgavene og
myndigheten som skipperen hadde. For det tredjdéhikdke ideen om arbeidervern fatt fotfeste.
Naturligvis ble det tenkt pa sikkerhet bade tildamg til sjgs, men ideen om hva som var sikkert
nok var annerledes. Loven var et resultat av dindier ideene om arbeiderforhold, sikkerhet eller
statlig inngripen i naeringer var annerledes entti tie senere.

Paragraf 2 bestemte hva et skip i utenriksfartlskgere utstyrt med. Der var alle viktige
dokumenter nevnt, eksempelvis informasjon om skipasjonalitet, mannskap, spesifikasjoner og
starrelse. Denne paragrafen gjaldt kun skipetsgaekdokumenter, fordi ansvaret for skipets og

mannskapets sikkerhet |4 et annet sted.

For det var skipperens oppgave & ogsa sgrge $bimt var skikkelig utstyrt og klart til avreise:

«Det er Skipperens Pligt at paasee, at der i begrel foretages, hvad der er ngdvendigt, for at
Skibet, naar det skal afseile, kan veere i sgdy¥iignd tilstraekkelig bemandet samt forsvarlig
forsynet med Vand og Proviant. Finder han heri moly@ngel, bgr han selv sgrge for det
Forngdne, saafremt Tiden ikke tillader ham at hewnleesig til Rederne, men ellers skulle
Manglerne fgrst andmeldes for disBiegte Rederne da at gjgre, hvad gjgres bar, ape3&n at
andrage Sagen for Retten, som ved Kjendelse kandgisn det forngdne Paaleeg, der bliver at
efterkomme, forinden Skibet maa afseile. LigesaeSkepperen paasee, at Fartgiet er forsynet med
de ngdvendige Papirer, og navnlig i Krigstider eday at tilveiebringe alle Documenter og
Bevisligheder, som tjene til at beskytte det mod@melse.?

Hva som var ngdvendig, sa altsa paragrafen inggotim Skikkelig mat og vann var utvilsomt
viktig, men sikkerhetsutstyr var ikke nevnt spésifMangler skulle meldes fra om til rederne, og
eventuelt utbedres pa egen hand dersom det ikkisdviirdette. Nar alt kom til alt var det
skipperens ansvar, og skipperens ansvar alenegé f&w at skipet var sjgdyktig (eventuelt
sjadyktig nok i forhold til sin klasse) og tilstiedig utstyrt. Skipperen kunne lett sgrge for apsk
fulgte tidens reglement og var utstyrt slik denlkkumen det var pa en tid da normene for hva som
var akseptabel sikkerhet var vesentlig annerledassenere. Selv om det utstyret som var pakrevd
var til stede, var det ikke alltid det var sa myahi det likevel, nar effektiv kontroll manglet.

| kapittelet om straffebestemmelser finner vi paa#gr som sier noe om straff ved adferd

34 SL1860: § 11 (egen kursivering)
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som gkte faren. Felles for dem alle er at de hadteskipet og lasten. Ved uvettig omgang med ild
og lys som satte skip og last i fare, kunne en ajpmstraffes med bade bgter og fentstl

forskjell fra fyll pa jobb, som kunne bli straffietin med batet Det kan argumenteres for at & vaere
full pa vakt kunne sette skipet og lasten i likeenfigre, spesielt hvis det var vakt i utkikkstgnea d
var snakk om. For a forlate skipet nar det vanvish@d «eller anden Fare» uten at det uten tvil var
siste utvei, kunne bade skipper og mannskap straffel fengsel og i ytterste konsekvens
straffarbeid®” Man kunne da altsa risikere a bli fengslet elét sslaveri for a prioritere eget liv og
sikkerhet fremfor & forsgke & berge skipet og tadtetressende ngdssituasjoner der tiden var sveert
knapp, var det mulig & ikke bli holdt ansvarlig &ne avgjgrelser dersom retten kom fram til at det
ikke var handlet grovt uaktsoriftDet ma likevel huskes at loven representerte ikt teorm og

ikke virkeligheten. Uansett var det opp til retéeavgjare om det var handlet uaktsomt eller ei.

Alt som angikk skipets drift, derunder sikkerhetear, ene og alene skipperens ansvar.
Innkvartering, last, kosthold, sjadyktighet, utstgr arbeidsvilkar var helt opp til skipperens skjagn
og vurdering. Var skipet av skipperen vurdert sgmalyktig, da var det sjgdyktig. Dessverre for
sjgmennene hadde de ingen mulighet til & motseggé ga ut med et skip de ansa for skrgpelig. Da

var alternativet fengsel.

2.7 Skipskontroll

Temaet skipskontroll var pa ingen mate noen fanbesakken pa midten av 1800-tallet eller i
Sjafartsloven av 1860. Forlisstatistikken var ikkeéndterlig hay, og derfor var heller ikke
skipskontroll noe som var sa viktig at staten gghk inn. Den eneste paragrafen som nevner noe
som ansvar for skipets stand er fgrste setningaeagpaf 11: «Det er Skipperens Pligt at paasee, at
der i betimelig Tid foretages, hvad der er ngdvghdor at Skibet, naar det skal afseile, kan vieere
sadyktig Stand® Teoretisk sett var dette en enkel sak: Alle skjpslge ville veere enige om hva
som var sjgdyktig og hva som ikke var det. Detdtes derfor ingen lovpalagte regler.

Det var altsa blant skipperens oppgaver a sargat fekipet var i sjgdyktig stand, men
rederne hadde ogsa ansvar. Enkle mangler kunneeskip fort ordne opp i selv, men nar det kom
til alvorlige mangler og skader pa skipet trengtegkelige reparasjonsarbeider som fort kunne
koste godt med bade tid og penger. Tid og pengengsa noe det kostet a ta ting til retten, og pa
samme mate som at mannskapet ikke rett som d&unae trekke skipperen for retten, kunne nok

heller ikke skipperen trekke rederne til retterspnme mate. Det var fortsatt snakk om David mot

35 SL1860: § 111

36 Ibid

37 SL1860: § 110 (hva som var siste utvei var deffingaragraf 82 i kapittelet om berging av skiplast)
38 SL1860: § 72

39 SL1860: § 11
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Goliat, der rederne hadde langt flere ressursessilien kunne det ta lang tid & fa en kjennelse. Det
er ikke urimelig a anta at tidsfaktoren kunne teirssipet til & kaste loss likevel, selv med
potensielle mangler og skader. Perioden tatt alk&ting var dette uansett neppe noe enormt

problem. Skipene var for det meste nybygget ogli gfand.

2.8 Hierarki og liberalisme

Lovutkastet til 1860-loven var ferdig allerede 488 samme ar som de britiske Navigation Acts ble
opphevet. Den norske sjgfartens opptur startetives,vi skal tro Morten Smith Petersen i 1857:
«Norges maritime handel stammer fra 1848. Det arskden da, at den har gkt i omfartf».
Lovutkastet var altsa ferdig omtrent samtidig sdrib@raliseringen av sjgen satte fart, noe som
betyr at selve lovarbeidet var utfart i en tid nséekkt hierarkisk syn. Den loven som ble
sanksjonert i 1860, var altsa allerede 11 ar gamogetien bygget pa mye sedvane fra en tidligere
tid. Dette kan godt til dels forklare lovens konsdive tilbgyeligheter. Skipperen hadde ubestridt
makt pa skipet. Han hadde refselsesrett, og sttiraie endelige avgjarelser, alt hva angikk
skipets stand, arbeidstider og disiplin, basengpsehans skjgnn og hans skjgnn alene. Selv om
loven formulerte en del bestemmelser som begréwseen skipper kunne komme seg unna med,
var det slettes ikke sikkert at det ble tilfell8jgmennene matte til syvende og sist sette diih it
skipperen var dyktig og ansvarlig. Alternativetrsiem de nektet & manstre pa, kunne bli fengsel.

Angaende sikkerhetsutstyr og sj@dyktighet, sa 1866 lite. Dette var ogsa skipperens
ansvar. Han skulle sgrge for at skipet var skikketstyrt,noe som var opp til hans egen vurdering,
og at det var sjgdyktig, igjen opp til hans egerdetng. Jeg vil argumentere for at 1860-lovens
primeere oppgave i sin samtid var & kodifisere det gar allmenn praksis, i en helnorsk sjafartslov.
Visse paternalistiske trekk, ved at mannskapet éaddviss beskyttelse i visse tilfeller (sa lenge d
ikke var selforskyldt), viser hvilken tid loven var produkt av.

Dog er det usikkert om markedsliberalismen haddeyinnvirkning pa den gamle
tradisjonen. Den var der uansett, men kanskje bibleval tankegang til & forsterke de negative
konsekvensene for sjafartens arbeidere. Et merrkbskgrsmal er: Hva skjedde i tiden fremover,
da kombinasjonen av et hierarkisk syn med sitt $qi@ maktposisjoner og rang, og et liberalt syn
som la vekt pa selvregulering og frihet, breddelgeger sjgfarten, samtidig som at flaten ble
eldre?

40 With & Collett 1989: 18 (egen oversettelse) Mor&mith Petersen skulle senere bli en av stiftaknBet Norske
Veritas
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Kapittel 3: Om oppturer og nedturer

Sjefartsloven av 1860 var ikke ngdt til & ta noessglt hensyn til noen szerskilte faktorer hverken i
sjgfarten eller samfunnet for gvrig da den ble iddiened og etterhvert sanksjonert. Hva var det
som gjorde at den neste loven matte gjagre detxkjedde pa de drgye 30 arene mellom de to
lovene, som forandret synet pa hva som var greikkegreit? Dette kapittelet tar for seg de store
endringene, oppturene og nedturene i den norskartge mellom 1860 og 1893. Det var en tid
med stor forandring, og en tid da en moderne ogamuiaeologi begynte a feste seg. Men det var
ogsa en tid da den norske flaten i starre og stpae ble skrapelig, og sjgdyktighet ble et stage
starre problem i den norske sjgfarten i tillegglélharde mannskapsforholdene.

For kontekstualisering internasjonalt, vil tilst@md England (som var verdens suverent
ledende sjafartsnasjon) bli sett pa, sammen mefdugjarike frontperson, Samuel Plimsoll,
sammen med de problemene som Plimsoll mente vddhdre ovenfor sjgmennene. Plimsoll var
ogsa innom Norge, og hans mening angaende denensjafarten vil ogsa bli nevnt. Han er viktig
fordi han var en katalysator, en utlgsende persanisorge manglet. Videre falger oppgaven den
norske flaten gjennom en tid med mye svingningdfgrkulminerer pa 1880-tallet med en voldsom
nedgang som skulle fa store konsekvenser. Ettez Hatide loven ekstra press pa seg fra samfunnet
for & gjgre noe med den store tapsstatisttikkerfialelor som dukket opp underveis og ble en
medvirkende arsak til lovens viktighet, men endaldom ikke var sé enkel a gjgre noe med uten &

gijennomfgre store endringer som sjgfarten sehsvaart skeptisk til.

3.1 Samuel Plimsoll, «The Sailors Friend»

Samuel Plimsoll ble fadt i Bristol i 1824. | 185@&$@kte han a gjgre lykke som kullhandler i
London, men feilet blant annet pa grunn av kormipsjbransjen. | 1855, tre dager far sin
trettifgrste bursdag, ble han nadt til & erkleegeEarsonlig konkurs. Plimsoll matte ta inn pa et
fattigherberge og leve blant de fattige i en dehetfer. Det var her at hans respekt og sympati med
de lavere stilte ble vekket. De stgttet hveranggargpm tykt og tynt og delte det lille de hadde av
mat med hverandre. Denne edle adferden rgrte Alisdsomt, og han skulle alltid se pa dem
med starre aktelse enn andre, selv om han seknblelstdende mann etterhvert. Forretningene
hans tok seg til slutt opp igjen, og han tjenteggpenger pa kulltransport til London. | 1864 kom
hendelsen som skulle vekke hans glgdende engagjémneigmennene og deres sikkerhet.

Plimsoll var passasjer pa et skip fra London titl&a nord i England, der hans kone Eliza ventet pa

ham. P& ferden ble det voldsomt uveer. Plimsoll baddy sett flere forliste skip pa turen, men kom
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seg til destinasjonen like hel. P& Redcar havnetekite bare Eliza, men en mengde kvinner som
ventet pa sine ektemenn. Forskjellen var baresaedinennene ikke kom tilbake; fire skip gikk tapt

den natten. De fleste av kvinnene sa aldri sinemigjen. Plimsoll sa i en tale senere at

«| mingled my tears with hers, because | was thigkif those other women who had also spent a
sleepless night and who would never see their masbagain. | was thinking of good and brave men
who would never return home, and | resolved, despndn my heart, as | stood on the sands of
Redcar, to devote myself to this work. What wasdifference between me and these poor, drowned
sailors? Parliament had cared for my safety byisgnaie to sea in a ship which had been surveyed,
while the sailors went to sea in any ship and oiked to send them in[...] Since the morning

when | stood in the sands at Redcar my wife aral/elregarded everything we posess as held in
trust for the sailor.%

For det var ikke slik at sikkerhet til sjgs varwmiversell ikke-sak pa midten av 1800-tallet.
Sammen med dampteknologien kom ogsa muligheteprésis passasjerfart. Seilskipene var sveert
gkonomiske i drift, men siden de var avhengigeavet, var de mindre forutsigbare. De raskeste
skipene var faktisk klipper-skipene, men de vareagig av vind for & na toppfarten. Og alle
seilskip var jo ikke klippere. Passasjerer var eggom last, altsa noe som skulle passes pa. En del
av utfordringen 1& i at en del skip som fraktetgaagerer ogsa fraktet annen last, i hap om litiraks
profitt. Noen ganger endte slike forsgk i katastydbr eksempel med dampskip@indonsom sank

i Biscayabukta i 1866, der over 200 mennesker onfk@kipet var nytt og hadde hgyeste klasse
hosLloyds register of shippinglet store britiske klasseselskapet. S& hvordk déet egentlig ned?
Samtidig aviskorrespondanse gikk langt i a hirdtattskipet var voldsomt nedlastet, blant annet
med tonnevis av kull som dekkslast og hundrevitoam med jern til jernbaneskinrn@faktum var

i alle fall at skipet gikk ned i et uveer som dethgvis skulle ha kommet seg gjennom.

Aret etter dette forliset (og tre ar etter hendelisRedcar), i 1867, ble Plimsoll valgt inn i
Underhuset. Han gikk straks i gang med a arbeidkehtvforslag om innfaring av lovregulert
lastelinje for britiske skip. Den stgrste utfordygm han mgtte i sammenheng med dette var
utvilsomt mengden av parlamentsmedlemmer som agysskipseiere, slik det ogsa var med mange
haytstaende politikere i Norge. | forbindelse mettelarbeidet kom th®8ociety for Improving the
Condition of Merchant Seameamme ar med en rapport. Rapporten, utarbeidet &oraité pa 30
mann (eksempelvis parlamentsmedlemmer, leger, lklanden, skipseiere, skipskapteiner og
prester som hadde virket om bord i skip), kom ftaren hel del tiltak av varierende natur. Det
skulle forsynes med skikkelig mat, limesaft, metisisser og en hel del andre slike bestemmelser.

Sparsmalet om lastelinje ofret rapporten ett erdednitt:

41 Nicolette Joneg,he Plimsoll Sensatigh.ondon 2006: 43
42 Jones 2006: 1 ff
43 |bid: 2
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«It has been suggested that a deep load-line sheutiistinctly marked on every ship, to
prevent her being overladen and made unsafe, buust depends upon the nature or specific
gravity of the cargo, which may vary every voyatt this is not recommended hefe»

Utfordringene ble til syvende og sist for store &@muel Plimsoll. Hans farste forsgk, til tross for
stor iver, falt derfor i fisk.

Plimsoll var dog ingen mann som ga seg sa le@5b1ett ar etter hans konkurs, hadde han
blitt arrestert pa Waterloo bru for overfall avismmvakt. Grunnen skal ha veert en krangel om hans
teoretiske kjgpte rettigheter til & ferdes der kasket pa brua. Plimsoll fikk til slutt en bot, nigm
var apenbart en mann som ikke nglte med & ta ampdwa nar han fglte at han hadde rett, selv
mange ar far han ble assosiert med sjgmennenesisdtk Etter nederlaget i parlamentet gikk
Plimsoll i gang med & skrive. | 1872 ble arbeidtlisert som«Our Seamen: An Appealbverket
gikk Plimsoll nadelgst til angrep pa det han mesmateuetisk drift i sjgfarten og tok samtidig opp
andre tema som var indirekte eller direkte relatdstant annet systemet med mange sma
Underwriters

Til tross for det mildt sagt voldsomme engasjemevee ikke Plimsoll uvitende om
eventuelle utfordringer og andre innvendinger. Kadt mengden inspektgrer, ansvarsgdeleggelse
og sterk opposisjon ble alle vurdert, der hovedagntet var at det dreide seg om en
samfunnsplikt, uansett ressursbruk. Det ma ogsiéelsust verket var skrevet like mye for mannen i
gata, og hans konklusjoner beerer mye preg av dagteer i alle fall ingen seerlig tvil om at
Plimsoll var opptatt av dette, som vi kan se i arsBhgen: «Whoever you are who read this, help
the poor sailors, for the love of Gotp».

Det skal nevnes at det ikke var snakk om den ketf&ten i sin helhet. Problemene var
regionale, spesielt langs gstkysten der kulltrarispagikk. Ofte ble gamle skip som ikke lenger
kunne utfagre sin opprinnelige oppgave satt innguénd strekningen. Det var szerlig denne farten,
sentrert rundt ruten Newcastle—London, som Plingitiltil angrep pd, for den var representativ for

hele problemet.

3.2 Underwriters
Dette var et forsikringssystem som fordelte gkorstmisiko utover flere parter, slik at én enkelt
part ikke ville veere ansvarlig for hele forsikrisgsnmen. For & kunne etablere seg som underwriter

matte man ha finansene i orden, slik Plimsoll s&hwer i verket sitt:

44 lbid: 17
45 Samuel Plimsoll, Our Seamen: An Appeal, London3189
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«To enable a gentleman or firm to engage in thébas of an underwriter, he must satisfy the
committee which manages the room (usually by aiderasble deposit, formerly £10,000, now, |
believe, £5,000) that he is a person of adequasss® incur the risks of the busing§s»

En underwriter bidro med en liten del av en totasikringssum, og fikk fglgelig inntekter fra sma
deler av forsikringspremien som ble betalt av da smsket forsikring. Underwriters bedrev altsa
ikke f& og store forretninger, men mange sma. éi@y arbeidsdagene kunne de vaere oppe i over
20 forsikringer per dagf.Fordelingen av gkonomisk risiko gjorde at et fodare ville fare til sma
pengetap hos mange aktgrer, og derfor var ogdéetersfor & unnga dette tapet for underwriteren
langt lavere. Og her |a en del av problemet. Det [@engetapet ved utlgsing av forsikringen gjorde
at det ikke var verdt & ga til sak for & fa tilbalen lille summen det var snakk om. I tillegg gjord
den store mengden forsikringer som ble underskmidstetanskelig & gjgre ngdvendige
undersgkelser i forkant; risikoen og forsikringk&ilene matte godtas der og da.

Den enkleste informasjonen underwriterne kunnaka var skipets klasse. Klassen ga en
viss pekepinn pa skipets egenskaper, der skip avedd klasse hadde bevist darligere sjgdyktighet
enn skipene med hgyere klasse. Ved hjelp av kldaseme en underwriter vurdere om han gnsket &
forsikre skipet eller ikke. Starre problemer opplstdr et skip var uklasset. Uten noen informasjon
tilgjengelig med mindre underwriteren brukte tiduridersgkelser, kunne det risikeres a forsikre et
sveert darlig skip. | tilfeller der underwriterersste at skipet var darlig, dukket det opp et mé&rals
dilemma: Muligheten for like god fortjeneste hvessen gikk bra, og et lite tap dersom skipet
forliste.

| tillegg til den sveert lave terskelen for & unegdite pengetap, nevnte Plimsoll andre
utfordringer for underwriters i verket sitt someabiidro til & muliggjere lyssky virksomhet fra
skruppellgse skipseiere og befraktere. For detdanar den relative styrken mellom den forsikrede
og forsikreren ujevn. Det var gjerne snakk ommené med store ressurser, bade i form av kapital
og kompetanse, mot én enkelt underwriters privedsurser, mye som en skipper mot en reder.
Kanskje var underwriterens motstander en velstaskigseier som hadde sa mye pa spill at denne
neppe ville spare pa noe i en rettssak. Undeneritbadde alt a tape, og derfor var det heller ikke
klokt a sette store verdier pa spill for a reddditen sum, selv om det var det riktige moralsk.set
For underwriteren var det tryggeste a betale Hetdiavet og heller huske pa & ikke involvere seg
noe mer med personene han mistenkte for lureri.

For det andre s& mottok underwriterne betalingete(dav forsikringspremien som ble

betalt) pa forskudd, og & sette seg opp mot bgsiimavet mot seg selv etterpa ville veere knyttet ti

46 Plimsoll 1873: 5
47 lbid: 7
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en hel del mistenksomhet fra forsikringsholderamirigdje grunn Plimsoll nevnte var den store
faren for & gdelegge sin egen stilling som undéewried a lage oppstand. Mye av grunnen til dette
var at megleren som formidlet forsikringsgnsketitilerwriterne ikke var noe interessert i saken
fra noen av sidene. At én underwriter laget brakie smitte over til andre. Ved fremtidige
forretninger ville trolig megleren foretrekke undeiters som betalte uten a lage noen ytterligere
vanskeligheter for begge parter.

3.3 Arsakene til katastrofe

Selv om systemet med underwriters muligjorde faoisgdssvindel som var vanskelig a ta opp
kampen mot, var det ikke isolert sett systemetsafaiet gikk tapt s& mange liv til sjgs. Plimsoll
nevnte flere arsaker i sitt verk, de fleste av aeimdre viktige. To av dem var imidlertidig av stor
betydning; overlasting og manglende vedlikehoklsdens dreier disse to tingene seg om det
samme, nemlig sjadyktighet. Som vi allerede har séthadde overlasting fatt mye av skylda for
forliset til Londoni 1866. Blant de i Plimsolls gyne mindre viktigsakene var blant annet
underbemanning, darlig kontroll pa last, manglemd¢orkraft og mangelfull kontruksjon. Ogséa
dekkslast ble listet opp, i tillegg til de ovenfugvnte hovedarsakeffe.

Dekkslast er interessant bade fordi den virketparen del av de andre grunnene, og fordi
den var populeer ogsa i Norge. Dekkslast var kapteiprivate last og en fin mulighet til litt ekstra
fortjeneste under farten. Men som navnet tilsierikiee dekkslasten der lasten vanligvis skulle
veere, altsa i lasterommet, men oppe pa dekk. Kirtifttienne plasseringen var det en mengde
vanskeligheter for bade skip og mannskap. Ved unéte seilene justeres eller rives, og hele
dekket fylt opp av ekstra last gjorde ikke arbeiu® enklere for mannskapet. Dette ble ekstra ille
tilfelle underbemanning, siden arbeidsmengden i etarre for de fa sjgmennene som var
ombord. | tillegg kunne dekkslasten heve skipeatgdgpunkt og gjgre det ustadig i vannet, selv om
det i stor grad hadde mye a si hvilken type lastdesnakk om. Et tredje problem med dekkslast
var at det var mulig at den forskjav seg eller pdra mater blokkerte spygattéheslik at vannet pa
dekk ikke hadde noen vei ut. Dette skal ogsa hedskfla_ondongikk ned. London skal ha hatt
kull som dekkslast, og dette kullet slet seg Idstidarlige vaeret og holdt alt vannet fanget pa
dekket, noe som bidro til & presse skipet ytteréigeed i vannet,

Som nevnt var Plimsolls to hovedarsaker henholdswéslasting og mangel pa vedlikehold.
Han kjente personlig til en del tilfeller som hagdiegnet i verket sitt, men hadde som

hovedargument en uttalelse i en rapport fra ThedoaTrade:

48 Plimsoll 1873: ToC
49 Spygattene er hull i relingen péa starre skip g@nat vann som samler seg pa dekk kan renngeut.ig
50 Jones 2006: 3
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«if the figures be examined, it will be found tladiout half of the total loss on the coast is to be
attributed to overloaded and unseaworthy vessdlseofollier class. For the nine years ending in
1871 this loss is rather more than half.»

Over halvparten av tapene ved kysten (her var $kigene ute pa apent hav tatt med i beregningen)
var altsd pa grunn av overlastede og darlig velbldie skip. Plimsoll sa selv at han godt kunne
latt det tale for s€g§ men han kom ogsa med et par eksempler han haghdievd selv, blant annet

om en skipseier som var kjent for & drive uetisk:

«There was one ship-owner whose name was ofterianedtto me in the course of the years 1869
and 1870. During my inquiries in the north and gldseard his name wherever | went as that of a
ship-owner who was notorious for the practice adrtdading and for a reckless disregard of human
life. | therefore made inquiry as to the ships hgiag to him which had been lost, with the number
of lives list in each case, and the reply | recibveill show you»

It is really awful to contemplate the loss of poers human life from the operations of this one man
alone.#?

Plimsoll var ingen mann som ga seg nar han fgrsbremnende opptatt av noe; skipseieren ble

utsatt for en sveert «Plimsollsk» behandling:

«| don't suppose he has lost any since; for | teres him to his face that | would bring the matter
before the House of Commons, and it was pitiabketothe abject terror of the man. However, | will
write to-night (December 9, '72) to my informamgdawill insert his reply when it reaches me. | now
have it (December 20). This man has not lost desisgaman's life sinceB»

Nar det kom til manglende vedlikehold, var detmiyem pa handelsskip som kun farte last.
Passasjerskip ble inspisert hver sjette maned avseektar utpekt av The Board of Trade, en
inspeksjon Plimsoll selv mente at godt kunne gjdee én gang i arétProblemene dukket opp
nar darlig vedlikeholdte skip ikke ble inspisedeit hele tatt. | tillegg var det mulig & omdgpeski
noe Plimsoll mente burde forbysOmdgping av et skip kunne kvitte skipet med eftovént
darlig rykte. Bade sjgmenn og underwriters kuniité lokt til & ha noe & gjgre med et skip som

tidligere hadde veert kjent for & veere darlig, mem yttet navn.

3.4 Coffin ships
Disse skipene var et resultat, og kanskje det @eestultatet, av samspillet mellom flere faktorer.

51 Plimsoll 1872: 47
52 Ibid: 48
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Som navnet tilsier, ble de mange sjgmenns likkigtezoffin shipvar et darlig vedlikeholdt og lite
verdt skip, som regel uklasset (noe som sier edéledm tilstanden), som ble bevisst overforsikret,
kanskje ogsa overlastet, og sendt ut for & synkerforsikringen var mulig gjiennom bestikkelser,
svindel, omdaping eller kanskje ogsa mangelfuthinfasjon hos underwriters og meglere. Plimsoll
hadde i alle fall en klar oppfatning av hvordan algpsto: «and that this arises, and can only arise,
from downright wickedness, no one can fail to pere»>®* Mye av problemet med coffin ships var
at dersom et handelsskip ble borte pa havet, \akkie vanlig a etterforske tapet med mindre
bevismengden allerede i forkant var stor. Coffiipsivar med andre ord en relativt utbredt
forsikringssvindel som ikke bare gikk utover forgikjsgarantisten, men ogsa uskyldige sjgmenn
og deres eventuelle koner og barn.

3.5 Plimsolls raseri
Den 22. Juli 1875 var det mgte i House of Commbs.var bare tre uker til parlamentet opplgstes
for det aret, og dagen var den sakaéaughter of the InnocentsDette var dagen da det ble
forkastet lovforslag som ikke skulle bli tatt opidoehandling i den parlamentsperiodé®lant de
lovforslagene som enna ikke hadde blitt behandjeteymed stod i fare for & bli forkastet, var
Plimsolls derchant Shipping Bili. Etter sin bokutgivelse hadde bade Plimsoll dgsadlitt godt
kjent. Plimsoll hadde blitt en bergmt — og ikke stipopulzer — mann. En mann som ikke bare
hadde stgtte innenfor parlamentet, men vesengitesbgsa utenfor. | tiden mellom hans
bokutgivelse og dette mgtet hadde saken veert gpemyge, men den hadde til syvende og sist
kulminert i et lovforslag som Plimsoll selv mentaren stor skuffelse; en «atrocious sham».
Likevel regnet han det som et dugelig utgangspwotkyttalte at «There is enough humanity and
knowledge in the House of Commons to change itangpod measuré®

Plimsoll hadde brent for dette siden 1864. Han kdgempet for dette i Parliamentet siden
1867. Reaksjonen hans var derfor farget av marggkadmp og mange hindere og skuffelser. Denne
miksturen kombinert med hans voldsomme temperabiergn eksplosiv blanding. Plimsoll gikk
helt av hengslene. Han hadde ropt og skreket,thyéel nevene og uttalt en god del han senere
matte beklage, blant annet falgende, i verbal karag taleren,som i falge etiketten skulle vaere den

eneste som kunne std, og den eneste som fikk géglaten & be om ordet:

«Plimsoll: And, Sir, | shall ask some questions about Membarthis side of the House also. |
am determined to unmask the villains who send &tldand destruction—(Loud cries of "Order!"

56 lbid: 35
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and much excitement.)

Speaker: The honourable Member makes use of the word indla | presume that the hon.
Gentleman does not apply that expression to anybhéef this House.

Plimsoll: | beg pardon?

Speaker: The hon. Member made use of the word "villaingruét he did not use it with reference
to any Member of this House.

Plimsoll: | did, Sir, and | do not mean to withdraw it. (lcbaries of "Order!")¥

Plimsoll oppfarte seg helt i strid med reglene,\a@gtdet lite tvil om. Denne oppfarselen kunne ha
adelagt mye for ham, men heldigvis for Plimsoll tiadhans bok fra tre ar tidligere satt spor i den
offentlige opinion. Befolkningen i det store ogéstattet Plimsoll syn om at de mektige rederne
ma ha hatt noe med saken a gjgre. Etter all sahgisghkjempet rederne mot noe de oppfattet som
angrep pa sin naeringsvirksomhet, men sterkt pragsefolkningen gjorde til slutt at regjeringen
matte snu pa helt om og komme med et lovforslag Isama ett ar etter Plimsolls raseriutbrudd ble
vedtatt som khe Merchant Shipping AetPlimsolls lastelinje var na obligatorisk, meipskierne
kunne sette den hvor pa skipet de ville, og deevad ingen mate a fa dem til a falge regelett pa.
Denne loven ga ogsa sjgmenn lov til & kreve erkbgsise av skipet hvis de mente at det ikke var
trygt. Fikk de medhold, kunne de kreve avskfed.

3.6 Sjgsikkerhet i Norge: Plimsoll besgker Christiaia

| 1876 kom Samuel Plimsoll pa besgk til Norge agdibdt mottatt i Christiani®.l Norge hadde

ikke byrakratiet rundt tiltak for a bedre sikkeretil sjgs kommet like langt, noe som blant annet
hadde & gjare med den relativt enkle frakten samndeske handelsflaten var involvert i. Offentlig
regulering av passasjerfrakt var iverksatt myagetke, og dette kan skyldes en interessant pdrallel
I oppfatningen av sjgfolk: Sjgfolk ble ofte opp&atsom militeere, det vil si ikke-sivilister. Soldat
dade i strid, og slik var det bare. P4 samme n@twde sjgmenn pa havet. Deres relativt lave
stilling og posisjon «utenfor» de sivile rekker wi@rvar ute pa sjgen gjorde at deres sikkerhet ikke
var noe stort tema far forlisprosentene begyntégé §l alt for hgye nivaer. Men nar temaet farst
var pa dagsorden, var opinionen med. | 1877 gaiklémsen ut skuespillebamfundets Statter

som handlet om uetisk forretningsdrift og ikke niieselendig skip som med vilje blir sendt ut.
Med dette ble det ennd et hakk viktigere pa emdfte agenda; Samme ar ble det nemlig nedsatt
en kommisjon som skulle granske sikkerheten td.sg@mmisjonen hadde medlemmer fra blant
annet Det Norske Veritas, og hadde fatt instruksdorardere lastelinje-reglementet fra den britiske

60 Parlament — Breach of order (Mr. Plimsoll) (Hads&2 July 1875),
<http://hansard.millbanksystems.com/commons/1872&barliament-breach-of-order-mr-plimsekhksessert 21.
november 2011
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Merchant Shipping Act. I tillegg skulle en annemggaaf som omhandlet dekkslast vurderes.

Kommisjonen kom fram til at offentlig kontroll akipsfarten ikke ville veere fruktbart nar
det allerede eksisterte en kontroll som Det Noké&kdtas gjorde for medlemmene sine. Det ble
argumentert for at en slik ordning kun ville faiteekstra og fordyrende byrakrati. Kontrollen som
allerede eksisterte var mer enn god nok til dettaélet, og noen statlig kontroll kunne lite trolig
bli noe bedre enn den som allerede fantes. Blam dedlemmer var hgytstdende personer fra
DNV, deriblant Fr. Crawfurd og N. Ihleéf. og det bgr kunne antas at de visste hva de shakke
Kommisjonen hadde ogsa sett pa et forslag om like &ngaende skips sjgdyktighet, uavhengig av
skipstype, last og rute. Dette forslaget ble ogsialstet, begrunnet med at like krav var lite
kompatibelt med de store forskjellene péa skipen&aigen de holdt pa med (jamfgspecific
gravity of the carge). Noen skip ville bli utsatt for ungdig strengak mens andre skip kunne bli
naermest urart.

Argumentet var rimelig i den konteksten det konmfriaNorges sjgfart |a pa et teknologisk
og @konomisk enklere niva enn i Storbritannia. Eealsom norske skip i hovedsak var involvert i,
dreide seg stort sett om seilskip og billig last,uten a frakte passasjerer i tillegg. Det vamitkav
dette at den norske flaten i det hele tatt varoskurransedyktig. A «ramme» flaten péa dette viset
var a ramme en viktig del av norsk neeringsliv, kmmmisjonen fram tif> Nar det kom til
dekkslastregelen, ble denne ogsa forkastet og fumattferdig for norsk sjgfart pa bakgrunn av de
samme argumentene som hadde kommet frem. Loverystma frakte dekkslast i vintersesongen
for britiske skip, men gjaldt ogsa for utenlandskia som forlot britiske havner. Norske
tammerfraktskip var visstnok bygget for & beere diddt, noe britiske skip ikke var, selv om det
ikke ble nevnt noe om hva det faktisk betydde deviaggget for dekkslast. Det er mer rimelig a
anta at de fleste skip var bygget for last i lasterA ramme den norske tammerfraktvirksomheten
pa et felt den var spesialisert for, ble sett pa sbeldig. Dekkslast var en risiko som norske skip
kunne handtere langt bedre enn de britiske, komtihsltt fram til, selv om det heller ikke herebl
forklart hvordan eller hvorfor.

Bade kommisjonen i 1877 og Ibsens skuespill vistgasikkerhet slettes ikke var noe
ukjent tema. Men var det egentlig et problem? Ktigyting & nevne er at den norske flaten pa dette
tidspunktet fortsatt var i god stand. Stgrstepaatetonnasjen var bygget i lgpet av 1860 og 1870-
tallet, i Norge, under de na anerkjente retninggstia fra Det Norske Veritas. Lite utenlandsk
brukttonnasje ble importert, og selv om skip sonfidte alltid var et problem i denne tidsalderen,

var Norges forlisprosent blant verdens beste iréde® Av 4000 skip pa en viss starrelse (i dette
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tilfellet 50 bruttotonn) som hadde Veritas-klasd@717, var det bare ti stykker som ikke hadde A1,
den hgyeste klasséhDessuten hadde kommisjonen som nevnt papekt skaskip var bygget for
a kunne beere dekkslast. Pa dette siste punktekdikimisjonen faktisk stgtte av Plimsoll selv.
Under hans reise i Norge hadde han undersgkt atgxiusruken av dekkslast i Norge og
Skandinavia og funnet den akseptabel i forholditilhjemland, der skipene ofte farst begynte &
beere dekkslast nar de var blitt for gamle og sKiggdil & utfgre sin opprinnelige oppgate.

Norske skip handterte altsa risikoen som dekkshesifarte, ved a ikke veere avdankede i
sin opprinnelige oppgave. Den risikoen som dekkstasseg selv medfarte, uansett skipets
tilstand, ble dog ikke lagt noe vekt pa. Dettengeriessant fordi Plimsoll selv nevnte i sitt vetk a
det var mange grunner til at dekkslast var et gmoblSom vi har sett var dekkslast et problem fordi
den vanskeliggjorde driften av skipet, flyttet tgegunktet og kunne blokkere spygattene. Dette er
faktorer som gjelder uansett skipets gvrige tildtaanskje ville ikke Plimsoll legge seg ut med
enda flere enn det han allerede hadde gjort, sflerar han enig i at dette var noe den norskenflate
kunne handtere med sine nye og enkle skip, sorartikke fraktet passasjerer. Uansett arsak, sa ser
det ut til at risikoen ikke var sett pa som noebtem pa 1870-tallet. Sjasikkerhet som samfunnssak
hadde rett og slett ikke fatt fotfeste ennad. Temmaepa ingen mate ukjent, noe Det Norske Veritas,
Ibsen og kommisjoner viste. Men Norge hadde indans®ll, og heller ingen harreisende
forlisstatistikk. At den store samfunnsdebatterlimpig uteble kan det godt gjgres et poeng av, men
de to landene var jo heller ikke like. Slettes ikikgent, men enna ikke av stor samfunnsmessig

interesse, kan det sies.

3.7 Pa vei mot avgrunnen: 1880-arene

Sjgloven av 1860 hadde som nevnt tidligere ikke ima&n voldsom risiko a handtere. Det hadde
heller ikke kommisjonen i 1877. Begge disse arbedant sted i en periode med stabilitet og
tidvis vekst, og ingen av dem hadde arbeidet nokgseeed den menneskelige problematikken.
Denne stabiliteten var na i full gang med a bliteoUstabile tider var pa vei. Veksten stanset. |
1879 viste skipsstatistikken for fgrste gang p& &gear en nedgang i tonna§jéenne nedgangen
ble av Jacob S. Worm-Mdiller forklart med nedganigieaktratene etter den gkonomiske krisen i
1873. Den tysk-franske krigen i 1870-71 og haykokijurer helt i begynnelsen av 1870-tallet
hadde sgrget for gode rater helt fram til dettersanbruddet. Etter sammenbruddet falt prisene
hurtig, og dermed ble en overkapasitet gjelderdit norske markedet. Denne overkapasiteten

farte videre til at bygging av ny tonnasje stopmat. Hvordan skulle neeringen overleve, nar
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etterspgrselen og prisene sank?

To av strategiene som ble forsgkt pa hvert sittaml®rav landet var henholdsvis
arbeidsintensiog kapitalintensivdrift. Har man partsrederimodellen som var saaabi Sar-

Norge i bakhodet, er det da logisk at det langkys#en ble satset pa drift som ikke krevde mye
penger, nar pengene partsrederiet tjente ble spteddr de deltagende partene. Det gikk ut pa a
utnytte seilskipenes lave driftskostnader og fréé&se som var verdt lite penger i forhold til vekte
som derfor ogsa tapte mindre verdi over tid, tichs®ilskipene brukte mer av for 8 komme seg fra
A til B. | tillegg hjalp det at seilskipene var ndire kostbare a forsikre og reparere. Last som for
eksempel tammer, korn, koks, kull og salt ble fatttdominert av seilskipene utover 1880-tallet.
Faktisk var omtrent halvparten av den norske fiafeskt i 1879 fortsatt tammérinteressant nok
var ogsa treseilskipene pa sin topp pa det sanmimpeunktet. Disse skipene var mest gkonomiske i
drift, og ga derfor bedre avkastning prosentvis @ampskipene pa slik frakt. | tillegg sgrget haye
kullpriser (kull var tross alt ngdvendig for a fgtpa et dampskip) for at seilskip fortsatte a vaere
attraktive. Dette fokuset kan ha veert en av gruanid.H Tgnnesens idé om tradisjonsbunden
uvilie mot jern og dampmaskiner. A kalle det emisgopnsbunden trass blir dog litt for enkelt. Det
var snarere snakk om & holde seg til de mulighetemehadde.

Vest-Norge, med kommersielt sentrum i Bergen, satee pa kapitaltung drift. Grunnet den
sterke koblingen mellom sjgfarten og handelshubgéen ble det enklere & samle nok penger til &
satse pa den kapitaltunge driften som krevde spamgesummer for a anskaffe dampskip.
Dampskipene tok over frakten som krevde hurtiglggpr@sisjon, og i Bergen var sjgfartsnaeringen
forberedt pa a utvikle denne driften videre. Daniypsflarten fungerte under helt andre
forutsetninger enn seilskipsfarten. Disse skipeaddle en sveert viktig fordel: Deres fremdrift var
ikke bestemt ut i fra naturkreftene. Et dampskiplemge det hadde kull nok, kunne innen
rimelighetens grenser ventes a na sin destinasjastsatt tid, noe et seilskip aldri kunne
garantere. P& grunn av dette faktum ble fraktidentspilte en viktig rollelinjefarten, dominert av
dampskipene. Spesielt gjaldt dette passasjerflakthele poenget var a frakte mennesker dit de
skulle innen fastsatt tid, men ogsa luksusvarer ®0m1890 hadde den norske flaten kun 16%
dampskip’> Men av disse hadde den bergenske flaten hele va%nma; nesten halvparten av alle
dampskipene som fantes i Norgdil sammenligning bestod den britiske og den tyske
handelsflaten pa samme tid av henholdsvis 60 ogd&#pskip. Utviklingen begynte a ta seg opp
etter dette, men selv rundt 1900 var dampskipsandeltsatt bare 50% i Norge. lkke far 1914
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hadde Norge en andel dampskip tilsvarende den fi&lem 24 ar tidligere.

Fokuset pa gkonomisk drift langs sarkysten foitat tireseilskip gkte voldsomt i antall og
ble holdt flytende lenger enn de kanskje burdeatadet ble importert brukttonnasje fra utlandet for
symbolske summer, skip som ideelt sett heller bbfiiekondemnert. Utenlandske redere var i
gang med & fase ut seilskipene og satse pa danmorske redere kjapte ivrig opp brukttonndsje.

Fra 1870 til 1880 gkte Tyskland sitt antall seskia 921 til 974; Storbritannia senket sitt
antall fra 4765 til 4068; mens Norge gkte sitt Arfita 984 til 14557° Utover 1880-arene og tidlig i
1890-arene seilte disse skipene fortsatt, medasiral billige varer. Dessverre ble de ogséa gradvis
verre og verre stand. Delvis takket veere partsiethesr ikke kapitalkonsentrasjonen pa sarkysten
pa de samme nivaer som andre steder der det bk gatdamp, og derfor ble gkonomiske hensyn
i de fleste tilfeller vektlagt mer enn a skaffe sk siste og nyeste. Det var en kjiempeutfordring a
reise kapital til & satse pa damp nar kapitalenenkiimme fra sa utrolig mange forskjellige
investorer, i tillegg til at et dampskip i 1885 ketsfem ganger s& mye som et seilsKipra et rent
gkonomisk synspunkt trengte det jo ikke & veeregmoklem for sgrkystens redere & satse pa billig
og enkel drift. Enkel frakt av enkle varer med engkip gjorde utgiftene ogsa enkle, og dermed var

det mulig & tjene penger pa det.

3.8 Treseilskipenes dgdskamp
| Norge varte altsa treseilskipenes tid lenge, grymnet det utbredte skonomiske systemet
tilpasset et generelt lavt teknologisk niva og eegede ressurser i form av kapital og andre
ramaterialer enn tre. Langs s@rkysten var det Iseiled se i lang tid mens vestkysten satset mer pa
damp. 1880-tallet skulle ogséa bli begynnelsen ptiesi pa treseilskipenes tid. | begynnelsen, i
1880, var det registrert 58 dampskip pa over 100@dtonn i den norske handelsflaten, mot 1461
seilskip. Ti &r senere var tallet 203 mot 1503. é&lad dampskip gkte stadig for hvert ar, mens
andelen seilskip stod pa stedet hvil. Etter 188® det kun nedover med seilskipene. Etter
ytterligere ti ar, i 1900, var tallet 505 mot 100%eilskipene som fortsatt fraktet gods tidlig pa
1890-tallet var som nevnt billige i drift og kunfiet tjene prosentvis like mye som et dampskip.
Men arene gjorde dem ingen tjenester; de ble uwaliggéidre og eldre.

Etter arhundreskiftet skulle enda en utfordrendeéas gjere seg gjeldende, som i bunn og
grunn satte siste spiker i kista for seilskipenéravMange av dem hadde blitt avrigget til enkle

74 |bid: 54
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lektere med hele dekk fulle av last. Antallet fetdi, kondemnerte og solgte var hgyt. Flesteparten

av skutene i disse arene seilte uforsikret: Derkmeikringssummen ikke skulle spise opp alt av
fortjeneste, matte skipet holdes i god stand ogki@sse. Og skulle de holdes i klasse, var avgiften
og utbedringene sa dyre at det ikke var mulig &pidss. Reparasjonskostnader overskred skipets
relative verdi nesten uansett hvor banal skaderogamange skip ble kondemnert bare skipet var
sprunget lekk. A seile uforsikret var som russislett, men det var den eneste méaten & ha et h&p om
inntjening i denne siste perioden. Dette fgrtattdntallet bare minket og minket helt til
treseilskipene var redusert til den kuriositetempskip hadde vaert femti ar tidligere. Man kan

trekke en parallell hit fra det som skjedde i kalkten i England. Skip som ikke lenger kunne utfgre
sin opprinnelige oppgave ble stadig satt inn i erikbg enklere fart sa lenge det flgt.

Det fantes ogsa andre typer seilskip, noe som loigsa til a fase ut treseilskipene. Utover
90-arene ble det ogsa importert seilskuter medgskvgern, og senere stal. Denne importen satte
skikkelig i gang farst etter 1900, men har bliggmet for en av grunnene til at overgangen fratsell
damp gikk sa sakte, bade av Worm-Muiller og Johdmefwer’® Treskip, og da spesielt treseilskip,
ble mer og mer sjeldne i de 20 arene mellom 189094d). Andelen treskip i den norske flaten
hadde i 1890 veert pa 88,9% av tonnasjen, mens H&h0i hadde krympet til bare 11, T894t
seilskip av jern og stal fortsatte i drift, kan nmemi tallene for antall seil- og dampskip i demse
perioden: Seilskip stod for 86,1% av handelsflatensasje i 1890. | 1910 var andelen fortsatt pa
31,7%%°

3.9 Forlisprosentens vekst

Antall forlis per ar hadde gatt i bglgedaler sid&70-tallet, men selv med svingningene |a nivaet
fortsatt generelt hgyt.Problemet var at selv om antall forliste skip h@lelg innenfor de samme
tallene, ble tonnasjetapet starre og stgrre i dersaarene fordi det stadig ble faerre og faerre &kip
ta av. Mellom 1876 og 1880 gikk 3,44% av seilslopsiasjen tapt, og tallene fortsatte & gke i hver
periode fram til en topp pa hele 6,64% av den ¢asailskipstonnasjen mellom 1896 og 1800.
Skipene som var nye pa 1870-tallet hadde jo galtideeogsa, for det var ikke realistisk & eliminere
den faren som alltid var til stede ute pa havetskjellen var bare at det nd mer og mer var snakk
om gamle skip hvis forlis ofte kunne vaert unngédiren var alltid til stede ute pa havet selv fog ny
og gode skip, men kalkulert risiko med eldre skiptke noen stilles til ansvar for. Visst fortsatte
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disse treskipene a ga med overskudd, selv om tetrofebar at de ble avrigget og/eller seilte
uforsikret. Jernseilerne og stalseilerne kunnesédté a tiene penger pa den farten som
treseilskipene na var blitt for skrapelige til, reogsa gjorde etter 1900.

Denne driften var sveert kostnadseffektiv, men salea ogsa et tveegget sverd: Mellom
1890 og 1910 var forlisprosenten i den norske lépaflaten opp til tre ganger sa hgy i snitt som i
resten av verdensflatéhDet er i denne tilleggskonteksten at den nye lddarbehandlet.
Forlisstatistikken er i ferd med a bli alt for vetam, men det skal huskes pa at lovarbeidet blé satt
gang mye tidligere enn dette. Forlisstatistikkendexrfor ingerutlasendérsak, men en
medvirkend@rsak, i kraft av & gke forventningene rundt ddowen, kanskje spesielt for de som
pa en eller annen mate var involvert i skipsfartdikhet med tingene Plimsoll arbeidet med,

handlet dette om sjgdyktighet.

3.10 Niord-saker}*

Denne disiplinaersaken fra 1888 gir et innblikk ohdan praksis var i Norge, til forskjell fra

England etter Plimsolls Merchant Shipping Act fB¥&. Igjen ser vi en sak relatert til sjgdyktighet,
et problem som hadde begynt a vokse ut av konBallken Niord 1& den 2. desember dekkslastet
med temmer pa vei til Hartlepool. Ti sjgmenn nektétstre skipperens ordre om & ga ut, da de
mente at det var livsfarlig & ga ut pa denne taledret med en dekkslast som ga skipet slagside.
Slagsiden og kulden fikk vann fra pumpene til &neenver dekket og fryse til is, slik at slagsiden
stadig vokste. De ble lokket med bade hayere bgrat dekkslasten kunne dumpes nar skipet kom
ut i rom sjg, men sjgmennene lot seg ikke overideble sa fart som arrestanter hjem til Stavanger
og damt til seks maneders straffarbeid (mildestenfav femte grad) av sjaretten for brudd pa

sjgfartslovens paragraf 116:

«Have to eller flere af Mandskabet efter forud inBaad fattet Beslutning viist sig opsaetsige mod
Skipperen, ansees enhver af Deeltagerne med $eafari Ste eller 4de grad. Samme Straf
andvendes, om forudgaaende Samraad end ikke késebgernaar to eller flere af Mandskabet i
Forening s@ge at aftvinge Skipperen en Beslutning.»

Dommen var riktignok sa mild som den kunne veerey deedomfelte sjgpmennene appellerte til
Hgyesterett. Der ble de enstemmig frifunnet. Hagrest slo fast at skipperen ikke hadde ment sin
ordre om a dra ut helt alvorlig, og at det det dieitke sies at sjgmennene hadde satt seg opp mot
skipperen. At risikoen for & miste livet var hovaktbr, kom retten fram til via sigmennenes avslag

om hgyere hyre, og at de hadde en betydelig hypepast hos rederiet som de ville mistet dersom
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kontrakten ble brutt. Hadde sjgmennene hatt teitkieve en besiktigelse av skipet, ville de
kanskje sluppet & ta saken helt til hayesteretdighds for dem, gikk det deres vei i retten.

3.11 Lovens store utfordring

Det var altsd mange ting som den nye sjgfartsléuame ta tak i. Mannskapsforholdene kunne
veert sveert harde, og skipperen hadde utstraktadlter i den gamle loven. Han var ansvarlig for
hele skipet, inkludert last, kost, sjgdyktighesjoaering og sa videre. Han var ogsa berettigét til
refse mannskapet. P& grunn av disse harde vilkaaarantall remninger stadig hgyt, med en topp i
1881 pa hele 3112 registrerte tilfelfét.tillegg til dette hadde et nytt problem begyrtukke opp;
manglende sjadyktighet. Sjadyktighet var det terGaetuel Plimsoll var s& opptatt av. Da han kom
til Norge, var han enig i maten flaten ble drevé&t poe som kan vise at alt var under kontroll ga de
tidspunktet. Derfra skulle det dog ikke ga sa ladder sjadyktighet, eller mangelen pa, ble et
enormt problem i den norske flaten.

Lovens store utfordring var a tvinge gjennom loveege endringer i en bransje med lang
tradisjon for a styre seg selv, der kombinasjonekomservativt og liberalistisk syn hadde faretil
kultur til sjgs som den moderne staten begyntepdatie som et reelt problem. Det hadde blitt
papekt av kommisjonen av 1877 at den norske hdidtels var konkurransedyktig i kraft av sin
enkelhet, et syn som var urokkelig. Flaten bestolillige og enkle skip fordi den bedrev enkel
frakt, og det ville veere uheldig om det ble innfanitnelige krav til disse enkle skipene som bidro
til & svekke deres konkurransedyktighet. Flatenevasvaert viktig del av norsk neeringsliv, og a
ramme den ville fa negative konsekverfééreftene innen bransjen ville helt sikkert motsestég
statlig innblanding, ikke minst fordi mange av ddénde politikerne ogsa var redere. Men pa en
annen side kan man snu dette poenget helt rungbeggtere at rederne ogsa var politikere, og
derfor representerte partier samt politiske syn g bare gjaldt innenfor sjgfarten.

| lopet av 1880-tallet hadde sjgdyktighet, evemtorengel av sjgdyktighet, dukket opp som
et alvorlig problem. Forlistallene gkte stadig, 1soen ga loven enda et problem & handtere, et

problem som ble mer og mer kjent hos befolkningen.
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Kapittel 4: Sjafartsloven som storpolitisk sak

Pa slutten av 1880-tallet begynte arbeiderneghetter endelig a fa starre oppmerksomhet, men da
ble loven viklet inn i det politiske spillet melloxenstre (som hadde regjeringsmakten under
Johannes Steen), Moderate Venstre og Hayre. Jeprsisantere et eksempel pa utviklingen ved &
se pa fyrstikkarbeidernes streik i 1888, og hvitkeker som ble gjort seg. Denne streiken var en av
de utlgsende arsakene til at det kom en lov onmigelregulering pa land noen ar senere. Resten av
kapittelet vil dreie seg om den innledende debatteden nye sjgfartsloven skulle opp til
behandling i Odelstinget. Kapittelet har to form&lpresentere noen av meningene politikerne
hadde om saken og & eksemplifisere at den modskaigankegangen ikke utelukkende hadde
stgtte, og a understreke politikkens rolle someatksjon pa denne moderniseringen. Det
hierarkiske synet var i ganske stor grad ute amnear men det liberalistiske og konservative synet
stod fortsatt sterkt. Dette var lovens svenneprpaest vis. Hvor mye gijennomslag hadde den, og

kunne den f&, i storpolitikkens haye haller?

4.1 Den rettferdigste av alle streiker

Utover 1880-arene ble det et sterkere fokus péddebees rettigheter, blant annet i 1889, da
Arbeiderkommisjonen av 1885 la fram sin farste fitiivgy. 28 Dette var tilfeldigvis samme ar som
massive streiker hos fyrstikkfabrikkene Bryn og @rald, der fyrstikkpakkerskene la ned arbeidet i
protest mot darlig lann og et urettferdig disiplisgsteni® ved fabrikkene. Arbeidsmiljg, giftige
stoffer og darlige hygieniske og sanitaere forhgiitesi starten ikke sa stor rolle, selv om det ble
poengtert i streiken at arbeidet var skadelig flsén. Utover streikens gang ble dog forholdene

avdekket. Arbeiderne ble syke og fikk misdannelsgrpublikum reagerte med avsky.

Fyrstikkarbeidernes streik er blitt kalt den «retthigste av alle streiker», sier @yvind
Bjgrnson. Alle kunne jo se den uretten som arbagléte utsatt for, der de gdela sin helse i andres
tieneste. | tillegg var det jo ogsa snakk om bimtet fremtidige madre. Men det ble ikke krevd at
produksjonen skulle endres. Det darlige arbeidsilpg misdannelsene ble primaert brukt som
argumenter for hagyere lgnn. Ble man tvunget tilkieiale under helseskadelige forhold burde man i
det minste ha hgyere lgnn, argumenterte lege ogldesiokrat Oscar Nissen. Selv gnsket han ikke
at arbeidet skulle forbys. For det var viktig aanbeid; uten arbeidet truet ngd og fattigdom. Skull
produksjon forbys fordi det krevde ofre pa forsligel mater, ville fabrikkene avfolkes. Det som

88 @yvind Bjgrnsonl00 ar for bedre arbeidsmiljdsjgvik 1993: 19

89 Det sdkalte mulktsystemet gjorde at de som karsdat til arbeidet mandag morgen kunne fa restarkalgnna
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fabrikken far klokken tolv. Man mistet da fem timgbeidstid.

35



trengtes var en skarp kontroll; «Saalsenge detogem som troede at kunne gjgre mod de fattige,
som de vilde, maatte der veere en Magt som kundedesn, at det ikke gik arit®

Pa arbeidsmarkedet ga prinsippet om kontraktsfetaen en grunn til a ikke gripe inn. En
kontrakt var inngatt mellom frie parter, og der iadtaten ingen myndighet. Statens rett var &
garantere at kontrakten ble overholdt. Inngripfarm av gkonomisk omfordeling var det ogsa
utbredt motstand mdt.Utover 1890-arene og begynnelsen av 1900—takedédt stadig mer
regulering og gkonomisk stgtte, men det startet3ldrkan det ogsa til en viss grad veert i
sjofarten. Disse kreftene begynte ogsa & gjargjstdende der. Interessant nok tradte
arbeidervern- og fabrikktilsynsloven i kraft i 18@#n ble vedtatt aret fgr.), samme ar som den nye
sjofartsloven var oppe til behandling i Odelstindriktig nok hadde arbeidet med loven pagatt en

god stund allerede, sa hvilke meninger fantes?

4.2 Behandlingsspgrsmalets farste runde

Sjasikkerhet som fokus hadde latt vente pa se@@-E8ene. Men na, knappe 20 ar senere, var
tingene annerledes. Det gatt politikk i det. Sjgkammmisjonen hadde vaert konservativ ovenfor
sjgfolkene, men dette hadde stortinget endretrimwgsisjonen ble lagt fram for Odelstinget i april
1893. Pa grunn av uenigheten i Norsk-Svensk utspoiitikk matte ministeriet Steen ga av, og
sjgloven kom derfor til behandling under Emil Staunggjering. Da loven kom opp igjen i mai og
juni 1893, hadde et konservativt flertall gjort énder i den’? 17 ar etter at innenriksdepartementet
uttalte at en gjennomgang av sjgloven var pa ddgsen, var tiden inne. Den 16. mai 1893 var
justiskomiteens innstilling angadende den kongghigmoosisjon til ny sjalov oppe til debatt i

Odelstinget.

For klarhetens skyld bgr utkastene forklares nasrni@et var to utkast som var oppe til
behandling. Det ene utkastet var d@mgelige proposisjonemarst lagt frem i 1892 og deretter
forandret sporadisk fram til april 1893. Denne raldere for mannskapet i mange bestemmelser og
langt mindre konservativ. Det andre utkastet vatiSkomiteensnnstilling. Som nevnt over hadde
denne gjennomgatt forandringer i konservativ refnMange bestemmelser var gatt tilbake pa, noe
som ikke var populzert hos de mer endringsvilligestamderne. Det fgrste spgrsmalet ble det

viktigste: Skulle loven tas opp til behandling ttdedrs Odelsting eller ikke?

Debatten ble innledet med at det sporenstreks gtr@hske av Johan Julius Olsen om a

utsette behandlingen til neste ars Odelsting. Georvar at lovforslaget var meget stort (totalt 349
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paragrafer), og angikk en av landets aller vikegsteringsveier. | tillegg til dette var
forslagsstilleren ikke tilfreds med innstillingeliksden var lagt frent® Men, han innrgmte ogsa at
han ikke hadde fatt satt seg sa godt inn i sakemrsm skulle gnske. Til tross for denne
innrgmmelsen var han sveaert uenig i flere punk@ggmsket a fa gjennom en endring pa dem. Hele
den videre debatten skulle dreie seg om for- ogargatnenter for utsettelse av behandlingen. Det
ble nevnt at det var usikkert om at det at en aragentantene ikke hadde satt seg nok inn i saken,
var grunn nok til & utsette behandlingen med dtdve(l 1860-loven hadde ting ogsa blitt dratt ut
over flere ar, selv om det den gangen dreide segamksjonsnekt fra regjeringen.) Det ble ogsa
uttalt av Jgrgen Knudsen at sjeldent var det lavatenne stgrrelse som mgtte like lite dissens som
denne®* Samme mann stilte seg uforstaende til gnsket cirsattsettelse: «Det skulde undre mig,
om ikke Forslagsstilleren kunde ngie sig med eretittdse af nogle Dage, saa han kunde faa Tid til
at laese Indstillingeri} et forslag han satte til maksimalt 14 dager.

Tidligere hadde ogsa noe som av Julius Olsen lghet som en «stgrre Sag, som angaar
en meget vigtig Neeringsvéfpnemlig loven om sildefiskeriene, blitt utsatt@grmed blitt endret
pa en svaert god mate. Kanskje hadde han rett, aveshet virkelig slik at loven om sildefiske var
en stgrre sak enn revisjon av sjgloven? En av ®Olgiétigste stgttespillere i denne delen av

debatten ble Jgrgens bror Gunnar Knudsen. Hanteésgg av langt tyngre skyts i sin uttalelse:

«at lovforslaget efter min opfatning lider af no&dsetydelige feil. Det tilfredsstiller hverken &
Rederistandpunkt og heller ikke fra Baesetningeasdptunkt de Fordringer, som jeg tror bgr stilles

til en tidsmaessig Lov’

Hva disse noksa betydelige feilene faktisk var,ikite nevnt. Et annet moment Knudsen bragte pa
banen var at hans erfaring tilsa at at & fa gjenendringer av noen starre betydning var sveert
vanskelig pa et sa sent tidspunkt som dette vanaRgrunn av disse argumentene uttalte Knudsen
at det av fullt ut faglige grunner var hensiktsnigss loven ble draftet igjeti.Det kan vaere fort

gjort & avfeie Knudsen som en kranglefant pa bakgayv disse uttalelsene, men det er viktig a
huske pa at Knudsen var Venstremann. De konseevatitde jo klart & endre proposisjonen i
konservativ retning etter Steen-regjeringens avgagglette var neppe seerlig populeert hos Venstre
og Gunnar Knudsen.

Motstanden mot utsettelse var starst — i det mimstst verbal — hos representant Ole Roald
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Rynning. Hayremannen kunne fortelle at revisjorsjafartslovgivningen hadde veert pa
dagsordenen i mange ar. Det ble nedsatt en kommiijg76—77 som skulle vurdere innfaring av
en skjerpet statlig kontroll av skips sjgdyktighgtav fornoldene under havarier. Det var i
sammenheng med denne kommisjonens arbeid at asken fullstendig revisjon av
sjgfartslovgivningen ble ytrét.l tillegg hadde flere kommisjoners arbeider ywasker om revisjon
utover 1880-tallet. Med bakgrunn i at dette lovadtbeogsa kunne benytte seg av arbeid og
konklusjoner fra dansk og svensk side, var Rynamden oppfatning at det faglige arbeidet som
var gjort, var sa godt som det kunne'#liSom medlem av Hgyre var det bare rimelig at Rygnin
forsvarte lovutkastet. Men likt som med Knudsedeatrikke enkelt & hundre prosent avgjgre
Rynnings motivasjon.

Sa var det tid for det teknologiske argumenteteviig var det sa, at denne loven hadde
lenge veert under forberedelse. Men, hadde den kofom@-8 ar siden, ville den ha veert til nytte.
Saken na var derimot at «i de senere Aar har degt\em rask Udvikling paa Skibsfartens Omraade.
Man har mere gaaet over til Dampskibe og til stdenfartgier, og denne Udvikling paagaar
fremdeles.¥* P& grunn av denne utviklingen var det nyttig mieiére drgftelse, kom det fra
tilhengerne av utsettelse. | tillegg ville ogsansamnsforeningene og de sjginteresserte fa mulighet
til & drafte enkelte punkter. Dette matte gjgresifenne loven kom et steg videre, siden det ville
veere vanskeligere & fa gijennom endringer dersoenlble ytterligere konsolidert. Argumentet er
forsavidt et gyldig et. Likevel, seks ar tidligdradde sjafarten veert inne i en periode der
dampskipene vokste stadig i antall for hvert arantallet seilskip holdt seg mer eller mindre dtabi
heyt!°? Utviklingen var rask, men ikke sa rask at lovfaggt var helt uten verdi.

Fra motstanderne av utsettelse kom sakens all&arde behandlingstid fram. Den var blitt
behandlet av en kombinert skandinavisk sjglovskajonj behandlet av innenriksdepartementet,
og flere ganger av justisdepartementet. | tillegdde den veert oppe som kongelig proposisjon en
gang tidligere. Til argumentet om at sjgmannsfarger og sjginteresserte burde fatt uttale seg,
kunne representant Christian Fredrik Havig fortatlelisse foreningene og lignende selskaper
hadde fatt tilgang til lovutkastet, og at det ikke gjort endringenylig som gjorde at de ville hatt
noen interesse av & uttale seg en gar filet hadde altsa blitt gjort endringer. Det eriiessant,
fordi det kan tyde pa at motstanden fra Venstréds&y lovutkastet i sin helhet, og ikke bare senere

endringer i konservativ retning fra justiskomitekiavig mente ogsa at alle matroser og andre
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underordnede sjgmenn med lengsel sa fram til diewee, og at det ville bli en stor skuffelse for
bade dem og sjgmannsforeningene dersom den skiulisétt atter en gang. Dette utsagnet beaerer
preg av en optimisme om at lovforslaget skulle kantilngode for sjgfolkene. Havig var medlem
av \Venstre, men han var ogsa medlem av justiskemitéMuligens var han forngyd med det
arbeidet som hadde blitt gjort (og muligens meewkntuelle kompromisser i komiteen).

Sa kom det fram noe interessant: President Lgvadde de siste dagene hadde mottatt
flere henvendelser, og da spesielt fra rederegetleoppfordret til & ikke forhaste seg med denne

loven, som:

«paa en saa omfattende Maade griber ind i saa nkargeld. Det er rimelig, at de Interesserede
staar sengstelige ligeoverfor de omfattende og iglgfribende Bestemmelser, som her er bragt i
Forlag, og at de da traenger nogen Tid til at gggenaermere beskjendt med og forberede sig paa
dem, fgr de kan slutte sig til dertf>

Man far slettes ikke inntrykk av at loven var sgedinsket fra redernes side. Og mange av
representantene i Odelstinget var jo ogsa redeee. fédderne var jo ingen uniform masse, og
representantene var jo der fgrst og fremst i lknafh vaere politikere. Det er i alle fall en klar
tendens i retning av at den gvrige rederstandemvkk helt forngyd med at deres praksis kunne sta
ovenfor en del regulering. Rederne var fgrst ométeforretningsmenn, og de siste tidrene hadde
flere kommisjoner kommet fram til at & regulerefaien for mye ville skade dens
konkurranseevne.

Gunnar Knudsen hadde tidligere uttalt at loven gt noksa betydelige feil, og skulle na

heve sin kritikk enda et hakk:

«Saa blev det fremholdt, at denne Lov skulde vaei@phjelp for Neeringsveiene. Det maatte da
formodentlig vare for Sjgfarten; thi det er jo g@l8v. Strandingsloven kan vel ikke veere nogen
Ophjeelp for den Neeringsvei, som der er Spgrgsmmahen Sjgloven skulde vel veere en Ophjaelp
for Skibsfarten. Nei, det er min Opfatning, at siga langt fra er nogen Ophjeelp, hvis Loven
vedtages i den Form, hvori den nu foreligger, attdertimod vil veere til Skade for den Bedrift
[.“]»106

Og han fortsatte:

«Det er dernaest af Repraesentanten Havig fremhmtaies Argument, der skulde treeffe — og jeg
kan innremme, at det Argument kunde have truffet Matroserne og de Underordnede imgdeser
med Laengsel den nye Lov. Ja, mon de imgdeser dehowmed Laengsel? Jeg skal faa Lov til at
citere en pararaf av den, det er § 299. Der sktar d
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«Dersom nogen af Mandskabet i Hensigt at unddriggiessvidere Tjeneste retstridig forlader

Skibet eller undlader at vende tilbage til samnraffes han for Remning med Faengsel eller Bader.
Rgmmer nogen under sin Vagt, eller rammer fleraréRing eller efter forudgaaende Aftale, eller
sker Rgmningen under saadanne Omsteendighedenratifimanden maatte forstaa at Skibet eller
Menneskeliv derved udsattes for Fare, kan Strafdelhieste Grad anvendes. Vender
Rgmningsmanden frivillig tilbage til Skibet fgr detfgang fra det Sted, hvor Rgmningen er
foregaaet, maa Straffen udenfor det i foregaaend&tBm omhandlede Tilfeelde ikke overstige
Bader.»"

Gjeldende praksis var at de som rgmte aldeleshikstraffet, kunne Knudsen opplyse om. Det

stod i den daveerende loven at dersom den rgmteevéiidke til skipet, skulle han unnga

fengselsstraff. Men, som Knudsen ogsa papektajdileden liberale forstand fortolket dit at

sjgmannen skulle slippe straff ogsa selv om hae idndte tilbake til skipet. Denne fortolkningen

kunne dog veere tvilsom, men det forandret ikkefaldum at den var i bruk. Knudsen likte ikke

tanken pa at sjgmennene kunne bli straffet medstdradler slaveri, slik denne loven muliggjorde.
Dersom Knudsen var misforngyd med en paragraf,eobath heller fremsette

endringsforslag og «ikke, om han er misforngiet mednkelt Bestemmelse, bidrage til at gdelegge

den hele Lov¥? mente Havig. Angdende argumentet om at sakkyetighburde hatt mulighet til

a uttale seg angaende behandlingen, var ikkersistagt. Rynning tillot seg a sitere falgende fra

innstillingen:

«Over den paataenkte nye Lov har der veeret givétyBdggheden og Sjgfartsinteresserne her i
Landet gjentagen Anledning til at udtale sig. Fdeén kommisjonen paabegyndte sit Arbeide,
erhvervede den Udtalelser fra alle vedkommende Huoldi hvilke Dele den gjeeldende Sjgfartslov
antoges at tiltreenge Forandringer og Tilleeg, ogletahadde afgivet sit forelgbige Udkast, blev
dette sendt rundt til Landets Bgrskomiteer, Haridedginger, Skipper- og Sjeemandsforeninger,
Sjeforsikringsselskaber og Dispachgrer saavel ddorgkjellige Generalkonsuler. De Erkleeringer,
som til Falge heraf indkom, ligesom en Del sened&komne Erklaeringer, har veeret gjorte til
Gjenstand for Prgvelse, baade inden Kommisjonenaen Regjeringen, og de sees at have gvet fin
Indflytelse paa det endelige Resultét»

Ikke bare hadde det vaert et samarbeid mellom dskénedinaviske landene, sa Rynning, men ogsa
mellom forskjellige autoriteter og sakkyndige. Dmrsnoe var forberedt, s& matte det veere denne
loven, som na hadde vaert under behandling i oy tig ikke bare det; den hadde ogsa veert pa
dagsordenen i omtrent tjue. Likevel ansla Gunnardéen den som skadelig for naeringsveien, sa
Rynning. Han var den farste som reagerte pa a detke utsagnet ikke ble begrunnet. Det hadde

veert gnskelig, sa Rynning, at representanten begtutem, nar han kom med sa sterke uttalelser.
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Det tok seg ikke ut a kalle et lovforslag for skaglaten a begrunne det etterpa. | tillegg, vedse!
opp en enkelt paragraf beviste ikke Knudsen noelsealst. Det viste «kun, at den aerede
Representant ikke er inde i de herhenfgrende Fabrhah kjender ikke til, hvordan det er nu med
Straf for R@mning, og han misforstaar Paragrafenf

Komiteen hadde nemlig kommet fram til, kunne Rygnipplyse, at bgter eller fengsel ikke
var passende straff for & ramme fra sin post, akt eller nar kRamningen sker under saadanne
Omsteendigheder, at Rgmningsmanden maatte forst@kibet eller Menneskeliv derved udsattes
for Fare»' | slike tilfeller var det ment at fengsel ellertbwvar for liten straff. Den alminnelige
straffen var fengsel eller bot, men i spesiellelikgarte tilfeller s& kunne man idgmme
straffarbeid; dette var komiteen blitt enige omnRing uttalelse styrker ogsa ideen bak paragrafens
hensikt: Ved a sla hardt ned pa risikofremmendellvager skulle sikkerheten pa sjgen bedres.
Problemet med denne argumentasjonen var at detékslik ramning foregikk. Ramning foregikk
nar skipet Ia til kai. Hvis det var ute pa sjgemihskulle sipmennene da stikke av til? Etter loven
av 1860 hadde ikke sjgmennene noe vern mot a dneditbater de mente var usikre. Dersom de
nektet, var det et kontraktsbrudd og dermed stafflizn streng straff kunne kanskje hindre noen
av de darligst begrunnede remningene, men de frarsbnsikkerhetsperspektiv legitime
rgmningene ville bare fare til enda starre straiffde uheldige sjgmennene.

Dersom Knudsen fant straffen for streng, kunnehweller foresla at paragrafen ble strgket
nar behandlingen kom sa langt, mente Rynning. Paiemi seg selv inneholdt ingen beviser for at
loven var skadelig. Det eneste den beviste, vEnatisen ikke kjente til straffepraksisen som var
gjeldende. Det var nemlig ikke slik at ramningsnmeamikke var fri for straff hvis han kom
tilbake? Rynning kunne ogsa opplyse om at justiskomitettar at den hadde gatt gjennom
lovforslaget to ganger, arrangerte et privat mdagtingssalen med Stortingets sjgkyndige
medlemmer. Grunnen til disse mgtene var at de sétterantas & ha skjgnn pa saken, skulle ha
anledning til & uttale seg. Ingen representantdl€ihget hadde evnen til & sette seg tilstrekkelig
inn i enhver sak som ble behandlet der. Man mi#e wiss grad stole pa komiteen, stole pa at
saken var drgftet tilstrekkelig av bade komiteedepgartementer.

Angaende straff ved remning kunne Knudsen innrgm@anaet kunne veere rimelig a ilegge
streng straff dersom remningsmannen klart matsdaat han satte liv i fare. Men paragrafen
inneholdt ogsa noe annet: Dersom flere ramte nfageeller etter avtale, noe som skjedde ganske
ofte, kunne de bli straffet med straffarbeid. |etilg, dersom han/de etterpa vendte tilbake tiléand

og ikke tilbake til skipet, skulle de da kunne sgfpa straffarbeid? | falge paragrafen kunne de det

110 Ibid
111 Ibid: ff
112 Ot.tid 1893: 257

41



Dersom Rynning pastod at det ikke hadde blitt fdtesoen endringer pa denne paragrafen, kunne
ikke Knudsen gjgre noe annet enn a anta at Ryrtokfgil.**3

Representant Peder Rinde, som tidligere hadde wevntaske teknologiske utviklingen i
sjgfarten, mente denne debatten var en bekreftéls¢ det neppe var en sa klar forstaelse av og
oversikt over lovforslaget. Dette var en klar foekpmente Rinde, pa de uenigheter som ville
komme fram nar loven ble tatt til behandling. Rirvde medlem av Venstre, sa nok en gang hadde
partiets menn uttalt sin motstand. Angaende etraegi som hadde kommet fram tidligere, nemlig
det at det til tross for at lovbehandlingen bleatttsil neste ar, ville komme noen og si at de ikke
hadde hatt tid til & sette seg inn i lovforslagat, Rinde sveert direkte: «har man derimod havt et
helt Aar til at seette sig ind i Sagen, og man ik&e benyttet denne Anledning, saa faar man
sandelig tie stille’** Han ville ikke forlenge debatten videre. Jargemésens forslag om utsettelse
I maksimalt 14 dager ble stgattet.

Julius Olsen pa sin side mente at mgtene Rynniddehfortalt om (som han apenbart deltok
i selv) var innkalt til pa alt for kort varsel, ggennomgikk saken ganske flyktig. De bemerkningene
som kom fra pa disse mgtene ble det tatt lite hetisymente Olsen. Han hadde fremdeles
innvendinger mot forslaget, selv om de kanskje ik&elike kraftige. Alt var ikke sagt, noe de ogsa
hadde nevnt da de forlot mgt&tOlsen mente fortsatt at lovforslaget burde utsettmeste ar, men
det var mulig at dette forslaget ikke ville vinnedDstingets majoritet. Derfor trakk han tilbake sit
forslag og stilte seg bak Jargen Knudsens forshagitsettelse . Ogsa andre representanter som
hadde stgttet Olsen, sa seg ngdt til a stotte destaget. Med kun ett forslag & stemme pa, ble
saken klar; Jgrgen Knudsens forslag om utsettédsenstemmig vedtatt. Lovforslaget skulle til
behandling ikke mer enn 14 dager senere.

Det var mange argumenter som dukket opp under ebatn behandlingstidspunktet, og
de var sveert forskjellige. At mange av represeptaaikke hadde satt seg inn i saken trenger ikke
ha hatt s3 mange baktanker, selv om de i falgecamghresentanter hadde mer enn nok tid til & sette
seg inn i den dersom de hadde gnsket det. Likeretet godt hende at mange av dem var opptatt
ogsa pa andre fronter. Teknologiargumentet er @st interessante som kom fram under denne
innledende debatten. Det var sant at det var etegisk omveltning i den norske flaten, og det
var jo treseilskipene som gikk ned i store antadivar 1880 og 1890-tallet. Ideen kan ha veert at
forlisproblemet skulle Igse seg selv over tid, lamdelen av nye dampskip ble hgy nok. Det
fremstar som i s fall som uvettig. Forlisproblewat jo der, og a vente pa at det skulle ordne seg

selv ville veert uforsvarlig. Siste hovedargumentatadenne debattens uenigheter ville veere en klar
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forsmak pa det som ventet under behandlingen. Aegiien fremstar som underlig fordi det kan
vanskelig tenkes at stortingsrepresentantene tradsiaker i Odelstinget skulle behandles raskt og

helt uten dissens og uenigheter, spesielt ikkgagipolitikken hadde festet sitt grep om dem.

4.3 Behandlingsspgrsmalets andre runde

Den 5. juni ble saken tatt opp igjen. Igjen ble fdemmet forslag om a utsette behandlingen til
neste ars Odelsting, og igjen var det Julius Ofsen foreslo det. Grunnen var den samme, men i
tillegg skulle det veere et starre skipsredermfik, isom Olsen mente det kunne veaere nyttig &
legge lovforslaget frem fdt° Igjen mette forslaget motstand. C. F. Havig ment@delstinget
hadde stemt under den forutsetning at saken unhiddedkulle tas opp til behandling etterpa, og
kunne derfor ikke stemme for. Jgrgen Knudsen rejgedgsa at dersom det skulle gis tid til & sette
seg inn i saken (som han oppfattet at Olsens fpislavedsak stgttet seg pd), sa hadde det ligget
tilgjengelig bade proposisjon og innstilling i fleversjoner de siste arene. De som ville sette seg
inn i stoffet, hadde hatt full anledning til & gpedet.

| tillegg mente han at det var lite sannsynligtatlit skibsredermgte som skulle holdes,
ville fare til noen som helst endring. Grunnerdét var at saken na var drgftet i sd mange araog p
sa mange mater, at alle med interesse for saklenheitt mulighet til & uttale seg om den. Han
kommenterte ogsa at de forandringene som var igjien kongelige proposisjonen ikke var av noen
vesentlig betydning. Dette er et viktig utsagn. Bengelige proposisjonen hadde ikke blitt
forandret s& mye, men det hadde midlertidig Justisteens innstilling blitt. Disse endringene gjort
av stortingets konservative flertall var de sonmfkalte motstand. Det var ogsa blitt kalt inn til
ekstramgter, der sveert kyndige personer sammenusiegkomiteen hadde drgftet saken ekstra,
med det resultat at det n& var full enighet i kewit, kunne Knudsen opplyse om. A utsette saken
igjen, «vilde veere hgist ubetimeligf®.J. Olsen holdt likevel sveert innbitt pa sitt fagl og sa seg

nadt til & tvinge det til avstemniny.

Pa sin side hadde han nok en gang Gunnar Knudsenviste til en liste tidlig i
innstillingen, der forandringene fra justiskomiteertkast var listet opp. Totalt kom disse pa 29
punkter, der de punktene som ble ansett som ltigbmgsfulle ikke var inkludert. Disse
forandringene, opplyste Knudsen om, var tatt avfedette tidspunktet avgatte «Steenske»
regjering®® i faver av den tjenende sjgmannsstanden. Og hteafte:
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«Nu er der det eiendommelige at , at komiteen aeigiiibage til Kommisjonsudkastets
Bestemmelser paa meget vigtige Punkter, og ikkeeadlet, men Komiteen er til og med
enstemmig om det'%

Disse viktige punktene gjaldt blant annet hvor Eeg sjgmann var pliktig til & falge et skip (endre
fra 2 til 1 ar, men sa tilbake til 2 ar), sgndafsatet og ekstrabetaling i sammenheng med slikt
arbeid (endret tilbake fra gunstigere vilkar frarmskapet), straff for ramning (straffarbeid
gjeninnfart), «Plimsollparagrafett»8301 (lavere erstatningskrav for mannskapet) 2ogdere.
Knudsen ville ikke oppholde Odelstinget med en gpkramsing, dog det kunne gjares.

Knudsen mente derfor at det kunne vaere rimelig@étiet behandlingen til aret etter, i hap
om at det regjeringsmedlemmet som hadde fremlagtasisjonen kunne fa anledning til a forsvare
denne i Odelstinget, eller i det minste for deeiiesserte allmennhet. Han var ogsa medlem av en
departemental komité, Sjgmannskomiteen, nedsateavorrige regjeringen. Denne komiteen
hadde nylig avgitt en innstilling til en ny lov sdmandlet om bestemmelser knyttet til arbeidstider
pa bade sjg og land, samt sgndagsarbeid. Dissnbasisene kom falgelig til & gjelde ved siden
av de som var nedtegnet i denne sjgloven. At dikssesamkjgrt med hverandre, var naturligvis
heldig. Knudsen hadde etter eget skjgnn god giliérstutte seg til Julius Olsens forslag, nok en
gang.

Den tvingende ngdvendigheten var en av de nese lstofliktene. Var det egentlig en
tvingende ngdvendighet for & behandle denne loeée dret, i stedet for & la den vente et drgyt
halvar til? Ja, mente noen. Hensynet til sigmenhémeevnt, men ogsa hensynet til de som hadde
brukt s& mye tid pa dette og fortjente & kunne kgde arbeidet beere frukter. Noen mente at loven
kanskje hadde hatt godt av noen drgftinger til, sraa samtidig ogsa sa pa det som uheldig at den
skulle bli utsatt igjen, nar den angikk «det prski liv, og som vedkommer de Smaa i
Samfundet?

Gunnar Knudsens argumenter fikk stgtte av DaviceHdgnsen fra Vlenstre. Han var nylig
blitt medlem av justiskomiteen, men hadde ikke vatllem nar denne saken var oppe der. Men,
han hadde bade lest og studert lovutkastet sidefiliasete i stortinget. Riktig nok falte han seg
ikke godt nok forberedt til & snske & behandlerigowveen han hadde ogsa sitt & si om komiteens

enstemmige forandringer:

«Naar Hr. Gunnar Knudsen akcentuerede, at Komitaeenstemmig om saa mange
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Bestemmelser her, saa vil jeg sige, at jeg harmseget i Komiteindstillingen, hvorom Komiteen er
enstemmig, men hvori jeg slet ikke har vaeret eMig.»

Mye tyder pa at noen representanter fra Venstreesfistor skepsis pa justiskomiteens forandringer,
noe som kanskje kan ha veert et resultat av reggskiftet. De trengte mer tid pa seg, dersom de
skulle ha noe hap om a fa endret tilbake noen axkigste elementene. Dette ma de ha visst.
Argumentene er derfor ikke et resultat av kverualgsirang eller ren latskap, men av vissthet om
hva som var ngdvendig for & gjgre om pa endringaiettes ikke var forngyde med. Utfordringen
for deres del, var & overbevise majoriteten av Sufglet om at en utsettelse var av det gode.

Gunnar Knudsens kritikk av justiskomiteens innisigjlgikk ikke updaktet hen hos hans bror
Jargen Knudsen. Kritikken gikk i den retning atstillingen forveerret sipmennenes kar, mens
ingen eksempler ble gitt der den i stedet forbedeet. Komiteen hadde, i fglge ham, anstrengt seg
for & etter beste evne treffe den riktige beslgeim og i flere punkter hadde den vesentlig
forbedret sjgmennenes kar. Han skulle ikke «forsaige opregne alle de Tilfeelde; de er ikke saa
ganske faa’$* Kom saken til behandling, ville det aerede medlbroren Gunnar) bli oppmerksom
pa det. Sgndagsarbeidet ble trukket fram som ekslempt hadde komiteen foreslatt ettertrykkelig
forbudt, selv om skipet vedertepartt®® hadde palagt sjgmennene a arbeide pa sgndagéesvBet
et sveert viktig punkt i hensyn til dampskipsfartirktisk sa viktig at det ikke kunne legges nok
vekt pa, mente han.

Nar det kom til dampskip som gikk i linjefart, vaet klart at det kunne bli en utfordring. Et
forbud der ville ikke vaere gjennomfarbart, fordisienn pa dampskipene ville bli ngdt til & jobbe
pa sgndagene. Fantes det egentlig noen god giénuatsiette nok en gang? Jgrgen Knudsens
uttalelser beerer preg av at han hadde tro pa ae#tanlogiske omveltningen ville fortsette. Det
hadde han for sa vidt grunn til, for antallet dakip$iadde jo gkt de siste 5 arene. Likevel var
andelen dampskip fortsatt lav; bare bare 239 daippskt 1452 seilskip pa over 1000 BTEt
forbud mot sgndagsarbeid i det hele tatt villevbhskelig & gjennomfare.

Georg Johan Knap tok s ordet. A vente pa stoheniget s stort lovverk ville vaere
forgjeves. Knap hadde apenbart ingen ideer omtdiuaene oppnas full enighet i et sa stort
lovforslag som dette. Og var det egentlig noen betst sjanse for det, alt i alt? Sett i sammenheng
med hvor lang tid behandlingen hadde tatt og hvange instanser den alt hadde veert gjennom,
kan det ikke vurderes som veldig sannsynlig. HeldeaKnap, og flere med ham, et godt poeng:

For & ordne opp i de paragrafene det var uenighevar det best a ga til behandling av loven med

123 Ot.tid 1893: 326

124 Ibid

125 Et kontraktsdokument som ble fylt ut ved laieskip, med detaljer om avtalen. (engelsk Chartetyp

126 Handelsflatens stgrrelse.1 1800-1988ww.ssb.no/histstat/aarbok/ht-101240-417.hinalksessert 10.09.12
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en gang. Da kunne dissensen Igses. Akkurat dekepneb ville neppe fordufte av seg selv etter
enda mer drgfting. Pa den andre siden, var detdikkert at motstanderne av lovutkastet kunne
klare & mgnstre nok statte dersom behandlingesalié gang med en gang. Det er sannsynlig at
begge sider var fullt klare over hva som sto pé.dpden var enige i endringene som
justiskomiteen hadde gjort, andre var innbitte namdere av dem, og alle visste viktigheten av & ga
seirende ut av debatten.

Mot slutten av debatten er det ting som tyder pgéraperaturen hadde begynt & stige. Ole
Roald Rynning forsvarte utkastet med nebb og klet Julius Olsen, Hans Andersen, Gunnar
Knudsen og Peder Rinde, som alle ville ha utsett®erfra tok det ikke lang tid far tonene ble

vesentlig strengere. Julius Olsen holdt pa sitt:

«Jeg vil kun fastholde, hvad jeg har sagt, og getier saa megen Pris paa, at man ser, hvem der
leegger saa steerk Veegt paa at faa Sagen behaHdigtu i Juni Maaned istedetfor at lade den
ligge til Februar Maaned, at jeg vil lede Preesiderat votere ved Navneopraaf’»

Det samme gjorde Rynning:

«Naar der er fremkommet Udtalelser om, at der &K&rang til nogen ny Lov, maa jeg sige, at jeg
tror Trangen paa alle Hold er overordentlig st@vehhos Skibsrederne som specielt hos
Skibsmandskaberne. Og jeg vil gjgre opmeerksomataasse sidste efter den nye Lov bliver stillet
i en meget gunstigere Stilling i det hele end edtm gamle. Det kan ikke betvivles, at de menige
Sgmeend vil saette overordentlig Pris paa at fase.gw far jo heller; men dette gjeelder ikke alene
dem, men alle, som befatter sig med Skibsrede8afgrt i landet.}s®

Hvilken interesse hadde Olsen i a f4 se med egne lsyem som stemte hva? Og var lovutkastet s
godt at det ikke var mulig & betvile at sjgmennéte satte svaert stor pris pa den? Antakelig hadde
ikke mange sjgmenn engang sett loven enna. Eltiitehde det? Representant Hans Andersen
kunne fortelle at han som best han kunne haddeusalerhandsmeddelelser fra sjgmenn «som har
veeret baade det ene og andet i Sgmannshi¥esjgmennene hadde i falge Andersen sagt at det
ikke ville veere til noen fordel for sjigmannsstandensom loven ble behandlet dette aret. Loven led
av sa mange mangler at den skulle veert forandxélkédmangler det var snakk om ble ikke nevnt,
men det kan antas at Gunnar Knudsen nevnte nogermaxda han ramset opp endringer han var
misforngyd med. Rynning repliserte kjapt at hareikladde hgrt noen nevne noen slike mangler.
Rynnings iherdige forsvar av lovutkastet hadde geadrukket Gunnar Knudsen ut av de

siste gyeblikks taushet. Rynning kunne umulig &dva etter da Knudsen sist hadde ordet, hvis han

127 Ot.tid 1893: 328
128 Ibid
129 Ibid
130 Ibid
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mente at bestemmelsene i innstillingen var gundagsjgfolkene. Hadde han hgrt etter, kunne han
umulig & ha sagt noe sant. Matroser ville nok ik&tte pris pa & bli sendt pa slaveriet, slik denkun
na. Det kunne de ikke etter den gamle lo¥#&Rynning pa sin side henledet oppmerksomheten til
de farste sidene av innstillingen, der det visgeatenannskapet var bedre stilt i den nye loven enn
tidligere. At Knudsen ogsa nevnte straffebestememglsfant Rynning ganske ubetydelig.
Straffebestemmelsene trengte ikke a fare til no@ndebatt. Dersom Odelstinget ikke ville ga sa
langt som innstillingen hadde gjort, kunne man ls@enme i mot. Komiteens mening hadde veert,
at remning kunne finne sted under sa skjerpedeamigtheter at ikke bare skipet ble utsatt for
fare, men ogsa menneskeliv. | slike tilfeller budg¢ veere mulighet til & straffe sa hardt som
straffarbeid'*

Den forrige regjeringen hadde veert enig i at slilterst skjerpede tilfeller kunne straffes pa
den maten. Men det var ikke de tilfellene Gunnaudisen hadde nevnt. Komiteen hadde foreslatt,
sa Knudsen, at de vanlige reamningstilfellene kustreffes med straffarbeid. Mente Rynninglat

var en forbedring av sjgmennenes kar?

«At han ingen Betaenkelighed har ved at vedtage datdrer mig ikke; thi han resikerer vist aldrig
at gaa ud som Sgmantf3

Denne anklagen er det vanskelig a ta feil av. BessiLgvland fikk til slutt endelig igangsatt
stemmeprosessen. Julius Olsens forslag ble fotkaste den knappe margin pa 42 mot 39

stemmer. Det ble ingen utsettelse. Behandlingeheskette i gang umiddelbart etter.

4.4 Stemmené&*

For behandling: 24 Hayre, 7 Moderate Venstre, GsWfen 3 uten parti, 2 ukjent
Mot behandling: 36 Venstre, 3 Moderate Venstre
Fraveerende: 2 Venstre, 1 Hgyre, 1 Moderate Venstre

Uttalelsene og stemmeprosessen viser oss kjewhamie debatten. Loven hadde kommet inn pa
storpolitisk plan, der Hgyre og Venstre dro i hsirretning. Kort tid far behandlingstidspunktet

hadde de konservative tatt siste stikk med en egdv innstillingen, og dette er bakgrunnen for sa

131 Ibid

132 Ibid

133 Ibid

134 NSD PolSys www.nsd.uib.no/polsys/index.cfm?
urlname=storting&lan=&Menultem=N1_1&Childltem=&Statcollapse&UttakNr=104&periodetekst=41
aksessert 14.10.12
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mye uttalt motstand fra Venstres menn. For sakegaaske enkel; Venstre kjempet for mer tid til &
potensielt kunne gjgre om pa endringene, mens Hggmapet for & beholde innstillingen og
begynne & behandle den. Begge partier talte rédimmée sine representanter, men rederne var ingen
unison gruppe i slike spgrsmal. Avstemningen wisarat hele Venstre ikke stod samlet i dette
spgrsmalet. Det er kanskje ikke annet a forverg&/eshstre var det klart starste partiet og i effekt
av dette ogsa hadde stgrst sprik av meninger inpadiet. Dette var tidlig i partipolitikkens tidigr
partidisiplinen var sa stram. Hgyre stod i Odetgtirsamlet, mens Moderate Venstre, som i and var

naermere Hgyre enn Venstre delte seg, dog med statt til Hoyre.
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Kapittel 5: Sjgfartsloven av 1893

«Mens man i England farst og fremst ser pa del mém@g sjgmannens vel, synes det nye forslag
hos oss mest kun & ha hatt hensyn til redernaeaster»*> —W. C. Christophersen & A. Bgdtker

Venstre klarte ikke & utsette lovbehandlingen stietsinnbitt forsgk innledningsvis i Odelstingefi N
var det tid for & behandle den. Alt i alt, hvor Hadien moderne tankegangen pavirket
sjefartslovgivningen? Klarte den & henge med igafie i forhold til pa land? Dette kapittelet
presenterer 1893-lovens innhold angaende oppgdnmemsitemaer, altsa arbeidsforhold,
sikkerhetsutstyr og sjgdyktighet, og setter demmppden gamle loven. Slik kan man se en del av
endringene som hadde skjedd blant lovens paraghager far ogsa et innblikk i hva det ble sett pa
som gjennomfarbart for & modernisere og sikre gigrfia denne perioden. Loven kunne ta tak i alle

de tre hovedpunktene jeg har listet opp, men hvaetsom til syvende og sist ble prioritert?

Dette kapittelet vil handle om lovens bestemmelseningene rundt en del av disse og

debatten som pagikk.

5.1 Arbeidsforhold i 1893-loven
Det hadde gatt over 30 ar siden den forrige lovmrdan sa lovverket ut nd? Hvor mye av sin
lovbestemte makt hadde skipperen igjen? Fikk maapetkilere og sterkere rettigheter? Som jeg

har nevnt tidligere, er det viktig & huske at ddtiier seg om lovinnhold og ikke realiteter.

5.1.1 Skipperen

«Skipperen skal have ombord alle forngdne Skibspapamt et Exemplar af denne Lov og af de i
Henhold til samme udfeerdigede Reglemeritér»

Det var ikke lenger slik at skipperen burde ha mosdn, na var det utvetydig lovpalagt at den
skulle veere med. | loven av 1860 hadde skipperemakte myndigheter og hadde i det store og det
hele eneansvar for skipets drift. Der avgjgrel$etdtt pa bakgrunn av skjgnn, var det skipperens
skjgnn det var snakk om. Oppfatningen av skippefagigge skjgnns verdi hadde ikke forandret

seg sa meget de siste 30 arene. Skipperen hadsatfansvaret for det meste av skipets drift og

135 Bakka Jr 2004: 13
136 Gustav Bloml.ov om Sjgfarten av 1893 med uddrag af Motivekrestiania 1899: §298
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hans skjgnn avgjorde alle situasjoner som ikkeduakte lovregulert. Hans myndighet gjaldt i det
store og det hele for mannskapet, og hans pliktligjgd samme mate overfor rederiet og skipet

inkludert last.

Slik som fgr hadde skipperen ansvar for at skipetstyrt med alt ngdvendig materiell.
Tidligere var dette farst og fremst mat og provjaméns na var paragrafen utvidet til & ogsa gjelde
legemidler, signalapparater, bergningsredskap#rogumaskinngdvendigheter. At disse tingene
hadde funnet veien inn i paragrafen som bestenppeaiens saerlige plikter, understreker den gkte
viktigheten av et godt utstyrt skip, og ikke mirstinnenfor regelverket korrekt utstyrt skip, ente
det var et seilskip eller et dampskip. Alt ngdvendiuten unntak — skulle med, og det var
skipperens ansvar alene at det ble overholdt.

Skipperen var ogsa fortsatt ansvarlig for at maapskfikk skikkelig kost. Ansvarsomradet
hans hadde na ogsa funnet veien til mannskapetmtiigsom. Kanskje var en av grunnene til dette
den tidligere nevnt&ranklin-episoden i 1889. Der hadde 20 mann delt et onpade32 x 3.66 x
1.92 meter. Maten ble tilberedt i samme rom, mé&tiprken. Lampen var tent hele dagnet fordi de
syv gluggene var tildekket under hele reisenlddd var det bare en lett bordvegg som skilte
oppholdsrommet fra akter lasterom, der det luktettk). Resultatet kjenner vi allerede; totalt 12
syke og 2 dad¥’ Noe kostholdsreglement eksisterte dog ikke fg518a et utvalg tidligere
nedsatt av Justisdepartementet og ledet av Gurmantde€n, den sakalte Sjgmannskomiteen, la fram
fruktene av sitt arbeid. Deler av dette arbeidetdgsa lagt inn i utkastet til den senere
Sjadyktighetsloven av 1909. Kostholdsreglementel&35 var i effekt helt fram til 1937, men Dag
Bakka Jr skriver at det likevel ikke kunne forhiadeilernaering hos sjafolk i langfa?t.

Som seg har og bar var skipperen ogsa fortsataaditstor skipets journal, og reglene
angaende journalen var like. Journalens verdidtien hadde likevel fart til et tillegg i
lovgivningen. Siden disse journalene ofte inneholftirmasjon som kunne veere sveert viktig for en
pagaende sak, var det nd ogsa regler for innsyagoing. Alle med en rettslig interesse kunne
forlange innsyn i skipets journal. Journalene skaljsa lagres minst to ar etter at reisen vaufid)If
og i tilfelle det var opprettet sak i etterkantraisen skulle de minst oppbevares til sakens

avslutning. Grunnen til denne bestemmelsen varareior advokat Gustav Blom:

«Dagbggerne indeholder hyppig Ting af BetydningTi@diemand, og der kan deri findes
Oplysninger, som Rederiet ngdig vilde ut med. Detezfor fundet hensigtsmaessigt, udtrykkelig at

137 Bakka Jr 2004: 26 (Se ogsa kapittel 2 i dempgaven)
138 Ibid: 27 ff

50



paaleegge Rederiet (eller Skibsfareren) at opbealareen vis Tid.5°

Journalene kunne naturligvis inneholde informasjonskader pa skipet og observasjoner gjort av
skipsfareren. Derfor var det en fordel at dissevhleskelige a holde skjult for retten.

Skipperens refselsesmyndighet var det ikke sa gjge iav i 1893. Skipperen skulle
behandle sine underordnede pa en semmelig matetmmsyn til alle forskjellige stillinger
ombord. Legemlig refselse skulle han aldri tildeteen?*° | midlertidig kunne det dukke opp
situasjoner der mannskapet motsatte seg skipperdresog det var ngdvendig at skipperen sgrget

for orden og disiplin pa skipet. | disse tilfellemdde skipperen paragraf 101 pa sin side:

«Naar nogen af Skibsmandskabet neegter at efterkanrBefaling eller viser Gjendstridighed i
Tjenesten, kan Skibsfagreren eller den, som i haaesér eller Forfald er den Befalende, skaffe sig
Lydighed ved Anvendelse af Magt. Naar Skibet edtst€are, eller det viser sig Mytteri blandt
Mandskabet, eller naar Nad igvrigt kreever detegttidadt at anvende ethvert til Ordens og
Lydigheds Tilveiebringelse ngdvendigt Middel, odneser af Skibsfolkene er endog uden Opfordring
forpliktet til at yde den Befalende Bistand.

Faar den, som naegtede Lydighed, dermed Skadeajes#taf intet Ansvar kunne gjgres
gjeeldende, forsaavidt den Befalende ikke har bmagtdere Midler, end Omsteendighederne
kreevede. 5"

Skipperen hadde mistet mye makt til sammenligniegl 1860-loven, men han hadde fortsatt full
myndighet til & opprettholde og eventuelt gjenoftprerden og lydighet ombord pa skipet. Respekt
og lydighet var viktig, derfor var det en selvfglaeskipperen skulle ha midler til radighet for &
sgrge for det. Slik myndighet kom dog ikke utenvansBle det vurdert at skipperen benyttet seg av
makt ute av proporsjon, kunne han bli straffetrdisstemmelsene i paragraf 289, der bade fengsel
og bgter var en muligh&t Til tross for disse bestemmelsene kunne det vaarskelig a utmale

straff i slike tilfeller. Gustav Blom papeker aifgieren ofte kunne regnes for a ha handlet i
ngdverge:

«Der tgr veere Grund til at fremhaeve, at Skibsfae&tilling i Virkeligheden mangen Gang kan
fremvise Paraleller med den, hvori en Mand befirgiigrder gver Ngdvaerge, og at den samme
Maalestaak (Hensyn til de subjective Forhold) begdes til Grund for Bedgmmelsen af hans
Adfzerd, da man ellers vilde kunne komme til i etedrkelig Grad at sveekke Disciplinéfi»

139 Blom 1899: § 39

140 lbid: § 44

141 Ibid: § 101

142 1bid: 8289

143 Ibid 1899: §289 (kommentar)
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Pa den maten hadde skipperen (eller annen befaltiayet lite pusterom som kunne gjore det
lettere & gjare det som var ngdvendig for & hofdsip myndighet. Loven ga mannskapet
beskyttelse mot skipperen, men den ga ogsa skipeereiss beskyttelse fra mannskapet i
sammenheng med a veere bemyndiget til & benyttavsalle midler for & opprettholde orden pa

skipet, med uoppfordret hjelp fra gvrig mannskap.

Nar det kom til annen straff, var det blitt merdaert. Den gamle loven opererte stort sett
med straffebestemmelser for mannskapet, med noemnfiéak der skipperen kunne straffes. 1893-
loven nevnte langt flere ting som skipperen sksitaffes for dersom han ikke gjorde jobben sin,
eller ikke fulgte lovgivningen** Hadde han ikke et eksemplar ombord pa skipet, dinam straffes
med bgter. Forsgmmet han sin plikt ovenfor jousraiigen, kunne det bli fengsel. Ble journalen
tuklet med, av onde hensikter, kunne det til og mledtraffarbeid. (Disse bestemmelsene gjaldt
alle som skulle fare journal, altsa styrmannen agkinisten i tillegg). Darlig kost kunne ogsa

straffes, men ikke noe strengere enn med bgter.

For langt mer alvorlige lovbrudd, eksempelvis srmgglflukt fra skipet, grov uaktsomhet
og lignende, kunne skipperen straffes like hardt smannskapet. Skipperen kunne straffes far ogsa,
men det nye i 1893-loven var at det var langt sieee definert hva skipperen kunne og skulle
straffes for. | den gamle loven hadde dette i stgrad veert opp til skjgnn, mens det na var like
tydelige straffebestemmelser for skipperen og meaqest. Der skipperen fdunnestraffes skulle

han na straffes.

5.1.2 Mannskapet

«hvorfor skal vi nu, naar vi skal give en ny Sjgdbkv, gjgre Loven strengere for
Mandskabet, end den har veeret fg"2»Marius Heegstad

Loven av 1893 var en stor lov, og en revisjon péfalter, men mannskapsforhold var det feltet
den endret mest. Mannskapet, som tidligere hgndier skipperens ubestridte myndighet i ett og
alt, fikk en rekke nye rettigheter som blant artreedde vokst frem sammen med arbeidervernet
utover 1880-arene. De var ikke lenger husbondengsiefolk, men arbeidere med rettigheter, som
skipperen skulle behandle deretter. Disse rettegiteekom dog ikke uten kamp. | de aller fleste
paragrafer der mannskapets interesser var til stedelet vesentlig forskjell pa den kongelige

proposisjonen og justiskomiteens innstilling. Dat en kamp mellom redernes interesser og

144 Ibid: Kapittel 12 — Om straffebestemmelser
145 Ot.tid 1893: 382
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samfunnsreformerernes interesser. Selv om detrgamanteres for at begge utgavene bedret
mannskapets kar, var det forskjell pa ngyaktig age mannskapet ble prioritert. For mye hensyn
til mannskapets interesser og frihet kunne ga pasiring av disiplinen og hele flatens
konkurranseevne, noe konservative redere og paléikar redde for og sveert villige til & kiempe
for. Det var mye av loven som ikke hadde forandegt stort, eller i det hele tatt. Derfor vil den
folgende teksten i hovedsak dreie seg om det somy¥a eller andre paragrafer av stor viktighet

for mannskapet.

Konservative krefter kommer til uttrykk i den faegiaragrafen i mannskapskapittelet som
skilte seg kraftig ut fra den tidligere loven. Makap som ikke mgnstret pa til avtalt tid, kunnerett
skipperens oppfordring og politiets bistand hewigs$vinges til & ga ombord. | tillegg ble utgiftene
trukket fra hyren hans. Dette virker som en garssieng paragraf. Men var paragrafens intensjon a
gi skipper eller reder makt til & tvinge sjgmennsime med politihjelp? Sjgmennene kunne jo ogsa
straffes etter 8298: «eller undrager han sig igvatgstridig fra at tiltreede Tjenesten, hvortihha
har forhyret sig, straffes han med Bader eller Felng'® Paragrafens intensjon gikk ikke helt i den

retningen, skal vi tro Jgrgen Knudsen:

«De Tilfeelde, som der her kan blive Tale om, viteligvis veere af en forholdsvis uskyldig Art. Det

vil formentlig veere en eller anden Matros, somdrakket sig fuld og ikke sandser sin Forpligtelse,
og under de Omstaendigheder vil det veere lidet jstalit anleegge Sag mod ham for at faa
Erstatning. Det vil ikke veere let for SkipperentBebedre, at man faar ham ombord og sove Rusen
ud, saa jeg har ingen betaenkelighed med hensyertile Bestemmelsé!%

Svart pa hvitt, s ga paragrafen reder eller skippdighet til a tilkalle politiet for & tvinge en
sjgmann ombord. Men pa en annen side sa ga demegsdnme muligheten til & hente en
deddrukken sjgmann og fa ham ombord, og pa demmséippe unna et stort arbeid med rettssak.
For det var kontraktsbrudd som ble straffet meabefler fengsel, ikke & isolert sett nekte & ga
ombord i et skip. Det kan vel sies med sikkerheteaine paragrafen ga reder eller skipper starst
direkte fordel, men den ga ogsa sjgmennene multitdepotensielt slippe unna en rettssak, som jo
kan sies & veere til fordel for dem. Likevel skdl sles at de etter den gamle loven fikk bot dersom
de frivillig kom tilbake til skipet etter a ha fatk det:*® Siden de matte betale for politiets inngripen

av egen hyre, kom det hele an pa botens stgrreisdedvar til fordel for dem eller ikke.

Om en sjgmann kunne bevise at han hadde blitt désahishandling ombord i skipet, enten

146 Blom 1899: §298
147 Ot.tid 1893: 362 ff
148 SL1860: § 111
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av skipperen eller andre, uten at skipperen pacogphg ikke hadde foretatt seg noe, kunne han
kreve avskjed. Det kunne han ogsa gjare hvis kostedarlig. Det nye var at i tillegg til oppspart
hyre for perioden som var arbeidet, skulle dettalles ytterligere én maneds hyre, samt, dersom
han gikk av skipet pa et annet sted enn der harstreipa, underhold for & komme seg hjéin.
Samme bestemmelser gjaldt dersom skipet misteesitil a fare norsk flagg? Unntakene til

dette var i paragraf 91: Store eksterne kreftereksempel krig, blokade, embargo eller lignende. |
disse tilfellene opphgrte ansettelsen for bade siapet og skipperen. Ble reisen oppgitt av
grunner som ikke var dekket av denne paragraféer, @l grunner som ikke ble vurdert som
gyldige, hadde sjgmennene krav pa hyre og reisggoétse etter samme regteérHer hadde de
ogsa krav pa, dersom reisen bratt endte et stéahidet, fri hjemreise pa enten rederiets eller

statens regning, avhengig av hva det var som fisrieisestopp>?

Andre gkonomiske godtgjgrelser mannskapet haddegé&aar hvis hyren var bestemt for
hele reisen, og denne etter avgang ble forlengehviendt tilfelle kunne det ikke trekkes i hyre $wi
reisen ble forkortet. Dersom reisen fikk et opphaddgrunn av rederens beslutning, hadde
mannskapet ogsa krav pa ekstra betalt. Kjernessediestemmelsene var beskyttelse mot
vilkarlighet, enten fra skipperen eller rederere Blannskapet faerre under reisen, og resten fikk gkt
arbeidsmengde, skulle den innsparte hyre for devarhorte fordeles pa de resterende. Ble
bestemmelsesstedet etter reisens begynnelse fetdihdioe annet enn kontrakten sa, hadde
mannskapet krav pa reisegodtgjgrelse for reisetetistedet som opprinnelig var bestemt som

mél 153

Disse bestemmelsene var en seier for mannskapetidiocgere kunne risikere a bli satt av i
utlandet (og a matte dra hjem for egen regningd agoeide hardere uten noen godtgjgrelse. At
paragrafene gikk giennom Odelstinget uten sa myeeokommentar beviser at opinionen var den,
at det var pa sin plass med disse bestemmelsemented fyrstikkarbeiderstreiken, ble ekstra hyre
foretrukket framfor offentlig regulering. Om offdigtregulering i det hele tatt var noen alternativ,
kan man jo lure pa. A regulere alle norske skigitwom i hele verden var ikke gjennomfarbart, det

er i alle fall helt sikkert.

Nye rettigheter og bedre arbeidskar til tross, nskapet kunne selvfalgelig ogsa straffes for
tjienesteforseelser. | den gamle loven kunne daffetrmed enten bgter eller fengsel, avhengig av
forseelsens grad av alvorlighet, og slik straff ilmalt av retten i etterkant. Na hadde skipperen

149 Blom 1899: 886
150 Ibid: 888
151 Ibid: 8§92
152 Ibid: 8§98
153 Ibid: 8§97

54



muligheten, etter paragraf 102, til & straffe sfitkeseelser med tap av hyre, som et alternativ ti
saken til retten etter reisen. Hvor stor straffsletlle veere, varierte veldig mellom justiskomiteen
innstilling og den kongelige proposisjonen; indistjen opererte med dobbelt sa hgye suniffier.
Dette vakte reaksjoner under behandlingen. Enkedtete at sjgmennene var stilt darligere enn det
som var rimelig etter justiskomiteens behandlingaken, en rad trdd som skulle holde seg
gjennom hele lovbehandlingen, riktignok fra de sanparsonen&?® Justiskomiteens mening hadde
veert at dersom straffesatsene var for lave, vélenite sin preventive effekt. | sa fall ville
skipperen velge a ikke benytte seg av dem, ogriedikke dem for retten siden. «Jeg tror, det vil
veere heldigere for Mandskaberne, at de kan faarafggadanne mindre Forseelser med nogen
Afkortning i Hyren end at slippes i Justitsens K|gmar de er kommet hjef% sa C. F. Havig.

Videre skulle paragrafen ses i sammenheng medsdetas/snitt av paragraf 103, et tillegg
som Justiskomiteen selv hadde lagt til i innstjén, og altsa derfor ikke var & finne i den korggeli
proposisjonen. Den ga muligheten til & fa tilbakéedeller hele summen man var blitt fratatt innen
avmgnstringen, dersom det var grunn til det. Dethea opp til skipperen a bestemme, men det er
fristende a tro at ingen flere forseelser og gaofaysel kunne oppna det. | tillegg til dette, vgsa
paragraf 308 knyttet opp mot 102 og 103:

«Er en Sjgmand bleven straffet ombord i Henholg 1iD2 for en Forseelse, der er strafbar ogsaa
efter andre Bestemmelser, skal der, hvis Tiltadie Retten senere reises, tages Hensyn dertil ved
Straffeudmaalingen, ligesom Retten af den Grunditt@amme mildere Straf end den for
Forbrydelsen bestemte eller efter Omstaendighedaveeal Straf bortfalde’s’

Ikke bare kunne mannskapet kanskje fa pengendaei/lmaen det kunne ogsa fare til mildere straff i
en senere rettssak, til og med ingen straff oveshaistiskomiteens argumentasjon klarte likevel
ikke & helt overbevise opposisjonen. Begge partattenat sitt skjgnn var det mest humane, de
liberale via lavere straffesatser og de konsereatia muligheten til & senere fa tilbake pengene.
Avstemningen gikk til slutt i innstillingens favanen med en ganske knapp margin: 40 mot 34
stemmer® De 40 bestod av 21 Hayre, 8 Venstre, 7 Moderatsivie og 3 uten parti. Pa den andre
siden var det 1 Hagyre, 31 Venstre og 2 ModeratstienOdelstinget stemte til syvende og sist

konservativt, akkurat som i utsettelsesdebattenhfddeneppe i smak hos de mer endringsvillige

154 Ot.tid 1893: 393

155 Spesielt Marius Haegstad, som med stor glgtlitofde mot justiskomiteens bestemmelser i erréleke
paragrafer
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representantene.

5.3 Udugelighet

«Jeg kan ikke forstaa, at der foreligger nogenstsh@und til her at seette Sjgmaendene i et
Undtagelsesforhold fremfor alle andre Folk i déted.»*° — C. F. Havig

Paragraf 89 var en paragraf som omhandlet sjgmesnasin mot oppsigelse og avsettelse pa et
fremmed sted. Spesielt viktig var punktet om udiggpeit som oppsigelsesgrunn, udugelighet ment
som manglende evne til a utfare de oppgavene seattalsen krevde. Skipperen hadde ogsa en
tilsvarende paragraf, nummer 63, og det var et@psk at disse paragrafene skulle samsvare mest
mulig. Paragraf 89 var dog den som debattert fdedi dreide seg om mannskapet. De viktigste

formuleringene lgd:

«Godtgjgres det, at en Sjgmand er uduelig til denéite, hvortil han har ladet sig forhyre, kan han
afskjediges mod at erholde Hyre til Afskeden]Dog maa norsk Sjgmand paa Grund av
Uduelighed ikke mod sin Villie afskediges paa Stedllandet, hvor norsk Konsul ikke er ansat,
medmindre Skipperen paa Opfordring skaffer ham Hjles fri Befordring til Havn hvor norsk
Konsul findes.

Kan eller vil Skipperen ikke strax afskedige eneldySjgmand, har han Ret til at nedseette
hans Hyre for Fremtiden, efter Omsteendighederntdl ohet Halve; dog staar det Sjgmanden frit for
at paaklage saadan Beslutning af Skipperen paa&l&64 foreskrevne Maade.

De Omsteendigheder, som bevirker Sjgmandens Afséiseigller Nedseettelsen af hans
Hyre, bar indfgres i Dagbogen, hvis saadan fardsootn og ellers paa anden Maade optegnes,
hvorhos deres Rigtighed bgr bekraeftes ved Vidneséiyto av de bedste Meend ombord, efterat at
Tilfgrte eller Nedskrevne er bleven opleest for Sjaden og det gvrige Mandskab. Er disse Regler
ikke iagttagne, er Beslutning om Hyrens Nedseetiadiem Gyldighed X°

Justisminister Hagerup mente at den kongelige @isjmm heller burde benyttes, da den ikke tillot
oppsigelse pa grunn av udugelighet. Dette begrummeblant annet med en erklaering fra
Generalkonsulene W. Christophersen (Antwerpen) .dgaltker (Leith) i et bilag til
Odelstingsproposisjonen. Skrivet, datert 5. mag&l]18&rekom Hagerup & besitte atskillig styrke.
Det sa blant annet:

«heller ikke Skipperen er uden Skyld. Det paaligtgrine at vise Agtsomhed, naar han forhyrer sine
Sgfolk, og forhgre sig om Sgmandens Dygtighedissget som dertil er Anledning. [...] Den
naermeste Fglge af en Bestemmelse , hvorved dey lgara let Adgang til at blive af med udygtige

159 Ot.tid 1893 382
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Folk, vil blive den, at Skipperen dels bliver i l&iad efterladende og skjgdeslgs ved Forhyringen
og dels ligeovenfor den forhyrede indgaar paa kgtadser, som han med Kjendskab til
Lovgivningens Bestemmelser ved, at han med Lethadckudere 3*

Kjernen i denne paragrafen var ganske enkel: Skilfgpere ha rett til & si opp mannskap som ikke
kunne utfare det arbeidet de ble hyret for & gjelier skulle sipmannen etter at kontrakten var
inngatt ha rettslig vern mot a bli sagt opp og &j¢n pa et fremmed sted? Hvem var det egentlig
som hadde ansvaret for & sgrge for om mannskapedyktag? Var det skipperens jobb & granske
alle sjgmenn han vurderte a ansette, eller vasjdatennenes plikt & opplyse om hva de kunne og
ikke kunne? Paragrafens andre grove forseelseteskgn furore. Angrep pa skipperen, smugling

av gods og gjentatte brudd pa god skikk og ordemlgaenighet om at var en avskjedigelsesgrunn.

Hagerup hadde hatt anledning til & undersgke bagelsk, tysk og dansk lovgivning
angaende udugelighet. Den engelske lov krevde s&mgv en engelsk sjgreMaval Court for &
avskjedige pa grunn av udugelighet. Den tyske lo¥ast at mannskap kun kunne avskjediges pa
grunn av udugelighet innen reisen tok til. Danskda at avsettelse pa fremmed sted kun var mulig
pa de stedene det var ansatt dansk konsul, og emetks samtykke. Den gjeldende norske lov sa
for gyeblikket ikke noe om avskjedigelse, men skipp hadde rett til & redusere hyren eller i
verste fall frata all hyre hvis en sjgmann vistg &aere udugelig i arbeidét A miste all rett til
hyre var meget strengt, men det var i alle f&kkiknulighet til & bli satt av skipet pa et fremmed
sted. Hagerup mente klart at den norske sjalovenlikirde gi noe darligere beskyttelse enn den
danske sjgloven ga danske sjgmenn. Fglgende tilidggende loven i bade human og

internasjonal retning:

«Afskedigelse af en Sjgmand paa Grund af Udueligdamddog paa fremmed Sted, hvor der findes
norsk Konsul, kun ske med dennes GodkjendelseeEinden Konsul paa Stedet, er Skipperen
pligtig at skaffe Sjgmanden fri Befordring til Fgringsstedet, forsaavidt han ikke paa
Afskedigelsesstedet kan faa ny Hyr&»

Justiskomiteens innstilling var sa forskjellig ffan kongelige proposisjon, ble det sagt, og
sistnevnte «wudmaerker sig i det hele taget i fleeaddender ved Humanitet fremfor den Indstilling,
som foreligger fra komiteen$! Derfor ble hele den kongelige proposisjons parfagtaopp som

endringsforslag. Den var stort sett helt lik, bettt$ra avsnittet om udugelighet:

161 Ot.tid 1893: 384 (utdrag)
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163 Ibid

164 Ot.tid 1893 381

57



«Godtgjgres det, at en Sjgmand er uduelig til denste, hvortil han har ladet sig hyre, har
Skipperen Ret til at nedseette hans Hyre for Fremtidfter Omstaendighederne indtil det halve; dog
staar det Sjgmanden frit for at paaklage saadalutBesy af Skipperens®

Etter 1860-loven husker vi at skipperen hadderht#ttil & frata sjpmannen hele hyren. Den
kongelige proposisjonen ga mulighet til & senkeehytil halvparten, mens Justiskomiteens
innstilling ga mulighet til & si opp sjgmannen. Ha mest rimelig? Justiskomiteen hadde i dette
spgrsmalet, sa vidt Jargen Knudsen kunne huskégwaemmig om at udugelighet skulle vaere en
oppsigelsesgrunn. Dersom en skipper var uheldignsgtte en del sjgfolk som viste seg a veere
udugelige, og deretter matte ansette nye sjgmentidig som at han var ngdt til & beholde de
andre, ville ikke veere rimelig. Knudsen, og komiteear av den oppfatning at det matte vaere en
anledning for skipperen for & kvitte seg med sjamsom lot seg ansette til & gjgre noe de aldeles
ikke kunne. Det ble ogsa gjort na, sa han. Selvran ikke hadde noen uttrykkelig
lovbestemmelse om det, ble sjgfolk avskjedighéts@h det val?® Det ble understreket at det var
en alminnelig grunnsetning, at nar en mann tokeggasbeid han ikke kunne utfare, var det
oppsigelsesgrunn. «Skulde man her undtage Sjgmahdeat afskediges formedelst Uduelighed,
kommer man til at seette denne Klasse af Medborgarduldsteendig Seerstilling fremfor andre,

hvortil jeg ikke finder, der kan vaere nogensomh@lstnd», sa C. F. Havi§’

Hvorfor skulle en ny sjgfartslov veere strengere sp@mennene enn den var far? Marius

Heegstad undret seg:

«hvorfor skal vi nu, naar vi skal give en ny Sjisbov, gjgre Loven strengere for Mandskabet, end
den har veeret fgr? Jeg tror tvertimod, at Opinicereslig ud over Landet, at naar vi nu skulde gaat
en Revision, havde jeg naer sagt, af vor Sjgfartsiaa burde den gaa i en humanere Retning end
tidligere var Tilfaelde 3®

Det manglet altsa ikke pa meninger angaende loimgem. Til syvende og sist handlet dette dog

om hvor utstrakt sikkerhet sjgmenn skulle gis axefo Skulle den, som Haegstad mente, streve etter
a ga i en mer og mer human retning, i trad medket fokuset pa arbeidervern, eller skulle
skipperen fortsatt inneha retten til a drive skip&tzkonomisk best mulig mate for seg? Konsulens

165 Ibid
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rolle i det hele ble ogsa debattert. Skulle avdgarevaere avhengig av konsulens godkjennelse?
Justiskomiteens innstilling ga konsulen kun mulighié skaffe sjgmannen litt oppspart hyre
dersom han hadde blitt avskjediget. Justisminidegerup mente at dersom avskjedigelsen ble
vurdert som ubegrunnet, skulle sjgmannen ha mulighiefalge med skipet videre. Var den
derimot begrunnet, og det ikke fantes noen kon&udtpdet, skulle sjgmannen fa gkonomisk statte
for 8 komme seg hjem, hvis han ikke fikk mgnstéeepnytt skip samme stéd.

Ingen ville vedkjenne seg & mene at loven burdsti@ingere. Hva var egentlig strengest av
a bli fratatt hele hyren og pa den maten bli tviri@ seile for kun kost og losiji, eller a bl
avskjediget? Haegstad mente at det var en fordehdekvaere med skipet til det kom tilbake, selv
om det ikke ble noen hyre ut av det, mot a fa sgradg bli satt pa land. Han var enig i
generalkonsulenes mening om at skipperen ikkelaléir uten skyld i saken. Det ble lagt meget stor
vekt pa at en sjgpmann kunne fa seg ansatt tilri@ gi@e han ikke kunne, og likevel fa halv hyre og
losji, men for lite vekt pa at skipperen ansattenskap uten & gjare noen undersgkelser angaende
deres arbeidsevner. Hvorfor forlangte ikke skippeskussmal, i alle fall? Det kunne veere grunn
til & at skipperen ogsa hadde skyld, sa Haedstddlius Olsen, som var skipsreder, var ikke

imponert:

«De sidste Udtalelser af Repraesentanten Hr. Heegsirdsaa tydelig, at Manden ikke har nogen
Greie paa Tingen. Skulde en Skibsfarer kunne kjatidede Matroser, som existerer i Verderi?»

Skipperen fikk stort sett aldri se sjgmennene &var kommet ombord, fortalte Olsen. Man hyrte
sjofolk etter de kvalifikasjonene som stod pa patetieres, hvor lenge de har veert pa sjaen, eller
etter hva de sa om seg selv. Uansett hvor godifigperen hadde, ville det veere helt umulig a
kontrollere arbeidsevnen til s& mange sjgfolk. Kk@sar man uheldig og hyret udugelige sjgmenn
i en tid med mangel, men det kunne ikke ga anlé setd udugelig mannskap ar etter ar uten noen
mulighet til & fri seg fra dem. Det gjorde man wethbare i ytterste ngd, slo Olsen fast. Dersom

Haegstad hadde mer innblikk i saken, ville han skete var svaert rimelitj?

Angaende gjeldende praksis innrgmte faktisk GuKmardsen at praksisen for tiden var
den, at sjafolk ble avmgnstret sa og si uten noenng og det hvor som helst i verden. At sjgfolk
kunne settes i land hvor som helst, var svaert idhédd dem, slo Knudsen fast. Han var jo ogsa

reder, og her kom han med innrgmmelser som ingéreardere gjorde. Dette er spesielt
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interessant fordi det ikke er i samsvar med Julilsens pastander om at man bare kvittet seg med
mannskap i ytterste ngd. Knudsen mente at alléafpesae som hadde kommet var en klar
forbedring fra slik forholdende var pa det tidspigkMen, han var ikke helt forngyd med noen av
dem. Knudsens forslag til endring var a gi sjigmanradget mellom halv hyre eller & bli satt i land.
Han ville da miste sin rett til & anke avgjgrelsaen han fikk i alle fall valget mellom a bli pa
skipet for halv hyre eller a bli satt i lafd.

Nar det kom til hva sjgmennene selv mente, vangsé uenighet. Det kom fram at det ofte
ble hart klaging fra matroser om at det i tilfeléer udugelig sjgmenn hadde blitt hyret, matte de
selv arbeide mer for & kompensere. De dyktige naditsd pafares enda mer arbeid og slit fordi
noen ikke kunne gjare jobben sin. Pa den matea sifipperens rett til & avskjedige udugelige
sjgmenn fungere som en garanti for at de andreesjmeme ikke ble overlesset av arbétdndre
igjen hadde hgrt matroser klage over at de hawalskap med udugelige eller utrivelige sjgmenn,
og at skipperen burde undersgke naermere for hta $jgfolkene. Hvis skipperen alt for lett kunne
kvitte seg med sjgmenn, ville loven slett ikke apgfe skipperen til undersgkelser, snarere tvert i
mot, ble det sagdt?

Hvor lett var det & undersgke dugeligheten til gigmman hyrte? Jargen Knudsen matte
paminne om at det var slik at den norske flateanrigrad var bemannet av sjgmenn av forskjellig
nasjonalitet. Hvis norske skip kun var bemannet nmgke sjgfolk, ville saken vaere enklere a
behandle. Men slik var det ikke. Remning var ikkanlig, og ofte matte skipperen supplere med
utenlandske sjgmenn. (At ramning ikke var uvaniay, helt rett; i 1892 ble det rapportert 2888
tilfeller av remning fra norske skify) Disse sjgmennene matte bare tas som de varatitist
fantes noen mulighet til & undersgke hvem de Var leva de hadde gjort far. Alle skipsfarere ville
jo ha de beste og meste dugelige folk, og de gjliees sitt ytterste for a fa tak i dem, men iblant

var det bare ikke mulig.

To hovedsyn kjempet om gjennomslag rundt debatteparagraf 89. Pa den ene siden stod
skipperens rett til & si opp sjgmenn som ikke kuntfigre jobben sin. P4 den andre siden stod
sjgmennenes rettslige vern mot skipperens vilkaeligDet interessante er at det ikke utartet $eg ti
a bli «rederne mot rgkla» i debatten. Gunnar Knudisergmte for eksempel at praksisen akkurat
da var at sjgmenn ble avskjediget og satt i larat Bem helst uten noen spesiell grunn. Engelsk og
tysk lov sa hver sine ting, og Justisministerendeagktt i retning av dansk lov for inspirasjon. Det
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var ingen som ville ha en strengere lov, men etligrsted matte grensen gd, sann at sjgpmennene
ikke ble satt i en saerstilling i forhold til alledre i landet, som det ble papekt. Rederne kjefopet

for sin bransjes videre framtid.

Avstemningen foregikk under det forbehold, at dergoastiskomiteens innstilling vant over
den kongelige proposisjonen, ville Justisministeriemslag umiddelbart bli tatt opp til votering.
Innstillingen ble vedtatt fremfor proposisjonen,mig¢agerups forslag ble ogsa vedtatt. Skipperen
fikk sin rett til & avskjedige udugelig mannskagmikke uten at mannskapet fikk en viktig
stattespiller i konsulen, samt vern mot a bli aatpa et helt fremmed sted og bli overlatt til seg
selv: Var avskjedigelsen gyldig, og ingen norskswrvar pa stedet, hadde sjgmannen krav pa reise
tilbake dit han ble hyret pa rederiets regning, méadre han fikk ny hyre samme sted som han ble
satt av. Med gkende mengde norske skip i internakjart, hadde det gjerne veert slik at norske
sjgmenn ble hyret i landet og senere avmgnstt&ndet uten noen gkonomisk statte for a komme
seg hjem igjen. Da var valget ofte & mgnstre pdestlandsk skip. Noen etablerte seg permanent i
utlandet. Generalkonsulene Christophersen og Bpttdxde sitt & si om den praksisen:

«Andre vil visstnok etter mange ars forlgp kommenhjmen ofte ruinert moralsk og fysisk pa grunn
av de forhold et slikt liv medfgrer, og uten a agtlseg noe til beste. Endelig vil en stor del emd
omkomme av ngd og elendightt»

N& hadde sjgmennene et visst vern mot skipperéaslighet og mot a bli satt av i utlandet pa
tvilsomt grunnlag, slik Gunnar Knudsen hadde inrtratrkunne skje. For skipperen ble ogsa
udugelighet beholdt som grunn til avskjedigelsenmslapperen var jo i en helt annen posisjon enn
mannskapet. Og ikke minst var ikke rederen elldemnee ombord i skipet til alle tider (selv om

skipperen gjerne ogsa kunne veere medeier i skipet).

5.4 Plimsoll-paragrafen
Denne paragrafen var blant de mest kontroversiblie loven og en virkelig radikal reform. Slik
som i Plimsolls Merchant Shipping Act, ga para@afjgmenn rett til & kreve besiktigelse av et

skip de mente ikke var sjgdyktig. Paragrafen, &k var i Odelstingets innstilling, lad:

«Er skibet ikke i sjgdygtig Stand til den Reisenstermed skal foretages, og Skipperen undlader at
foretage de Foranstaltninger, som udfordres skeitte det i behgrig Stand, er Mandsabet berettiget
til at forlange Afsked.

177 Sitat i Bakka Jr 2004: 23
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Naar flertallet af Mandskabet fremseetter Begjeeriiegom, er Skipperen forpligtet til at
lade foretage lovlig Besigtelse af Skibet til Bedwelse af dets Sjadygtighed; veegrer han sig, har
Mandskabet ret til Afsked. Findes det ved Besigielait de fremfgrte Anker mod Skibets
Sjedygtighed til den paateenkte Reise har savmedig Grund, skal de, som har forlangt
Besigtelsen, erstatte enhver Bekostning og Skaseerdoranlediget ved deres Begjeering.

Hvad i foregaaende Stykke er bestemt, finder titsvde Andvendelse, naar Maskinmesteren
forlanger, at Maskinen skal besigtiges, og det @iighat foretage saadan Besigtigelse.

Naar Afsked kan begjeeres i Henhold til Bestemmetsedenne Paragraf, gjeelder med
hensyn til Hyre- og Reisegodtgjgrelse Reglern86.8®

Sagt om denne paragrafen var at den synes a vasuwesghhuman bestemmelse, og en sveert god
bestemmelse angaende sjgmennenes sikkerhet, déesoparagrafen hadde inneholdt en
anvisning pa hvordan denne retten kunne brukeakisis. Det ble ytret i Odelstinget at skjgnnet det
var snakk om, matte veere sjgmannsskjgnn, og askijitnn ble utfart av skippere. Skippere var pa
en mate interesserte i saken, kom det fram. Dessutene det bli slik at en skippers skjgnn veide
tyngst i en slik sak, noe som ikke var rettferdgsen pa besiktigelsen og nar den ble utfart ble
ogséa nevnt som potensielle problemer, blant angrsbdnh den ble utfart etter at lasten var stuet og
besiktigelsesmannen ikke fikk skikkelig tilgangdkipets skrog og lukkede rom. At en slik
besiktigelse ikke ville komme opp i flere hundremer eller til og med flere tusen kroner kunne
heller ikke garanteres. Dermed ville den sikkerhet@m paragrafen ytet mannskapet, risikere a bli
staende kun pa papiret, fordi sjipmenn ville vegeraot & bruke retten i frykt for & bli

erstatningsansvarlige for sveert store pengesummer.

Det ble sagt at den kongelige proposisjonens paf&gr heldigere formulert. Den lad
inneholdt mye av det samme, men den hadde intradcksasulen, pa de stedene der det var konsul
tilgjengelig, som en ngytral tredjepart. Han sktdlémot forklaring fra to menn, én oppnevnt av
mannskapet og én oppnevnt av skipperen, om entlgeddle var berettiget eller ikke. Avhengig av
denne avgjgrelsen var skipperen pliktet til & f@®t slik besiktigelse, eller sa kunne mannskapet t

avskjed'’

Debatten som deretter tok til, handlet i all hoxadsm formuleringer og hensikter bak de to
utkastene. Ngdvendigheten av en ngytral tredjeoantskulle vurdere om det var gyldig grunn til
en besiktigelse, og hvilke konsekvenser det vileahloven krevde en slik tredjepart, ble ngye
diskutert. Enkelte hevdet at en slik ordning kukevigre til forsinkelser, siden mannskapet ville
utnevne en mann som var enige med dem, og skipperemann som var enig med seg. Hele

prosessen ville da ga i sta. Pa den andre sidesteblgttalt at ordningen ville sikre mannskapet
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gjennom at deres krav pa besiktigelse av skipetiérgprisen det kunne medfare) ville kunne bli
stagttet av enten samtlige utnevnte menn eller imdeste flertallet. Det ville da bli mindre
sannsynlig at mannskapet ble erstatningspliktigefobesiktigelse som kom fram til at skipet var i

sjadyktig stand.

Hvis det mellom de av mannskapet og skipper utreerregnn ble uenigheter, ville det veere
opp til konsulen & avgjare om det skulle ordnes besiktigelse eller ikke. Om konsulen var
skikket til en slik oppgave ble det satt spgrsnedl.\Sjeldent var han sakkyndig pa dette feltet, og
kunne heller ikke komme med noen kvalifisert vuiigimed mindre saken var helt utvilsom. Nar
det kom til sjgmennene, var enkelte overbevist bdeavar til deres beste at en slik mellominstans
kunne fungere som en form for buffer mellom sjgneem@og det eventuelle erstatningsansvaret

hvis skipet ble funnet sjgdyktig og erstatningeullskutmales.

Til tross for debatten var flere av talerne i Otletget klare pa at de kunne ga med pa hvilket
som helst av forslagene dersom flertallet var o@dt om at nettopp det forslaget var det beste for
sjgmennene. For ingen ville ha det pa seg, atkdeténkte pa sjgmennenes vel. En ytring

innledningsvis i debatten — kanskje i kampens hetegaende forsamlingens interesser;

«Som Forsamlingen er sammensat er det jo nemligas&kibsrederne og deres Interesser, ligesom
Skippernes, kan vaere noksaa godt repraesenteredensnglandskabernes, de almindelige Semaends
Interesser nok er meget lidet repreesenterede edearsamling.3°

ble ikke godt mottatt av Julius Olsen: «Det MiggWotum, Hr Heegstad gav oss som Skippere og
Skibsredere, tror jeg ikke er befgiét'»Det hadde skjedd noe med synet om hva som varddiy
og ikke. Arbeiderrettigheter hadde vist seg & #pgrm sjgfarten ogsa. Det kom under
Odelstingsdebatten ikke fram en eneste innvendioigmadvendigheten av en slik ordning for
mannskapet. Mannskapet var stadig tatt hensykutilne Ole Roald Rynning garantere:

«Den aerede Repraesentant fra Nordre Trondhjemshuritieegstad, tager ganske feil, hvis han tror,
at man i Justiskomiteen ikke har seet ligesaa meageiMandskabets Interesse som paa Redernes.

Man har stadig ladet det veere sig magtpaaliggen@ge Hensyn til Mandskaberne; deres Interesse
er sandelig kommet frem ved enhver Anledning iigksmiteen.*?

180 Ot.tid 1893: 373 (Marius Heegstad)
181 Ibid
182 Ot.tid 1893: 375
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Det neermeste man kommer en innvending var et arskaerkbar straff dersom et stort skip med
vitende og vilje hadde blitt oppholdt i dager elider pa grunn av en pagaende prosess, men

grunnen bak uttalelsen var heller et vern mot noislaws paragrafen enn ren straffetrang.

En kritikk mot paragrafen i begge former rettet seg bestemmelsene om
erstatningsansvaret. Gunnar Knudsen poengterersom besiktigelsen ble vurdert til & savne
rimelig grunn, og at paragrafens erstatningsbestsenskulle benyttes, «saa er disse Belgb som
der her er Spgrgsmaal om, hvis det gjeelder stgri@stbare Skibe, saa betydelige at Sjgfolkene
kan komme til at blive fuldsteendig ruinered& Pessuten var det meget alminnelig at den slags
folk hadde et lite hus, en liten eiendom, og kam$lgre hadde betalt en del av det. Det skulle ikke
sa mye til, fgr at alt dette kunne stryke med. Ase grunnene mente Knudsen at paragrafen var

meget streng.

For rederiet ville et slikt tap regnes som et iktg&@p, og det ville derfor veere heldig om
loven bestemte at et eventuelt erstatningskramfianskapet ogsa representerte et inntektstap og
ikke et tap av formue. Pa bakgrunn av dette forksiadsen at erstatningssummen skulle begrenses
til maksimalt seks maneders hyre. Seks manedeesvayrriktig nok en svaert hgy erstatningssum
for en sjgmann, men Knudsen mente likevel at dednge tilfeller ville veere en forminskelse av
erstatningen. Han var ogsa av den oppfatning atkdele sveert alvorlige tilfeller til far det villeli
aktuelt & frata en sjgmann et halvt ars hyre. Bgetlble siden omformulert grunnet uklarhet i om
det skulle dreie seg om kontantbelgp eller tapppspart hyre, uten at det ble gjort noe stort

nummer ut av.

Etter & ha gatt utover den avsatte tiden, ble pafeig utsatt noen dager pa grunn av andre
oppgaver som forsamlingens medlemmer matte tawsddpakunne man i det minste tenke over
endringsforslagene og de to utgavene av paragrafagbomtiden, ble det ogsa sagt. Siden kom
det ogsa fram forslag om at «6 maneder» skullebytt med «3 maneder» i endringsforslaget.
Ingen videre debatt ble gjort rundt denne endringaringen hadde noen tro pa at det noen gang
kom til & bli aktuelt & frata noen sjgmenn tre nofame hyre, langt mindre seks maneders hyre:

«Jeg vil kun udtale for mit Vedkommende som MedirKomiteen, at jeg anser det ganske
ligegyldigt, enten det staar «6 maaneder» ellenadneder». Jeg tror, at der aldrig vil blive Taie o
at indkreeve saa maeget som hverken 3 eller 6 Maenbye. 3>

183 Ot.tid 1893: 371
184 Ot.tid 1893: 377 (Jgrgen Knudsen)
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Med begrensningen av erstatningsansvaret ute anwr det kun én ting i veien for votering:
Skulle mellominstansen bestaende av konsulen oggoevnte, sta for en endelig avgjarelse, eller
skulle det til sist veere opp til sjgretten a avgjem det fremla gyldig grunn til besiktigelse ekd?
Det lyktes ikke & oppna full enighet om hvilkenggnaf som var den beste. Heegstad holdt fortsatt
pa at den kongelige proposisjonens paragraf varebath Justiskomiteens innstilling til
Odelstinget, og sendte saken til alternativ avstegaber vant den endrede innstillingen over
proposisjonen med kun 13 stemmer imot seg. Restuliatdette var at konsulen ikke skulle ha

noen rolle i det hele.

Knyttet til paragraf 87 var paragraf 301 i kapetedbm straffebestemmelser. Denne
paragrafen inneholdt motvekten til 87, bestemmedear skulle forebygge misbruk.

Justiskomiteens innstilling lad:

«Har Mandskabet uden al rimelig Grund i Henhol@#87 foranlediget Undersggelse af Skibets
Sjadygtighed, straffes de Skyldige med Bgder &lengsel. Dog bortfalder Straffen, saafremt de
inden Dommen erstatter Rederiet Tab og Udgiften sed deres Forhold er forvoldt®®

Etter & ha arbeidet mer med paragrafen hadde Karstiteen senere kommet til noen endringer. |
den kongelige proposisjon het det i tillegg «udernaelig Grundog mod bedre Videns&®, noe
komiteen syntes var en darlig formulering, sidea som var skjedd mot bedre vitende klart ogsa
savnet en rimelig grunn. Derfor burde bare deegiglde. Komiteen var ogsa av den oppfatning at
dersom & 87 med fullt overlegg ble benyttet foodihke eller pa annen mate sabotere skipets drift
ved a kreve en besiktigelse, burde det ikke veelegratslippe unna med kun 3 maneders hyre i
straff. Det ble derfor foreslatt at ordene «fultk ble lagt til etter «xDommen», sa de/den skyldige
matte betale full erstatning hvis et slikt overldgglde funnet sted. Her var ingen representanter
uenige. Komiteens endrede innstilling ble enstemyoidtatt:

«Har Mandskabanod bedre VidendeHenhold til § 87 foranlediget Undersggelse ab8ts
Sjadygtighed, straffes de Skyldige med Bgder &lfengsel. Dog bortfalder Straffen, saafremt de
inden Dommeriuldt uderstatter Rederiet Tab og Udgifter, som ved dEagkold er forvoldt.}*’

Misbruk av paragraf 87 kunne altsa straffes medrater fengsel, som alternativ til den

185 Ot.tid 1893: 515
186 Ibid
187 Ot.tid 1893: 515 (egen utdyping)
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begrensede erstatningsplikten som § 87 fasthokdtellkunne unngas dersom det gkonomiske tapet
ble erstattet. Bak paragrafen 1a det en forstamiseat for enkelte ville et stort erstatningskriei

bety noen ting:

«Denne § indeholder Modvaegten mod Misbrug af dande7 hjemler Mandskabet.
Skadeerstatingspligten vil nemlig veere lidet af¥dk@ade, fordi det i Virkeligheden vil veere en
aldeles uformuende Mand ligegyldigt, om han truesl mt Skadeerstatningskrav saa stort, at der
aldrig i hans Liv vil veere Tale om, at han kan Heeftet.$*®

Etter Lagtingets gjennomgang av paragraf 87, bidesluttet a legge til ordene «medmindre de har
handlet mod bedre Vidende» pa erstatningsbesteramelastiskomiteens logikk om at noe som
var gjort mot bedre vitende automatisk savnet rignglunn, mgtte ikke enighet. Resultatet ble en

underlig dobbelt-formulering:

«Har de fremfgrte Anker mod Skibets Sjgdygtighkddn paatsenkte Reise savnet rimelig Grund,
skal de, som har forlangt Besigtelsen, erstatteemBekostning og Skade, der er foranlediget ved
deres Begjeering, dog ikke med over 3 Maaneders, Hyedmindre de har handlet mod bedre
Vidende.#%

| lgpet av 1880 og 1890-arene hadde den stadigewolesinteressen for arbeidervern og sikkerhet
funnet veien inn i folks hjerter og hjerner. Odeelgets debatt rundt Plimsollparagrafen baerer preg
av at den ble sett pA som meget viktig og av stadivfor sipmennene, og ingen ville ha det pa seg
at de ikke tenkte pa sjgmennenes ve og vel. Himeat skippernes og redernes interesser var
overrepresentert i Odelstinget ble ikke tatt goathti og kanskje var denne indignasjonen helt
berettiget. Plimsoll-paragrafen var i alle fall&nmange viktige paragrafer som gikk gjennom
Odelstinget med forholdsvis liten motstand. Demestaotstanden mot endring hadde mistet styrke;
na var de fleste enige om at enkelte tiltak vaveadige. Men, det var tydelig at man fryktet

misbruk av denne rettigheten, noe den doble formmgen i den endelige paragrafen beerer preg av.

5.5 Sykdom

Sykdomsbestemmelsene var mye av de samme sonfamiige loven. Mannskap skulle fa pleie
ombord hvis de ble syke eller skadet seg ettee &ladlde manstret pa, men de kunne ogsa
avskjediges dersom de ville bli ute av stand &tideide i lengre tid. Skipsfareren skulle sagrgeafor

188 Blom1899: kommentar til 8301
189 Ibid: kommentar til 887
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sjgmannen da ble overlevert konsulen, eller anaditefig pleie hvis det ikke fantes norsk konsul
pa stedet. Var en sjgmann skyldig i sin egen skidesykdom fikk han kun hyre s& lenge han
hadde kunnet arbeide, og pleien skulle bekostémas egen hyre. Ble han avskjediget, hadde
skipperen ingen flere forpliktelser med mindre sigedde i en utenlandsk havn uten norsk konsul.
Skipperen matte da sgrge for tilstrekkelig pleienrkunne kreve refusjon fra statskassen siden.
Sjgmannen kunne ikke kreves for noe i disse tifedt®

Den store «nyheten» i bestemmelseneveaerisk sykdoni var tid kjent som seksuelt
overfgrbare sykdommer. Det ble tidlig i behandlimgépekt at den eneste sykdommen som det
kunne veere tenkt pa, var Syfilis. Syfilis kunne tsendgsa uten seksuell kontakt, og det var derfor
viktig & adressere akkurat den sykdommen overksempel gonoré* Dette farte til at
Justiskomiteen senere endret innstillingens pafagrayfilis ble sett pA som et problem, var det
lite tvil om. Mannskap med syfilis kunne umiddelbavskjediges slik som mannskap som ikke
kunne arbeide pa lengre tid. Syfilis ble ogsa regne egenskyldig skade, som nevnt over. De
strenge bestemmelsene angaende sykdommen blppédtOalelstinget, der det ble argumentert for
at sa strenge bestemmelser medfarte at sykdomrtene bfe holdt hemmelig. Dette kunne fare til
at sykdommen ville «snige sig om i det skjulte agge videre Udbredelsé®Mange
representanter var enige i syfilis burde sidestitteed andre sykdommer, men til slutt kom
Justiskomiteen og Odelstinget fram til at tidspenkitke var modent til & oppta noen store
forandringer i paragrafen. Dette til tross for d¢ar lkkonsensus om at bestemmelsene ikke var

heldige.

For mannskapet sin del, var det spesielt to sBeesom en sykdom eller skade hverken var
selvforskyldt eller venerisk (altsa syfilis), skeilsjgmannen ha full hyre og pleie ombord pa skipet.
Sjgmannen kunne likevel avskjediges, og fikk daHyam til avskjedigelsen som normalt.
Forskjellen var at skipperens eller rederiets f&telse til & skaffe videre pleie ikke opphagrte. |
norsk havn varte denne pleien i de fire ukene soinusker fra 1860-loven, ogsa hvis han ble satt i
land der kontrakten spesifiserte at han skulle jadsffes (selv om dette var i utlandet). Alle andre
utenlandske steder, ble pleietiden tre gangemss 2 uker. | tillegg til dette, bestemte para@af
at de ogsa skulle sendes hjem igjen for redermgsing. | den gamle loven matte de komme seg

hjem igjen pa egen hand fra naermeste norske favn.

190 Ibid: kommentar til 890
191 Ot.tid 1893: 386 ff

192 Ot.tid 1893: 387

193 Bakka jr 2004: 19
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5.6 Sgndagsarbeidet

«Der siges, at man af Hensyn til Folks religigse®egvisning ikke skal kunne kraeve Arbeide paa
Sendag. Der har ofte veeret Tvist om dette Pdftktdulius Olsen

Etter loven av 1860 skulle skipperen sgrge fomatdvendig arbeid ikke ble palagt mannskapet pa
segndager og helligdager. Det var ogsa den enestenmelsen. Hva som var ngdvendig var opp til
skipperen a bestemme, og mannskapet hadde ikk@enskulle ha sagt mot en slik avgjarelse.
Som vi har sett, matte ogsa treseilskip pumpes fianger daglig uansett ukedag. | den nye loven
hadde en fast definisjon pa hva som var ngdveratignket med: «Arbeide udover hvad der
udfordres til Skibets Sikkerhed og Mangvrering, kiasns Betjening, ngdvendig Seiltarring,

forngden Baadtjeneste samt Kostens Tilberednifig».

Kjernen i denne debatten dreide seg rundt hvor soye skulle direkte lovbestemmes i
forhold til hvor mye av sgndagsarbeidet som skulieleres ut i fra skjgnn. Justiskomiteen apnet
for at mye slikt arbeid ville skje etter skipperengdering og gnske, mens Sjgmannskommisjonens
forslag gikk mye strengere inn pa hva som skulleevifatt og ikke. Utfordringen var a kartlegge
hvilke konsekvenser disse forskjellige utkastenenkeufa. Teoretiske konsekvenser ble presentert
av begge sider uten at noen ble overbevist av demgOgséa utenfor Odelstinget eksisterte det et
lignende meningsskille, ble det opplyst om: Dendealige proposisjonen var influert av
innenriksdepartementets samtaler med en sjgmarstsjustiskomiteens mening hadde pa sin side
bygget mye pa uttalelser fra styret i «det storsudanceselskab Veritas», som mente at det matte
arbeides pa helligdager og pa dager som ikke hgdi@ger pa det stedet man V.

Under behandlingen av disse bestemmelsene vatekkaet sgndagsarbeid bare tatt opp til
behandling i Justiskomiteen, men ogsa i Gunnar Kens Sjgmannskomit¥.Disse stod for hver
sine sveert forskjellige forslag til paragrafenoutiing. Na var det opp til hver av partene a
presentere sine intensjoner og synspunkter fonkesstatte blant resten av Odelstingets

medlemmer. Justiskomiteens innstilling sluttet redende avsnitt:

«| fremmede Havne pligter dog Mandskabet at fagrsgedvanligt Arbeide paa Skjsertorsdag,
Bededag, Kristi Himmelfartsdag samt anden Paa$kersge- og Juledag, saafremt disse Dage ikke er

194 Ot.tid 1893: 483
195 Blom 1899: §44
196 Ot.tid 1893: 484
197 Ot.tid 1893: 475
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Hellig- eller Fridage i Vedkommende Lant®»

Komiteens fremste sak var & verne om de dagenevapgtablerte i hele kristenhetéhDette

gjaldt sgndag som den alminnelige helligdageiggy til Juledagen og Langfredag. Andre
helligdager, ikke minst de stort sett bare var kjedkandinavia, var av mindre viktighet og trersgte
ikke & vernes om pa samme mate. Hvis skipet betant et fremmed land, og mannskapet
paberopte seg fri etter skandinaviske helligdaghe, det fare til vanskeligheter for skipperen som
matte forsvare det ovenfor befrakteren. | verdievibe dette fare til at befrakteren krevde
erstatning for at arbeidet ble forsinket. Slik soet var na, kunne de ikke nekte & arbeide av den
grunnen. Det var slik praksisen var, sa vidt Jgkgendsen kjente td%° Paragrafen ville derfor
stadfeste ved lov, slik det allerede var. Knudsanbade hgyremann og skipsreder. Fglgende ord

viser klart hvilken leir han hadde bena i:

«Jeg synes ikke, det er heldigt, at den norskes&kit) der skal konkurrere med andre, stilles pa d
Standpunkt, at saadant kan indtreeffe, at man heam Nasdvendighed, af rent theorietiske Grunde,

indfarer en Forandring i det bestaaende; thi dstalaende er det%

For & kompensere for mindre hensyn til mange hiligr, var Justiskomiteen av den mening at
mannskapet skulle fa hyrestillegg for arbeid p&dsger og helligdager, dekket av paragraf 96.
Forslaget var pa en halv dags hyre annenhver pabetiine* Den kongelige proposisjonen

hadde her kommet fram til det dobbelte, altsa Halys hyre per pabegynte time. Dette ble av
Justiskomiteen vurdert som for mye. Dens meningatagkstrabetalingen skulle fungere som en
kompensasjon, ikke en oppmuntriffi§Sendagsarbeid skulle jo helst ikke gjares i dé tat, og
kompensasjonen eksisterte fordi skipperen kunndevararbeidet som sa tvingende ngdvendig at
mannskapet ble ngdt til & arbeide likevel. Var kengasjonen alt for hay, var det frykt om at en del

sjgmenn ville kaste seg ut i ethvert sgndagsarbed stor glede.

Sjgmannskommisjonen pa sin side var av den menidgtdurde skilles mellom hva som
var ngdvendig arbeid nar skipet var i sjgen ogdeévar i havn. Et slikt detaljniva var i falge

Gunnar Knudsen viktig, sa det ikke skulle oppstéigleet mellom skipperen og mannskapet,

198 Ibid
199 Ot.tid 1893: 476
200 Ibid
201 Ibid
202 Ot.tid 1893: 390
203 Ibid
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uenigheter som var temmelig vanlige og av noksautggge ombord® Han var dessuten av den
oppfatning at det var meget urimelig at det ble afilgang til & tvinge folk til & arbeide pa
sgndagene og helligdagene. Hvis noen gjorde datifrivar det deres egen sak, men a gi
enkeltpersoner myndighet over medmenneskene $i@évinge dem, slo Knudsen som pa grensen
til umoralsk. Han syntes heller ikke noe seerliglmstemmelsene om ekstrabetaling, noe som i
hans gyne hvilte pa et usunt og uriktig prinsippt tar ikke riktig, at det skulle veere mulig a kgap
seg til arbeid mot andres vilje pa sgndager odgguzlher. Han var derfor av den mening at
ekstrabetaling for sgndagsarbeid skulle slgyfesakaeidet tvingende ngdvendig, var det rett og
rimelig at det ble gjort. Var det derimot ikke tgende nadvendig, trengte det ikke & bli gjort i det
hele tatt® Forslaget som Gunnar Knudsen la fram pa vegngaame&@nskommisjonen, ble senere

endret og lagt fram pa ny. Det var dette forslatgetil slutt ble stemt om.

Begge sider matte finne seg i en god mengde krifidesielt justiskomiteens syn pa
helligdagene ble ikke godt mottatt. A rangere bdbiger etter grad av hellighet, ble ikke sett lett
pa. Og hvorfor skulle ikke norske sjgmenn falgedeske helligdagene i stedet for & baye seg etter
helligdagene pa det stedet der de var for gyellikieesom var etablert i hele kristenheten? Ett av
justiskomitemedlemmenes svar pa denne kritikkerduanderstreke sjgmenns rolle som
verdensvante menn som var tilbgyelige til a folgdotale skikkene der de var. Det ble ogsa nevnt
at noe en statsmakt burde vokte seg for, sa vai tikdte seg ved lov & bestemme over andres
samvittighet. Hans Andersen mente komiteen hadute g skyldig i det, selv. om han innrgmte

det ikke ngdvendigvis var med vif#&.

Mot slutten av debatten dreide det seg mye om bravar «treengende ngdvendigt». Det
var en problematisk formulering, spesielt nar dienbenyttet for ofte, mente Jakob Sverdrup:

«Men fgrer han det ind under «paatreengende ngdytendaa er det det bedste Bevis for, hvor
tgielig denne Bestemmelse «paatreengende ngdvemdidda bliver det tilslut «paatreegnende
ngdvendigt» altsammen, og det er netop dette «@agende ngdvendigt», som gjar, at Komiteens
Indstilling i mine @ine er beteenkelig. Hvor fartign er, har man faaet Stadfeestelse paa ved
Representanten fra Listers Tale, idet han han henRengjaring under «paatraengende ngdvendigt».
Men kan man faa det ind under «paatraengende ngidgtsensha kan man faa ind under det alt, hvad
en Skipper kunde finde paa, og saa bliver i Grurd#anhele Bestemmelse lllusorig¥>

Alle visste hvem ville ende opp med retten til #&dare hva som skulle vaere patrengende

204 Ot.tid 1893: 475

205 Ot.tid 1893: 477

206 Ot.tid 1893: 481

207 Ot.tid 1893: 486 (Sverdrup snakket om Juliuse®] som hadde ment at rengjgring burde hare tidste
oppgavene.)
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ngdvendig dersom innstillingen vant fram. Mangeo@pgitte over den sterke konservative trangen
bade i Odelstinget og i Justiskomiteen. Sivert AagrNilsen fra Venstre mente det var leit:

«Nu er man igjen saa bange for at rgre ved denelRekipper skal have til at kunne fgre

Enevelde ombord. Jeg erkjender, at han maa f&@8kags eneveeldigt Styre, det gaar ikke an at have
en konstitutionel Forfatning ombord, det indramiegr. Men da skal man ogsaa veere varsom med
Hensyn til den Myndighed, man tillzegger ham. Nagrriju ser paa Indstillingen og feester mig ved
de ord, som her er blevne adskilligt omtalte, gittnemlig heder: «medmindre det er paatreengende
ngdvendigt», saa forekomer det mig at veere kladetkun er en eneste Mand, i hvis Heender man
laegger Afgjerelsen af, hvad der er «paatreengendieendigt». Den ene Mand er Skipperéff.»

Uten at justiskomiteen var villige til & ga tilbagé noen bestemmelser, gikk saken til avstemning
mellom innstillingen og Gunnar Knudsens endretslé&gy. Der vant Knudsens forslag med den
knappeste margin pa 41 mot 40 stemfffdbette farte til at innstillingens paragraf 96, der
bestemmelsene for ekstrabetaling var tatt medsthdket. Dessverre for Gunnar Knudsen var ikke
Lagtinget enig i hans endringsforslag. | sine komtaeer til Odelstingets ferdig behandlede
innstilling til lov, endret de paragraf 44 tilbatiesin opprinnelige form og innsatte paragraf 6 p
nytt.2° Eneveldet, som S. A. Nilsen kalte det, bestod. kennskapet ble i alle fall sikret

ekstrabetaling pa en halv dags hyre for annenhdeegynte timé**

5.7 Hyrelengde

«jeg tror ikke, at denne Bestemmelse er farligafttet end for D'Hrr. Skibsrederes Pengepung;
men for den er den kanskje lidt farlig, skjgnt ildaa farlig, som de selv synes at 5. Marius
Heegstad

«Det hgrer ingensteds hjemme her atter at gjentagean vil forulempe de stakkars Sjgmaend og
fylde Skibsredernes Pung. Hvad er det for T&lé!»O. R. Rynning

Paragraf 82 og 83 var viktige paragrafer som omleatdbnt annet kontraktens lengde og hvor
lenge en sjgmann var pliktig til & falge skipetfian kunne ga i land. Paragraf83istet opp de tre
vanligste ansettelsesvilkarene: ansettelse paamesit, ansettelse pa bestemt tid, eller ansettels

for én reise. Alle disse hadde forskjellige avskjalikar: Ved ansettelse pa ubestemt tid kunne

208 Ot.tid 1893: 491 (Paragrafen i Christian Vskawn ses i kapittel 2)
209 Ot.tid 1893: 494

210 Ot.tid 1893: 703, anmerkning 4 og 10

211 Blom1899: §96

212 Ot.tid 1893: 506

213 Ot.tid 1893: 507

214 Blom 1899: 8§82
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sjgpmannen ga i land pa bestemmelsesstedet eisstefnorske havn. For ansettelse pa bestemt tid
der den bestemte tiden gikk ut under reisen, ksjmmannen farst ga i land pa det farste stedet der
skipet skulle losses eller lastes. For ansettelbarert pa enkeltreiser, kunne det vaere sa foligkjel
som fgrste ankomne havn til umiddelbar avskjed agigeav omstendighetene. Felles for dem alle,
var at det ikke fantes noen rettigheter til seltbed avskjedigelse. Denne paragrafen gikk

giennom nalgyet og ble enstemmig vedtatt.

Sa lett var det ikke med paragraf 83. Den handtehwa som skulle vaere maksimal
kontraktslengde uavhengig av om det var kontrakubestemt tid, bestemt tid eller for reisen.

Innstillingens paragraf lgd:

«Uden Hensyn til, hvad der maatte veere bestemtaekdyntrakten, kan Sjafolk, der efter sidste
Paamgnstring, har veeret i Tjeneste paa et Skibatoforlange Afsked paa fgrste Sted, som det
anlgber for Losning eller Lastning, medmindre Skiberfra skal gaa umiddelbart til et Sted, hvor
Hyrekontrakten hjemler Afmgnstring. Der tilkommema kun Hyre til Afskeden?®

Gunnar Knudsen hadde tidligere nevnt at det i itingien far endringene hadde statt 12 maneder i
stedet for 2 &r, men at dette siden hadde blitte¢ritbake igjert’” Hva var egentlig rimelig & sette
som maksimal kontraktslengde? | denne debattedetssveert tydelige interessekonflikter mellom
mannskap pa den ene siden og skipper/reder pandiee. g som vi skal se, var det langt flere
dimensjoner i bestemmelsene enn det som var agefbannet viktig moment som vanskeligjorde
behandlingen var at Gunnar Knudsen gnsket a freforskag til helt nye paragrafer, i tillegg etter
at den ene allerede hadde blitt vedtatt. Dettesspélet tok mye tid, fordi ingen var helt sikre pa
hvordan man skulle ga frem i slike tilfeller. Resatgt ble til syvende og sist at forslagene ble
trukket.

| kjent stil apnet Marius Heegstad med & komme memaringsforslag. Grunnen til det var
ganske enkel; 12 maneder (som det hadde veertkategelige proposisjonen) ville veere mer
fordelaktig for mannskapet enn 22&rSom forventet stod flere representanter i ke foivé seg
over Haegstads forslag. Blant dem var Jargen Knudsen ikke kan sies a ha vaert positiv:
«Fglgen af dette forslag vil ligefrem veere, at minuinere den norske skibsfart!$ Mange

representanter var enige i dette. Og grunnenetilsikulle vise seg & veere mange. For det fgrste
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ville skip i langfart fa store vanskeligheter medadde pa mannskapet. En lang reise, for eksempel
til stillehavet, kunne risikere at mannskapet keeagtigang i de traktene. Da ville det veere sveert
vanskelig, hvis ikke aldeles umulig & skaffe nyttrmskap, ble det hevdet.

Det var i midlertidig ikke bare av hensyn til & §kanannskap at denne bestemmelsen ble
argumentert for. Peder Rinde mente at den var gmumnene til at norske sjgfolk hadde blitt sa
dyktige. Ved a holde sjgmenn pa baten i to arpéaislt unge sjgmenn, sikret man at de leerte seg
skikkelig sjgmannskap, samt ikke gikk i land og dtkelagte av alskens rannerBagarding
Houses «Naar Fartgiet er kommet til Land, gaar hele Msdatbet i Land, og da ved vi, hvordan det
gaar»’** De som hadde sett hva som bodde innenfor de vegémstod at sjgmennene der ble
adelagt og demoralisert. Det |3 altsd en form fipdsagende effekt i denne bestemmelsen.
Dessuten, mente Rinde, at det ville vaere bra dwoitforeldrene som sendte sine gutter pa 15-16 ar
ut pa sjgen, at de ikke ville forlate skipet og tind med det gvrige mannskapet i en fremmed
havn. Rinde var helt klar pa at han ansa besteremstsm en viktig del av den norske
sjpmannsstandens bevarefdarius Heegstad pa sin side mente at dersom mapetsikitid
umiddelbart dro i land, matte det bety at stemningg skipet og at forholdet mellom skipperen og
mannskapet var darlig® Derfor ville det veere heldig om mannskapet ikke tiindet til skipet

lenger enn det som var rimelig.

For & styrke sitt synspunkt hadde Marius Heegstatfetkseg en hel del statistikk fra de siste
ti arene. Den viste at mengden sjgmenn som hygeiosdortere tidspunkt enn to ar var grovt
overrepresentert, med tall helt oppe i 98%Rroblemet for Haegstad var at disse tallene gjaldt
fremmede havner, og alle hans motstandere kunkkafernvorfor tallene var som de var. Det var
nemlig slik, kunne de opplyse om, at mange av #§gfe | fremmede havner ikke var av en
kvalitet man gnsket seg. De var tilgjengelige, menvar stort sett det de hadde gaende for seg.
Resultatet ble at disse ble hyret kun for en reélkke nadvendigvis fordi de ikke ville mgnstre pa
lenger, men fordi skipperen ikke ville ha dem onabl@nger enn han kunne slippe unna med. Det
ble til og med gatt sa langt som a kalle dem «m8geabfolk»** Heegstads statistikk var derfor
misledende og av lite verdi, og ble sett pa somtkonetiske betraktningé® Etter at Haegstad
senere insinuerte at rederne var mest opptatnavesine lommebgker, skaffet han seg sa mange

ekstra fiender at det ikke lenger var noen mulidbeé fa sitt syn gjennom. Han ble til og med
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beskyldt for & i stor grad ha lagt beslag pa Outejsts tid?*’

Behandlingen var en utfordring fordi den dreide segsa viktige ting i sjgfartens drift.
Rederne gnsket seg muligheten til & sikre seg rkapnselst norsk, for lengre turer. For
mannskapet dreide det seg om a ha friheten til@str@pa i tidsperioder de hadde starre kontroll
over. Som alltid mente begge sider av debattemat®stemmelser var i sjgmennenes beste
interesse. Den ene siden, som til slutt dreideosed/larius Heegstad pa alenelag, understreket
viktigheten av at mannskapet hadde det godt ogeavgdunn gnsket a fortsette pa skipet etter endt
kontrakt. Den andre siden poengterte stadig vekk hanskelig det ville veere a drive sjafart hvis

mannskapet fikk alt for mye frihet til & bestemnveiokontraktene.

Det ble under avstemningen sveert tydelig hvilkele som hadde argumentert best. Siden
det ikke hadde blitt lagt fram noen andre forslag Bleegstads, ble innstillingens paragraf
enstemmig vedtatt. Det kan man ikke si om Heegsiadsngsforslag. Forslaget om 12 maneder i
stedet for to ar ble nedstemt med 62 mot 14 sterfffiier ekstra forslag som Haegstad hadde
presentert som et kompromiss, gjorde det litt belden det var fortsatt helt tydelig at Odelstinget
ikke delte hans syn. Der var resultatet 56 mott@thmer?® Odelstinget stemte igjen konservativt,
men denne gangen var det en klar majoritet. Hensiytmandelsflatens drift vant, men

argumentasjonen var god, langt bedre enn Haegdtatiges giftstikk mot redernaeringen.

5.8 Rgmning

Rgmning blir tatt med som avslutning pa dette kalgit for & balansere det hele. | debatten rundt
hyrelengde sa vi at bestemmelsene til syvendesbik&ee ble endret i stor grad. Angaende ramning
var resultatet annerledes: straffen for skjerpétidiér av ramning ble strengere enn de hadde veert
i den tidligere loven. Innstillingens paragraf ghyang til & straffe sjgmenn som remte under vakten
sin og flere sjgmenn som ramte i flokk, med straffad av femte graéf® Dette var en sveert streng
bestemmelse, noe ogsa Justiskomiteen hadde komanetif pa et mate dagen far paragrafens
behandling. Pa dette matet hadde de besluttetriefilisse spesifikke bestemmelsétélnntaket

som ble stdende, var i tilfeller der remningsmanmétte forsta at skipet eller menneskeliv ble satt

i fare. Andre tilfeller av ramning var straffbarechfengsel eller bgter.

Det ble tidlig argumentert for at straffebestemmaeésvar for strenge. Gunnar Knudsen
syntes det var urimelig at en matros kunne bligattann og bragd for & ha remt under
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omstendigheter som ikke satte menneskeliv i faea tdreslo at fengselsstraffen skulle fjernes helt,
sann at straffen i slike tilfeller kun ble bgteet3temte ogsa med slik det var pa det tidspunktet.
Skippere ville sjeldent trekke en mann til rettenfizmning, men i stedet la ham betale en botr Ette
hans erfaring var det vanlige at remning oftestd#t¢ pa grunn av utilfredsstillende forhold
ombord, og da burde loven trd varsomt frem. Dedteikke Justiskomiteen enig i. De kunne gjgre
Knudsen oppmerksom p4, at straffen for ramninqidkeveerende loven utelukkende var fengsel,
med bgter som alternativ kun hvis den remte sekmretilbake til skipet*? Fengsekller bater var
altsd i realiteten en mildere bestemmelse enngitdv. A sette straffen ytterligere ned slik
Knudsen hadde foreslatt, mgtte motstand fra fletd.iHagerup, statsraden, kunne opplyse om at
tysk, nederlandsk, britisk og svensk lov alle ogerened mulighet for fengselsstrat.

Georg Johan Knaps erfaringer stemte ikke overems@umnar Knudsens. Han syntes ikke
et utsagn som at ramning oftest skjedde pa grur@ddige forhold ombord burde passere uten at
noen tok til orde mot det. Dette harte fortidenriente Knap. Den gang skyldtes det ofte darlig
proviant og darlig behandling, men noe slikt haitktte hendt pa mange #f.Han ansa det ogsa
som meget skadelig dersom man skulle «beholdeagpaIStraffebestemmelser, som man nu
faktisk har for Remning%?° A f& noen degmt var knyttet til mye arbeid, badelrimmnkallelse av
sjgmannen og behandling av saken. Dette var grutiiregrskippere sjeldent trakk noen for retten,
slik Knudsen hadde uttalt. Den alminnelige menilagbsjgfolk, sa Knap, var at det for tiden var
liten eller ingen straff for remning. Utover i ageten fikk innstillingen starst uttalt stgtte. Gann
Knudsen ble beskyldt for & undergrave alvorlighetemgmning. Hans motstandere var alle enige
om at straffen for ramning ikke kunne veere for mitdr saken ble sendt til avstemning, kom
Justiskomiteen med en spontan endring etter fofsdagphn Utheim fra Venstre: Ved a bytte om
«fengsel eller bater» til «bgter eller fengselkiediman seg at det i hovedsak ble benyttet den

farste skrevne straft®

Avstemningen gikk klart i innstillingens faver. Raimg var fortsatt straffbart med fengsel,
men det var antydet at bgter oftest ville bli béstysiden det stod farst i lovteksten. | sveert
skjerpede tilfeller av ramning ble det ogsa gitighet til & idemme straffarbeid, lovens strengeste
frihetsstraff. Til tross for at den var streng, dat et starre sprik mellom mulige straffeutmalinge
alt etter hvor alvorlig tilfellet ble vurdert til éeere. Det var neppe mange tilfeller som var sa
alvorlige at det ble idgmt straffarbeid. Paragradkunlle hindre reamning, noe den etter statistikken
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kan sies & ha klart: Antall rapporterte remningarivil894 nede pa et historisk lavt nivda med 1067
rapporterte tilfeller*” Denne aeren kan nok likevel ikke paragrafen taeglewen som helhet ga
mannskapet langt bedre vilkar enn de hadde héigeie, noe som utvilsomt sarget for a senke

antallet ramninger.

5.9 Sikkerhetsutstyr:

Skipperens og rederens ansvar for skipets sjgdwdtigg sikkerhet ble skjerpet, og hva som ble
regnet som sjgdyktighet ble tydeligere ne¥fiNa hadde ikke skipperen (og giennom ham,
rederen) bare ansvar for at skipet var i sjgdystiamd, men ogsa at det fantes nagdvendig
sikkerhetsutstyr om bord i skipet, eksempelvis aigpparater og bergingutstyr. Skipperen hadde
ogsa ansvar for skipets last, som skulle forsvailkiges med alle ngdvendige midler. Dersom
dekkslast var tillatt, skulle denne sikres pa besite og ikke vesentlig vanskeliggjgre
mangvreringen av skipet. Skipet matte heller ikkeriastes. | trad med den teknologiske
omveltningen i sjgfarten hadde ogsa elementer sdhog maskinnadvendigheter kommet med,
ogsa under skipperens ansvar. Skipperen haddenafsav det samme ansvaret og den samme
myndigheten som tidligere, men punkter som i I@pede siste tidrene hadde blitt oppfattet som
viktigere ble spesielt utdypet. Dette kan veerevegrannene til at Sjgfartskontoret i 1914 nevnte
1893-loven som en av de farste lovene som tok piki& gke sikkerheten pa sjgen. Vi kan ogsa se
at en av problemene som Samuel Plimsoll nevntevesik hadde kommet seg inn i det norske

lovverket.

Rent konkrete sikkerhetsregulerende tiltak varsttttmangelvare i loven. Redusering av
risiko var knyttet opp mot flere eksterne faktasem totalt sett skulle holde det handterlig. Disse
poengene kom fram flere steder under lovbehandiinigeer pa sitt sted og knyttet til sin ting.
Eksempler finnes blant annet rundt debatten onpskgn skulle sgrge for sitt eget
navigasjonsutstyr eller anskaffe det pa rederegaing. Det ble da argumentert for at det var godt
med tanke pa sikkerheten om skipperen benyttetgitt utstyr, et utstyr som han ma ha veert vant
til & bruke og som ble passet ekstra godt pa (dgoalltid ville veere i sa god stand som mulig)
siden skipperen selv eide det. Uvettig omgang riaedg lys ble ogsa straffet, slik som det hadde
veert far. Et tredje eksempel er formuleringene @adom skulle vaere unntakene i reglene om
sgndagsarbeidet: «Arbeide udover, hvad der udfetdr8kibets Sikkerhed og Mangvrering,

Maskinens Betjening, nagdvendig Seiltarring, formpBaadtjeneste samt Kostens Tilberednitfig»
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Felles for disse tre eksemplene er at de (fremylkkesdlet om skipets og lastens sikkerhet.
Sikkerhet for menneskeliv var fortsatt et stykk@anselv om loven fint kan sies a vaere en
forbedring fra 1860. Selv om en liten mengde kongilkerhetsutstyr hadde funnet veien til loven,
var det av reglementert utstyr ikke seerlig strekrge. Det var gjerne snakk om en eller to livbgyer,
og kanskje en livbat etter krav fra Det Norske Mexi Selv om utstyret var pa plass var det ikke
alltid at det var noe hjelp i det, som Johan N.femen skriver Den Norske Sjgfarts Historie:

«Livbgyene var ofte sa ratne at de sank nar dkdset ut, eller sa fastsurret at det gikk for lédg

a fa dem Igs. Livbaten (eller storbaten), hvis madde noen, var i alminnelighet & anbringe pa
hyttetaket med bunnen i veeret. Der 1& den i anetés tilsyn og var oftest sa gissen nar den kom pa
vann, at det var liten hjelp i den. Den var dessofte sa belemret av dekkslasten og fastsurret med
gammel kjetting at det kunne ga opptil 1 time fannfikk den ut. Daviter var det en sjelden
unntagelse a ha pa de starste skip. Det ble atfdisse var meget i veien pa seilskip. Pa en
mengde av disse hadde man bare en liten pramvadlenige om at det ved lov og kontroll burde
komme store forbedringer i redningsmaterief®t»

5.10 Sjadyktighet

Akkurat slik som i 1860-loven var det skipperenpggve & sgrge for at skipet var i sjgdyktig stand.
N& hadde paragrafen formulert sjgdyktigheten somgem leddsetning for & understreke dette
ansvaret ytterligef&, der det i 1860 var en del av oppramsingen avpskins plikter. Skipperens
faglige skjgnn veide altsa fortsatt tungt, og loggarde det klart at dette skjgnnet skulle benyttes
Skipperen hadde plikt til & kontrollere skipetsdsjktighet, last og utstyr, og ingenting kunne frita
ham for dette ansvaret. Incentivet til & gjgremikt ble lagt til i lovens kapittel om

straffebestemmelser, spesielt viktig er paragraf 29

«Gaar en Skibsfgrer uden at Omstaendighederne tunage dertil, tilsjgs med et Skib, der har
saadanne Feil eller Mangler paa Skrog, Maskine Blizustning, eller som er saa haardt eller
utilbarlig lastet eller saa svagt bemandet, atrhaatte kunne indse, at Reisen vilde veere forbunden
med Livsfare, straffes han med Fengsel eller Strafde i 5Ste Grad. Dersom nogen derved mister
Livet eller faar betydelig Skade paa Legeme eliddibred, kan Straffen stige til Strafarbeide i 4de
Grad.

Paa samme maade straffes Reder eller Reders Fut@dmsegn med Vidende om, at Skibet har
saadanne Feil eller Mangler som her naevnt, ladeyatetilsjas.

Undlader en Skibsfarer ellers at iagttage, hvadodatigger ham i falge § 26, straffes han med
Bader eller Feengset’

240 Sitat fra Johan. N. Tgnnesddan Norske Sjgfarts Historie Fra De ZAldste TidéNdre Dage, Bakka jr 2004: 23
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Gjorde ikke skipperen sin plikt og sgrget for apskvar i sjgdyktig stand, kunne han altsa bli igm
til bater og fengsel. Men dersom skipperen dro ed @t skip som han var ngdt til & forsta at var
livsfarlig, kunne det bli straffarbeid. Det varsdtmulig for en skipper & bli degmt til seks arveta
dersom hans uforsvarlighet med tanke pa skipstanitl farte til tap av liv eller store personskader
Ogsa rederen eller eventuelle fullmektige kunnaffets pa lik linje dersom samme uforsvarlighet
ble vist. Skipsfgreren var pliktig til & melde fibrederiet angadende skader og mangler pa skipet.
En slik rapport om alvorlige skader og mangler skke ble tatt til etterretning kunne altsa bringe
rederiet inn under straffeloven og sende redesgériet for a ikke ivareta sikkerheten pa sine

skip.

For & sikre seg ytterligere mot at gamle skip lolieltflytende til enhver pris var det ogsa
tatt med i loven en bestemmelse angaende repar&igpet var ikke verdt reparasjon med mindre
det etter reparasjonen fikk en verdi der differansellom ny og gammel verdi dekket
reparasjonskostnadeffé Slik kunne det forhindres at skip fikk billig ogamgelfull reparasjon som
akkurat holdt dem flytende, men som gjorde denigard dra ut med. Ved besiktigelse kunne det
konstateres at de ngdvendige reparasjoner ikkeekutiares der skipet var, eller noen steder det

var forsvarlig a seile det til, eller at skipet enéindre omstendigheter ikke var verdt a settanidst

Noe mer innhold angaende sjadyktighet enn disseta¢ingene hadde ikke loven av 1893.
Statlig skipskontroll eksisterte ikke enna, og\datfortsatt opp til skipperen a sgrge for at skipe
var sjgdyktig. Det var na mulig for en skipper eba reder a bli straffet dersom et elendig sk bl
sendt ut, men det fantes ingen instans som skattgesor skipenes sjgdyktighet og forhindre slike

episoder.

5.11 Resultater i loven

| dette store kapittelet har vi igjen sett pa opegs uttalte hovedpunkter; mannskapsforhold,
sikkerhetsutstyr og sjgdyktighet i loven av 1898 sammenlignet deler av innholdet med loven av
1860. Uttalelsene i debatten viser mye av det sasom i utsettelsesdebatten: Den paternalistiske
og hierarkiske tradisjonen hadde i stor grad fan det hadde ikke den liberalistiske. Konservative
politikere og redere var ikke villige til & ga mpé hva som helst, noe ogséa en del uttalelser baerer
preg av. Det ble i liten grad innrgmt at det kufme til utfordringer, men i stor grad uttalt asse

bestemmelser villeuinere sjgfarten. Sakene endte likevel opp med myeltdde

De endte opp med mer fordelaktige bestemmelsenfomskapet, i trad med det gkte

fokuset pa menneskeverd i samfunnet og i trad neaedaitte bevisstheten rundt arbeidervern og hva
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for liberalt miljg kunne fare med seg. Men, som vi $ett hadde medaljen absolutt en bakside. |
mange store saker og viktige paragrafer fikk maapskdet korteste straet og matte ngye seg med
den minst fordelaktige av to bestemmelser. Noeteb@selser sa ingen endring i det hele tatt, blant
annet hyrelengde. Selv om den kongelige proposisitradde foreslatt bade 18 og 12 maneder, ble
lengden satt til de to arene den hadde veert. Framing) ble det faktisk apnet for strengere straff,
men bare for sveert skjerpede forhold. Det var rihfedl ikke lenger kun fengselsstraff som gjaldt,
noe som kan sies & ha veert en liten trast for skapet. Alt i alt kan det trygt sies at 1893-loven
var et steg i riktig retning nar det kom til manapkforhold, til tross for at stortinget behandlet

saken konservativt.

Nar det kommer til sikkerhetsutstyr, har vi settlet ikke hadde noen seerlig prioritet.
Signalapparater og bergningsutstyr var lovfes@gslopperens ansvar i forhold til dette var
understreket. Men det var ogsa der det stoppgvp8ken og til en viss grad rederen, hadde fortsatt
ansvaret for a sgrge for at skipet var tilstrekkealistyrt. Hva som ble regnet som tilstrekkelig
utstyrt skulle endre seg senere, men det er viktigske pa at i sin samtid sa var disse
bestemmelsene regnet som holdbare. Det var ikkatsinan ga blaffen i sikkerhetsutstyret, det var
bare et annet syn pé sikkerhet og risiko som regj&il syvende og sist hadde loven i alle fall
resultater, ved at noe sikkerhetsutstyr ble lowdrastDet var et steg, dog et sveert lite et, igikti

retning.

Angaende sjgdyktighet, var det desidert minst tasuRederne hadde hele tiden motsatt seg
skipskontroll, noe de fortsatte med, dette til rér at forlistallene gkte utover hele 1880-arege
gjorde hele samfunnet oppmerksom pa farene til §ang pa gang var det hensynet til den norske
flatens konkurranseevne som ble poengtert. Sjagly&tible ogsa lagt under skipperens og rederens
ansvar. Na kunne disse straffes — og straffes hdiaita sende ut et skip i elendig stand, men det
fantes fortsatt ingen kontroll av disse skipenelifen bestemmelse om reparasjon av skip var ogsa
med i loven, men dens rettslige effekt er vansk&hgirdere. Antakelig hadde den ikke en voldsom
kraft. Sjadyktighet var fortsatt et skjgnnsspgrsmsiibskontroll fortsatt ikke en realitet. Men ftae

var sadd.
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Kapittel 6: Konklusjon

Denne oppgaven har tatt for seg moderniseringsgseseog lovarbeidet i sjgfarten over en periode
pa drgyt 30 ar fra 1860-arene til 1893. Vi har fulgn norske sjgfarten gjiennom en prosess som ble
sveert kompleks. Den oppstod som et gnske fra demde moderne staten om & gjagre noe med
problemene i sjgfarten, men endte opp viklet idatihgypolitiske spillet og motarbeidet av

bransjen den skulle gjgre noe med. Det var ensakoae dimensjoner og med store konsekvenser,
bade bade pa individuelt niva og samfunnsniva, ousa gkonomisk. Vi har sett pa denne
prosessens begynnelse helt til dens farste haedfestltatl oven om Sjafarten af 20. Juli 1893

6.1 Oppsummering av utviklingen

Den liberale tankegangen var hovedarsaken til demee veksten i den norske flaten. Etter
Napolenskrigene forsvant gradvis den proteksjaskistiovene fra sjgen, og mulighetene for friere
handel apnet seg. Norge fortsatte med den tradibgomampfarten, frakt fra A til B og sa tilbake
igjen, med last av lav verdi. Trampfarten haddeikke behov for det siste og det nyeste innen
skip, og derfor holdt den norske handelsflatenaeg pa et lavt teknologisk niva. Til tross for at
det var enkle skip, var det jo penger & tjene pa. d@artsrederiet, trampfarten og seilskipene farte
til en slags selvgaende prosess der handelsfléiestervoldsomt, men aldri kom seg inn i
linjefarten der dampskipene regjerte. | lgpet avQt&allet hadde den norske flaten vokst seg til en
oppsiktsvekkende tredjeplass i verden, noe sonkkidrog tydelig at det var penger a tjene pa den
enkle frakten. Enkle skip, enkel last, enkel rivien ogsa enkle penger.

1860 var midt inne i denne vekstperioden. Det vadeikke noe fokus pa
arbeiderrettigheter, og skipene var i stor gradygglet. Dette gjorde at 1860-loven ikke hadde noen
store faktorer & ta hensyn til. Dens viktigste apglater til & ha veert & skrive ned det som var
gjeldende praksis i den norske sjgfarten pa deptidktet, i en helnorsk sjafartslov. Bransjen
hadde i det store og det hele styrt seg selv, raeodsa fortsatte med i lang tid. Med verdens éred;
starste flate kunne Norge med rette kalles engpfasjon. «Vor gere og vor magt, har hvide seil os
bragt», skrev Bjgrnstjerne BjgrnsoNorsk Sjgmandssand.868, trolig med stolthet. Det var
omtrent pa dette tidspunktet at Samuel Plimsolidgasikkerhet til sjas til en fanesak i England.
Kullfrakten pa gstkysten av de britiske gyer vstor grad utstyrt med skip som hadde bilitt for
gamle og skrapelige til & utfare sine egentligegaper. Kombinert med systemer som var lette a
utnytte, skruppellgse redere og ingen kontrolljpélyktighet og lastmengde, farte dette til at

mengder av uheldige sjgmenn ble sendt rett i ddélensoll gjorde dette til en samfunnssak og
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gjorde et sa sterkt inntrykk pa den offentlige amin kanskje hjulpet av sin mildt sagt volatile
personlighet, at det britiske parlamentet matteegielomvending da de nedstemte ett av Plimsolls
lovforslag i 1867.

Da Plimsoll besgkte Norge i 1876, var ikke sjgsikie¢ en like stor samfunnssak som i
England. Henrik Ibsens skuesgihmfundets Statteiste likevel at temaet pa ingen mate var
fullstendig ukjent. Det offentlige byrakratiet haddog ikke kommet sterkt pa banen. Noen av
grunnene til dette var at Norge fremdeles holdtiseg i den enkle trampfarten, som kunne rammes
sveert hardt av eventuell statlig skipskontrollllégg var sjgmenn sett pA som mindre viktige enn
passasjerer. Passasjerfrakt var dampskipenes dooweder hadde regulering kommet i gang mye
tidligere. For last var viktig, og passasjerer kaat. Det var ikke sjgmenn. En annen grunn var
bransjens uvilje mot slike tiltak. Sjafartskommisgm av 1877, som skulle se pa blant annet
sjadyktighet, lastelinje og dekkslast, kom framatihoen starre kontroll enn det som eksisterte pa
det tidspunktet (via Det Norske Veritas), ikke madvendig & innfagre. A innfare for store tiltak
kunne veldig lett ga utover den norske flatens kordnseevne, noe som ikke ble sett positivt pa:

«Norwegian ships for a large part have been abtenapete [...] because they have been cheap and
simple, and while it is desirable that legislatams at protecting seamen against the dangers of
unseaworthy ships, this should not be taken saddo demand unnecessary requirements for the
guality of ships employed in the simpler tradegabty lumber transport. When the Norwegian
merchant marine partyly consists of a number oaphand simple ships, this is due to the character
of the trades in which these ships are employediywanmust not forget that these cheap and simpe
ships represent an important part of Norwegian cerog) and that its condictions cannot be
worsened without negative consequencés.»

Det var pa 1880-tallet at nedgangen tok til ogtskja. Et darligere marked tvang prisene nedover,
noe som tvang spesielt sgrkystens redere til &efttet med seilskip. Seilskipene tjente fortsatt
penger, men mange av dem begynte a bli gamle bigefait det ble kjgpt opp brukttonnasje fra
utlandet, gjorde ikke flatens tilstand noe bedéeldnd begynte samfunnet & fa gynene opp for de
ofte elendige forholdene i mange fabrikker. Denvitialistiske oppfatningen av ansvar, fare og
skyld farte til at mange arbeidere jobbet undenskegikkverdige forhold Det var denne
tankegangen som staten sa seg ngdt til & gripie am det noen som hadde plikt til & beskytte
folket, sa matte det jo veere staten. Fem ar ettierstbre fyrstikkarbeiderstreiken i Kristiania i
1888, i 1893, tradte den nye arbeidervern- og Kihilsynsloven i kraft. Loven var unik fordi den
dreide seg om statlig vern og tilsyn av arbeideyéabrikker. Na hadde ideen om statens ansvar for
befolkningen virkelig fatt fotfeste. Kunne sjafartesere neste bransje ut?

Sjafarten fortsatte & motsette seg en slik kontkdlhensyn det alltid matte tas, var flatens

244 With Andersen & Collett 1989: 70
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konkurranseevne i forhold til andre lands hand&lsfl For stor statlig innblanding i bransjen ville
fa enorme konsekvenser, bade gkonomisk og konksemaessig. En ny sjafartslov matte ta tak i de
tingene det var mulig & gjgre noe med, uten agstskulle regulere bransjen. Etterhvert som
forlisstatistikkene fortsatte a gke etter 189 d@t mer og mer tydelig at det matte tas staep.gr
Kanskje var Norges internasjonale rykte som sjgifasjon i ferd med a sla sprekker? Antallet forlis
hjalp i alle fall ikke dette ryktet, og det skajete ekstra dimensjon av forventning hos befolkningen
Da loven var oppe til behandling i 1893, var dairé&lflertall enige om at mange tiltak var pa sin
plass. Utfordringen |a i & revidere sjgfartslovener moderne og human retning uten a ruinere

flatens evne til & konkurrere.

6.2 Mannskapsforhold, sikkerhetsutstyr og sjgdyktipet

Disse tre er hovedpunktene som oppgaven har degidundt. Sammenligningen av 1860-loven og
1893-loven viser hvilke erfaringer som ble gjodei drayt 30 arene mellom lovverkene, og ikke
minst hva som var praktisk giennomfarbart i en bj@som aktivt motsatte seg forsgk pa statlig
innblanding. Blant disse temaene var mannskapsitehe viktigst i den nye loven. Sjgfarten var
bare veert sterkt liberalistisk, men ogsa sterktankésk. Skipperen hadde i lang tid veert skipets
ubestridte hersker, og i henhold til den gamle folvadde han ogsa refselsesmyndighet. Sjgmenn
stod pa et vis utenfor de sivile rekker, de vardrénviktige enn passasjerer og last (som kan
betraktes som det samme). Hensynet til flatens lkoakseevne stod hgyt oppe pa
prioriteringslisten, og derfor ble det fokusert stent mest pa mannskapsforhold over
redningsutstyr og sjgdyktighet.

Vi har sett at mannskapet ble bedre stilt i denlayen. Skipperens rett til & fysisk refse sitt
mannskap forsvant. Mannskapet ble sikret ekstratdfer sgndagsarbeid, de fikk gkt vern mot
skipperens og rederens vilkarlige avgjarelser amg@ansettelsen, bedre vilkar ved sykdom og
skader og den sveert banebrytende retten til & kresiktigelse av et skip de mente var lite
sjgdyktig. Denne retten var det starste tiltakehiannskapets sikkerhet i den nye loven. Man kan
argumentere for at det var en form for forgjengesftentlig skipskontroll, i det at skipets
sjgdyktighet kunne kontrolleres, men at det varmsi&apet som matte iverksette prosessen.

Sikkerhetsutstyr ble gitt en langt mindre rollevén. Men det var nevnt, noe som utvilsomt
kan sies & veert en forbedring. Det viktigste vartstyret fulgte reglementet, et reglement som pa
den tiden var ganske lgst sammenlignet med setardasder. Det var ikke det at skippere og
redere var for slappe til & orke & utstyret skifnenhold til reglementet, men at reglementet tar e

produkt av sin tid, der slike spgrsmal ikke hadde fokus. Som vi har sett Johan N. Tannesen
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skrive, var det ofte lite hjelp i reglementert stkketsutstyr nar det ikke fantes noen
kontrollmyndighet til & sgrge for at utstyret vayod stand. Det var skipperens oppgave a sgrge for
at skipet var korrekt utstyrt, og antakelig vilkedller ingen blande seg i det. Det var jo en sak o
sjgmannsskjgnn.

Nar det kom til sjgdyktighet, var det mer variertesn ogsa fa resultater.
Sjefartskommisjonen av 1877 hadde kommet frant hlo@ offentlig skipskontroll ikke var
hensiktsmessig a innfgre ved siden av den kontr@et Norske Veritas allerede utfgrte for sine
medlemmer. En slik skipskontroll klarte den norsjafarten a8 unnga ogsa i 1893-loven.
Skipskontroll eller ikke, sa ble sjgdyktighet etrspproblem utover 1880-tallet. | England ble det
satt fokus pa sjadyktighet tidligere, bade takketer Samuel Plimsoll og en mye starre
dampskipsandel — og dette er viktig: Plimsoll vaeressert i sjgdyktighet og skipskontroll, ikke
mannskapsforhold. | Norge var det andre forholdledgor en annen utvikling. Da Plimsoll besgkte
Norge i 1876, var den norske flaten fortsatt tungolvert i trampfarten. Den var vanskelig &
regulere rettferdig, noe Plimsoll ogsa var eniget loven gjorde var & utdype og understreke
ansvaret skipperen og rederen hadde for a sgrgifuets sjgdyktighet. Hvis en reder sendte ut en
skip han visste var i darlig stand og/eller daudigtyrt, kunne han straffes med straffarbeid, som
nevnt lovens strengeste frihetsstraff. Dersom dwitite med tap av menneskeliv eller stor
personskade beviselig pa grunn av disse manglenagkdet i verste fall dreie seg om seks ars
slaveri. Denne straffen var sveert streng, men p@rentiv den var, er vanskelig a vurdere. Faktum
er i alle fall at forlisstatistikken fortsette aks® de neste 10-15 arene, noe som utvilsomt gpilte
rolle for de neste lovarbeidene innen sjgfarten.

Til syvende og sist hadde medaljen som vi haraggth en bakside. Forskjellene mellom den
kongelige proposisjonen og Justiskomiteens inmggivar sveert forskjellige. Gjennom
behandlingen ble det klart at mannskapet oftektdit minst fordelaktige utfallet av to muligheter.
Bade Justiskomiteen og de mest konservative redevdet hardnakket at det var tatt stort hensyn
til mannskapets interesser i alle saker, men dedpanbart en oppfatning om hvor stort hensyn
man kunne ta uten at det gikk utover flatens driftlegg vil jeg argumentere for at det til erssi
grad eksisterte en viss skepsis mot sjgmennenestiévefleksjon, synliggjort gjennom uttalelser i
debatten som antydet at visse bestemmelser villgrplttet av sjgmennene. Interessant nok kom
dette fram i de samme debattene som uttalelsenmsaart, men mot rederstanden. Det som
kanskje i manges gyne skulle bli den moderne huetanis store inntog i sjgfarten mgtte noen
hindringer som var vanskelige & komme seg unnda$¢m holdt seg konservativ, dog mindre enn

for.
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6.3 Loven av 1893 — triumf eller fiasko?

DalLoven om Sjgfarteble sanksjonert den 20. juli 1893, hadde den tlét konservativ enn den
hadde sett ut i den siste kongelige proposisjonesamme ar. Dette var et resultat av loven tiltslut
ble en storpolitisk sak og ble viklet inn i detitiske spillet. Et spill de konservative kan sidsaa
vunnet, siden de fikk sin endrede komiteinnstillgyggnnom til behandling. Mannskapet hadde langt
bedre forhold under den nye loven, men i realitblerde snytt for en god del enda mer
fordelaktige bestemmelser som stod i den kong@ligposisjonen.

Vi har sett pa konflikter i lovarbeidet pa det hgtgepolitiske niva, i en tid da mange
haytstaende politikere ogsa var skipsredere, salglapsrederne ikke var en gruppe som var
fullstendig enige i ett og alt. Skipsredere ellde, de konservative kreftene stod fortsatt sterkt
arhundreskiftet. Innstillingens motstandere praveeisst & stemme for utsettelse av behandlingen,
slik at de kunne kjgpe seg ekstra tid til & kangkjgjort om pa noen endringer. Det fikk de ikKe ti
Resultatet ble at loven endte opp mer konservativde gnsket.

Lovbehandlingen viste ogsa at det var sterkt midestde interesser i spill. Kanskje var det
ikke annet & forvente, da mange av bransjens mgsd\aar politikere pa hgyeste niva. Det handlet
hele tiden om & verne sjgmannsstanden sa mye sdigy man uten a la det ga for mye utover
flatens ekstremt viktige konkurranseevne. Detteslett ingen enkel sak. Mannskapet fikk mange
nye rettigheter og var betydelig bedre stilt i 1883n, men som vi har sett, trakk de det korteste
straet i mange konfliktsaker. Mannskapsforholdredirog slett det feltet som det var lettest aegrip
inn i, fordi en revisjon der ikke ville ha like oattende gkonomiske og driftsmessige konsekvenser
enn innfgring av skipskontroll. Selv midt inne igeriode med voldsomme forlisstatistikker, ble
det ikke gjort noe mer for a bedre sjgdyktighetemarske skip. Jeg mener dette henger sammen.
Rederne ville beholde sin fulle frinet sa lengeldeseg gjgre, og konservative krefter var ikke
seerlig villige til & endre noe som etter deres\dgket. Men, loven ma ikke ses pa som noen total
fiasko av den grunn; den ma sies a vaere den favstét slag der den gryende moderne staten tok
tak i problemene i sjgfarten, en mindre seier $teidl som pa ingen mate var avsluttet. Ideene hadde

fatt fotfeste, og sjgfartens konservative krefienrke ikke motsette seg dem for evig.

Faktoren som skulle spille stgrst rolle videre fealisprosenten. Denne var helt uten tvil en
godt kjent faktor i hele perioden jeg har dekketnnden var vanskelig a handtere fordi den krevde
langt mer direkte tiltak, noe som aktgrene i sjefaselv var sveert skeptisk til. Etterhvert som at
antallet forlis fortsatte a gke, ble et problent halelig, et problem som utvilsomt satte fart @ d

videre sikkerhetsarbeidet i sjgfarten:

Hva skulle man med arbeiderrettigheter, nar arbbe&ékevel druknet?
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Epilog

Etter 1893-loven ble det fart i utviklingen. Detrartsatt mange problemer a ta tak i, spesieltdid
de stadig gkende forlistallene til at sjgdyktigblet den neste store saken & handtere. Den norske
flaten bestaende av sveaert enkle treseilskip begttgenvert a bli sa skrgpelige at noe matte gjares
Situasjonen illustreres godt av forfatteren Tryg@welersen som i 1902 dro ut pa en sjgreise. | hans

Dagbok fra en sjgreiseevner han dette om skipets tilstand:

Laek, mgllepumpen i jagende gang, braekket ror nigat @ og radden rig - nationalflaget kunde
ogsa i grunden ha veeret overfladigt, vort ydre r&be nationalitet pa lang vefs

Allerede aret etter ble Sjafartskontoret opprettetd Magnus Andersen som fgrste sjgfartsdirektar
(1903-1911). | 1886 hadde han seilt over Atlanteghaen apen sjekte sammen med styrmann
Christen Christensen, men han ble mer kjent fatdiertil Chicago medtiking, en kopi av
Gokstadskipet, i 1893. Grunnlaget for denne opglssth var Sjgdyktighetsloven av 1903, som
innfarte formell statlig kontroll av skip. Lastelnklarte sjgfarten & unnga helt til 1909, men dia v
det stopp. Ved lovendring ble lovbestemt lastelirgdtatt. Konflikt rundt skipskontrollen, kjent
somVeritas-konflikteff®, skulle bli hovedgrunnen til Magnus Andersens aggsom

sjgfartsdirektar.

Skikkelig internasjonalt fokus pa sikkerhetsutdilysjas ble det ikke far etter Titanic-
forliset, med den farste diskusjonen avSaety Of Life At Seleonvensjon i 1914. Disse senere
hendelsene er interessante fordi de tegner heletlgib prosessen som moderniserte sjgfarten pa
mine valgte hovedfelter: Fagrst mannskapsforholdlifarbeidere skulle ha rettigheter. Deretter
skipskontroll, fordi mannskapets og lastens sik&evtar avhengig av et godt og sjedyktig skip. Til
slutt kom sikkerhetsutstyr pa skip, fordi s&ltanic, skipet som ikke kunne synke, faktisknne

synke.

245 Tryggve Andersemagbok fra en sjgreis&ristiania 1923: 265, hentet fra artikkel&nnus Horribilis
246 Veritas-konflikten var en mangefasettert kdafthellom Det Norske Veritas og Magnus Anderseg,kan leses
om i With Andersen & CollettAnchor and Balance.
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Appendiks

Politisk persongalleri

Andersen, Hans (V), fadt 1829. Kontorist fra Skien.
Faye-Hansen, David (V), fedt 1833. Byfogd i Drgbak.

Hagerup, George Francis - Justisminister (H), 18%3. Professor og diplomat fra Horten. Leder

for Hgyre og senere statsminister i to periode@51i 1898 og 1903 til 1905.

Havig, Christian Fredrik (V), fadt 1855. Embetsmamnstortingsmann fra Namsos. Sakfarer, fut
og sorenskriver i Lofoten og senere i Ringerike.

Heegstad, Marius (V), fgdt 1850. Skolemann, sprékfer og redakter fra Alesund. Sentral innen

norsk sprakpolitikk og spesielt angaende landsmalet

Knudsen, Gunnar (V), fadt 1848. Politiker, ingenakipsreder og industribygger fra Arendal.
Senere parlamentarisk leder, og partileder i Venstiere perioder som landbruksminister,
finansminister og statsminister mellom 1903 og 1920

Knudsen, Jgrgen (H), fadt 1843. Skipsreder, faleiddkog politiker. Bror til Gunnar Knudsen.
Lavland, Jargen - Odelstingspresident (V), fadt8L&ledaktar, skolemann og politiker for Venstre.
Sentral i unionsopplgsningen 1905, Norges sistemtaister i Stockholm, den fgrste
utenriksministeren 1905-08 og statsminister 1907—-08

Nilsen, Sivert Andreas (V), fedt 1823. PostmestamMNordland.

Olsen, Johan Julius (V), fadt 1838. Sjgmann, skipsr og gardbruker fra Vest-Agder.

Rinde, Peder (V), fadt 1844. Kjgpmann, skipsreldankmann og godseier fra Telemark. Ordfarer i
Sannidal 1871-74 og 1879-82. Senere ogsa ordf@ieditioy 1886-1902. Medlem av en hel rekke
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komiteer og kommisjoner.

Rynning, Ole Roald (H), fadt 1838. Sakfgrer ogtstigsmann fra Telemark. Borgermester i
Drammen 1890-1913.

Sverdrup, Jakob L. R. (MV), fadt 1845. Sogneprestashenveerende statsrad fra Kristiania.

Utheim, John (V), fadt 1847. Teolog fra Nordmgredi@rer i Horten fra 1899 til 1901, amtmann i
Nordre Bergenshus amt fra 1902 til 1910.
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