Skipsforlis 1851-1998

1894 — annus horribilis

— Vor are og vor magt har hvide seil os bragt, skrev Bjornstjerne Bjgrnson i 1868. Fra
1878 var det imidlertid sjelden at seilene bar uskyldens farge, og de bragte ikke rikdom
og berommelse, men ofte fallit og havari. I 1894 ble det registrert mer enn seks forlis i
uka og neer 10 prosent av landets samlede tonnasje gikk tapt.
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Handelsflaten malt i bruttotonn ble redusert fra 1 691 000 tonn i 1893 til
1 599 000 ved utgangen av 1894. I Tabeller vedkommende Norges Skips-
fart i aaret 1894 ble forlis oppgitt som hovedforklaring p& denne ned-
gangen. Det hgye antallet av forlis i &ret 1894 ble delvis forklart ved at “et
usadvanlig stort Antal Forlis stedfundne i foregaaende Aar” fgrst ble “Ind-
berettede i Aaret 1894”. Na var det imidlertid ikke bare tallene for 1894
som var hgye, tallene for de 20 ara som gikk forut for 1894, var ogsa store,
ogi11 av dem var det over 200 forlis i aret.

Historikeren Jacob S. Worm-Miiller hevder at forklaringen pé det som
skjedde i 1894, er a spke i aret 1878: “Det som fulgte efter i 1880-&rene var
treseilskibenes dgdskamp som en fglge av den fryktelige krise, som begynte
i 1870-arene og raste gjennom 80-arene og utover”.

Worm-Miiller stgttet seg pa A. N. Kieer som innleder skipsfartsstatistikken
for 1879 med et langt tilbakeblikk: “For fgrste Gang siden 1826, altsaa i
over et halvt Aarhundrede, vise de statistiske Opgaver over den
norske handelsflaade en Tilbagegang. Den udgjorde nemlig ved
Begyndelsen af 1879 8 248 Fartgier og 1 526 689 Ton, men ved
Aarets Udgang 8 147 Fartgier og 1 510 669 Ton.” Tilbakegangen i
handelsflaten ble forklart med nedgangen i fraktratene fra midten av
1870-tallet etter det gkonomiske sammenbruddet i 1873. Bade den
tysk-franske krigen og hgykonjunkturen i begynnelsen av 1870-édra
hadde gitt hgye fraktrater. Krisen i 1873 var det fgrste virkelige verdens-
omspennende gkonomiske sammenbruddet og forte til nedgang i all gko-
nomisk virksomhet og fall i verdenshandelen.

Fra 1826 til 1878 hadde det skjedd en veldig gkning i den norske handels-
flatens stgrrelse, fra 1 761 skip pd 113 000 bruttotonn i 1825 til 8 248 skip
pa 1 527 000 bruttotonn i 1878. @kningen i den norske handelsflaten var
foranlediget av gkningen i verdenshandelen, og spesielt av det amerikanske
fraktmarkedet. Da ekspansjonen vestover gjorde at amerikanerne trakk seg
tilbake fra skipsfart, kapital og arbeid, ble frakten, ifglge Johan Schreiner,
“absorbert av en veldig indre ekspansjon. De muligheter som “the Winning
of the West” apnet for, var langt stgrre enn sjgen kunne by pa.” Mens den
amerikanske handelsflaten hadde fraktet over 90 prosent av den amerikans-
ke utenrikshandelen i 1826, hadde tallet skrumpet inn til under 30 prosent
da borgerkrigen sluttet i 1865.
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Ogsa den totale handelsflaten ekspanderte i denne perioden, og tonnasjen
var 5,5 ganger sd stor i 1878 som i 1835, den norske handelsflatens ekspan-
sjon var imidlertid enda sterkere og var vel 10 ganger sa stor i 1878 som
den hadde veert i 1835.

Dette viser seg ogsé i gkningen i skipenes bemanning. I 1835 var det vel

11 000 sjgmenn, mens tallet var neer 63 000 i 1878. Ikke fgr i 1965 ble det
registrert et sd hgyt antall sjgpmenn pa norske skip, men fra da av har tallet
igjen gétt tilbake. Tallene for skipenes bemanning i det 19. d&rhundret betyr
ikke ngdvendigvis at det var s mange sysselsatt som sjgfolk aret rundt,
men at skipene i handelsflaten hadde dette antallet sjgmenn nar den seilte.
Mange skuter 14 i opplag i vinterhalvaret, det kan likevel antas at skipsfar-
ten i denne perioden utviklet seg mer og mer i retning av & bli en helars
virksombhet for en stgrre og stgrre andel av skipene. Det innebarer derfor at
pkningen i sysselsatte regnet i rsverk er enda sterkere enn tallene for be-
manningen indikerer.

Tallenes fortellinger

Ofte kunne skipperne ta dekkslast med for
egen regning. Og ikke fa rederier ble etablert
ved at foretaksomme skippere la opp kapital
og skaffet seg egen skute pa denne maten.
Innfering av forbud mot dekkslast ble matt
med hard motstand bade fra reder- og skip-
perhold. Den radikale Venstremannen Gunnar
Knudsen hevdet i et innlegg pa stortinget i
1901: “Saa har det af den zerede repraesen-
tant fra Arendal og flere andre herrer vaeret
tale om, at der er ikke skaffet fyldestgjerende
bevis for, at skibe er gaaet under paa grund af
overbelastning. Det er for bleven besvaret af et
par herrer. Jeg synes det er en underlig
paastand. Det er merkeligt, at man skal faa
hgre den gang efter gang. Men det er da klart,
at naar 69 skibe paa 4 aar forsvinder, saa kan
man ikke fere bevis for, hvad aarsagen har
veeret til, at disse skibe er gaaet under, det
siger sig selv. Selv om de der har fundet sin
vaade grav, stod op fra de dede og forklarede,
at aarsagen var overbelastning, saa antager
jeg, at repraesentanten fra Arendal som saa
mange andre, som det ogsaa har veeret sagt
ved en tidligere celeber anledning, de vilde ret
og slet ikke tro det, om de stod op fra de
dade, de vilde ikke tro dem, de vilde atter sige,
det er intet bevis, det er blot en paastand.”
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Sjemandshjemmet i Antwerpen,

Vaersting pa sjgen?

Apningen av Suezkanalen var en viktig enkeltbegiven-
het som ga dampskipene enda en fordel framfor seil-
skipene. Det skulle ikke gd mer enn noen fa ar fgr ver-
densflaten tippet over til dampskipenes faver i 1878.
Da ble dampskipenes (beregnede) tonnasje like stor
som seilskipenes, og alt i 1896 var den over fire ganger
sé stor. Blant de ledende skipsfartsnasjonene skilte
Norge seg ut ved & gke sin seilskipstonnasje etter dette
vendepunktet. Beregnet pd samme méte som for ver-
densflaten, passerte ikke den norske dampskipsflatens
tonnasje seilskipsflatens fgr 20 ar seinere.

Forklaringen Worm-Miiller gir i Den norske sjofarts
historie er at Norge var et kapitalfattig land, denne be-

Scandinavian Sailors Temperance Home i
Antwerpen, Belgia, opprettet 1. mai 1909.
Mange norske sjgmenn tok hyre pa andre
lands bater og seilte ute hele livet. Fra 1906
ble det fort statistikk over dgdsfall blant disse
sjgmennene. Fra 1906 til 1938 registrerte
konsulatene 3 431 dedsfall, over 100 per ar.

| 1907 var det 127 dedsfall, 37 skjedde ved
ulykker og forlis, 32 ved sykdom og 58 av
dadsfallene ble det ikke gitt opplysninger om.
30 av dadsfallene skjedde av sjafolk med hyre
pa engelske skip, 22 pa amerikanske skip,
mens 61 av dadsfallene skjedde pa ikke spesi-
fiserte lands handelsflater eller pa land. Tilsyns-
komitéen pa Scandinavian Sailors Temperance
Home besto av: Formann F. Engman, visefor-
mann O.C. Gylstorff, John Westrelund, sekre-
teer pastor Barjesson, kasserer Tell Wagle og
bestyrer Joh. P. Olsen.

Motstaende side: Flagg-tabellen til det inter-
nasjonale signalsystemet var gjengitt pa
permen til “Fortegnelse over Norske Orlogs-
og Handelsfartgier der ere tildelte Kjendings-
signaler i det internationale Signalsystem.
Udgivet ved Kontrol-Revisionen for Skibs-
maalingen. Marts 1881.” Boka inneholder
foruten lista med fartgyer, navn, typebeteg-
nelse og kallesignal ogsa en oversikt over hvil-
ke land som aksepterte malebrevet til norske
fartayer. Malebrevet til norske skip ble utarbei-
det etter “Engelske Skibsmaaling (Moorsoms
Methode)” som ble anvendt i de fleste land,
men enkelte steder var det ngdvendig med
spesialmalinger: “Den Europeiske Donau-Kom-
mission anerkjender vore Internationale Maale-
breve forsaavidt angaar Rummet under Daek,
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grunnelsen gjentas og utdypes av Johan Schreiner. Han
hevder at grunnen til at reduksjonen av seilskipsflaten ikke skjedde “i enda
hurtigere tempo, berodde pa hjemkjgpene av jern- og stalskuter, som gikk
tilbake til 1890-arene, men som for alvor satte inn omkring sekelskiftet
(...). S& omfattende blev denne import, at antallet av store seilere som et
seersyn pket bade i 1910 og 1911. Treskip utgjorde i 1914 nesten 11 prosent
av seiltonnasjen, og de var fortrinnsvis bygget i Norge for midten av 80-
arene. Resten fordelte seg noenlunde likt mellom fartgyer av jern og stal.
Jernseilerne tilhgrte overveiende aldersgruppen 25-40 ar, mens de fleste av
stél var atskillig yngre, 20-25 ar. Produksjonen av havgdende seilskip hadde
for lengst opphgrt og deres virkefelt snevret seg inn ar for ar. Det siste var
at ogsa Rio-markedet gikk tapt like fgr krigen, og na fantes ikke stort mer i
behold enn langfarten med trelast fra Nord-Europa til Australia eller mel-
lom dette kontinentet og Amerikas vestkyst i full lengde. Overalt utenfor
Norge ble seilskutefart ansett for & vaere en dgende bedrift, og den befant
seg helt tydelig under avvikling. Mens utlendingene gjerne skilte seg av
med disse gamle skip, var nordmenn omtrent alene om & kjope. Det dreier
seg om en import som neppe bidrog til & hgyne flatens kvalitet.” Johan
Screiners forklaring var: “Det hele stikker i mangel pa kapital, som vel
danner det mest fremherskende trekk ved hjemlig rederinaering.”

Et dampskip i 1885 kostet omtrent fem ganger sd mye som et seilskip.
Hvorfor skulle norske redere ikke kunne reise kapital til det? De hadde
kunnet ekspandere i neer 50 &r og gke sin andel av den samlede verdens-
flaten, men plutselig var det altsé bare konkurrentene som hadde kapital til
a g over til damp. Kanskje er forklaringen 4 finne et helt annet sted. Selv
om arsakene til den trege omleggingen fra seil til damp ikke er helt klar-
lagt, var konsekvensene tydelige lenge for katastrofedret 1894.

I England ble det i 1875 pabudt & péfere alle handelsskip merker som viste
hvor dypt det var lov & nedlaste skipet. Merkene skulle vere forskjellige alt
etter hvor stormfulle havstrekninger skipene skulle trafikkere. Det var
Samuel Plimsoll som hadde tatt initiativet. Det hadde flere ganger veert til
diskusjon om ikke det samme burde vert innfgrt i Norge, og i 1900 skulle
Stortinget ta til med sluttbehandlingen av spgrsmélet om statskontroll med
skipenes sjadyktighet. Innstillingen fra kommisjonen som ble nedsatt for &
utrede spgrsmélet, var ferdig i desember 1898. Kommisjonen var enig i at
det var pékrevet “at der indfgres et offentlig tilsyn med skibes sjgdygtig-
hed.” Den hadde imidlertid delt seg i to fraksjoner nar det gjaldt hvordan
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tilsynet skulle organiseres og la fram hvert sitt lovforslag. Flertallet ville hvorimod Behandlingen af Opbygninger og

innfgre lastemerker, mens mindretallet mente at det ikke var ngdvendig av
den grunn at det ikke var bevist at overlasting var arsaken til alle forlisene.

Fradrag vil blive specielt controllert og efter
Omstaendighederne ny Maaling deraf foran-
staltet. Envidere anerkjender Suez-Kanal-Maale-
breve (“Suez Canal Special Tonnage Certificates

Tabeller fra Det statistiske centralbureau dannet viktige premisser for frak- "), som her i Riget maatte udfeerdiges for

sjonens standpunkter, og derfor hadde ministeren i departementet for det

norske Dampskibe, der i saadant Giemed
specielt maales i Henhold til en mellem naevnte

indre, “indhentet udtalelse med hensyn til de to kommissionsfraktioners be-  ompagni og de sofarende Nationers indgaaet
handling af den officielle skibsfartsstatistik og de delvis forskjellige slutnin- Overenskomst, der fastsatter saeregne Regler
ger, de paa grundlag af denne er kommet til vedrgrende vor handelsflaades navnlig for Maalingen af Opbygniger og Be-

relative forlisprocent og forlisaarsagerne.”

Davearende byrasjef A. N. Kier forklar-
te forst hvordan oppgavene for forlis og
tap av menneskeliv ved forlis ble inn-
henetet “hovedsakelig gjennem told-
kamrene og for landdistrikterne fra
Stavanger amt og nordover tillige gjen-
nom lensmandene. Herfra sendes told-
kamrene schemaer til udfyldning, og
disse bliver sendte vedkommende rede-
rier, der vistnok saagodtsom uden und-
tagelse meddeler de gnskede oplysnin-
ger.” Kizer mente at denne rutinen fun-
gerte tilfredsstillende, og han gikk uten
videre ut fra at det ikke ville “blive for-
glemt at anfgre” om forliset hadde
“veeret forbundet med tab af menneske-
liv.” Selv om Kizer mente at tallene var i
orden, ville han ikke unnlate & nevne at
det fantes et punkt som ikke helt kunne
“lades ude af betragtning”. Det var at
rederene ikke var forpliktet til & gi
disse opplysningene om forlis til toll-
kamrene. Det var en av grunnene til at
“bureauet har fundet at burde tilfgie, at
opgaverne over de ved forlis omkomne
sjpmend ikke kan ansees for at veere
fuldsteendige.” Denne feilen kunne
imidlertid, ifglge Kieer, ikke vaere stor,
for tollkamrene brukte opplysninger fra
aviser og forsikringsselskaper for &
“holde sig underrettet”.

Minoritetenes beregning av det arlige
tap av menneskeliv kunne imidlertid
ikke Kieer ga god for. Det var riktig at
antallet som omkom ved forlis var 231
i gjennomsnitt pr. 4r, men minoriteten
hadde anvendt “fra socialkomiteen
hentede oplysninger” om at forholdet
mellom omkomne ved ulykker om bord
og ved forlis var “som 20:29”. Hvis det
var riktig ville man komme “op til et
samlet tal af ikke langt fra 400 ved

Tallenes fortellinger

stemmelsen af Fradragene.”

Flag-Tabel

til det ,Internationale Signal-System“,

-

Signal-Systemets Kjendetegn og Svar-Vimpel.
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For seilskip. For dampskip.

Del norske Veritas' [grste fribordsmerke 1910.

Den enkle strek over sirkelen angir hoveddekket. Avstanden mellom denne og streken NV kalles
fribordet. NV = Norske Veritas. FV = Fersk vann. VA = Vinter Nord-Atlanteren. BS ==

Board of Trade Summer. TF = Tropisk sommerfart. § = Sommer. V = Vinter.
England innfarte en bestemmelse om “laste- drukning og andre ulykkestilfaelde omkomne.” Et tall i den stgrrelsesorden
linje” i 1875, den ble gjort tvungen i 1890 og fant Kieer & vaere “meget for heit, da de naevnte opgaver fra socialkomiteen,

gjaldt ogsa for andre lands skip som skulle til
engelsk havn. Det ble ganske raskt foreslatt at

som jeg forgvrigt ikke har neermere kjendskab til, ikke stemmer med resul-

tilsvarende bestemmelser skulle innfares | tatet af nogle i bureauet anstillede undersggelser angaaende forholdet mel-
Norge, men de fleste redere satte seg mot det lem drukning og andre ulykkestilfeelde blant norske sjgfolk i udlandet.” Ki-

og henviste til at man burde vente og se hva
som skjedde i Sverige, Danmark, Tyskland og

er hevdet derimot at det samlede antall som omkom hvert ar pé norske far-

Frankrike. Da saken ble behandlet i stortinget i toy “neppe” kunne “anszttes til synderlig over 300.”
1903, ble dette argumentet tillagt stor vekt og
en tvungen lastelinje ferst vedtatt i 1909. Det De opplysninger som Kizr angivelig ikke skulle ha kjennskap til, men som

ble stilt strenge betingelser til innfarsel av tre-
skip eldre enn 20 ar og jernskip eldre enn 30

han likevel mente ga et altfor heyt tall nar det gjaldt ulykker, kan vanskelig

ar (i 1915 ble det forbudt & importere skip ha veert noe annet en det materiale som ble innsamlet av Eugene Hanssen
eldre enn dette). for “Sjpmandskomiteen i 1893”. Av forskjellige grunner ble ikke under-
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spgkelsen, som ble kalt en “Folketalling blant Sjgmendene og deres Famili-
er,” publisert for i 1900. Kizer ma ha kjent godt til undersgkelsen for det var
han som utarbeidet skjemaet som bygget pa “det saakaldte subjektive
Princip”, det vil si at hvert skjema inneholdt opplysninger om en sjgmann
og hans familie. “Hver Tellingsseddel lgd saaledes paa den enkeltes Navn
og indeholder Opgaver over hans nuvarende Alder, den Alder da han be-
gyndte at fare tilsjgs, Fartstid og Stilling ombord, Zgteskab, Antal Bgrn i
Zgteskapbet og Antal dgde Bgrn, Alder, da han ophgrte at fare tilsjgs eller
han afgik ved Dgden, Aarsag til Ophgr eller Dgdsaarsag, Erhvervsudygtig-
hed, Ulykkestilfaelde, Enkens Alder og nye Agteskab.”

Undersgkelsen omfattet om lag 20 000 sjgmenn og deres familier, altsd om
lag halvparten av det antall sjgmenn som folketellingen i 1875 hadde
registrert. Skjemaene ble fylt ut fra slutten av 1892 til september 1894.

For & tilveiebringe “Forngdne Oplysninger om de Sygdomstilfeelde og
Ulykker af forskjellig Art, som indtraffer ombord i Skibene i deres Fartstid
og medens de befinder sig i de forskjellige udenlandske Havne”, ble det
sendt ut om lag 6 000 skjema, ett for hvert skip, med spgrsmaél ogsa om
utlendinger som arbeidet pa norske skip, og om rgmninger. Skjemaene ble
sendt til rederiene som ble bedt om & sende dem videre til sine kapteiner
som skulle gi oppgaver for fartsaret 1892. Det kom bare tilbake 400 skjema-
er. Det ble gjort et nytt forsgk aret etter, men med samme resultat.

Tallene for undersgkelsen fra 1892-1894 viser at 49 prosent av alle som

var dgde i tjenesten hadde 27 prosent av dgdsfallene skjedd ved forlis,
22 prosent ved andre ulykker om bord, mens resten dgde av sykdom.
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Figur fra @konomisk-geografisk atlas over Norge med en oversikt over de kulturelle og gkonomiske
forhold, seerlig naeringsveiene, Kristiania 1921. 11910 og 1911 gket seilskiptonnasjen pa grunn av
kjgp av store jern- og stdlseilere fra utlandet. | den offisielle statistikken (Norges Skibsfart, 1913) ble
denne siste oppgangen for seilskip forklart men en omlegging “av driften av denne del av skibs-
rederiet.” Den besto i at mange sma treskip ble erstattet av «starre jaernskibe» som ble kjgpt inn
fra utlandet. Skipene ble satt inn pa fordelaktige fraktmarkeder i Australia, Ser-Afrika og pa
Amerikas vestkyst. Dette var imidlertid bare et kort blaff. Det eneste fraktmarkedet som var igjen
for seilskip i 1914, var trelastfart fra Skandinavia og @stersjgen til Australia og mellom vestkysten
av Amerika og Australia. Av oversikter over hvor seilskipsflaten herte hjemme i 1914 framgdr det
at 52 hgrte hjemme i Tvedestrand, 37 i Kristiansand, 41 i Kristiania, 23 i Drammen, 21 i Farsund
osv. selv et lite sted som Lynger hadde om lag 20 seilskip.

Tallene for hvor dampskipene hgrer hjemme er annerledes: 254 i Bergen, 272 i Kristiania, 87 i
Tensberg og 85 i Haugesund. Tas tonnasjen i betraktning, var naer 70 prosent av dampskipene
hjemmehgrende i Bergen, Kristiania og Tensberg. Eierskapet til dampskip var konsentrert pa faerre
steder enn eierskapet til seilskip. Det var ogsa andre forskjeller, mens partsrederiet var dominer-
ende for seilskipene var flerskipsaksjeselskapet den vanligste drifts og eierformen for dampskip.
Denne eierformen ble ansett a vaere en forutsetning for langsiktig drift og etablering av linjefart.
Den norske handelsflaten var imidlertid ogsa tilbakeliggende nar det gjaldt antall dampskip som var
i stand til & gjgre 12 knop eller mer. Mens 35 prosent av Storbritannias og 23 prosent av den tyske
flaten kunne ga i 12 knop eller mer, var det bare 2 prosent av den norske dampskipsflaten som
kunne det. Ogsa nar det gjaldt linjefart og andel av handelsflaten som gikk i regelmessig rutetra-
fikk eller linjefart, 1 den norske flaten langt etter handelsflatene til Storbritannia og Tyskland. Ved
overgangen til motorskip og tankfart var imidlertid norske redere tidlig ute. Gunnar Knudsen ble
Norges farste tankreder da han i 1912 installerte tanker i “Borgestad”og “Chr. Knudsen” for
transport av petroleum.

Tallenes fortellinger
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En del av sykdommene regnet
Eugéne Hanssen som “Bedrifts-
sykdomme” (Gul Feber, Klimat-
feber, Sorte Kopper, Kolera,
Solstik, Dysenteri) og la de 15
prosentene som dgde av disse
sykdommenne til de 49 prosen-
tene. Av grunner han ikke rede-
gjor nermere for, holdt Kieer
tallene for & vaere av “tvilsomt
verd”.

Kizer mente det var forlis som
var hovedéarsaken til de mange
dedsfallene blant sjgfolk. Kiser
ble ogsé spurt av departementet
for det indre “hvorledes Norges
handlesflaade i henseende til
skipsforlis staar sammenlignet
med andre nationers,” og be-
gynte sitt svar ved a henvise til

publikasjonen om internasjonal

stalbarken Gunvor, bygd i Rouen 1895, skipsfartsstatistikk som han utarbeidet pa oppdrag fra den statistiske kon-

havnet i klippene ved Lizard pa kysten av

Cornwall den 5. april 1912. Skipet sto ikke til gressen i Haag i 1869. Han stilte opp tall som viste at bade norske seil- og

& redde og ble regnet som forlist. Skipet dampskip hadde langt stgrre tilbgyelighet til & forlise enn skip fra andre
herte hjemme i Farsund, det kom fra Caleta lands handelsflater: “Disse Tal stiller den norske Handelsflaade i et mindre
Ejl;gfkgﬁggsﬂi ertglgtgi SFET!:;EL: aéz]nogfh' heldigt Lys, navnlig hvad Seilskibsflaaden angaar. Til Forklaring heraf kan
april, arsaken til forliset var uaktsom navi- anfgres, at der i de senere Aar er foregaaet et overordentlig stort Kjgb fra
gering, skipperen ble idgmt bater. Udlandet af for det meste eldre Seilfartgier, medens samtidig Nybygningen

i Norge er gaaet ned til en Ubetydelighed. At dette har havt sin Indflydelse
paa, at denne del af vor Flaade viser et saa forholdsvis stort Procenttal af
Forlis, er vistnok i hgi Grad sandsynligt, medens det dog paa den anden
Side tillige maa fremheves, at vor Seilflaade under den stadigt stigende
Konkurrance er bleven mere og mere henvist til at sgge Sysselsettelse i alle
Slags Farvand og til alle Aarstider, da Faren for Forlis er stgrst.”

Gjennomsnittsprosenten for forlis ble ajourfgrt i svarbrevet for alle seil- og
dampskip i den internasjonale skipsfartsstatistikken og satt til 100. Tallene
viste at den norske forlisprosenten var 71 i 1873-1879, mens den i 1891-
1894 var 165, for dampskip var tallene for de samme drene 87 og 160.
Utviklingen etter 1894 “har forholdet sandsynligvis stillet sig end verre”,
mente Kier, som ved sin uttalelse ga en tydelig stgtte til majoriteten som
ville innfere et offentlig tilsyn og lastemerke. Det hjalp ikke, for det ble
framlagt et forslag om at “sagen tages ikke under behandling af indevaren-

| sitt ettermiddagsinnlegg i stortinget 24. mai

1901 brukte Gunnar Knudsen (1848-1928) de storting”, i stedet skulle det bevilges penger til en utredning.
formuesstatistikken for & argumentere for at

lnﬂtJﬂP a}/ ga”ﬂe TVESENSEUtef fra E”9|aﬂddvaf Flertallet og mindretallet fikk anledning til & gi en “kort forklaring angaa-
oo ga(féttav‘gn?r;ﬁ it d:tée%utﬂr;i; t'fsrt]ﬁ(ksen ende forslaget”. Den radikale Venstremannen Gunnar Knudsen som tilhgrte
han hadde vaert medlem av Arbeiderkommi- komiteens flertall, var irritert over at forslaget om statskontroll av handels-
sjonen av 1885 sammen med A. N. Kier, skipene ble utsatt, og holdt et lengre innlegg om ettermiddagen den 24.
Byraets forste direkter. Komisjonen skulle un- mai 1901:

dersgke behovet for begrensning av arbeids-

tiden, opprettelse av fabrikktilsyn og etablering , X X . .

av syke- og ulykkesforsikring, og gjennomfarte ”Man har villet forsvare, at man her tillands nu i de sidste 25 aar har

en rekke store statistiske undersgkelser. indfgrt hundretusenvis af tons af gamle udenlandske, veesentlig engelske
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1 1902 la forfatteren Tryggve Andersen ut pa en sjoreise,
han ferte dagbok (utgitt som Dagbog fra en sjgreise) som
gir innblikk i forholdene om bord:

“Stakkars vor proviant! Det praservede kjgd har vel ingen skade
lidt, vil jeg hébe, er ikke slemmere, end australsk kjgd altid er. Men
risen er en gralig, snusket fyld i sekkene; konserverede gronsager
og poteter gives der ikke, friske endnu mindre - og frugter! Den
med «lovens udtrykkelige ord» padbudte frugt! Ja der er en liden
kasse, halv med svisker, der var tgrre, bitre og jammerlige, da vi
reiste fra Goteborg for syv maneder siden, og nu er de vist radne,
og de er lodne af mug og yrer af mid og mark. Der er en slump
urenslige, sandede vragkorinter i en pose, og endelig en trekvart-
fuld liden kasse med rosiner. De er kjgbt i Algoa Bay, og de er
merkelig nok brugbare, endog gode. - Og vi seiler sagtens med
beri-beri om bord, og det salte kjgd er stinkende bedervet.”

“Det var et nydeligt lidet engelsk skonnertskip, der stod klods bi-
denvind og rimeligvis skulde ned mod Brasilien en steds. Hvidmalet
var det, nye og pene seil havde det - pa lang afstand kunde vi skjgn-
ne, en landsmand var det ihvertfald ikke.”

“Det er et par punkter i vor sjgfartslov, som absolut bgr forandres.
Jeg har lyst til at skrive offentlig om det, men gjor det visst aldrig.
1) Skipperen kan ileegge en af mandskabet bgder for slet opfersel
om bord, og bgderne tilfalder skuden. 2) Rgmmer nogen af
mandskabet, forbrydes optjent hyre til rederiet. - Jeg tror ikke, det
heender, at bgder, ileegges for pengernes skyld; i det mindste han-
der det sjelden, og i sa fald er det rimeligvis skipperens akt at un-
dersla belgpet. - Derimod heender det - og snart sagt enhver sj@-
mand ved det - at skippere pa allehdnde lovlige mader plager sine
undergivne til rgmning, og det i den hensigt at skaffe sig selv eller
rederiet en indtaegt; ofte er jo foreren af skipet deleier i det. Bevises
kan dette naturligvis ikke, dertil er affeeren béde for lettvindt arran-
geret og for smudsig. Skipper og skipper imellem kan der alligevel
ret som det er falde ord, som tyder p4, at vedkommende synes det
er et fiffig trick, og det besmukkes gjerne med at romlingerne var
nogen naut og svinebast, man métte se at blive kvit uden tab. (...)
At det ikke netop er smabelgb det her dreier sig om, vil kund sees,
dersom rederiernes regnskaber var tilgjengelige. Sdledes «spartes»
for dette skib i Philadelphia 1886 ikke mindre end 156 dollars -
over 560 kroner.”

“Leek, mpllepumpen i jagende gang, braekket ror med taljer pa og
rédden rig - nationalflaget kunde ogsa i grunden ha veret over-
flpdigt, vort ydre raber vor nationalitet pa lang vei”

“Lampeglassene til lanternene er det snart slut med; der er bare
levnet to, og de skal gjemmes som en helligdom til Kanalen. Derfor
seiler vi med et par udtjente skrablanterner midt i dampskib-
stracken.”

Tallenes fortellinger

Omslaget pa Die Seehafen des Weltverkehrs, utgitt
i Wien 1891, framstiller skipsfarten romantisk, den
skal forene og knytte sammen land og folk som
verdenshavene har adskilt. Dette er det farste av
to bind som inneholder beskrivelser av samtlige
viktige havner i hele verden. | forordet, som priser
verdenshandelen som en sivilisatorisk instans,
heter det om havnebyene: “Den som er i stand til
a se for sitt indre gye den veien det tungt lastete
fartey som styrer mot havna har tilbakelagt — med
tydelige merker etter kamp med storm og bglger —
eller som makter a forestille seg malet til den sta-
selige tremasteren som ligger for anker, vil snart
bli klar over at byen som ligger der, sa stor den
enn mate vaere, ikke har sin sanne betydning i sin
egen starrelse, men i sin egenskap av a veere en
del av en organisme som brer seg ut over hele
jorda, og som er beredt til & tjene hele menneske-
hetens felles interesser. | virkeligheten danner ver-
denshandelens havnebyer en slags sammenslut-
ning som har til oppgave a veere det utavende
organ for at folkenes verdenshandel sa rask og
enkelt som mulig farer til at overskudd og behov,
tilbud og etterspgrsel blir utliknet, og som en fglge
av det stgtter de den allmenne menneskelige inter-
essen for framskritt og kulturutvikling over splitt-
ende saerheter.” | bind | som dekket havnene i
Middelhavet og Atlanterhavet var Bergen og
Kristiania tatt med fra Norge. Det er stykke fra
denne hgystemte, men i og for seg riktige beskri-
velsen av verdenshandelen og skipsfartens betyd-
ning for den i 1890, og arbeidsforholdene om
bord i skuta Tryggve Andersen fulgte i 1902-1904
fra Gateborg til Ser-Afrika, USA og til England.
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Tab. 7 c. Grunden til afmgnstringen:

Samlet antal afmenstrede ved konsulaterne udenlands . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20002
Af disse afmonstredes paagrund af ulykkestilfeelde (forlis og havarier iberegnet). . 229

Paagrund af sygdomme:

Selvforskyldte . . . . . . . . . . . . oo .. 18

Beri-Beri. .« . . « o . 4 e e e e e .. 38

Tuberkulose. . . « « . v v o o e e e e e e 3T

Andre SMItSOMME « - « « + « « « « o v v v o o e .. DD

Andre, ikke smitsomme . . . . . . . . . . ... .. 34 659 888
Altsaa paagrund af udleben tid eller efter overenskomst. . . . . . . . . . . . . . . 19114

Tab. 8. Opgave over rgmninger fra norske skibe i uden-
landske havne, anmeldte til konsulaterne.

1908.

77 2 Af de romte Lo Af de remte
2y | begjeredes . 2 | begjeredes
g 20 | efterforskn. og i E o efterforskn. og
Konsulatdistrikter %‘é paagribelse af * Konsulatdistrikter | g'é paagribelse af
ES gt ET e
Danmark . . . . . . . . .. 12 — — Overf. . 3552 39 27
Sverige . . . . . . . . . .. 11 | 1 i 1 De forenede Stater. . . . . .. 440 41 20
Rusland og Finland. . . . . . 1 — ‘ — Deraf New York . . . . . .i 6D — —
Tyskland . . .. ... ... 18 6 6 — Balimore . . . ... 82, 4| 2
Holland . . . . . . . . . . . 14 - — —  Guifport. . . . . . . 108 - —
Belgien . . . . . . .. . .. 6, — | — — Mobile . .. ... . 42 25 11
Storbritannien og Irland. . . .| 164 15 \ 11 — New Orleans. . . . .| 27 | = -
Frankrige . . . . . . . . . . 16 2N 2 -— San Fransisco . . . . 30 | 3 3

Spanien . . . . . . . . . . . 6 — — Mexico, Centralamerika og Vest- ‘ ‘
Portugal . . . . . . . . . . . — — e indien . . . . . . . . .. 23 12 9
Italien. . . . . . . . . . . . 1 B R — Sydamerika . . . . . . . . . 112% 4 3
@vrige Middethavshavne og | Deraf Buenos Aires . . . . 41 i = =
Sortehavshavne . . . . . . — — — Australien. . . . . . . . . . 181 15 6
Asien . T3 1 Deraf Newcastle . . . . . .| &0 ‘ 51 2
Afrika. 21 5 4 — Sydney.. . . . ... 46 2 1

Canada . ) 3 3 ‘

Overf.| 852 | 35| 271 lalt| 1108 | 107 | 65
Mot i 1907 1811 @ 212 121
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Romte mannskaper

fra norske skib i arene 1923 —1929.
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traeseilskibe — man har villet forsvare det derved, at det er da bra, at nogle
skippere derved har fundet levebrgd for sig og sine (...). Jeg skal af den
statistik, som jeg har liggende for mig, fra formandskabslovkommissionen,
citere nogle enkelte tal, som er ganske talende i saa henseende. Her er en
opgave for formuer og indtegter i bykommunerne for de siste 25 aar.
Hvilke tal viser de? Jeg skal nevne nogle enkelte.

En by som f.eks. Kristiania — ja det skulde man kanske ikke citere, men det
er dog ialfald til belysning — dens formue har i de sidste 25 aar steget fra
138 millioner til 365 millioner kroner. Hamar er gaaet frem i formue fra
kr. 1 200 000,00 til kr. 5 200 000,00. Lillehammer er gaaet frem i formue
fra kr. 1 300 000,00 til 4 millioner. S& kommer vi til en by som Drammen.
Drammen er en by som i meget stor udstraekning har levet af skibsrederi.
Dens formue var i 1875 26 600 000,00, i 1898 var den kr. 23 500 000,00
— den har staaet stille eller er gaaet tilbake. Men en by som Kongsberg er
gaaet frem i formue fra kr. 1 500 000,00 til kr. 3 700 000,00. Saa gaar vi
vestover, til en Nednes og Lister og Mandal. Kragerg havde i 1875 en
formue paa kr. 8 500 000,00; den var i 1898 kr. 4 500 000,00. Der ser
man fglgerne af seilskipsrederiet og indkjgb af disse gamle skuder.

Saa har vi paa den anden side en by som Skien; den havde i 1875 en

Tallenes fortellinger

Diagram som viser remte sjgmenn, offentlig-
gjort i Noen statistiske oplysninger om norsk
0g utenlandsk skibsfart, Framlagt pa Norges
rederiforbunds generalmate september 1929.

Motstaende side: Faksimile av tabeller hentet
fra Aarbog for Norges Handelsmarine 1908,
Udgivet af Sjafartskontoret, Kristiania 1909,
Denne arboka besto av fire deler, handels-
flaten, forlis og ulykker, arsberetning fra sjo-
mannskontoret med utdrag av konsulatberet-
ninger og fortegnelse over offentlige og priva-
te kontorer som behandler saker som angar
skipsfart og sjgmenn. Tabell 7 c og 8 er fra
den farste avdelingen. | konsulatberetningen
fra New York het det: “Desertionen fra norske
skibe var 1,8 prosent stgrre i 1908 end i 1907,
men grunden hertil ligger sandsynligvis deri, at
der i 1908 utklarertes 5 seilskibe under norsk
flag, og remningsprocenten er sterre for seil-
skibe end for dampskibe. 4 dampskibe talte
kinesere blandt besatningen og hadde litet
eller intet bryderi med dem. Kun et fratgi
hadde fuld kinesisk besaetning (undt. befalet),
i alt 27 mand i maskinrum og paa daek.”
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NORSKE
DAMPSKIBSLINJER

PA UTLANDET
0G MELLEM UTENLANDSKE HAVNER

AUGUST 1929. ¢

UTARBEIDET AV NORGES REDERFORBUND
( FORTEGNELSE OVER LINJER PA BAKSIDEN )

L—--—....-._._L L. - L
(7o

180" ag®

Bokstavene pa linjene star for linjer og linjerederier: g er A. F. Klavenes & Co.s Linje mellom Nord-
Amerikas vestkyst til India og Kina og vice versa. K er Den skandinaviske @st-Afrikalinje (disponert
av Den norske Amerikalinje): Norge, Sverige, Danmark, Finland, europeiske kontinent til Nord-Afri-
ka, Dst-Afrika, Madagaskar, Mauritius og vice versa. V er Fernline mellom Gulfhavner og Japan og
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vice versa. k er Ivar An. Christensens Linje med regulaer trafikk mellom Canadas @stkyst, USA ,
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Brasil og Argentina. M er Wilhelmsens linje Norge, Sverige, Danmark, Finland, europeiske konti-
nent, Ser-Afrika, India, Java, Australia, Kina, Japan og vice versa.

Tallenes fortellinger
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Carl Fredrik Sundt-Hansen (1841-1907)
En begravelse om bord, 1890,
Foto J. Lathion, Nasjonalgalleriet.

Sundt-Hansen holdt bildet, som vant 2. gull-
medalje i Mtnchen i 1891, for a veere sitt
hovedverk. Den danske forfatteren Holger
Drachmann skal ha skrevet et dikt om maleriet.

Til heyre for baren star en kvinne med sort sler,
det kan bety at det er skipperen som er ded.
Bortsett fra kvinnens skikkelsen som er bgyd av
sorgen, er bildet preget av uvisshet om hva
som na skal skje, mer enn av sorg. Til venstre
for baren mannskapet med to afrikanere og
mellom dem en ganske ung gutt. Til heyre for
baren og bak enken, offiserene. Det er antydet
en forestdende maktkamp mellom sjgmannen i
rgd genser med lys pa hodet og den haye
offiseren med svart har og skjegg og lyssatt
panne. Det er altsa ikke en s osial konflikt, men
et psykologisk drama maleriet skildrer.

Aarbog for Norges Handelsmarine 1909,
udgivet af Sgfartskontoret, Kristiania 1910.
Bilag 3, Om «Beri-Beri»-Spgrsmaalet med
oplysninger om sygdommens optraeden paa
norske skibe i tidsrummet 1905-1910. Fra
slutten av 1905 til varen 1910 hadde det vaert
beri-beri pa 48 skip, av disse var 6 dampskip,
224 sjgfolk var angrepet av sykdommen og

47 dagde. Videre het det:

"Beri-beri og botemidlene mot denne sygdom har, efterhvert som opmerksomheten mer og mer
vaktes for den, veeret gjenstand for atskillig omtale saavel i dagspressen som i fagkredse.

Og omend der endnu fremdeles er mange spersmal, som savner sin lgsning, kommer man
stadig naermere til forstaaelsen av sykdommen, dens ytringsformer og aarsager.

At de nu foreliggende resultater kommer szerlig den sjgfarende almenhet ihaende, anser
man for saerdeles viktig. | denne hensigt bar szerlig naevnes det foredrag, som professor Axel Holst
den 11te mai 1910 avholdt i Kristiania sjgmannsforening. | dette meget instruktive foredrag
naevner professoren som sygdommens ytringer traethet med hovne fatter og legger. Haevelsen kan
brede sig opover laar og undertiden underliv og bryst. Kortpustethet ved forholdsvis smaa anstren-
gelser. Falelseslgshet paa fatter og legger. Vanskelighet for at gaa - dels paa grund af treethet, dels
en viss grad av lammelse, der skyldes en sykelig forandring av nervene.

Som sykdommens aarsaker har vaeret opstillet:

1. Smitte.

2. Feil ved kosten

Det er seerlig til den sidste opfatning, de sakkyndige nu slutter sig. Der kan imidlertid
ogsaa inden denne opfatning vaere plads for 2 meninger nemlig, at enten sygdommen skyldes
bedaervet kost eller at den skyldes for ensidig kost, at m.a.o. sygdommen opstaar, hvor der frem-
kommer langvarig mangel pa visse fedemidler og da seerlig fersk plantefede som poteter og grent-
saker.

Det vil fere for langt i denne forbindelse at gjennomgaa og referere de forskjellige uttalel-
ser herom.

Disse uttalelser, som i almindelighet kommer fra skipsferere i indsendte artikler til sjgfarts-
bladene, indeholder mange paa personlig erfaring bygget og ofte praktiske anvisninger eller ad-
varsler til sykdommens forebyggelse. Skibsferere, som ikke tidligere har seilt pa lange farvand og
som saaledes ikke har nogen videre erfaring paa dette omraade, bgr derfor ogsaa vaere opmerk-
som paa disse artikler, hvis praktiske vink ofte kan veere til stor nytte.

Hvad der hyppig fremholdes i disse artikler, er ngdvendigheten av at veere saerlig opmerk-
som paa, at ikke mandskapet taper sin normale matlyst, naar kostholdet for en vaesentlig del kom-
mer til at bestaa av hermetisk nedlagt fade i sin almindelighet, men i saerdeleshet, naar der benyt-
tes amerikansk eller andet utenlandsk preserveret kjgt eller norske fiskekaker eller anden saakaldt
torfisk. Likeledes ser man ofte, at skipsfarere advares mot bruken av daarlig bagt og raastekt brgd,
hvorav der dessverre serveres en del i norske skibe. Dette er selvfalgelig egnet til at edeleegge for-
daielsen hos selv de sterkeste og friskeste mandskaper.”




formue af kr. 5900 000; i 1898 kr. 1 500 000,00 — den har levet af noget
andet. @sterrisgr havde i 1875 en formue af kr. 3 900 000,00, i 1898 kr.

2 960 000,00. Tvedestrand — repreesentanten fra Fredrikstad talte om reder-
ne bortover i Nedenes; derfor finder jeg det ganske paakrevet at nevne
Tvedestrand — den havde i 1875 en formue af 3 900 000,00, i 1898 kr.
2960 000,00. Arendal stod i 1875 med kr. 18 900 000,00 i 1898 stod den
med kr. 12 000 000,00 — der ser man fglgen. Grimstad er gaaet nedover,
Lillesand er gaaet nedover, Mandal er gaaet lidt op; Farsund staar omtrent
stille; Ekersund derimod, som har havt lidt industri, er gaaet op til det dob-
belte i formue. Der ser man et ganske godt og note bene korrekt billede af,
hvad denne naeringsdrift har veeret. (...) Den har i statsgkonomisk henseen-
de veret en yderst skadelig bedrift for landet. (...) Og aarsagen til dette er i
fgrste reekke at tilskrive, at vi savner en ordentlig sjgfartslovgivning, som
holder kontrol med kjgp av disse gamle skibe - det kan ikke benagtes. (...)
Det er desvaerre alt andet end heldigt for vort land, at endnu en stor del af
vor befolkning klynger sig til dette antikverede kommunikastionsmiddel.
(...) Men det er jo klart, at naar vore gjensidige assuranceforeninger og det
dertil knyttede Norske veritas er saaledes indrettet, at en skipsreder kan as-
surere sit skib for en 3 - 4 gange saa meget, som han har betalt for det, og

saa skipperen har part - for det er meget ofte tilfaeldet - saa er det jo en mis- Aarbog for Handelsmarinen. ‘

lig stilling at sztte en mand i.” Udgivet af Den geografiske Opmaaling.
Kristiania 1871.

I innlegget mer enn antydet Gunnar Knudsen at rederne matte overlaste for Signalapparat

a fa seilskipene til & lgnne seg, og det gket naturligvis faren for forlis. P4
grunn av forsikringsordningene trengte det altsé ikke & veere en stor risiko
for rederen og skipperen. Gunnar Knudsen mente at en statlig kontroll med Ska.gens Fyrta,a,rn.
innfering av lastemerke ville avskaffe denne trafikken og dermed fungere
som en hevstang for modernisering av flditen. Mens andre bare hadde pos-
tulert kapitalfattigdom som arsak til den langsomme overgangen fra seil til
damp ved forrige drhundreskifte, forklarte Gunnar Knudsen arsakene til
kapitalfattigdommen ved at norske redere hadde smeltet bort formuer
mens de ventet pa et konjunkturomslag for seilskip som aldri kom. I tillegg
lanserte han mangelen pa statlig kontroll som en arsak til at overgangen til
dampskip skjedde sa seint i Norge. Pafgring av lastemerker ble innfgrt som
en frivillig ordning i 1903, fra 1909 ble det pabudt.

paa

Da Sjgfartskontoret som skulle fore kontroll med fartgyenes sjgdyktighet
osv., ble opprettet i 1906 fikk det konsekvenser for statistikken. Oppgaver
for forlis ble fra n& av publisert i Aarbog for Norges Handelsmarine, Udgivet
af Sjofartskontoret, og ble tatt ut av byraets Skipsfartsstatistikk. Men opp-
gavene ble utvidet til ogsa & gjelde sjgfolk som omkom ved andre ulykker
om bord enn forlis og havari, samt sjgfolk som dgde av sykdommer. Det ble
ogsa innhentet oppgaver fra konsulatene om norske sjgfolk som dgde i ut-
landet i tjenesten pé andre lands handelsflater. Tallene som ble registrert
arlig, synes & begrunne den skepsis Kizer hadde hatt til forholdstallet
Eugene Hanssen hadde kommet fram til for dgdsfall ved forlis, havari,
andre ulykker om bord og sykdom.

Dst Vest

Skagens nye Fyrtaarn,
seet Nord fra.

Tallenes fortellinger 121
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Barn i skipsfarten

Béde ved omleggingen av jordbruket som satte inn fra 1840-ara og da
fabrikk- og industridrift ble etablert fra 1870-ara, ble barn i en overgangs-
fase benyttet som arbeidskraft. I hvilken grad ble barn ogsd benyttet som
arbeidskraft da den norske handelsflaten ekspanderte? I sosialstatistikken
som ble utarbeidet av den parlamentariske Arbeiderkommissionen, gis det
statistiske holdepunkter for & hevde at barn, det vil si gutter, mellom fra

6 til 13 ar ble anvendt hyppigere i forste del av ekspansjonsperioden. Vel
12 prosent av sjgfolkene som hadde begynt som sjgmenn for 1844 var fra
6-13 ar, mens andelen som begynte i denne aldersgruppa faller til vel

1 prosent i tidret 1875-1884. Ogsé tallet for dem som begynte som
14-aringer faller fra vel 15 til vel 12 prosent i den samme perioden. Av de
som hadde dratt til sjgs i 1885-1894 var 9 prosent 14 ar, 60 prosent 15 &r
og 17 prosent 16 ar.

Baksiden av fanen til Norsk Matros & Fyrbgter
Union, Trondheims avdeling, stiftet den 2.
januar 1909.

Tallenes fortellinger

Kilder
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Eugeéne Hanssen

Tryggve Andersen, Dagbog fra en sjoreise, Kristia-
nia 1923

Johan Schreiner, Norges skipsfart under krig og
hgykonjunktur 1914-1920, Oslo 1963

International Skipsfartsstatistikk, Tabeller vedkom-
mende Skibsfartsbeveegelsen 1872-1894 og
Handelsflaaderne 1886-1896, Kristiania 1897
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Meddelelser fra Skipstartsdirektaren, 3. ar-

gang, 24. juni 1943, Nr. 21 utgitt av The

Norwegian Shipping and Trade Mission, New
York Office, 80 Broad Street, inneholder ei
liste over bidragsytere fra M/S “Acadia” til
Det norske Spitfire-fond, samt en tegning.

= -

oxske Spilfi, .
4\;01‘?{\ ﬁ'l\ f @ﬁuq,

%AADIA
M. duni 1943

€ndeg Xommer vi !

Py
E7

E. A C,fgrer.................. $50.00
S, A, Lstyrmann .............. 25.00
T.H. O, 2, styrmann ........... 20.00
A. V. J., baAtsmann ............. 10.00
0. O, tgmmermann . ........... 10.00
A A, matros .................. 10.00
J.oJ,matros ... ... ... ..., 10.00
O. N, matros .................. 10.00
O. L, matros .................. 10.00
J. H, matros .................. 10.00
S. M, matros .................. 5.00
B. A, matros .................. 10.00
H. M, jungmann .............. 5.00
R. L, jungmann ............... 5.00
A.E.H,stuert ................. 10.00
AR, 1L kokk .................. 10.00
Th. L, 2. kokk ................. 5.00
K. J., off, messegutt ............ 5.00
W. D, salonggutt .............. 5.00
G. R, A . messegutt ............. 5.00
L. S, 1. maskinist .............. 40.00
R. O, 2. maskinist .............. 20.00
A. N., 3. maskinist .............. 20.00
E. H, 4. maskinist ............. 10.00
H. H., elekfriker ................ 5.00
M. E., motormann .............. 10.00
A. J., motormann .............. 10.00
I A, motormann ............... 10.00
J. C,, motormann .............. 5.00
H. G, motormann ............. 10.00
G. M., sSmM@rer ...........o0ueuen 5.00
R. H. M., maskingutt ........... 5.00

Total $380.00
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Skipsforlis 1850-1999
Tonnasje
30 000
Krigsforlis
1. verdenskrig
Tonnasje | alt
20 000
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2. verdenskrig
10 000
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