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1 kngsérene var Norge alliert med de store

ipsfartsnasjonene, ig somvivar
og fortsatt ville veere konkurrenter p4 de
frie shippingmarkeder. Det ga stoff til dra-
matikk og diplornati, ulike fremtidsvurde-
ringer, avvikende interesser og individuel-
le tillits- og mistillitsforhold., I de to ferste
bind av «Handelsfidten i krig 1939-19455,
som er viet Nortraship, savner man et mer
suverent syn p4 disse naturiige og uunn-
gaelige motsetninger. Kronikkforfatteren,
som her anmelder bind Il, er professor i
skipsfartsokonomi ved Norges Handels-
hoyskole.

orsk skipsfarts historie kan
godt karakteriseres som en
krigshistorie. Kampplassen
var de syv hav. Hvert skip og dets be-
setning matte kjempe mot titaniske
naturkrefter. Bjgrnson brukte derfor
en krigersk metafor i sin sjgmanns-
sangii868:
Her er et Folk i Krig
for Livet uafladelig -
med dyre Mande-Fal
i Kamp uden Tal.
A méle krefter med naturens titaner
og unnslippe dem ble dyd av ngdven-
dighet og fristelse for sportsand. Un-
der den annen verdenskrig tok var
handelsflate aktivt deli den militcere
Kkrig pé alliert side mot Hitler-Tysk-
land og Japan. 706 skip gikk tapt un-
der de fem krigsrene. Fliten ble hal-
vert til ca. 2,3 mill. bruttotonn. Hen-
imot 3000 norske liv gikk tapt. Det
var en forferdelig drelating av liv og
verdier. Den kan jevnigres med{.eks.
1890-arenes kamp mot storm; uveer
og andre forlismakter. I feméret
1891-1895 forliste sdledes nesten 1200
norske skip, og 2875 liv gikk tapt.
Bjgrnsons dystre ord hadde full gyl-
dighet 30 &r etter at de ble skrevet.
Handelsfldten i krig 1939-1945 kal-
les 5-bindsverket om krigen til sjgs
som nd er i ferd med & bli utgitt. Den-
ne begivenhet gir inn som et ledd i
norsk skipsfarts evige kamp for
overleve. Dramaet kan sammenlig-
nes med handelsflitens skjebne un-
der fgrste verdenskrig da 889 skip
gikk tapt og fiiten ble redusert med
1,3 mill. br. tonn, mens henimot 1200
mennesker omkom. Dramaet kan og-
shseesieter  videre tidspersp
tiv. Hellerik. A glemmes at fo.
risikoen for norske rederier alltid har
veert skremmende hgy.

De to fgrste bind i krigshistorien er
viet statsrederiet Nortraship som ad-
ministrerte handelsfldten og var ver-
dens stgrste rederii de fem &rene.
Det engelske navnet Nortraship har
alltid virket fremmed her i Norge, og
ble aldri omfattet med popularitet el-
ler beundring. Nortraship avfeiesial-
1e norske leksika med noen f linjer.
Bare én bok er tidligere skrevet om
Nortraship, nemlig av banksjef Er-
ling Mossige, som hadde en ngkkel-
posisjonirederieti London. I be-
traktning av at Nortraship huset
1200 funksjoneerer, til dels meget far-
verike og skrivekyndige personer, er
det forbausende at nesten alle har
forholdt seg tause. I dag er nesten al-
1e de 1200 for alltid tause. Men noen
er igien som kunne beriket oss med
sine meninger og versjoner, som
skipsreder Torvald Klaveness og eks-
pedisjonssjef Johs, Dalstg.
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De to bind om Nortraship som fo-
religgeridet grandiose 5-bindsverket
som staten med rause midler finansi-
erer, er skrevet av unge historikere.
De star begivenhetene fjernt. Det kan
veere en forde), under forutsetningen
av grundig innsikt i skipsfartens his-
torie, gkonomi og sosiologi, at man
har innlevelsesevne til begivenhetene
og akigrene samt besitter sikker
dgmmekraft. Mélet for verket ma vee-
re & gl ny erkjennelse av dramaet til
sigs og tillands. Det kan skje ved at
man bringer inn nye fruktbare per-
spektiver, kommer med originale og
overraskende innfallsvinkler og fin-
ner frem til updaktet eller ukjent
stoff. Kan fremstillingen gjgres fengs-
lende med snev av artisme i sprog og
stil, ville verket kunne ruve som en
verdig bauta over den skjebnetunge
krigssaga og dens menn og kvinner,
Verket erda ogsd utrustet med en
mannsterk fagkomité som skulle sgr-
ge for dette.

Dette andre bindet om Nortraship
~drene fra 1942/43 og til rederiorgani-
sasjonens avvikling i 1964 - er skrevet
av historikeren og sivilgkonomen
Bjgrn Basberg. Bindets undertittel er
Alliert og konkurrent, og sikter til at
Norge var alliert med skipsfartsna-
sjonene Storbritannia, USA, Neder-
land og Hellas samtidig som vi var og
fortsatt ville veere konkurrenter pa
de frie shippingmarkeder. Det er in-
gen anomalii dette. Det samme gjel-
der for norske rederier som er innbyr-
des konkurrenter, men allierte i
Norges Rederiforbund, hvor man gjgr
felles sak.

Dette bindet er pa 399 sider, hund-
re sider kortere enn fprste bind. Det
er rikt illustrert med Tore Nilsen som
billedredaktgr. I dobbeltstillingen
som alliert og konkurrent skjuler det

konkurrenter

mo

KRIGSARENE: En forferdelig drelating av

seg dramatikk og diplomati, ulike
oppfatninger om fremtiden, avviken-
de egeninteresser og individuelle til-
lits- og mistillitsforhold. I bunn og
grunn avspeiler det noe elementart
menneskelig at endog nzaere venner
alltid vil kunne ha ulike meninger og
interesser og derfor ogsd kunne vaere
rivaler. Basberg gir en saklig og sin-
dig fremstilling av den interne og
vedvarende skjeermyssel melom
Nortraship og de allierte skipsfarts-
myndigheter, men man savner det
sikre og overlegne grepet pd dette
hovedemnet. I noen grad lar ogsé
Basberg seg friste, som Atle Thowsen
ifgrste bind, til & spinne p& motset-
ningene mellom institusjonen Nort-
raship og skipsfartsministeren,
venstremannen Arne Sunde og hans
nazrmeste medarbeidere. Han dveler
ogsé ved de innbyrdes skjsermysler
mellom de mange redere og hgyere
rederifunksjoneerer som arbeidet | or-
ganisasjonen. Man savner et mer su-
verent og overbgerende syn p disse
sikalte motsetninger. At det var av-
vikende oppfatninger og vurderinger
mellom de allierte om disponeringen
av handelsskipene, om deres fraktra-
ter, assureringen av skipene, erstat-
ningene til forliste skip osv., var helt
naturlig. Ogs4 bedgmmelsen av frem-
tiden nir krigen var slutt, om beho-
vet for tonnasie, allokering av krigs-
bygget tonnasje, fordeling av
beddinger ved allierte verft osv., mét-
te ngdvendigvis variere ganske me-
get all den stund ingen kunne kjenne
fremtiden. Utvikling skjer ofte gien-
nom en form for dialektikk mellom
oppfatninger og vurderinger av den
ukjente fremtid. Dette kan endog vee-
re en gnskelig mekanisme, i motset-
ningtildentota’ “anstyringiscene
sattavnoenfipr  zeresom
innbiller seg at de alene vite, ogtror
seg & ha fremtiden p sin side.
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fiv og verdier.

Avvikelsene i oppfatninger mellom
Nortraships meget shippingkyndige
ledelse av redere og hgyere rederi-
funksjoneerer og av den politiske led-
else, dvs. regjeringen, som hadde
gjort seg til midlertidig eier av fidten,
er heller ikke overraskende. Det kom-
mer ikke klart fremiboken at det i
virkeligheten ikke ble drevet noen
skipsfartspolitikk i Norge fgr 1940.

Det var en anerkjent maksime siden .

Schweigaards tid at skipsfarten skul-
le styre seg mest mulig selv og seile
sin egen frie sjg. Nortraship-ordnin-
gen 1940-45, med sterk statlig og poli-
tisk styring av redernes fliter, skapte
naturlig nok en kraftig kollisjon. Sta-
ten ved regjering og embedsverk had-
de minimal innsikt og erfaring fra re-
derivirksomhet. Det hadde derimot
mange avtopplederne i Nortraship,
som var redere av internasjonalt for-
mat, enkelte endog erfarne politikere
som Johan Ludwig Mowinckel.

Fokusering pa skjeermyslene mel-
lom enkelte toppledere i Nortraship
tillegges for stor vekt. Det virker som
en uklok konsesjon til vir mediekite
tid hvor enhver motsetning mellom
personer i ledende posisjoner bldses
opp og gigres nummer av hvor betyd-
ningslgse de enn er. Personifisering
og skandalisering er billige og over-
fladiske triks som sporer av frade
langt viktigere underliggende, histor-
iske krefter.

En annen sak som knapt bergres,
er Nortraships betydning for etable-
ringen av det viktige nettverketiet-
terkrigsirene mellom vére redere og
rederifunksjonerer, skipsmeglere,
sjgrettsadvokater og bankfolk og em-
bedsverket i skipsfartsadministra-
sjonen. Vennskapet som ble sluttet i
London og New York under krigen,
varte lenge og fikk konstruktive fgl-
ger.

Et tredje poeng er Nortraships be-
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tydmng som utdannelsessted og mil-
j@ for unge menn som senere satte
spor etter seginorsk skipsfart, Ogsd
vennskapet og rivaliseringen mellom
redere i Nortraship-miljget paskyn-
det trolig kraftinnsatsen etter krigen
for & bli best og stgrst, men ogsa for
samarbeid nér det trengtes. Nortra-
ship ble pa den méten ogsa en slags
hgyskole i kunnskapservervelse,
menneskelig erfaring og igangset-
tertrang som Norge senere hgstet
frukter av. Et lysende eksempel her
er Torvald Klaveness, som etablerte
eget rederi etter krigen, Nevnes bgr
ogsé skipsfartsgkonomen og viten-
skapsmannen Johan Seland. Nobel-
prisvinneren i gkonomi, Trygve Haa-
velsmo, arbeidet ogsd entidi
Nortraship, men hans betydning som
gkonometriker kan neppe tilskrives
statsrederiet.

Ide irene som Basberg konsentre-
rer seg om i Nortraships korte liv, var
seieren over Tyskland og Japan i sik-
te, torpederingen avtok og slaget om
Atlanterhavet ble vunnet. USA lever-
te nd en enorm tonnasje av Liberty-
skip, T2-tankskip osv. Viktigheten av
4 sikre seg tonnasje straks krigen var
over for & dra nytte av fraktmarke-
det, ble stadig viktigere for lederne i
Nortraship, som jo for det meste var
redere. Regjeringen og rederne spilte
godt sammen, og Nortraship varen
effektiv forhandler og aktgr. Mens al-
le rederne i Nortraship dro hjem
straks krigen var slutt, ble skipsreder
Erling Dekke Nzess ennd et &r i Nort-
raships tjeneste for 4 arbeide med
kjgp av amerikansk krigsbygd tonna-
sje til norske rederier. Det skal han
haros og anerkjennelse for.
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Bjgrn Basberg har skrevet en vel-
overveiet og saklig bok. Han har gjen-
nomfgrt et krevende arbeid innenfor
den plan som andre trakk opp. Men
han har nok heller ikke helt forstitt
den hgyst egenartede norske skips-
fartskulturen tillands.

Nortraship var verdens stprste re-
deri, statseiet. Kjemperederier og
statsrederier har aldri vist seg effek-
tive, Nortraship var og skulle veere en
temporzr organisasjon, etablertien
hast, og skulle avvikles straks krigen
sluttet. Dens saga er ikke nettopp he-
roisk, men aktverdig. Handelsflitens
og sjgfolks innsats skapte derimot p&
ny glone om vir ukuelige skipsfart,
skjgnt vi som ikke var med, mé med
skam erkjenne at anerkjennelsen av
sigmannen ikke har endret seg stort i
de 125 drene og mer som er gitt siden
Bjgrnson skrev:

Og mangen Sjemands Liv

fik Dgdens Krans af Tang og Siv,
som burde haft { Guld

sit Navn blandt Kjeempe-Kuld.






