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Forord

Cruise vil nok for mange vekke assosiasjoner til noe eksotisk og lystbetont, og kanskje ogsa
til utsikt over asurblatt hav fra et teakbelagt skipsdekk. Cruise- og passasjerfart er temaer jeg
lenge har hatt stor personlig interesse for. Det har derfor veert svert givende a fa muligheten
til & fordype meg i dette temaet. Det skal imidlertid ikke legges skjul pa at arbeidet med denne
oppgaven ogsa har vert meget krevende og utfordrende. Min store personlige fasinasjon og
interesse for temaet har i perioder gjort det utfordrende a lgfte blikket fra interessante detaljer
og holde fokus pa problemstilling. Jeg faler likevel at jeg i lgpet av de to arene prosjektet har

pagatt, har evnet a skape et lite bidrag til forskningsfeltet.

Oppgaven hadde imidlertid ikke blitt noe av uten hjelp fra en rekke personer og institusjoner.
Jeg vil farst og fremst takke mine to veiledere Camilla Brautaset og Per Kristian Sebak, for
gode og konstruktive tilbakemeldinger, hyggelige samtaler, og for all stgtte gjennom de siste
to arene. Dere har hjulpet meg a stake ut kursen gjennom et farvann som til tider har virket
kaotisk, fremmed og forvirrende for en ung passasjerfartsentusiast. Hjelpen jeg har fatt fra
dere har derfor vert av avgjgrende betydning for oppgaven. Videre vil jeg ogsa takke samtlige
deltakere pa masterseminaret Pa tvers av grenser for gode og konstruktive tilbakemeldinger,

0g interessante faglige diskusjoner.

Mye av arbeidet med denne oppgaven har foregatt pa Bergens Sjgfartsmuseums bibliotek,
hvor jeg har benyttet mye tid pa & ga igjennom en stor mengde arkivmateriale. Derfor vil jeg

ogsa takke ansatte ved museet for velvillig hjelp og upaklagelig service.

Sist men ikke minst vil jeg rette en stor takk til Sigrun for uvurderlig stette , bade i gode og
darlige arbeidsperioder, og for & ha paminnet meg om at det ogsa er et liv utenfor lesesalens

fire vegger.
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1. Problemstilling, kilder og metodisk tilneerming

1.1 Cruisefart som moderne og historisk fenomen.

Det som tidligere blev anseet for et priviligium, forbeholdt et faatal blandt menneskene,
nemlig at kunne reise fra land til land i en yacht, er nu bragt indenfor mulighedens
reekkevidde ogsaa for folk med begraensede midler, idet de starste dampskibsselskaber i
reisesaisonen stiller et eller andet af sine bedste skibe til disposition for lyst- og
rekreationsreiser i farvande bergmte for sine sevaerdigheder[...] Der er endu mange andre
fordele ved en sjgreise. Skibet er som et farsteklasses hotel, med udmerket kjgkken og
hyggelig betjening, og det fgrer en fra land til land. Jo leengere reisen varer, jo bedre
faler man sig ialmindelighed og tilslut betragter man skibet naersagt som et hjem i det

fremmede.!

Sitatet ovenfor er hentet fra en brosjyre datert 1927. Brosjyren var utgitt av det Bergenske
Dampskibsselskab(heretter forkortet BDS) og markedsfarte rederiets cruisetilbud til
Middelhavet. BDS var gjennom store deler av det 19. og det 20. arhundre et av Norges starste
og ledende rederier innen passasjerfart. Rederiet var ogsa en av pionerene innen kommersiell

cruisevirksomhet i mellomkrigstiden, og dette er falgelig tema for denne masteroppgaven.

| en mer moderne sprakdrakt kunne sitatet ovenfor inngatt i en feriekatalog anno 2016. |
mellomkrigstiden var cruise et relativt nytt feriefenomen, spesielt dersom man ser pa dette
som en form for masseturisme. Begrepet cruise har i dag et bredt meningsinnhold, og benyttes
for & betegne en rekke former for sjoreiser hvor reisen i seg selv er mélet. # Derfor kan det
vaere hensiktsmessig a skille mellom moderne og historisk bruk av begrepet, og se cruise som
et historisk fenomen.® | norskspraklige kilder forekommer begrepet "cruise" i liten grad for i

1950-arene. For a betegne skip som farst og fremst fraktet turister og feriereisende, ble derfor

1 BSJ - D/Y Meteor Middelhavsture Januar-Mai 1927, Det Bergenske Dampskibsselskab.

“Béde fergeselskapene som driver faste ruter innenriks og utenriks markedsfarer sine tilbud som "cruise". Se for
eksempel: <https://www.colorline.no/batreise?filter=2.5907 >[Nedlastet 08.02.2016],
<https://www.fjordline.com/bergen-stavanger-hirtshals/>[Nedlastet 08.02.2016] og
<https://www.norled.no/fjordcruise/ >[Nedlastet 08.02.2016]

¥ Noe av det som kanskje farst og fremst skiller cruisefart fra andre typer passasjerfart, er at den ikke er
rutegaende, eller i fast trafikk mellom to eller flere havner. I tilegg er den fra operaterens, altsa rederiets, side
farst og fremst ment som et ferie og rekreasjonstilbud, og ikke som et transportmiddel fra en havn til en annen.



https://www.colorline.no/batreise?filter=2.5907%20%20
https://www.fjordline.com/bergen-stavanger-hirtshals/
https://www.norled.no/fjordcruise/

gjerne begreper som "flytende hoteller" eller “turistskib" benyttet i 1920- og 1930-&rene.”* |
engelskspraklige kilder var imidlertid "cruise™ eller "pleausre cruises" et vanlig begrep i pa
feriereiser til sjgs allerede far 1900. Ettersom cruise etter hvert har blitt et innarbeidet begrep i

norsk sprak, vil jeg ogsa benytte dette begrepet i denne oppgaven.

Dersom man ser pa cruisefart som en form for organisert og foretningsmessig form for
turisme til sjgs, kan dette fenomenet har eksistert siden1840-arene. Historikerne John
Armstrong og David M. Williams har ogsa hevdet at dampskipsteknologien og fremveksten
av dampskipsselskaper var viktige forutsetninger for utviklingen av organisert turisme i det
19. &rhundre.® Det var likevel farst i 1880- og 1890-arene at cruise vokste fram som en
betydelig form for skipsfart og turisme. Dette hadde sammenheng med bade teknologisk og
organisatorisk utvikling innen skipsfart, som farte til fremvekst av store rederier og nye
markeder, deriblant cruise og passasjerfart. Linjerederier som utviklet faste ruter, hvor
driftsgrunnlaget var vare- og passasjerfrakt, ble i lgpet av siste halvdel av 1800-tallet, noen av
verdens starste og ledende rederier.® Vi kan allerede her sl3 fast at BDS var et lite rederi i
internasjonal malestokk, og som fart og fremst drev skipsfart i Nordsjgen og langs
norskekysten. Norge og Bergen var farst og fremst et reisemal for cruiseturister, og bare i
begrenset grad sentrum for eierinteresser innen cruisefart.” I lopet av mellomkrigstiden, og i
seerlig grad pa 1960- og 1970-tallet, spilte likevel norske rederier en viktig rolle i a utvikle
cruise bade som nisje- og masseturisme, og ikke minst i utviklingen av karakteristiske og

revolusjonerende skip.®

Utviklingen av cruisefart, bade i et historisk og moderne perspektiv, har veert styrt av bade gkt
tilbud og ekt ettersparsel. Som faglge av sterk gkonomisk vekst etter andre verdenskrig, og den
generelle velstandsgkningen i den vestlige verden, har cruise blitt en oppnaelig ferieform for

stadig flere mennesker i flere land. Cruise er ogsa en global form for turisme og

* David M. Williams definerer ogsa et cruise som en kommersiell sjareise, utelukkende ment for feriereisende.
Williams 2003: 143.

®> Armstrong og Williams 2005.

& Linjerederi" vil i denne oppgaven bli brukt som en betegnelse pa rederier, hvis primare virksomhet var faste
sjeruter mellom bestemte havner. Dette gjaldt bade transport av stykkgods, post og passasjerer. Se Stopford
2009: 28., Miller 2012: 70-71.

"Veksten i cruiseturisme bade i Bergen og pa Vestlandet har likevel vaert i stor vekst de siste 15 arene. | falge
statistikk fra Bergen og Omland Havnevesen har antall besgkende cruisepassasjerer i Bergen gkt fra ca 100 000 i
2000, til ca 430 000 i 2015. Se: <http://bergenhavn.no/cruise/cruisestatistikk/> [Nedlastet 08.02.2016]

® Royal Caribbean Cruises og Norwegian Cruise Line, to dominerende aktgrer innen moderne cruisefart, hadde
opprinnelig sterk norsk forankring bade i form av eierskap, driftsorganisasjon og flagg. Anders Wilhelmsen-
gruppen i Oslo var en av pionerene innen moderne cruisefart pa 1970-tallet, og har fremdeles store eierinteresser
i farstnevnte selskap.



http://bergenhavn.no/cruise/cruisestatistikk/

neeringsvirksomhet hvor sveert mange aktarer er involvert. Et karakteristisk trekk er den sterke
dominansen av store, USA-baserte aktarer som operer i et massemarked.®

| likhet med endringer pa eiersiden har ogsa cruiseskipene gjennomgatt en rivende utvikling.
Sterk vekst har resultert i byggingen av stadig starre cruiseskip med stgrre passasjerkapasitet,
og det har i nyere tid blitt bygget cruiseskip pa over 200.000 bruttoregistertonn(brt.), og med
kapasitet til ca. 6000 passasjerer.'® Slike skip tilbyr passasjerene et svart variert tilbud i form
av fasiliteter og aktiviteter ombord, er pa lik linje med de stedene de anlaper, blitt
attraksjoner i seg selv. Det kan saledes se ut til at det foregar en konkurranse blant
cruiserederiene om 4 tilby stadig mer spektakulaere aktiviteter og fasiliteter ombord pa
skipene, og at dette i tilegg har prestisje- og omdgmmeaspekter ved seg. Moderne cruiseskip
er i sa mate blitt tydelige symboler pa rederiene som driver dem, og skipene har i seg selv stor

markedsfgringsverdi for rederiene som driver dem.™*

Ikoniske skip med verdi for rederiers omdegmme og prestisje , er imidlertid ikke noe nytt
fenomen. Kjernen i BDS' cruisevirksomhet i mellomkrigstiden var de to skipene D/Y Meteor
og M/Y Stella Polaris. Dette var skip som vakte internasjonal oppsikt, og som i tilegg har blitt
staende som sterke symboler bade for norsk cruisefart, for BDS som rederi, for Bergen som
sjefartsby, og ogsa for Norge som sjgfartsnasjon. Sjafartshistorie er i stor grad preget av fokus
pa skip og enkeltmennesker. Selv om bade Meteor og Stella Polaris er sentrale i denne
masteroppgaven, vil jeg likevel fokusere mer generelt pa den cruisevirksomheten BDS
utviklet i 1920- og 1930-arene. Oppgaven vil derfor vare en aktgrstudie, hvor jeg fokuserer
bade pa organisasjon, enkelpersoner, samarbeidspartnere, i tilegg til konkurrenter. Dette har i
liten grad veert gjenstand for tidligere historisk forskning, og jeg haper derfor at oppgaven kan

bidra til & utvide forstéelsen av BDS' historie, samt hvordan

% | folge nettstedet Cruise Market Watch skal de tre gruppene Carnival Corporation, Royal Caribbean Cruises og
Norwegian Cruise Line, i 2015 ha kontrollert til sammen ner 80% av passasjermarkedet for cruise. Disse tre
gruppene har siden 1990-arene kjept opp flere rederier, bade etablere og nyere, og saldes oppnadd sveert store
markedsandeler. Veksten skyldes imidlertid farst og fremst stor etterspgrsel etter cruisereiser blant den
amerikanske middelklassen. Se <http://www.cruisemarketwatch.com/market-share/> [Nedlastet 08.05.2016]

1% Det norskamerikanske cruiserederiet Royal Caribbean International, har ledet an i utviklingen av stadig starre
cruiseskip de siste 25 aren, blant annet gjennom Sovereign-klassen fra slutten av 1980-tallet(ca.70.000 brt.), og
Oasis-klassen som ble introdusert i 2009 (ca. 200.000 brt.)

'1 B&de bygge og drive slike skip krever mobilisering av store gkonomiske ressurser, og ikke minst en stor
organisasjon for & drive og markedsfere denne virksomheten. Moderne cruisevirksomhet er derfor internasjonal i
sitt vesen, ikke bare fordi markedet for cruise blir stadig mer internasjonalt, men ogsa fordi selskapene som star
bak cruise har utviklet en svaert kompleks eierskaps- og driftstruktur, som gjer dem til multinasjonale selskaper.
Cartwright & Baird 1999: 74, Miller 2012: 330-331.



http://www.cruisemarketwatch.com/market-share/

1.2 Forskningssituasjon

1.2.1 Mellomkrigstidens skipsfart i historieforskning, og maritim historieskriving i
Norge.
Utviklingen av det moderne Norge har neer tilknytning til havet som bade ressurslager og

kommunikasjonsvei, og havet har ogsa spilt en viktig rolle for kultur og samfunn langs
norskekysten. Paradoksalt nok har likevel maritime temaer i liten grad har opptatt norske
faghistorikere. Historikerne Atle Thowsen og Helge W. Nordvik har i Sjefartshistorisk arbok
argumentert for at sjgfart i liten grad har veert tema innen akademisk historieforskning. *?
Ifglge Thowsen og Nordvik har sjgfartshistorie vaert overlatt til forfattere som i liten grad
stiller kritiske sparsmal eller setter temaet inn i en starre sammenheng. Nordvik rettet ogsa
kritiserte ogsa rederimonografier, og hevdet at dette i hovedsak var oppdragsbaserte verk som
manglet bade akademisk profil og etterpravbarhet.™ Det er likevel mye som taler for at
sjefartshistories akademiske og historiefaglige profil har blitt styrket de siste 10-15 arene.
@konomisk historiker Camilla Brautaset har argumentert for at maritime temaer, og da seerlig
skipsfart, i gkende grad har gjort seg gjeldene ved akademiske forsknings- og
utdanningsinstitusjoner pd 2000-tallet.* Brautaset peker blant annet pé et skende antall
master- og doktorgrader i historie med maritime temaer, samt flere forskningsprosjekter ved
akademiske institusjoner. Nyere forskning har i serlig grad fokusert pa tidlig 1900-tall og
mellomkrigstiden. @konomisk historiker Stig Tenold, har her veert en sentral bidragsyter, og
en toneangivende historiker innen nyere sjgfartshistorisk forskning. Tenold har sarlig
fokusert pa norsk skipsfart etter 1945, men har ogsa fokusert pa utviklingen av norsk skipsfart
tidlig p& 1900-tallet, med vekt pa tankfart. °

Et fellestrekk ved nyere forskning om skipsfart i mellomkrigstiden, er at perioden ikke bare
kan forstas ut i fra krisetermer, men at flere aktarer ogsa viste stor vilje til omstilling og
ekspansjon innen nye former for skipsfart. Pa den maten kunne flere aktgrer ekspandere

virksomheten, heller enn a redusere den. | boken Europe and the Maritime World,

12 Se Thowsen 1973 og Nordvik 1991. Atle Thowsen er sjafartshistoriker, og tidligere direkter ved Bergens
Sjefartsmuseum. Helge W. Nordvik var professor i gkonomisk historie og arbeidet med bade sjefartshistorie og
gkonomisk historie.

'3 Nordvik hevdet at rederimonografiene farst og fremst oppstod i forbindelse med jubileer, og at de derfor var &
regne som markedsfering heller enn historisk forskning. Dette gjorde ogsa at det farst og fremst var rederier som
eksisterte i samtiden som fikk sin historie nedskrevet, og som ble regnet for interessante og relevante i historiske
perspektiv. Nordvik 1991: 248.

' Brautaset 2011: 37.

1> Tenold 2005, Tenold 2007, Brautaset og Tenold 2008. Knut M. Nygaard har i sin doktorgradsavhandling fra
2011 ogsa levert et viktig bidrag til forskning rundt norsk og skandinavisk linjefart i farste halvdel av 1900-
tallet. Nygaard 2011.
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argumenterer ogsa den amerikanske historikeren Michael B. Miller, for at mellomkrigstiden

0gsa ma betraktes som en periode hvor mange akterer innen handel og sjefart viste stor evne
og vilje til omstilling i vanskelige tider.*® Nyere forskningsprosjekter bidrar derfor i stor grad
til & nyansere bildet av mellomkrigstiden som en periode kun preget av krise og tilbakegang.

Ogsa passasjerfart har veert gjenstand for flere sjgfartshistoriske forskningsprosjekt i senere
tid, bade i Norge og internasjonalt. Dette gjelder spesielt forbindelsene mellom passasjerfart
og migrasjon, hvor historikere som Drew Keeling, Torsten Feys og Per Kristian Sebak har
levert viktige bidrag.'” Denne forskningen har likevel farst og fremst draftet passasjerfart som
et fenomen hvor kjernen var transport av mennesker fra en destinasjon til en annen. Gjennom
min studie av BDS vil jeg imidlertid fokusere pa en type skipsfart som ikke hadde som mal &
frakte mennesker fra "a-b", men hvor sjgreisen i seg selv var malet.

1.2.2. Forskningslitteratur om cruisefart i mellomkrigstiden.

Til tross for at flere maritime historikere fremhever at cruisefart ble en stadig starre del av en
rekke rederiers drift og virksomhet i 1920- og 1930-arene, finnes det fa spesialstudier som
omhandler cruisefart for andre verdenskrig. *® Det finnes riktignok en rik litteratur hva angar
skip som helt eller delvis var engasjert i cruisefart, men slik litteratur kan vanskelig betegnes
som forskning da den i sveert liten grad bygger pa kilder eller forsgker a problematisere
temaet. Mengden av slik litteratur kan likevel illustrere at cruise- og passasjerfart er tema med

bred appell, og som mange har et forhold til.*°

Moderne cruisefart, det vil si perioden fra
slutten av 1960-tallet til i dag, er ogsa et tema hvor det finnes mye litteratur, bade om skip og
om cruise som naring og fenomen. Denne litteraturen ser imidlertid cruise i et samtidig
perspektiv, og i mindre grad som et historisk fenomen. Den bygger hovedsaklig pa
tilneerminger fra fagomréder som gkonomi, bedriftsstrategi og markedsfaring.?® Slik litteratur
har derfor trolig begrenset overfgringsverdi til cruisevirksomhet i mellomkrigstiden, som er

tema for denne masteroppgaven.

'® Miller 2012.

7 Disse tre historikerne har i seerlig grad fokusert pa transatlantisk migrasjon fra midten av 1800-tallet og frem
til 1920-drene. Man har sgkt & forklare hvordan migrasjonsmenstre oppstod, og passasjerrederiers rolle som
tilretteleggere for dette. Mens Keeling og Feys har fokusert pa de store tyske og britiske akterene, har Sebak
fokusert pa skandinaviske aktgrers rolle innen migrasjon. For diskusjon rundt forskningssituasjonen se Sebak
2012: 36-37.

'8 Williams 2010: 6-7.

19 Interessen for passasjerfart viser seg ogsd gjennom de mange bevarings- og restaureringsmiljgene for eldre
rutegaende passasjerskip. Dette gjelder spesielt i Norge, men ogsa i utlandet. Sjgfartshistoriker David M.
Williams er blant dem som argumenterer for at ulike aspekter ved samfunnets forhold til havet i gkende grad blir
sett i et historisk perspektiv, og at maritim historie spiller en viktig rolle for kultur og identitetsbygging i mange
samfunn og miljg. Williams 2010: 12.

20 Se for eksempel Cartwright og Baird 1999.
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Innen norsk sjafartshistorisk forskning begrenser studier av cruisevirksomhetens historie seg
til enkelte artikler fra sjgfartshistoriker Bérd Kolltveit.?* Selv om Kolltveits artikler farst og
fremst har en deskriptiv fremstilling, har hans arbeider veert sveert nyttige og verdifulle for &
forsta gkningen i cruiseturisme i Norge pa 1920- og 1930-tallet , samt hvilke andre aktarer
som opererte i samme marked som BDS. Interessen for passasjer- og cruisefart tidlig i det 20-
arhundret ser imidlertid ut til & vaere gkende internasjonalt. Dette har kommet til uttrykk
gjennom flere artikler i ulike historiske tidsskrift, hvor den faglige tilnermingen har variert i
fra markedsfgringshistorie til kjgnnshistorie.?” Sjgfartshistoriker David M. Williams har ogsa
i flere artikler fokusert pa ulike former for maritim turisme pa 1800-tallet, og blant annet
diskutert det britiske rederiet Orient Lines satsing pa cruise i 1880-arene.?® Denne oppgaven
vil ogsa ha ett rederi i fokus, og jeg vil drgfte cruisefartens funksjon og karakter innenfor

rammene av BDS totale virksomhet.

1.2.3. Det Bergenske Dampskibsselskab som forskningstema.
Den farste omfattende fremstillingen av Det Bergenske Dampskibsselskab historie kom i

1926, og var forfattet av arkeolog og kulturhistoriker Christian Koren Wiberg. Dette var en
bok utgitt i forbindelse med BDS' 75-arsjubileum i 1926.%* Boken er et utrykk for
historieskriving i 1920-arene, men gir ogsa viktig informasjon om BDS' organisasjon og
virksomhet anno 1926/1927, samt hvordan BDS selv gnsket & fremstd.?® | forbindelse med
BDS' 100-ars jubileum i 1951 ble historiker og sosialakonom Wilhelm Keilhau gitt i oppdrag
av rederiet & gi en samlet framstilling av dets historie fra 1851-1951.2° Dette resulterte i en
omfattende bok pa naermere 600 sider, som i praksis er standardverket om BDS' historie. |
slike store rederimonografier med lange perspektiver, kan naturligvis ikke alle aspekter ved

rederienes virksomhet behandles like utfgrlig. Jubileumsboken preges derfor av et forsgk pa a

21| disse artiklene fokuserer Kolltveit farst og fremst pé hvilke aktarer som involverte seg i cruisefart, deres
nasjonalitet og hvilke skip som ble benyttet. Han skriver imidlertid lite om hvorfor ulike rederier gikk inn i
denne type fart, hvordan de konkurrerte med hverandre, eventuelt hvordan de samarbeidet, eller hva
cruisevirksomheten betydde for det enkelte rederi. Kolltveit har dog benyttet statistikk fra Landslaget for
reiselivet i Norge, for & tallfeste antall turister denne virksomheten farte med seg. Kolltveit 1979 og Kolltveit
1980. Med utgangspunkt i disse artiklene har Kolltveit i tilegg skrevet en artikkel i International Journal of
Maritime History, hvor han behandler cruiseturisme til polare strgk. Se Kolltveit 2006.

22 Dette gjelder farst og fremst artikler i tiddskrift som International Journal of Maritime History,Journal of
Tourism History og The Journal of Transport History. Se for eksempel: Williams 2000, Williams 2003,
Maenpaa 2004, Coons 2008, Williams 2010, Cashman 2014, Gladden 2014, Russel 2016

2% Williams 2000.

2% Koren Wiberg 1926.

% Finn R. Jerstad hevder i sin biografi om Kristofer Diedrich Lehmkuhl, at boken var et utrykk for et gnske om &
oppna prestisje. Jarstad 1996: 107.

% Keilhau 1951.
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trekke lange linjer, samt BDS' skonomiske og organisatoriske utvikling.?” Boken er ikke
uproblematisk, ettersom den faller innunder Nordviks kritikk av rederimonografier?® Likefullt
kan slike verk gi verdifull innsikt i rederier, serlig i de tilfeller hvor arkivmateriale er gatt
tapt.”® Keilhau hadde tydeligvis ogsé en nar kontakt med bade daveerende og tidligere ansatte
i BDS, slik at deres stemmer har pavirket utformingen av boken.® Cruisefarten vies her noe
plass, men da farst og fremst etableringen av turistruter fra 1880-arene og frem til farste
verdenskrig. Keilhau diskuterer i liten grad bakgrunnen for cruisevirksomheten, ei heller
omfanget av den og hvordan den ble drevet. Interessant nok hevder han likevel at rederiet fikk
mye igjen for de investeringene man foretok innen cruisefart, og at dette kunne karakteriseres
som svart gunstige og vellykkede investeringer.®* Senere i oppgaven vil jeg undersgke disse
pastandene, og sparre om det var et gkonomisk rasjonale som 1a bak cruisevirksomheten eller

om det ogsa var andre motivasjoner som spilte inn.

Etter 1951 er det utgitt A historiefaglige studier med BDS i mellomkrigstiden som tema.? |
bind fire av Bergen og Sjafarten, vier riktignok Atle Thowsen BDS en del plass.*® Thowsen
drafter hovedtrekkene i rederiets utvikling i perioden 1914-1939, i lys av bergensk skipsfarts
utvikling forgvrig. Thowsen fremstiller langt pa vei BDS fram som et "annerledesrederi", der
utviklingen var preget av helt spesielle faktorer og av vekst og ekspansjon i det som var en
kriseperiode for mange andre rederier. Dermed blir Thowsens fortelling om BDS i
mellomkrigstiden, en fortelling om et rederi som i bergensk sammenheng fulgte en helt egen

utvikling. BDS skilte seq i tilegg fra andre aktarer i cruisemarkedet i mellomkrigstiden, og det

?"Det gkonomiske fokuset m& ogs& ma sees pa bakgrunn av Keilhaus utdannelse som sosialgkonom Historiker
Johan Schreiner rettet i Historisk Arbok 1952-53, skarp kritikk mot Keilhaus fremstillingsméate, og mente at
Keilhau i mange tilfeller anla en anakronistisk historieforstaelse. Schreiner berammet imidlertid ogsa Keilhau for
a ha skrevet et godt verk. Se Schreiner 1952: 296-300.

%8 Nordvik 1991: 248-258.

2 Miller 2012: 18-19. Flere av de andre store norske rederiene innen linje- og passasjerfart var stiftet i siste
halvdel av 1800-tallet, slik at det pa 1950- og 1960-tallet ble utgitt flere lignende jubileumshgker som
sjangermessig ligger tett opp til Keilhaus verk. Den store fordelen med slike verk er at forfatterne hadde tilgang
pa rederienes arkiver mens disse fremdeles var relativt intakte. Bgkene inneholder derfor en stor mengde detaljer
og opplysninger, som det kunne veert vanskelig & frembringe i ettertid. | tillegg er det narliggende & tro at
forfatterne har hatt kontakt med aktgrer som selv var involvert i rederienes drift. Den akademiske og
historiefaglige profilen trekkes imidlertid noe ned ved at dette er oppdragsverk, hvor det jevnt over legges stor
vekt pa & fremstille det enkelte rederi som en suksesshistorie. For en historieforsker i dag er det ogsa vanskelig &
etterprgve opplysningene, da verkene mangler kildehenvisninger. Se for eksempel Stavseth 1956, Danielsen og
Vedeld 1957, Vea m.fl 1960.

%0 | arkivet etter BDS finnes en stgrre mengde brevkorrespondanse mellom Keilhau og davaerende, samt
forhenverende direktarer i BDS.BSJ/BDS Ms0041-D0119.

%! Keilhau 1951: 400.

%2 \Vegard Orheim Stoveland fullfarte i 2014 riktignok en mastergradsoppgave, som omhandler BDS samarbeid
med tyske myndigheter under andre verdenskrig. Oppgaven fokuserer imidlertid hovedsaklig pa BDS' aktiviteter
pé land, og mindre om selve skipsfarten. Stoveland 2014,

**Bergen og Sjafarten var et fembindsverk oversiktsverk over bergensk sjgfart, utgitt i samarbeid mellom
Bergens Sjgfartsmusesum og Bergens Rederiforening i perioden 1959-2001. Thowsen 1983.
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er saledes neerliggende & sparre: var BDS' cruisevirksomhet en historie om et annerledesrederi
fra en by hvis identitet hviler pa annerledeshet?

1.3 Problemstilling og avgrensing

Hovedformalet med denne masteroppgaven er a undersgke BDS' engasjement i cruisefart
mellom 1920 og 1930. Det sentrale sparsmalet i oppgaven er hvorfor BDS satset pa denne
virksomheten, og differensiere sitt foretningsengasjement gjennom cruisevirksomhet. Jeg vil
spesielt vektlegge a undersgke om det var et gkonomisk rasjonale som 1a bak, eller om det
ogsa var andre hensyn, som for eksempel prestisje og omdgmme , som spilte inn. Hva veide i

sa fall tyngst?

For & forklare hvorfor er det ogsa viktig a undersgke hvordan cruisevirksomheten ble drevet,
hva den innebar, hvor stor del av rederiets totale virksomhet den utgjorde, hvor
ressurskrevende cruise ,09 hvilke markeder BDS opererte i. Cruise kan ikke isoleres fra andre
former for turisme og reiseliv, og jeg vil argumentere for at cruisefart ogsa kan sees pa som en

integrert del av en stgrre satsing pa turisme og reiseliv fra BDS' side.

Ettersom 1920- og 1930-arene var en periode preget av ustabile forhold og veksling mellom
vekst og krise, vil det ogsa veere viktig a drgfte hvordan BDS forholdt seg til dette, og
hvordan disse forholdene pavirket utviklingen av rederiets cruisevirksomhet.

Tidsmessig vil oppgaven hovedsaklig veere begrenset til perioden 1920-1939.

BDS hadde riktignok drevet cruisefart i form av egne sesongbaserte turistruter siden 1879.
Utbruddet av farste verdenskrig sommeren 1914 fgrte til at disse ble innstilt. Sommeren 1920
startet imidlertid BDS opp igjen cruisevirksomheten, og kort tid senere anskaffet rederiet et
spesialisert cruiseskip. | 1920 opprettet ogsa BDS og Det Nordenfjeldske
Dampskibsselskab(NFDS) fra Trondheim i samarbeid et felles salgs- og
markedsfaringskontor i London. 1920 er derfor et sentralt ar, og kan ogsa sees pa som
startpunktet for BDS' satsing pa cruise i mellomkrigstiden. Flere faktorer og utviklingstrekk
gjorde ogsa at cruisevirksomheten i 1920- og 1930-arene var mer profesjonell,
institusjonalisert, kompleks og internasjonal en tidligere. Selv om det ogsa var stor grad av
kontinuitet, var cruise far og etter farste verdenskrig kvalitativt forskjellig. Da andre

verdenskrig brat ut i september 1939 opphgrte BDS' cruisevirksomhet for en periode. Skipene
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ble lagt opp og kontorene i utlandet fikk vesentlig redusert sin virksomhet.** Etter andre
verdenskrig vokste det frem en annen form for cruisevirksomhet internasjonalt. Cruise ble i
gkende grad en form for masseturisme, og flere rederier kom etter hvert til a drive
utelukkende med cruisefart og reiseliv. Derfor kan det veere hensiktsmessig a avgrense
oppgaven til mellomkrigstiden, for a se det karakteristiske ved cruise i denne periode.

Jeg ansker dermed a diskutere cruisevirksomheten i en periode som gjerne forbindes med stor
grad av ustabilitet, bade nar det gjelder skonomiske, sosiale og politiske forhold. Som jeg skal
komme tilbake til var dette samtidig en periode hvor bade turisme generelt og cruisefart
spesielt var i sterk vekst. Det vil derfor vare interessant a diskutere hvordan og hvorfor BDS
drev cruisevirksomhet i en periode som ogsa var preget av sterk konkurranse, gkende
driftsutgifter for rederiene og ikke minst gkonomisk darlige tider for mange. Utgangspunktet

og problemstillingen for denne oppgaven kan saldes oppsummeres pa falgende mate:

Hvorfor valgte Det Bergenske Dampskibsselskab & satse pa cruisevirksomhet i
perioden 1920-1939, og hvilken funksjon(er) hadde denne virksomheten for rederiet

som helhet?

1.4 Metode, sjanger og tilneerming.

1.4.1 Maritim historie og turismehistorie
Sjefartshistorie og forskning pa temaer med maritim tilknytning forgreininger til en rekke

andre fagomrader og disipliner. Historiker Frank Broeze anla en bred forstaelse av sjangeren,
og argumenterte for at sjgfartshistorie og maritim historie angikk alle former for menneskets
forhold til havet. * P4 den méaten kan ogs& cruisefart sortere under maritim historie, og sees i
sammenheng med flere andre sjangre innen historieforskning. Cruisefart kan for eksempel
sees gjennom et passasjerperspektiv, hvor man fokuserer pa passasjergruppene og hvilke
mennesker og sosiale lag som hadde gkonomi og tid til  reise pa cruise i 1920- og 1930-
arene. Enkelte har imidlertid problematisert hvorvidt cruise i det hele tatt kan karakteriseres
som en del av skipsfarten.®® Cruisefart var allerede i 1920- og 1930-&rene en hayt spesialisert
form for skipsfart som krevde en annen kompetanse enn a drive tradisjonell skipsfart med
frakt av varer. Tidligere nevnte Michael B. Miller har hevdet at vesentlige trekk ved

utviklingen av bade transport av mennesker og utviklingen av kommersiell turisme, ma

3 BSJ/BDS: Ms0041-Ae0003.
% Broeze 1989: 2.
% Stopford 2009: 502.



15

forstas innenfor rammene av maritim historie. Miller vektlegger i sarlig grad hvilken rolle
nettverk har spilt i maritim historie, og at ulike aktgrer innen sjgfart var en del av en rekke
overlappende nettverk, som til ssmmen muliggjorde transport av varer og mennesker>’
Gordon Boyce karakteriserer slike nettverk som et uformelt system av aktgrer som
samhandler for a na et mer eller mindre felles mal, og som drar nytte av hverandres erfaring

og ressurser for & n dette malet.*®

Miller trekker ogsa fram linjerederier som spesielt viktige aktarer, som i stor grad bidro til &
skape og utvikle slike nettverk.>® Denne tilnzermingen vil vare viktig for & drafte hvordan
BDS kunne etablere cruisevirksomhet i et internasjonalt marked, og hvilke andre aktgrer
rederiet her var avhengig av. Gjennom a fokusere pa BDS gnsker jeg ogsa a vise at et rederi
som ogsa drev tradisjonell frakt av varer mellom ulike havner, samt reguleer rutefart med
passasjerer, ogsa investerte betydelige ressurser i cruisefart, og at dette bidro til & gjare

turisme til et av rederiers satsingsomrader i mellomkrigstiden.

Turismehistoriker John K Walton hevder i artikkelen "Tourism and Maritime History" at fa
historiefaglige verk har sett en sammenhengen mellom turismehistorie og maritim historie. *°
Walton trekker spesielt frem cruisefart som et forskningsfelt hvor maritim- og turismehistorie
kan dra veksler p& hverandre. ** Man kunne gjerne sparre om det falt naturlig for et rederi &
drive denne type virksomhet. | den forbindelse vil det vere relevant & trekke inn andre norske,
samt utenlandske rederier. Dette vil da kunne synliggjere hvor differensiert og mangfoldig
flere rederiers virksomhet var. Denne oppgaven Vil ogsa vaere en form for turismehistorie, i
den forstand at jeg vil fokusere pa hvordan, og ikke minst hvorfor, et norsk linje- og
passasjerrederi engasjerte seg i turisme, reiseliv og cruise i 1920- og 1930-arene. Jeg Vil
derfor undersgke hva som var bakgrunnen for at BDS gjorde turisme til et sentralt og
omfattende foretningsomrade. Den organisasjonen og de personene som arbeidet direkte med
drift, salg og markedsfgring av cruisefarten, arbeidet ogsa med andre saker tilknyttet reiselivet
og turismen. Mer generelt vil dette ogsa kunne bidra til & belyse rederienes rolle innen

utviklingen, og tilretteleggingen av turisme.

¥ Miller 2012:17.

% Boyce 2008.

% Miller 2012: 70-71.

% Walton 2014: 110. John K. Walton er ogsa grunnlegger av tidsskriftet Journal of Tourism History.
“ Walton 2014: 114.
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1.4.2.Business history og aktgrperspektivet.
Ettersom denne oppgaven vil fokusere én aktar, kunne dra veksler pa teoretiske tilnaerminger

fra business history. Innen denne formen for historieforskning fokuseres det gjerne pa
gkonomiske aktarer, som for eksempel enkeltselskaper og foretak. Man vektlegger da gjerne
ulike sider ved det aktuelle selskapets drift og gkonomiske virksomhet, samt dets organisasjon
og oppbygging. A fokusere pé en enkelt aktgr kan helt klart ha sine fordeler da det gjer det
mulig & se det spesielle og unike ved denne aktarens virksomhet. Pa en annen side kan et for
sterkt aktgrfokus gjare det vanskelig a stadfeste hvorvidt det var interne eller ytre faktorer
som pavirker selskapets utvikling. Derfor vil det veere viktig & finne en balanse mellom a
drgfte hva som er karakteristisk for BDS og hva som er resultat av en mer generell
utviklingstrend. Jeg vil derfor ha fokus pa bade de indre forholdene i BDS og interne
forutsetninger for a drive cruisevirksomhet, samt de mer generelle trendene innen

internasjonal og nasjonal passasjerfart og reiseliv som rederiet kan ha veert en del av.

Det har i de senere ar blitt tatt til orde for & kombinere business history med mer sosial- og
kulturhistoriske tilnerminger.*® Dette blant annet for & vise hvordan et selskap skaper en
fortelling om seg selv, og hvordan selskapet pa den maten gnsker a fremsta. @konomisk
historiker Christopher Kobrak har ogsa argumentert for at omdgmme, samt andre aktgrers
oppfattelsen er av stor betydning for selskaper, ogsé i en historisk kontekst.** Resultatet av
investeringer pa dette omradet er gjerne ikke alltid like malbare eller handgripelige, ettersom
det vanskelig kan gjengis i et regnskap. Likefullt kunne det & investere i omdgmmebygging og
profilering ha betydelig verdi for ulike selskaper i et lengre perspektiv. Dette er et aspekt jeg
vil legge stor vekt pa i denne oppgaven, spesielt i kapittel 5. Jeg vil her undersgke hvordan
cruisevirksomheten kan ha hatt en omdegmmebyggende og profilerende betydning, og om
BDS spilte bevisst pa dette. For & kunne fa en forstaelse av dette er det ngdvendig & undersgke
hvilke uttalelser og synspunkter som kom til uttrykk innad blant direktarer, styremedlemmer
og andre ansatte i BDS. I tilegg vil offentlige uttalelser i for eksempel aviser veere viktig, samt
hvordan BDS og cruisevirksomheten ble omtalt i offentligheten. Naeringsvirksomhet og
rederidrift handler ogsd om hvordan selskaper gnsker a fremsta bade overfor konkurrenter,
samarbeidspartnere og kunder. Kobrak argumenter for at profilering og omdgmmebygging

mé sees i et langt perspektiv.** Det vil derfor vaere sentralt & undersgke om

2 Hansen 2012.
3 Kobrak 2013.
4 Kobrak 2013: 767.
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cruisevirksomheten kan karakteriseres som et langsiktig prosjekt og en langsiktig

investering.*

1.5Benyttede kilder.

1.5.1 Rederi- og bedriftsarkiv.
Arkivet etter BDS har utgjort det viktigste kildematerialet for arbeidet med denne oppgaven.

Ettersom fa, hvis noen, i senere tid har benyttet dette arkivet til forskning pa rederiets
virksomhet i mellomkrigstiden, var det i utgangspunktet usikkert hva arkivet inneholdt. Jeg
har derfor lagt stor vekt pa & systematisere og analysere dette, noe som har veert en svaert
tidkrevende og omfattende prosess. Gjennom kildene fra BDS-arkivet har det vart mulig a fa
et indre perspektiv pa BDS, hvordan rederiet ble drevet, hvem som var beslutningstakerne,
hvilke saker som opptok rederiet i 1920- og 1930-arene, samt den organisasjonen og de
personene som stod bak cruisevirksomheten. Kildene har videre gjort det mulig a falge ulike
beslutningsprosesser i rederiet, for pa den maten a kartlegge hvem som i praksis satt med

makt og bestemte rederiets og cruisevirksomhetens utvikling.

Etter at BDS opphgarte som selvstendig selskap mot slutten av 1980-tallet, ble rederiets arkiver
overfart til Bergens Sjgfartsmuseum.*® Arkivet teller omlag 169 hyllemeter, men det meste av
dette materialet stammer fra tiden etter andre verdenskrig. I1fglge Wilhelm Keilhau hadde

BDS i utgangspunktet et sveert omfattende arkiv, og det skal i tilegg ha blitt investert i viktige

sikringstiltak for dette.*’ I jubileumsboken "Norges eldste linjerederi* skriver han:

Neppe noe annet norsk selskap har lagt starre vekt pa a bevare alle dokumenter som
kunne veere av betydning for senere avgjarelser eller historiske undersgkelser. 1 1930-
arene oppfarte Det Bergenske endog i stal og betong en ildsikker serbygning for

arkivet i tilknytning til kontorlokalene.*®

Eksplosjonsulykken pa Bergen Havn 20. april 1944, pafarte likevel rederiet enorme materielle

gdeleggelser. Administrasjonshygget pa Bradbenken ble totalskadet, og med det gikk ogsa det

*> Man kan ogsa argumentere for at det finnes en rik litteratur som omhandler moderne profilerings- og
markedsfaringsteorier. Sparsmalet er imidlertid om slike teorier har overferingsverdi til den historiske praksisen
jeg ensker & undersgke. Derfor velger jeg a se bort i fra denne type metodelitteratur i denne oppgaven.

“® Se Bergens Sjgfartsmuseum/Arkivet etter det Bergenske Dampskibsselskab(BSJ/BDS) Ms0041. 20. januar
2016 ble det imidlertid inngatt en avtale mellom Bergens Sjgfartsmuseum og Bergen Byarkiv, som innebar at
brorparten av museets bedriftsarkiver ville bli overfart til byarkivet.

*" Keilhau, 1951: 7.

“ Keilhau, 1951: 7.
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meste av arkivet tapt. Dette gjaldt sa og si hele arkivet til administrasjonen og de ulike
avdelingene, noe som betyr at for eksempel brevkorrespondanse og kopibgker med oversikt
over inn- og utgaende korrespondanse ikke lenger finnes. Til tross for dette mener jeg likevel
at arkivet inneholder forskjellige typer kilder som sammen kan belyse problemstillingen.

Jeg har for det farste lagt stor vekt pé direksjonens forhandlingsprotokoller.*® Disse
protokollene har veert viktige da de gir et innblikk i hva BDS' sentrale beslutningsorgan
diskuterte og vedtok, samt i hvilke saker det var uenigheter. Forhandlingsprotokollene
inneholder stort sett korte referater fra direksjonsmgtene i BDS, mgter som typisk ble avholdt
minst en gang i maneden. Her opplyses det hvilke direksjonsmedlemmer, og eventuelt andre
personer, som var til stede det opplyses om hvem som var til stede, hvilke saker man
diskuterte, synspunkter som ble fremmet, og naturligvis hvilke avgjerelser som ble truffet. En
annen fordel med disse protokollene er at man kan fglge virksomheten fra maned til maned,
og fra ar til ar, slik at man dermed kan fa oversikt over rederiets virksomhet over en lengre

periode.

Det er imidlertid flere svakheter ved direksjonsprotokollene som kilde til cruisevirksomheten.
For det farste er det sveert varierende hvor mye som ble referert og nedskrevet fra hvert enkelt
mgte. Fram til 1918/1919 ser det ut til at protokollene bare unntaksvis gir fyldige referater fra
mgtenes innhold, mens de utover i 1920-&rene jevnt over blir noe mer omfattende.*®. Det kan
ogsa diskuteres i hvilke saker som ble behandlet av direksjonen, og i hvor stor grad
administrasjonen kunne fatte selvstendige avgjarelser. Cruise var en meget spesialisert form
for skipsfart og naeringsvirksomhet som krevde en annen kompetanse enn tradisjonell
handels- og rederivirksomhet. Det er saledes ikke utenkelig at administrasjonen ble tillagt
stor grad av selvstendig ansvar bade nar det gjaldt drift og mer langsiktige malsettinger. Mye
tyder likevel pa at direksjonen behandlet saker av detaljert karakter. ** Sammen med
direksjonens forhandlingsprotokollene har ogsa BDS' arsberetninger veert en viktig kilde

rederiets generelle utvikling fra &r til ar. Arsberetningene var offentlige publikasjoner som

*° BSJ/BDS Ms0041-Aa001-Aa0023. Protokollene dekker tidsrommet 1861-1984, samt 1988. Ordet "direksjon"
har gjerne i stor grad blitt overtatt av "styre", og "direksjonsmedlemmer" av "styremedlemmer". |
kildematerialet jeg har benyttet er det likevel "direksjon™ som benyttes for & betegne rederiets sentrale
ledelsesorgan. Av praktiske arsaker vil jeg derfor benytte "direksjon" som begrep, nar jeg omtale BDS' styre.

% Dette kan i en del tilfeller gjare det vanskelig & tolke hva som egentlig ble diskutert og gripe innholdet i
diskusjonene. Vi ma likevel kunne anta at starre uenigheter og diskusjoner som opptok direksjonen, ville ha blitt
gjengitt i protokollen.

>! Ettersom to til tre av direksjonsmedlemmene til enhver tid var ansatt som direktgrer i BDS, kan man ogsd anta
at disse, i starre eller mindre grad, forholdt seg til cruisevirksomheten i sitt daglige arbeid.
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inneholdt et sammendrag av rederiets virksomhet og gkonomiske stilling det aktuelle ar, et
kort resymé av arsregnskapet, samt oversikt over rederiets flate og samlede tonnasje.
Arsberetningene var farst og fremst ment for aksjonarene, noe som apenbart kan ha pavirket
deres sprak og innhold. I vanskelige tider var det trolig avgjerende a sikre statte fra de ulike
aksjonaerene, noe som kan ha fart til en retorikk og et sprak som forsgkte a overbevise
mottakerne om at fortsatt stette til rederiet bade var viktig og ngdvendig.

Videre har BDS' regnskaper vert en viktig kilde for a fastsla hvilke utgifter og inntekter som
var forbundet med cruisevirksomheten, for dermed a kunne drgfte hvilke ressursbruk som
knyttet seg til denne virksomheten. De detaljerte regnskapsbgkene med alle bilagene skal
imidlertid ogsa ha gatt tapt i 1944, slik at det kun de kortere sammendrag av regnskapene som
ble forelagt generalforsamlingen, som er bevart.>? P4 den méaten er det vanskelig & sl3 fast
hvorvidt cruisevirksomheten var et gkonomisk lgnnsomt foretak, og hvilke utgifter som
knyttet seg til denne virksomheten. I regnskapssammendragene finnes det imidlertid oversikt
over hvert enkelt skips inntekter og utgifter, samt vedlikeholdsutgifter. Disse tabellene blir
kalt "Skibenes driftskonti”. Det er imidlertid ikke spesifisert hvordan man har beregnet
inntekter og utgifter, og derfor ma det tas noen forbehold ved tallmaterialet. | denne oppgaven
kan dette likevel veere tilstrekkelig for & kunne danne et inntrykk av hvordan kostnadene pa
det to cruiseskipene var i forholdt til flaten forgvrig. Relativt sett vil dett kunne gi et visst
inntrykk av hvor ressurskrevende cruisevirksomheten var. Spesielt i regnskapene fra siste
halvdel av 1930-tallet er det vedlagt oversikt over hvert enkelt skips dggn i drift og degn i
opplag. Dersom man ser disse i forbindelse med utgiftsnivaet til cruiseskipene kan dette gi
verdifull informasjon om hvor kostnadskrevende cruisevirksomheten var relativt sett, og

dermed ogsa hvor store ressurser BDS var villig til & benytte pa denne virksomheten.

De viktigste og mest sentrale kildene jeg har benyttet meg av, er likevel brevkorrespondanse.
Da BDS' tidligere administrerende direktgr og direksjonsformann gjennom neste hele
mellomkrigstiden, Kristofer Lehmkuhl, dede i 1949 ble mye av hans personlige
brevkorrespondanse overlevert til BDS.>® Serlig viktig er den omfattende korrespondansen
med sjefen for passasjeravdelingen BDS fra 1912, Martin Solemdal, og BDS' agent i London,
Henry J. Jewell. Som henholdsvis administrerende direktgr/direksjonsformann og sjef for

passasjeravdelingen, ma ogsa Lehmkuhl og Solemdal veere to meget sentrale personer i

%2 BSJ/BDS Ms0041-Rb0001-Rb0017.
%% Dette utgjer to esker med mapper. Se BSJ/BDS Ms0041-D0650-D0651.
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forhold til BDS' cruisevirksomhet. Jewell var den personen som langt pa vei bygget opp BDS'

passasjerkontorer i Storbritannia, og som styrte disse helt frem til 1938.

Her finnes ogsa mapper inneholdende korrespondanse mellom Lehmkuhl og Einar Joys,
direktgren og direksjonsmedlemmet som i praksis fungerte som nestkommanderende i
rederiet. Joys overtok ogsa Lehmkuhls rolle som administrerende direkter og
direksjonsforman, da sistnevnte gikk av med pensjon i mars 1936.%*. Samlet sett utgjer derfor
de to eskene fra Kristofer Lehmkuhl korrespondanse mellom noen av de mest sentrale
beslutningstakerne i rederiet, og deres synspunkter og vurderinger er derfor av stor betydning
for oppgavens problemstilling. Svakheten ved denne brevkorrespondansen er at den ikke
strekker seg lenger enn til ca. 1934. For perioden 1935-1939 ser det derfor ut til at BDS-
arkivet mangler brevkorrespondanse som kan angar forhold vedrgrende cruisevirksomheten. |
en del saker er det ogsa tydelig at det kun er enkelte brev som er bevart, slik at de kun utgjer
bruddstykker av en lengre diskusjon. Man kan derfor diskutere hvilket utvalgt Lehmkuhl her
har gjort nar han tok vare pa disse brevene. Ettersom brevene likevel dekker nermest hele
mellomkrigstiden, samt enkelte ar forut for farste verdenskrig, er det mulig a fa et innblikk i
en lang rekke saker som bergrte cruisefart, turisme, reiseliv, strategi og rederiets generelle
utvikling.>® Foruten BDS-arkivet inneholder sjgfartsmuseets bibliotek en stor mengde
ukatalogiserte brosjyrer og markedsfaringsmateriell utgitt av BDS, spesielt fra perioden 1937-
1939. Disse kildene har gitt et verdifullt innblikk i hvordan BDS gnsket a fremstille

cruisevirksomheten, og hvilke fordeler rederiet mente & ha i forhold til konkurrenter.

Da jeg i stor grad har fokusert pa BDS-arkivet, og benyttet mye tid pa a undersgke og
analysere kilder herfra, har jeg nedprioritert arkiver etter andre relevante akterer. Dette gjelder
for eksempel arkivene etter Norges Statsbaner(NSB) og Landslaget for reiselivet i Norge.>’
Ved et besgk pa Riksarkivet i Oslo ble det foretatt overfladiske undersgkelser i arkivene etter

disse to institusjonene. Utenom & bekrefte at BDS kun var en av flere norske offentlige og

>* De to eskene inneholder ogsa korrespondanse med Knud Zimmer og Thomas S. Falck Jr., henholdsvis sjef for
den tekniske avdelingen og den utenlandske avdelingen. Bade Zimmer og Falck satt ogsa i perioder i
direksjonen, og hadde begge lengre karrierer i BDS

%% At Lehmkuhl bevarte og etterlot seg s& store mengder korrespondanse om cruisevirksomheten, kan ogsa tyde
pa at dette var en type virksomhet som opptok ham personlig, og at han derfor ogsa la et stort grad av personlig
engasjement inn i disse sakene.

%8 Brosjyrene har ogsd vert viktig for & fastsla hva BDS' cruisevirksomhet innebar i praksis, og sprék,
utgivelsessted og priser har i tilegg gitt opplysninger om hvilke markeder BDS opererte i.

*" Riksarkivet/Arkivet etter Landslaget for Reiselivet i Norge - RA/PA-0722 og Riksarkivet/Arkivet etter Norges
Statsbaner,driftsavdelingen - RA/S-5409.
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private aktgrer som i stor grad engasjerte seg i turisme i 1920- og 1930-arene, har kilder
herfra spilt liten rolle i arbeidet med denne oppgaven. Riksarkivet oppbevarer ogsa det
omfattende arkivet etter Vesteraalens Dampskibsselskab (VDS).?® Ettersom dette arkivet er
sveert omfattende har jeg ikke prioritert a foreta noen grundige undersgkelser her. Gjennom
noen kortere undersgkelser har jeg likevel benyttet VDS-arkivet for & undersgke hvordan
norske passasjerrederier var padrivere i a utvikle norsk turismenaring, og hvordan rederiene
samarbeidet her. P4 samme mate har jeg ogsa foretatt en kort undersgkelse i arkivet etter
Bennetts Reisebureau hos Oslo Byrarkiv.*® | et eventuelt fremtidig prosjekt er det likevel klart
at grundigere gjennomgang av slike aktgrers arkiver kan vere svert relevant for a drefte
hvilke aktgrer som var involvert i utviklingen av organisert turisme i Norge i

mellomkrigstiden.

Tidligere nevnte NFDS var bade en sentral samarbeidspartner og konkurrent for BDS
gjennom hele mellomkrigstiden.®®. Utfordringen med arkivet etter NFDS er at store deler av
dette skal ha forsvunnet under andre verdenskrig, samt at mye ogsa ble avhendet og kastet
mot slutten av 1980-tallet.®* Det er derfor noe usikkert hvilke materiale som overlevde denne
prosessen, og om noe av dette kunne ha relevans for mitt arbeid. Det som imidlertid ble bevart
skal i dag befinne seg spredt rundt hos ulike institusjoner i Trondheim.®? P& grunn av
usikkerhet med tanke pa innhold, samt den store spredningen av selve materialet, har jeg
derfor ikke prioritert & undersgke arkivene etter NFDS. Arkivene til to av de starste norske
rederiene i linje- og passasjerfart er med andre ord ufullstendige og mangelfulle nar det

gjelder perioden fgr andre verdenskrig.

1.5.2 Aviser som kilder
Ved siden av BDS-arkivet, har jeg ogsa benyttet mye tid pa a undersgke ulike aviser fra 1920-

og 1930-arene. Aviser er differensierte kilder i den forstand at de utgjer et medium for bade

markedsfering, intervjuer, private og offisielle uttalelser. Disse har derfor farst og fremst veert

%8 Riksarkivet/Arkivet etter Vesteraalens Dampskibsselskab - RA/PA-1189.

%9 Bennetts var et av Norges starste og eldste reisebyrder, og en nar samarbeidspartner av BDS. Oslo
Byarkiv/Arkivet etter Bennetts Reisebureau - OBA/A-70055.

% Begge rederiene var stiftet i 1850-&rene drev i stor grad i de samme markedene. Rederiene hadde siden 1880-
arene samarbeidet om gjennomfaringen av cruisevirksomhet, bade i Norge og i utlandet. Dette samarbeidet
fortsatte til en viss grad i 1920- og 1930-arene

%! Danielsen og Vedeld 1957: 5.

®2 Opplyst i e-post korrespondanse med tidligere ansatt i NFDS, Gaute Myhre, 12. februar 2015.
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viktige for & undersgke hvor omfattende cruise ble markedsfart, samt hvor dette foregikk.®®
Gjennom forskijellige avisartikler har det ogsa veert mulig & undersgke hvordan BDS og cruise
ble oppfattet og omtalt i samtiden, noe som igjen kan veere viktig for a forklare
cruisevirksomhetens hensikt og funksjon. Man skal heller ikke se bort i fra at BDS brukte
mediene aktivt for a skape et bilde og en oppfattning av rederiet i offentligheten. Et pafallende
trekk ved avisartiklene er den nermest gjennomgaende positive og entusiastiske omtalen av
BDS som rederi og personer i BDS' ledelse. Derfor kan det naturligvis diskuteres hvor egnet
aviser som kilder til objektive framstillinger av for eksempel passasjertall, markedssituasjon,
negative utviklingstrekk osv. Likevel kan den overveiende positive omtalen i seg selv veere et
interessant moment, og det sier kanskje noe om hvilke respekt og anerkjennelse BDS ngt i
Norge pa 1920- og 1930-tallet.

Aftenposten er den norske avisen jeg har brukt mest tid pa a undersgke. Samtlige utgaver
siden 1870 er digitalisert, og det er dermed mulig a foreta sgk bade gjennom stikkord og tema.
Dette har muliggjort svaert omfattende og detaljerte sgk, og jeg har gjennomgatt en lang rekke
utgaver fra ca 1920 og fram til 1939. Jeg har ogsa besgkt The British Librarys hovedavdeling
i London, hvor det er mulig a foreta digitale sgk lokale og regionale britiske aviser, gjennom
tjenesten The British Newspaper Archive.®® The Times tilbyr i likhet med Aftenposten, en
digital seketjeneste hvor samtlige utgaver er digitaliserte.®® Med sitt store opplag, og sitt
nasjonale og internasjonale nedslagsfelt har dette veert en sveert viktig avis & undersgke.
Derfor har jeg gatt systematisk igjennom utgaver av The Times fra ca. 1920 til 1939. Dette har
gitt viktig innsikt i bade hvordan BDS markedsfarte cruisevirksomheten i Storbritannia, og
ikke minst hvordan andre rederier gjorde det samme. Pa den maten har det ogsa vaert mulig a

fa et konkret bilde av hvilke aktgrer som engasjerte seg i cruisefart i mellomkrigstiden.

BDS skal videre ha hatt naer kontakt med flere avisredaksjoner bade i Danmark, Sverige og
Frankrike. Det kunne saledes veert interessant & undersgke aviser herfra, men dette har ikke
veert en prioritert oppgave. | de digitalt tilgjengelige avisene har jeg foretatt omfattende og
grundige sgk gjennom hele perioden, mens jeg for de gvrige avisene som enten bare finnes pa

mikrofilm eller i originalformat, har jeg matte begrense sgkene til mer konkrete datoer og

®> Sammen med reklamebrosjyrene kan ogs annonser og reklameoppslag gi viktig informasjon om hvilke
produkter og tjenester BDS gnsket a selge, og dermed ogsa hvilke konsepter cruisevirksomheten bygget pa, og
hva den i praksis innebar.

8 <http://www.britishnewspaperarchive.co.uk/> [Nedlastet 18.09.2015]

8 <http://www.thetimes.co.uk/tto/archive/> [Nedlastet 08.02.2016]
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tidsperioder. Sistnevnte gjelder for eksempel de to store bergenske lokalavisene,
Morgenavisen og Bergens Tidende.®® Her har jeg benyttet Avdeling for Spesialsamlinger ved

Universitetshiblioteket i Bergens samling av aviser pa mikrofilm.

Av overnevne grunner er det derfor i Aftenposten og i The Times jeg har foretatt de
grundigste undersgkelsene, og hvor jeg har funnet mest stoff. Seerlig i Aftenposten BDS'
cruisevirksomhet hyppig omtalt, ogsa i form av intervjuer med sentrale personer i rederiet.
Ved hjelp av materialet i BDS-arkivet har jeg kunne sammenfatte slike uttalelser med
diskusjoner innad i rederiet. Fellesnevner for de avisene jeg har undersgkt er at de tradisjonelt
har blitt regnet for & veere borgerlige og konservative. Dette kan nok ogsa bidra til & forklare
hvorfor rederier, skip og enkeltpersoner ble viet betydelig oppmerksomhet og positiv omtale.
Med tanke pa den lesermassen disse avisene hadde, kan det ogsa si noe om hvilke sosiale
grupper som hadde interesse av cruisefart, og som i tilegg kunne utgjere potensielle

passasjerer.

1.5.3 Personlige beretninger og erindringer.
Flere passasjerer, bade norske og engelske, utgav reiseberetninger fra cruise de foretok med

BDS' skip.®” Noen av disse ble utgitt i bokform, andre i avisartikler. Slike beretninger kan i
seg selv veere utgangspunkt for omfattende studier, men jeg har fgrst om fremst benyttet dem
for & danne meg et inntrykk av hvordan passasjerene beskriver det a reise pa cruise i regi av
BDS. I likhet med avisene finner man ogsa her en naermest utelukkende positive og
begeistrede omtaler av skip, mannskap og serviceniva. Slike skildringer og karakteristikker
kan pa en side vare et uttrykk for avsendernes behov for iscenesette selg selv. Men ettersom
disse beretningene i stor grad formidler det samme budskapet, utgjer de samlet en god
inngangsport til hvordan cruisevirksomheten ble omtalt og forstétt i samtiden. Enkelte av
beretningene beskriver i detalj bade livet ombord, serviceniva, anlgpshavner, arrangementer i
land og ikke minst medpassasjerer. Reiseberetningene kan dermed ogsa benyttes som kilde til
a identifisere passasjerenes nasjonalitet og sosial tilhgrighet. Beretningene komplimenterer
det gvrige kildematerialet og gir et starre grunnlag for a si noe om hvilke markeder og

segmenter BDS opererte i.

% Nar det gjelder bergensavisene har jeg tatt utgangspunkt i notater Wilhelm Keilhau gjorde i forbindelse med
skrivingen av BDS' 100-arsjubileumsbok i 1951. Keilhau lister her opp en rekke datoer, farst og fremst fra
Bergens Tidende, hvor BDS enten er omtalt, eller hvor personer fra BDS uttaler seg. BSJ/BDS Ms0041-D0118.
®7Se for eksempel Krohn 1924, Waugh 1929, Eide 1931, Lie 1931 og Schartum 1930.
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En annen interessant kilde innenfor denne sjangeren er memoarene etter Martin Solemdal, sjef
for passasjeravdelingen i BDS mellom 1912 og 1941. | boken "Mennesker og skip™ fra 1945
skriver han utfgrlig om sitt virke i BDS i denne perioden.®® Solemdals bok er naturligvis ikke
uproblematisk som kilde. Boken bzrer preg av a vere Solemdals egne opplevelser, og preges
av anekdoter og fremheving av spesielle episoder. Den representerer i sa mate en
enkeltpersons vurdering av disse hendelsene. Boken er samtidig interessant fordi den er
skrevet av en person som bade var en av lederne i BDS, og som sannsynligvis hadde det
daglige ansvaret for driften av cruisevirksomheten, herunder salg, markedsfgring, valg av
ruter m.m. Kilder i BDS-arkivet, underbygger ogsa Solemdals posisjon i rederiet. Det skal
ogsa legges til at Solemdal var en meget offentlig person i mellomkrigstiden, som pa vegne av
BDS hyppig uttalte seg i media. Mye tyder ogsa pa at Solemdal bade BDS og i
offentligheten ble ansett som en ekspert pa turisme, med stor innsikt i turisme i og utenfor

Norge.

1.6 Disposisjon og oppbygging av oppgaven.
Oppgaven vil i tilegg til dette introduksjonskapitelet besta av fire kapitler, samt et kort

oppsummeringskapitel. Kapitlene vil vaere tematisk oppbygget, og saledes overlappe
hverandre tidsmessig. | kapittel 2 vil jeg legge vekt pa & kontekstualisere BDS'
cruisevirksomhet ved & diskutere hvilken periode denne ble utviklet i. Mellomkrigstiden blir
som nevnt gjerne forbundet med stor grad av ustabilitet i bade gkonomisk, politisk og sosial
forstand. Det er derfor viktig & peke pa noen generelle utviklingstrekk i denne perioden som
kan ha bidratt til & sette rammer og premisser for BDS' virksomhet. Ettersom BDS i stor grad
opererte i et internasjonalt marked er det relevant a drgfte utviklingen innen internasjonal
skipsfart og passasjerfart. Kapitelet er ogsa viktig for & se cruisevirksomhet i et lengre
perspektiv, da mye av grunnlaget for mellomkrigstidens cruisefart ble lagt allerede i 1880-

arene.

| kapittel 3 og 4 vil jeg drgfte BDS' som rederi, gkonomi og ressursbruk i forbindelse med
cruisevirksomheten, samt hva denne virksomheten i praksis innebar og hvilket marked BDS
opererte i. Kapitel 3 er todelt. Jeg vil for det farste fokusere pa BDS, og redegjgre for

rederiets struktur, drift og skonomiske utvikling i mellomkrigstiden. Dette er viktig for a

8 Solemdal 1945.
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forsta hvilke type rederi BDS var og dermed ogsa hvilket grunnlag rederiet hadde for a drive
cruisefart. Cruisevirksomheten utgjorde totalt sett en liten del av en mye starre virksomhet
som omfattet bade oversjgisk linjefart, kystfart, trampfart, salg av bunkerskull, samt luftfart
0g godshandtering pa land. I lys av dette vil jeg drafte hvordan og hvorfor cruise og reiseliv
ble en del av rederiets foretningsomrader. Dette har neer sammenheng med hvilke inntekter og
utgifter som var forbundet med cruisevirksomheten, noe jeg vil legge vekt pa i kapittelets
andre del. Kapittel 3 er derfor viktig for & kunne peke pa hvilke interne forutsetninger BDS
hadde for & drive cruisefart, omfanget av cruisevirksomheten, samt hvordan denne bidro til
rederiers utvikling og gkonomiske stilling.

| fortsettelsen av dette vil kapitel 4 fokusere pa markeds- og konkurransesituasjonen. Her vil
jeg undersgke hvordan cruisefarten i praksis ble drevet, hvilke nettverk BDS i den forbindelse
benyttet seg av, samt hvilke markedssegment rederiet opererte i. Markedssituasjonen er viktig
for a forsta hvilke grunnlag det var for a drive cruise i mellomkrigstiden, og om
investeringene gav utslag i starre markedsandeler. Var det for eksempel i det hele tatt
grunnlag for a drive cruisevirksomhet i 1920- og 1930-arene, og hvordan kunne en norsk

akter a etablere seg i det internasjonale markedet for cruise?

| kapittel 5 rettes fokus mot a diskutere hvorvidt det eksisterte en uttalt strategi bak
cruisevirksomheten. Ettersom BDS foretok relativt store investeringer i cruisefart i hele
perioden vil jeg ogsa diskutere om cruise var en langsiktig eller tidsbegrenset satsing, og om
prestisje og omdgmmebygging spilte inn. Denne diskusjonen vil knyttes opp til diskusjonen i
de gvrige kapitelene, samt det faktum at BDS ogsa foretok en lang rekke investeringer i ulike
former for turisme i mellomkrigstiden. Sparsmalet er da om cruisefarten inngikk i en mye
starre satsing pa turisme og reiseliv generelt. BDS hgye grad av spesialisering er en relevant
forklaringsfaktor til disse spgrsmalene, spesielt nar det gjelder valg av skip. Jeg vil
argumentere for at BDS, gjennom & anskaffe sma, men pakostede og hayt spesialiserte skip,
langt pa vei gnsket at rederiet gnsket a skille seg ut. Dette kan igjen ha hatt sammenheng med
et gnske om & oppna prestisje og godt omdgmme. Ettersom BDS vanskelig kunne drive i
samme omfang og skala som for eksempel ressurssterke tyske eller britiske passasjerrederier,
kan det tenkes at spesialisert tonnasje, som utmerket seg positivt, var en mate a synliggjere
BDS pa, bade nasjonalt og internasjonalt. Avslutningsvis falger en kort oppsummerende
diskusjon av funn og konklusjoner i forhold til oppgavens hovedproblemstilling, nemlig

hvorfor Det Bergenske Dampskibsselskab drev cruisevirksomhet i 1920- og 1930-arene.
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2. Nye utfordringer og nye muligheter

2.1 Mellomkrigstiden - helt krise?
Mellomkrigstiden er en periode som ofte forbindes med store gkonomiske svinginger, politisk

uro og destabilisering, sosial ngd, nasjonal proteksjonisme og isolasjon og
arbeidslivskonflikter. ® Historiker Adam Tooze fremhever at slike utviklingstrekk farte til et
inntrykk av en verden som var i opplasning.” Farste verdenskrig hadde pd mange mater
skapt en ny verdensorden, hvor amerikanske gkonomiske og politiske interesser i stor grad
kom til dominere utviklingen pa en rekke samfunnsomrader internasjonalt, men hvor ogsa

andre nasjoner enn tidligere etablerte seg i det politiske og skonomiske landskapet. ™

Pa en del samfunnsomrader representerte likevel mellomkrigstiden en periode preget av vekst
og fremgang. Dette gjaldt i serlig grad privatgkonomi , og sterk gkonomisk vekst i USA pa
1920-tallet som bidro til fremveksten av en konsum- og forbrukersamfunn.”® Fremveksten av
en ny og starre middelklasse som hadde gkonomisk og tidsmessig overskudd til & feriere,
innebar ogsa at det oppstod nye markeder og nye produkter. @kt fokus pa forbruk, konsum og
ferie bidro ogsa til utvikling pa tiloydersiden, hvor sarlig markedsfaring og
merkevarebygging var i utvikling, og hvor dette ble viktige satsingsomrader for en rekke
selskaper og vareprodusenter.”® Dette viste seg 0gsa innen skipsfartsnaringen, hvor cruise og
turisme representerte nye markeder, og hvor markedsfaring og merkevarebygging ble en
integrert del av flere rederiers satsing pa disse markedene. Cruise og ferie kan fremsta som
sterke kontraster til bade samtidens og ettertidens vektlegging av 1920- og 1930-arene som en
kriseperiode. Samtidig er nettopp disse krisene viktig for a forsta hvilke ytre faktorer som
pavirket BDS' cruisevirksomhet i perioden 1920 til 1939, og dermed ogsa for & svare pa

oppgavens problemstilling.

Jeg vil starte kapitelet med a trekke opp noen overordende utviklingstrekk ved skipsfarten
etter farste verdenskrig, bade lokalt/nasjonalt og internasjonalt. Deretter vil jeg diskutere

endringer som forekom innen internasjonal passasjerfart, og hvordan dette pavirket

%9 3.G Sturmey argumenterer for at nasjonal proteksjonisme og statlig intervensjon var karakteristiske
utviklingstrekk i mellomkrigstiden, som i seerlig grad fikk felger for handel og skipsfart. Sturmey: 1962: 98.
"® Tooze 2014: 354.

"' Tooze 2014: 12-16.

"2 Fitgerald 2008: 9.

"8 Fitgerald 2008: 9.
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utviklingen av cruisefart og maritim turisme. Selv om hovedfokus i oppgaven vil veare pa
BDS' cruisevirksomhet fra 1920-1939, hadde turister og feriereisende veert en vesentlig del av
rederiets virksomhet bade far og under farste verdenskrig. Mye av grunnlaget for
cruisevirksomheten i mellomkrigstiden var saledes lagt i perioden ca. 1879-1919. For & kunne
identifisere bade brudd og kontinuitet i BDS' engasjement innen cruisefart, vil jeg derfor
drefte hvordan BDS satset pa turister og cruisefart i sistnevnte periode, og hvilke valg og

prioriteringen som her la grunnlaget for en utvidet og sterre satsing i 1920-arene.

2.2 Skipsfarten i krise og omstilling.
Farste verdenskrig hadde fart til et stort internasjonalt behov for tonnasje, og skipsfarten

hadde blitt en sentral arena for aksjespekulasjon og store investeringer. Da krigen var over, og
den pafglgende etterkrigsboomen hadde lagt seg, oppstod det imidlertid krisesituasjoner i
internasjonal skipsfart. Omfattende kontraheringen av ny tonnasje farte til at sveert mange
skip gikk i opplag da ettersparselen gikk ned. Barskrakket i New York hgsten 1929 utlgste
ogsa en global gkonomisk krise som fikk store fglger for skipsfart og handel, og som farte til
en ny kriseperiode, gjerne omtalt som "den store depresjonen”.”* Krisen medfarte sterk
nedgang i verdenshandelen, noe som ogsa ble forsterket av proteksjonistiske tiltak. Synkende
fraktrater, kombinert med gkende driftsutgifter, gjorde at mange rederier opplevde sveert
vanskelige tider. > En rekke store rederier ble avhengig av statlige subsidier, ikke bare for &

kunne kontrahere ny tonnasje, men for i det hele tatt & overleve.”®

Krise var imidlertid ikke ensbetydende med at skipsfart kun opplevde tilbakegang og forfall.
Fremdeles var det behov for frakt av varer, og krisene stimulerte ogsa i stor grad til
omstilling. Teknologisk skjedde det en viktig endring ved at motorskip utkonkurrerte
dampskip i en rekke markeder, slik dampskipene tidligere hadde utkonkurrert seilskipene.
Innfgringen av dieselmotoren gjorde at et starre volum av skipet kunne benyttes til last i
stedet for bunkerskull. Saledes kunne fraktvolumet pa et enkelt skip gkes, og det var dermed
mulig a frakte stgrre mengder godt pr. seilas. Overgangen til motorskip bidro derfor til 3 gke
skipenes transporteffektivitet. Globalt sett var ogsa etterspgrselen etter olje gkende pa
bekosting av kullettersparselen. Dette farte til gkt behov for frakt av olje og
petroleumsprodukter, noe som igjen bidro til & gjere tankfart til et vekstomrade i

mellomkrigstiden. Et annet vekstomrade var oversjgisk linjefart hvor det ble etablert et

7 Eksempelvis skal nermere 17 % av den britiske handelsflaten ha vert i opplag i 1932 Sturmey 1962: 66.
"> Sturmey 1962: 64.
"® Miller 2012: 248.
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globalt nettverk av faste ruter. For rederiene gav ogsa linjefarten betydelig sterre grad av
forutsigharhet, sammenlignet med tramp- og lgsfart. Linjefarten kom da ogsa til & vokse pa
bekostning av sistnevnte type skipsfart. Innen begge disse vekstomradene, samt i det
teknologiske skiftet fra damp til diesel, gjorde norsk skipsfart seg gjeldene. Dette gav
grunnlag for at norsk skipsfart kunne vokse og ekspandere i mellomkrigstiden.

2.2.1 Norsk og bergensk skipsfart i vekst og tilbakegang.

Til tross for perioder med enorme opplagstall , har mellomkrigstiden sett under ett blitt
karakterisert som en vekstperiode for norsk skipsfart. Dette gjaldt i serlig grad 1930-arene,
hvor den norske handelsflaten igjen vokste til a bli en av verdens starste. Stig Tenold
argumenterer for at norsk skipsfart viste stor vilje og evne til omstilling, og at norske rederier
gjennom dette ble ledende innen bade linjefart, hvalfangst, fryseskip og ikke minst tankfart.”’

Norsk passasjerfart spilte imidlertid en marginal rolle i mellomkrigstiden. Gjennom
cruisevirksomheten ble imidlertid BDS en mer profilert aktgr innen internasjonal skipsfart.
Som tidligere nevnt har Atle Thowsen argumenter for at BDS var et annerledesrederi i Bergen
i mellomkrigstiden. Sammenlignet med norsk skipsfart forgvrig, opplevde bergensk skipsfart
en relativ tilbakegang i mellomkrigstiden, og Thowsen ser dette i sammenheng med

manglende evne og vilje til omstilling blant bergenske rederinteresser.

Det var imidlertid ikke bare innen varefrakt det skjedde endringer i mellomkrigstiden.. Mange
av rederiene som drev linjefart var ogsa store passasjerrederier, og i likhet med andre typer
skipsfart ble ogsa passasjerfarten pa ulike mater rammet av krisene. Ogsa innen passasjerfart
endret i stor grad rammebetingelsene og fartsmgnstrene seg i lgpet av 1920-arene, og her var

det seerlig passasjertrafikken over Nord-Atlanteren som ble rammet.

2.3 Passasjerrederier i krise og vekst.
En av de starste endringene innen internasjonal passasjerfart i mellomkrigstiden skjedde da de

amerikanske immigrasjonslovene tradte i kraft i fgrste halvdel av 1920-arene. Dette var
ytterligere et statlig tiltak som satte premisser for passasjerfarten.’® Lovene markerte pa
mange mater slutten pa den store emigrantstremmen over Nord-Atlanteren, noe som man

igjen har benyttet som forklaring pa en stor overkapasitet av passasjertonnasje i 1920-arene.

" Tenold 2007: 245.
78 Se blant annet Thowsen 1983: 12-13.
™ Hyde 1975: 170-171.
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De fleste rederier som var engasjert i transatlantisk passasjerfart opplevde derfor stor nedgang

ndr det gjaldt passasjertrafikk.®

Det var imidlertid ikke bare i transatlantisk passasjerfart det forekom store markedsendringer
og skjerpet konkurranse blant passasjerrederiene. 8 Flere land innfarte som nevnt
proteksjonistiske tiltak for & verne om nasjonalt neringsliv og egen skipsfart. Italia innfarte
for eksempel restriksjoner pa italieneres muligheter for a reise med skips som farte utenlandsk
flagg, noe som gjorde det tilnsermet umulig for utenlandske rederier a etablere seg i det
italienske passasjermarkedet.®

Utfordringene i passasjermarkedet farte til at en rekke rederier havnet i gkonomiske vansker,
og mellomkrigstiden innebar derfor ogsa at flere rederier kjgpte tidligere konkurrenter, og
utviklet seg til sveert store aktarer. Historiker Gordon Boyce fremhever ogsa at flere av de
store passasjerrederiene foretok betydelig diversifisering , for & spre den gkonomiske

risikoen.® Dette var likevel ikke nok til & bedre lgnnsomheten.®

Michael B. Miller hevder imidlertid at dette ikke var ensbetydende med krise for de store
passasjerrederiene, men at man i stedet kan snakke om stor grad av tilpassing.%® Mange av de
store rederiene hadde gjennom flere tidrs drift bygget opp solide organisasjoner, og et
omfattende globalt nettverk av agenter og samarbeidspartnere som var vesentlig for driften,
konkurransedyktighet og omstillingsevne. | tilegg var mange av rederiene ledet av sveert
mektige og innflytelsesrike menn med stort personlig nettverk, og i mange tilfeller, nare
forbindelser til myndighetene.®® Til tross gkonomisk og politisk turbulens foregikk det
fremdeles en omfattende reiseaktivitet globalt sett. Saledes var det fremdeles et stort behov
for passasjerfartgyer i hele mellomkrigstiden. Velstandsgkning i mange vestlige land,
kombinert med sterre tilgang pa ferie gjorde ogsa at sterre befolkningsgrupper enn tidligere

hadde gkonomisk og tidsmessig overskudd til & foreta lengre sjgreiser, ikke bare pa grunn av

8 Tyske rederier som hadde mistet b&de tonnasje og markedsandeler under farste verdenskrig, kom imidlertid
raskt tilbake som store aktgrer innen passasjerfart. Sturmey 1962: 115.

& Sturmey 1962: 120, 124.

8 Sturmey 1962: 119. Disse reglene fikk ogsé konsekvenser for BDS' cruisevirksomhet mot slutten av 1920-
arene, og det italienske passasjermarkedet skal falgelig ha hatt liten betydning for rederiet. Se: BSJ/BDS-
Ms0041-D0651-Brev datert 27. mars 1927.

& Boyce 2008: 172.

8 | en artikkel i The Times 5. desember 1932, fremgér det at ingen starre britiske passasjerrederi kunne gi utbytte
til aksjonzerene dette aret.

% Miller 2012: 246

8 Boyce 2008: 173.
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behov, men ogsa pa grunn av lyst og gnske om fri og rekreasjon. Miller hevder videre at:
"Where old immigrant passage faded, new tourist traffics blossomed".®” Mange rederier

benyttet derfor tonnasje som ellers ville veert overfladig, til cruisefart.

Aktgrene som engasjerte seg i cruisefart i lgpet av mellomkrigstiden var altsa rederier, som i
utgangspunktet drev annen type fart. Felles for de fleste av disse, var imidlertid at det var
rederier som var tung engasjert i linje- og passasjerfart. Selv om cruisefart pA mange mater
skilte seg fra den mer ordinzre rutefarten, kunne rederiene dra veksler pa den erfaring,
kunnskap og de nettverk og forbindelser som var bygget opp gjennom mange &rs drift.%®

2.3.1 Prestisje og diversifisering: Cruisefart fgr 1914.

Cruise, i betydningen av organisert og kommersiell turisme til sjgs, var intet nytt fenomen i
mellomkrigstiden, men hadde blitt utviklet pa slutten av 1800-tallet. Denne formen for
turisme og skipsfart var i sterk vekst i 1880- og 1890-arene, og flere europeiske linjerederier
opprettet i denne perioden egne turistruter, og arrangerte spesielle turer myntet pa turister og
feriereisende. | perioden frem til utbruddet av farste verdenskrig var det saledes en lang rekke
rederier som kunne tilby cruise. The Times omtalte i sin utgave 28. april 1913 ikke mindre
enn 10 ulike aktgrer som enten tilbad egne cruise, eller som tilpasset regulaere ruter til
feriereisende. 1 tilegg ble det i samme periode vanligere for personer fra hgyere samfunnslag a
foreta sjgreiser med private yachter.?® Havet og sjgreiser kom ogsé i skende grad til & bli
oppfattet som en arena for rekreasjon og adspredelse, ogsa blant bredere samfunnslag.*® Det
var saledes bade snakk om et tiloud fra rederiene og reisearrangarenes side, men tydeligvis

ogsa en gkende ettersparsel etter feriereiser med maritim tilknytting.

Det britiske rederiet Orient Steam Navigation Co.(Orient Line) og tyske Hamburg-
Amerikalinjen (HAPAG) var to av de starre rederiene som regnes for pionerer innen
cruisefart. Begge rederiene var betydelige aktgrer innen passasjer- og linjefart, og HAPAG
var i tilegg et av verdens starste rederier, med gkende internasjonale interesser. Orient Lines
kjernevirksomhet var linjefart mellom Storbritannia og Australia. Rederiet skal opprinnelig ha

begynt & arrangere cruise til Norge og Middelhavet i sommermanedene for & beskjeftige

8"Miller 2012; 252.

8 Miller 2012; 256-257.

8 Williams 2003: 136-137.
% Williams 2010: 6
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skipene utenom vintersesongen.”* Cruise skal etter hvert ha blitt en viktigere og mer sentral
del av Orient Lines virksomhet, spesielt pa grunn av vanskeligheter rutefarten pa Australia.
Det var ogsa en virksomhet som rederiet hadde gkonomisk fortjeneste av. Tilfellet med

Orient Line viser saledes hvordan passasjerrederier kunne diversifisere virksomheten ved a

satse pa nye former for passasjerfart nar grunnlaget for kjernevirksomheten ble svakere.

HAPAG ser ut til & ha hatt en annerledes tilnerming til cruise, og valgte tidlig a satse pa
spesialisert cruisefart. Allerede i 1899 kontraherte rederiet et skip som var bygget utelukkende
for cruisefart. Skipet ble overlevert HAPAG i 1901 og gitt navnet Prinzessin Victoria Luise.*
HAPAGs direktar, Albert Ballin, skal allerede da skipet ble kontrahert ha vektlagt at skipet
skulle veare enestaende i internasjonal sammenheng. Hay standard og likhetstrekk med private
yachter skulle appellere til serlig pengesterke reisende.®* HAPAG var tidlig p& 1900-tallet i
sterk vekst, og et tydelig symbol p& Tysklands internasjonale ambisjoner.*® Rederiet skal i
tilegg ha investert mye i markedsfaring, og la her sarlig vekt pa a fremstille rederiet som en
viktig og betydningsfull internasjonal akter, som i tilegg var viktig for Tysklands utvikling.*

Skip som Prinzessin Victoria Luise hadde i sa mate en stor reklameverdi i seg selv.

Prinzessin Victoria Luise ble satt inn i helars cruisefart, og vekslet mellom & gjennomfare
cruise i bade Karibien, til Norge og Svalbard, samt i Middelhavet, Svartehavet og @stersjgen.
Dette skal ha veert det farste starre spesialbygde cruiseskipet som ble satt i drift, og
erfaringene var tydeligvis sa gode at HAPAG etter kort tid vedtok & foreta ytterligere
satsinger pa cruisefart. 1 1903 kontraherte rederiet ytterligere et cruiseskip, men med stgrre
passasjerkapasitet og mer ngktern innredning. Dette skulle veere et cruiseskip som appellerte
til starre deler av den tyske befolkning, blant annet gjennom kortere turer og lavere

billettpriser.”” Skipet ble dgpt Meteor, og ble i 1904 satt inn i cruisefart til Vestlandet om

°! Perioden oktober- februar skal ha vért haysesong for passasjerfarten mellom Storbritannia, Asia og Australia,
mens sommermanedene var roligere. Williams 2000: 2.

%2 Williams 2000: 9

% Skipet var pa ca. 4400 brt. og hadde en passasjerkapasitet pd vel 190 passasjerer. At skipet var oppkalt etter
Keiser Wilhelm lls datter, og at keiseren personlig skal ha bidratt til utformingen av skipet, kan illustrere de
naere bandene mellom HAPAG og den tyske statsmakten. Kludas 2001: 39.

* HAPAG opparbeidet seg etter hvert en betydelig posisjon i det amerikanske markedet, og annonserte i tilegg
for cruise i britiske aviser. HAPAG henvendte seg séledes til et internasjonalt marked nr det gjaldt cruise. The
Times 10. juli 1912, Kludas 2001: 38.

% Rederiet tok ogsé i bruk slagordet "Mein feld ist die Weld", for & understreke sin internasjonale betyding.
Russel 2016: 316.

% Russel 2016: 317.

%" Kludas 2001: 43.
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sommeren og Middelhavet om vinteren.®® HAPAG ble dermed en ledene aktar innen
spesialisert cruisefart internasjonalt, og kunne ogsa tilby cruise til ulike grupper passasjerer.
Farste verdenskrig og det pafalgende krigsoppgjeret satte imidlertid tysk skipsfart sterkt
tilbake, og de fleste starre tyske passasjerskip ble tatt som krigsbytte av de seirende partene.*®

Sammen med Middelhavet var Vestlandsfjordene og Nordkapp populeere destinasjoner for
cruiseskip. Norge hadde lenge veert et populaert reisemal for turister, og spesielt
vestlandsfjordene ble hyppig besgkt av utenlandske passasjerskip forut for 1914.0gsa norske
rederier engasjerte seg tidlig i denne farten, og allerede i 1875 hadde det engelske reisebyraet
Thomas Cook & Son chartret tonnasje fra bergensrederiet "Krohn-linjen", for en tur langs
kysten til Nordkapp med engelske turister.’® Senere etablerte ogsd VDS en egen turistrute fra
Hammerfest til Svalbard.'® Cruiseturisme i Norge tok seg opp igjen i 1920-rene, og antallet
utenlandske passasjerskip med turister ombord, skal ha veert gkende helt fram til slutten av
1930-tallet.**

2.4 Det Bergenske Dampskibsselskab og cruisefarten for 1914.
Det Bergenske Dampskibsselskab ble stiftet i 1851 av en samling bergenske kjgpmenn med

Michael Krohn i spissen.'® Et av rederiets hovedformal var & drive rutetrafikk mellom
Bergen og Hamburg, men i falge Wilhelm Keilhau hadde Krohn allerede fra starten av planer
om & etablere et storrederi.'®* Ogsa sjofartshistoriker Lauritz Pettersen stgtter lang pa vei opp
om dette synspunktet ved & peke pa at BDS allerede fra starten av var et aksjerederi, og ikke
et partsrederi som var "normen" i Bergen midt pa 1800-tallet.'® | fglge de to historikerne
denne selskapsformen en tydelig indikasjon pa at det forela langsiktige planer bak
opprettelsen av BDS. Rederiet satset tidlig pa linjefart langs norskekysten og i Nordsjeen, og
ble etter hvert en stor og betydelig akter i denne type fart. Saledes var BDS i
mellomkrigstiden et av de norske rederiene med lengst driftserfaring nar det gjaldt linje- og

passasjerfart. 1 1857 ble NFDS stiftet i Trondheim, og rederiet innledet et neert samarbeid

%8 Meteor malte som ny 3613 brt. og hadde en passasjerkapasitet pa ca 280 passasjerer. Kludas 2001: 44.

% For eksempel ble HAPAGS Meteor tatt som krigsbytte av britiske myndigheter i 1918 , og stilt til disposisjon
for Royal Mail Steam Packet Company. Kolltveit 1981: 52.

1% Keilhau 1951: 189.

"% Stavseth 1956: 107.

1%250m nevnt i kapittel 1 har Bard Kolltveit vist at bade antallet cruisepassasjerer og antallet cruiseanlap var
gkende gjennom nesten hele mellomkrigstiden, med topper i 1927,1935 og 1937.

193 Michael Krohn hadde et betydelig engasjement i handel, sjafart, naringsliv og samfunnsliv i Bergen. Foruten
BDS var ogsa Krohn involvert i opprettelsen av Bergens Mekaniske Veerksted og Bergens Privatbank Se:
<https://nbl.snl.no/Michael Krohn >[Nedastet 3.11.2015]

1% Keilhau 1951: 63.

1% Pettersen 1981: 131.
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med BDS. | 1862 ble det besluttet a forlenge Hamburgruten til Nord-Norge, slik at BDS og
NFDS fra 1865 i samarbeid drev fart mellom Hamburg og Hammerfest, med en rekke anlgp
langs kysten.'®® I 1890 overtok ogsé de to rederiene den viktige ruten mellom
Trondheim/Bergen og Newcastle upon Tyne i det nordgstlige England, bedre kjent som
“Englandsruten”.°” BDS var med andre ord et rederi som farst og fremst drev faste ruter, i
stor grad med sma skip som fraktet en blanding av gods, post og passasjerer.

Opprettelsen av de overnevnte rutene og samarbeidet med NFDS er ogsa viktig for a forsta
hvordan BDS engasjerte seg i cruisefart og turisme far forste verdenskrig. Rederienes farste
fremstgt mot cruisefart kom i 1879, da ruten fra Trondheim til Hammerfest ble lagt om
Nordkapp, slik at turister fikk muligheten til & bestige Nordkapp-platéet.!®® Utover i 1880-
arene kom de to rederiene til & utvide denne virksomheten, blant annet ved a etablere egne
turistruter.'BDS og NFDS kom ogsa til & falge VDS' eksempel, da man fra 1906 ogsé anlgp
Svalbard. Svalbardcruisene kunne ha en varighet pa opp til 20 dager, mens de gvrige turene
hadde varighet fra en til to uker. Turistrutene ble i vesentlig grad markedsfart overfor
nordmenn, bade i form av egne brosjyrer og avisannonser.*® Likefullt ser det ut til at dette
tiloudet farst og fremst var rettet mot utenlandske passasjerer. | forhold til utenlandske
rederier kunne BDS og NFDS dra nytte av den erfaringen og kunnskapen rederiene hadde
opparbeidet gjennom kystfarten, bade nar det gjaldt navigasjon og nettverk.'** I tilegg
korresponderte ogsa cruisefarten med rederienes gvrige ruter, slik at denne ble integrert i et

112 Man kunne séledes dra nytte av de faste rutene de to rederiene drev pa

starre rutenett.
England, Tyskland, Nederland og Belgia for a tiltrekke seg utenlandske passasjerer, og

etablere seg i disse markedene. Videre hadde turistrutene ved flere anledninger utgangspunkt i

106 Keilhau 1951: 119 og 129.

197 Englandsruten ble svzert viktig for frakt av post mellom Storbritannia og Norge, og ikke minst som
passasjerrute. | tilegg fikk ruten betydning for norsk fiskeeksport. Saerlig pa grunn av rutens viktige betydning
for postfarsel, ble den drevet pa kontrakter med norske myndigheter. For en mer utferlig analyse av bakgrunnen
for denne ruten, se: Pettersen 1954,

1% Keilhau 1951: 190.

1% Den farste av disse skal ha vaert Trondheim-Nordkapp, med to ukentlige avganger. Keilhau 1951: 201

119 Det ser ut til at det farst og fremst var borgerlige aviser som for eksempel, Bergens Tidende, Aftenposten,
Morgenavisen, det ble annonsert i. Det kan igjen tyde pa at det var mennesker fra hgyere sosiale lag man
henvendte seg til, og at det farst og fremst var folk fra dette samfunnslaget som hadde tid og skonomiske
ressurser til & foreta cruisereiser.

1 Med nettverk menes her de kontakter og forbindelser BDS hadde med agenter og andre aktarer i forskjellige
havner langs kysten,.

112 Reiseruten var i mange tilfeller lagt opp slik at passasjerene gikk ombord i tog pa sentralstasjonen i
Newcastle, for sa & bli transportert ut til Albert Edward Dock, altsa kaiplassen til Englandsruten til Bergen og
Trondheim. Passasjerene reise s med Englandsruten til Trondheim hvor, de byttet til det aktuelle fartgyet som
gikk i cruisefart pA Nord-Norge. Se BSJ -Norway Cruises 1903 -Det Bergenske Dampskibsselskab/Det
Nordenfjeldske Dampskibsselskab, 1903.
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utenlandske havner, og korresponderte med ruter, fra britiske havner som Leith og Newcastle,
Hamburg i Tyskland og Antwerpen i Belgia.** Dermed kunne utenlandske passasjerer nés pa

en mer direkte mate.

Storbritannia peker seg ut som det markedet de to rederiene etter hvert ansa som viktigst.
BDS og NFDS skal i 1907 ha kommet i kontakt med Henry. J. Jewell i England.*** Jewell
arbeidet med markedsfgring for jernbaneselskapet Great Northern Railway, og skal serlig ha
jobbet for & utvikle turisme mellom Storbritannia og Norge. | samme periode var
Bergensbanen mellom Oslo og Bergen under bygging, og i forbindelse med dette skal Norges
Statsbaner(NSB) ha gynet muligheter for & utvikle banen som en turistrute. **> For Great
Northern Railways del skal ogsa Bergensbanen sammen med Englandsruten ha blitt ansett
som mulighet for & styrke forbindelsene mellom Storbritannia og Russland.™® Da
Bergensbanen apnet i 1909 etablert ogsa BDS en egen turistrute fra Bergen til
Vestlandsfjordene, i korrespondanse med jernbanen.'!’ Bergensbanen knyttet Bergen til bade
@stlandet og til et til et stgrre europeisk jernbanenettverk, noe som apnet mulighetene for a na
starre markeder. BDS og NFDS hadde i sa mate felles interesser med NSB i a trekke
passasjerer fra flere europeiske land, og da serlig Storbritannia. Derfor inngikk de tre
selskapene i 1912 et samarbeid med Jewell og GNR, for & opprette et reklame- og salgskontor
i London, som skulle arbeide spesielt med salg og markedsfaring av cruise og turisme.**®
Noen ar i forveien hadde ogsd BDS og NFDS lansert navnet "B&N Line", og dette navnet ble
brukt i de to rederienes felles markedsfering.'*® Dette viser at BDS tidlig p& 1900-tallet

etablerte en cruisevirksomhet som i gkende grad rettet seg mot et internasjonalt publikum.

'3 Keilhau 1951: 202-203.

114 BSJ/BDS-D0650-Brev datert 19. april 1933.

115 Bergh 2004: 295.

116 BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 19. april 1933.

7 Dette skal ha veert daveerende styreformanns, Kristofer Lehmkuhls, personlige idé. Solemdal 1945: 70.

118 Bs) BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 19. april 1933.

119 Dette skal angivelig ha veert Henry J. Jewells forslag, da han mente dette ville lette markedsfaringen overfor
britiske passasjerer, og gi rederiene et tydeligere merkenavn utenfor Norge. Solemdal 1945: 72.
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U Dugmake o G Norleliks Dampshiboseshab.
S eciel Turlstrute

g Lait-Beroen-Throndlien oo

fra Udgangen af Juli til Begyndelsen af September.
Fra Bergen til Leith hver Fredag og vandag Aften K1. 9.
oiste Gang 27de Juli. Sidste Gang 3die September \

Fra Bergen til Throndhjem via Sognefjord, Nwmrofjord, Geirangerfjord

¢ Romsdalsfiord.

Figur 1 Annonse i Bergens Tidende tirsdag 10. juli 1888

Man kunne saledes spgrre om BDS allerede pa dette tidspunktet hadde langsiktig planer for
cruisevirksomheten, eller om den var et mer kortsiktig tiltak i rederiets oppstartsfase.

Innen business history er endringer eller nyskapninger i et selskaps organisasjon ansett som
viktige forutsetninger for vekst.**® Mye tyder pé at BDS tidlig p& 1900-tallet foretok en
malrettet satsing pa cruisefart, og at rederiet gnsket a ekspandere og profesjonalisere denne
virksomheten. Et viktig tiltak i denne sammenheng var a skille ut passasjervirksomheten fra
rederiets gvrige virksomhet, og saledes etablere en organisasjon som skulle drive utelukkende
med passasjerfart, direkte underlagt administrerende direkter. 1 1911 opprettet BDS en egen
passasjeravdeling, med ansvar for bade billettsalg og markedsfaring av blant annet
cruisefarten.'?! Sjefen for denne avdelingen ble allerede nevnte Martin Solemdal. Solemdal
hadde bred erfaring fra sjgfart, reiseliv og cruise.'?? Han skal ogsé ha opparbeidet seg
kjennskap til tysk cruise- og passasjerfart, samt kontakter i HAPAG. Ansettelsen av Solemdal
kan derfor tolkes som et gnske om & skaffe rederiet starre fagkompetanse innen passasjerfart,
cruise og turisme mer generelt. At driften av passasjerfarten ble skilt ut i en egen avdeling kan
bade tyde pa gkt arbeidsmengde, men ogsa en mer langsiktig satsing pa passasjerfart, og

herunder cruise.

Det kan videre se ut til at BDS alt forut for farste verdenskrig forsgkte a etablere cruisefart
utenfor Norge. | et brev datert 7. desember 1912, sendt fra sjefen for passasjeravdelingen,
Martin Solemdal, til administrerende direkter Kristofer Lehmkuhl, redegjer farstnevnte for
sin kontakt med det franske rederiet Compagnie De Navigation Sud Atlantique.*?® Det franske

rederiet var her interessert i & chartre D/S Vega varen 1913, for et 20-dagers cruise i

120 Boyce og Ville 2002: 227.

12! Keilhau 1951: 303 og Solemdal 1945: 66.

122 solemdal hadde erfaring fra b&de styrmannsyrket og turisme- og reiselivsbransjen. Fgr han kom til BDS skal
han ha vaert ansatt i Beyers Reisebureau i Bergen, hvor han arbeidet spesifikt med cruise. Se Solemdal 1945: 13.
123 BSJ/BDS-Ms0041-D0651.Brev datert 7. desember 1912.
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Middelhavet med utgangspunkt i Marseilles.*** Brevkorrespondansen tyder pa at Solemdal
var pé en lengre foretningsreise reise i Europa, pa vegne av BDS. *?*> Solemdal hadde her
kontakt med bade rederier og reisebyraer, spesielt i Paris. Mgtene dreide seg blant annet om
markedsfaring av BDS og etablering av agentforhold.*? Et annet forholdt som kan tyde pé at
BDS gnsket & utvide cruisevirksomheten samme ar, var at man inspiserte skipet D/S Thalia
fra Osterreichischer Lloyd, med tanke pa & kjgpe dette og sette det inn i cruisefart. **'Det er
imidlertid lite som tyder pa at Vega faktisk ble chartret, og man gikk heller ikke til innkjap av
ny tonnasje til cruisefarten i 1913. Uavhengig av hvilke beslutninger som ble fattet kan disse
brevene tyde pa at BDS forsgkte a sondere markedet for cruise og turisme i utlandet, og at
man heller ikke var fremmed for & anskaffe mer egnet tonnasje til cruisefarten i arene frem
mot farste verdenskrig. Brevene antyder ogsa at rederiet pa dette tidspunktet drev et aktivt
arbeid opp i mot utenlandske rederier og reisebyraer for a etablere forbindelser og kontakter i

utlandet.

Utbruddet av farste verdenskrig sommeren 1914 farte til at cruisefarten opphgrte. Med tanke
pa den generelle forventningen om en kort krig, ser det ogsa ut til at BDS raskt begynte a
planlegge for cruisevirksomheten etter krigen. Per Kristian Sebak har vist at det vinteren
1914-1915 ble det opprettet et norsk reklamekontor i Petrograd.*?® Foruten BDS hadde ogsé
NSB, Bennetts Reisebureau, Fred. Olsen & Co. samt Den Norske Amerikalinje interesser i
reklamekontoret. Et av kontorets formal var & markedsfare Norge som turistland, og dermed
stimulere til gkt trafikk av feriereisende fra @st-Europa. Forut for krigsutbruddet skal
Tyskland og @sterrike-Ungarn ha vert et vanlig reisemal for russiske turister.?® Da forste
verdenskrig satte en stopper for dette, kan aktarer som BDS ha sett mulighetene for a etablere
seg i et helt nytt marked. Dette viser at fokuset pa cruise- og turisme absolutt var tilstede hos
BDS bade far og under farste verdenskrig. Opprettelsen av egne ruter, spesielt beregnet pa
utenlandsk turister, tilpassing av nybygg for cruisefart, samt markedsfaring er alle eksempler
pa at det pa dette tidspunktet foregikk arbeid for & profilere og selge cruise utenfor Norge.

Forsgket pa & na ut til det russiske markedet viser ogsa at BDS hadde kjennskap til hvilke

124 D/S Vega var et kombinert passasjer-, post og godsfartay p& 1166 brt. Vega var bygget i Hull, og overlevert
BDS i 1895. Skipet ble torpedert i Nordsjgen i 1916. | falge Keilhau skal "Vega" ha blitt utrustet spesielt med
tanke pa & kunne ga inn i cruisefart om sommeren. Se Keilhau 1951: 206.

125 BSJ/BSD-Ms0041D0651.Brev datert 10. oktober 1912.

126 BSJ/BSD-Ms0041-D0651.Brev datert 10. oktober 1912 .

127 Aftenposten antydet ogsd her at BDS, ved et eventuelt kjop, ville sette skipet inn i cruisefart i Middelhavet.
Se: Aftenposten, 29 oktober 1913.

128 Sebak 2012: 201.

129 Sebak 2012: 203.
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grupper som hadde vilje og evne til & reise pa cruise, og at rederiet ogsa evnet a respondere pa
markedsendringer. Pa den maten fortsatte arbeidet med a utvikle cruisevirksomheten under
farste verdenskrig, og saledes var det kontinuitet i driften av, og tilretteleggingen for, denne
virksomheten. BDS hadde saldes opparbeidet seg viktig kunnskap, erfaring og nettverk innen

cruise og turisme lenge far 1920.

Noe av det som kan karakterisere denne tidlige formen for norsk cruisefart, var at den langt pa
vei var en forlengelse og utvidelse av rederienes eksisterende rutenett og virksomhet.
Cruisefarten var i denne perioden ogsa sesongbetont, og begrenset seg som regel til perioden
mai til september. Da sesongen var over ble skipene igjen satt inn i normal rutefart.

For BDS sitt vedkommende ble det benyttet skip fra kystfarten, hurtigruten og englandsruten
til cruisevirksomhet. Dette var fartgyer som i utgangspunktet var bygget for rutefart, med en
kombinert last av passasjerer, gods og post. | tilegg var det relativt sma fartgyer i
stgrrelsesorden ca. 500 brt.- ca. 1000 brt, med begrenset passasjerkapasitet.** Ved & benytte
denne type skip kunne likevel BDS redusere den gkonomiske risikoen som satsing pa
cruisefart innebar. Dersom markedet sviktet risikerte ikke a bli sittende med overfladig
tonnasje. | falge Wilhelm Keilhau kom imidlertid BDS etter hvert til & ta gkt hensyn til
cruisefarten ndr man kontraherte ny tonnasje.*** Det ser med andre ord ut til at BDS hadde et
gkende fokus pa cruisefart og turisme i arene fer utbruddet av farste verdenskrig, og at
cruisefarten gikk i retning av stadig hayere spesialisering, bade nar det gjaldt standard og

utforming av skipene, det administrative arbeidet i land, samt markedsfering og salg.

2.5 Konklusjon
| vestlig historieforstaelse er farste verdenskrig et av de fundamentale vendepunktene,

ettersom den pavirket bade politisk, gkonomisk, sosial og kulturell utvikling gjennom hele
Mens perioden far krigen gjerne ansees som en periode preget av optimisme og fremtidstro,
har perioden mellom de to verdenskrigene veert karakterisert som en verden i krise og
opplgsning, hvor forskjellene i samfunnet gkte, og hvor demokratiet matte vike plass for
autoriteere regimer. Ogsa for skipsfarten var det en rekke negative utviklingstrekk i 1920- og

1930-arene, og flere aktgrer opplevde sterk tilbakegang. Som jeg har draftet i dette kapitelet

3% Martin Solemdal har skildret hvilket omfattende og krevende arbeid som var ngdvendig for & transformere

rutegaende fartayer til cruiseskip om sommeren. | falge ham krevde dette en maneds verftsopphold pr. skip. Se
Solemdal 1945: 66-67.

31 p/S Capella (873 brt.), bygget ved Martens, Olsen & Co pé Laksevag i 1885, skal ha vert det farste BDS-
skipet hvor man tok hensyn til cruisefarten nér det gjaldt utforming og passasjerbekvemmeligheter. Keilhau
1951: 193.
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er det likevel nyanser i denne fortellingen, ettersom vi ogsa finner flere aktarer som
ekspanderte og satset pa forskijellige typer fart og virksomhet i denne perioden. I likhet med
bade tank- og linjefart var cruise en type skipsfart i sterk vekst helt fram til utbruddet av

andre verdenskrig.

| konteksten av gkonomisk, sosial og politisk ustabilitet, proteksjonisme blir cruisefart en
slags motfortelling seerlig da den utgjorde en sapass sterk kontrast til de negative trendene
som gjerne forbindes med 1920- og 1930-arene. Antall aktarer gkte, og stadig flere rederier
fra de fleste store europeiske landene gikk inn i cruisefart. Konkurransen ble dermed
gyensynlig starre, noe som viste seg bade i norsk farvann og langs kaiene i Bergen. Pa mange
mater var det de store europeiske linjerederine, som hadde erfaring med passasjerfart fra
tidligere, kom til & dominere denne type fart.

Perioden rundt 1880 til 1919 la et viktig grunnlag for BDS videre satsing pa cruise. For det
farste hadde rederiet etablert en organisasjon som bestod av bade en egen avdeling for
passasjerfart i Bergen, samt et kontor i London, hvor BDS gjennom samarbeid med norske og
britiske aktarer kunne markedsfare cruise overfor britiske reisende. Gjennom dette
opparbeidet BDS viktige erfaringer og kompetanse pa a drive cruisevirksomhet rettet mot et
internasjonal marked. BDS cruisevirksomhet var med andre ord kommet inn i mer ordene
former, og blitt mer spesialisert. Dette viste seg ogsa i selve driften av skipene, hvor det &
drive denne type virksomhet krevde meg egnet tonnasje som kunne tilby passasjerene bedre
standard og komfort. Alt dette var viktig fir den videre utviklingen av cruisefart, og det kan
saledes spores stor grad av kontinuitet i BDS cruisevirksomhet fra 1880-arene og inn i

mellomkrigstiden.

Likefullt skilte cruise i 1920- og 1930-arene seg vesentlig fra cruise far 1914, bade i omfang
og innhold. Med bakgrunn i diskusjonen ovenfor. vil jeg i neste kapitel drgfte hvordan BDS
pa mange mater var et atypisk rederi i bade nasjonal og lokal sammenheng. Videre i oppgaven
vil det derfor veere sentralt & diskutere hvorfor et norsk linjerederi hadde evne og vilje til &
satse pa internasjonal cruise, hvilke forutsetninger rederiet hadde for & drive denne type

skipsfart, og hva som kan ha veert arsaken til at BDS i det hele tatt valgte a satse pa cruise.
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3. Rederi og ressursbruk

I likhet med mange andre rederier utviklet BDS en differensiert og mangfoldig virksomhet i
1920- og 1930-arene,. Dette skjedde i en periode med store endringer innen internasjonal
skipsfart, og som var preget av store gkonomiske tider, bade i etterkant av farste verdenskrig
og under depresjonen i 1930-arene. | lgpet av mellomkrigstiden befestet BDS sin stilling som
en av de dominerende aktgrene innen norsk kystfart og utenriks passasjerfart. BDS gkte ogsa
sitt internasjonale narver, og fikk saledes en mer utadvendt virksomhet. Ut fra antall skip
utgjorde cruisevirksomheten en liten del av BDS' virksomhet, men samtidig var kanskje

cruise den delen av virksomheten som var mest internasjonal.

For bedre & forsta hvorfor BDS gikk inn i cruisefart, og hvilke forutsetninger rederiet hadde
for & drive cruisefart, er det ngdvendig a se helhetlig pa rederiets organisasjon,
ledelsesstruktur og virksomhet. | dette kapitelet skal jeg derfor diskutere hvilke type rederi
BDS var i 1920- og 1930-arene, og se utviklingen av cruisevirksomheten i sammenheng med
utviklingen av rederiets gvrige virksomhet. Jeg vil serlig grad undersgke hvilke typer
skipsfart BDS drev, og hvordan cruisevirksomheten skilte seg fra disse. I tilegg vil jeg
diskutere hvordan BDS' interne organisasjon var bygget opp, hvem som var de sentrale
beslutningstakerne i rederiet, og hvilken organisasjon som ble utviklet for a drifte
cruisevirksomheten. De sentrale spgrsmalene i kapitelet vil derfor veere: Hvilke faktorer
gjorde at BDS kunne vokse i 1920- og 1930-arene, og hvilke gkonomiske og organisatoriske
forutsetninger hadde rederiet for & drive cruisefart? Hvor store ressurser benyttet BDS pa

cruisevirksomheten, og hvordan silte ledelsen seg til denne satsingen?

Kapitelet vil veere todelt, hvor jeg farst vil drafte rederiets generelle utvikling i 1920- og
1930-arene, hvilke typer skipsfart BDS drev og hvordan rederiet var organisatorisk oppbygd.
| kapitelets andre del vil jeg diskutere hvilke kostnader som var forbundet med
cruisevirksomheten. Jeg har her tatt utgangspunkt i BDS' arlige regnskapssammendrag, og
laget tabeller hvor jeg sammenligner cruiseskipenes inntekter og utgifter med gvrige storre
passasjerskip i BDS' flate. Dette vil kunne gi indikasjoner pa hvorvidt cruisevirksomheten var

et lukrativt foretak, og om det kan forklare hvorfor BDS drev denne type virksomheten.
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3.1 Det Bergenske Dampskibsselskab 1920-1939.

3.1.1 Reetablering og ekspansjon.
| lopet av farste verdenskrig mistet BDS 17 skip som fglge av krigshandlingene. Totalt 44

sjofolk og passasjerer mistet livet pa rederiets skip. Ved krigens slutt var derfor flaten
betydelig redusert. | lgpet av oktober 1917 havnet ogsa rederiet pa britiske myndigheters
“svarteliste”, fordi britene mistenkte at BDS samarbeidet med tyske myndigheter.'** Saken
var alvorlig bade for rederiets drift, blant annet pa grunn av faren for a bli nektet britisk

bunkerskull, men ogsa for omdgmmet.

Til tross for tonnasjetap og et tidvis anstrengt forhold til britiske myndigheter, var ikke krigen
en ensidig tilbakegangsperiode for BDS. Tvert imot ble rollen som passasjerrederi viktigere
og mer synliggjort. For eksempel ble BDS' rute mellom Bergen og Newcastle i Nordgst-

England en viktig rute, bade for passasjertrafikk men ogsa for post.**®

Gjennom en avtale med
staten kunne BDS, etter hvert sammen med NFDS, opprettholde daglige avganger fra Bergen
til Newcastle frem til Tyskland erklarte uinnskrenket ubatkrig i februar 1917. Som nevnt i
forrige kapitel ble det fra BDS side ogsa forsgkt a stimulere til gkt passasjertrafikk fra
Russland og @st-Europa vestover, via BDS' englandsrute. Rederiet hadde videre nytt godt av
hgye fraktrater, samt utbetaling av forsikringspenger. Mye av dette hadde imidlertid blitt
utdelt som utbytte til aksjonaerene. | arene 1916-1918 ble det udelt henholdsvis 40 %, 25 % og

30 % utbytte, noe som samtidig begrenset rederiets kapitaloppbygging og reinvesteringer ***

| april 1918 ble likevel direksjonen gitt fullmakt til & anskaffe tonnasje for inntil fem
millioner NOK.*® | fglge Wilhelm Keilhau skal BDS ha veert tilbakeholden nér det gjaldt
innkjop og kontrahering av ny tonnasje i den umiddelbare etterkrigstiden.** Flere redere
hadde kontrahert nybygg til haye priser, og da etterkrigsboomen gikk over i en internasjonal
krise med deflasjon i lapet av 1920, ble flere sittende med overfladig tonnasje.**” For &

gjenoppbygge flaten valgte imidlertid BDS & anskaffe rimeligere second-hand tonnasje(brukte

132 Dette hadde ogs& sammenheng med at fire sjgmenn i rederiets tjeneste var blitt avslart for & ha utlevert
informasjon om konvoiavganger fra Bergen, til tysk etterretning. Keilhau 1951: 332.

133 Bergen-Newcastle var etter hvert eneste effektive rute for postutseendelse til utlandet, noe som ogsa gjorde at
norske myndigheter hadde en interesse av at ruten ble opprettholdt med hyppige avganger. Keilhau 1951:307-
309.

134 Keilhau 1951: 347.

135 BSJ/BDS Ms0041-Aa0012.

13 Keilhau 1951: 396.

" Thowsen 1983: 260.
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skip), men da farst i 1921 og 1922."% Mens flaten hadde bestétt av 24 skip pa til sammen
34.263 brt. i 1920, var den allerede i 1924 gkt til hele 50 skip pa 72.689 brt.*** BDS
reetablerte dermed virksomheten etter fagrste verdenskrig raskt, og tonnasjetapene var dekket
inn igjen med en blanding av second-hand og ny tonnasje.

Satsing pa linje- og tankfart, samt omlegging fra damp- til motorskip, var noen de viktigste
vekstfaktorene for rederier i mellomkrigstiden. BDS var ogsa et av bare fem bergensrederier
som opplevde vekst i denne perioden. **° Bade i 1920 og 1938 var BDS Bergens nest starste
rederi malt i bruttoregistertonn, og det starste dersom man kun ser pa antall skip.*** BDS var i
s& méte en betydelig arbeidsplass, bade til sjgs men ogsa pa land.'** Likevel bidro satsing pa
ny teknologi og ny type fart i liten grad til BDS' vekst i mellomkrigstiden. Bortsett fra
deltakelsen i Den Norske Syd-Amerika linje(SAL) og County-Line(Canada-Europa),
engasjerte BDS seg 0gsa i mindre grad de to vekstomradene: tankfart og oversjgisk
linjefart.**? 1 stedet kunne BDS vokse gjennom & styrke sin etablerte virksomhet, nemlig

linjefart langs norskekysten og i Nordsjgen.

Den gjennomgaende utfordringen for BDS i 1920-arene, og spesielt i 1930-arene, var de
stigende driftskostnadene og tidvis synkende driftsinntektene, utfordringer som ogsa gjorde
seg gjeldene for mange andre rederier.*** | &rsberetningene ble det n&ermest hvert eneste ar
mellom 1920 og 1939 klaget over gkende driftsutgifter, skatte og avgiftsniva, og at den
internasjonale situasjonen skapte lite forutsigbarhet. Totalt sett hadde likevel BDS en positiv
utvikling i denne perioden. Dette gjaldt ogsa rederiets passasjerfart, og spesielt fra midten av
1930-tallet skal BDS ha fraktet stadig flere passasjerer, samtidig som driftsinntektene gkte, og

holdt seg starre enn utgiftene.** BDS kunne derfor hvert &r vise til overskudd, slik at man

3% | denne perioden skal det ha blitt anskaffet hele 11 slike skip. Thowsen 1983:417.

3% BDS/BSJ Ms0041-Rb0001 og Ra0002 Det Bergenske Dampskibsselskab, Beretning og Regnskap 1924.
140 Av disse fem var BDS det eneste som drev passasjerfart, og som kunne vokse gjennom denne Thowsen
1983: 378.

! Thowsen 1983: 378.

1421 1940 skal det totalt ha veert ca. 2500 ansatte i rederiet. Saetherskar 1945: 143. | falge Koren Wiberg skal
selskapets ansatte inkludert neermeste familie ha talt 4965 personer, noe som ikke gir et godt bilde av hvor
mange rederiet totalt sysselsatte, men som likevel sier noe om hvor mange personer som var avhengig av
lgnninger fra rederiet. Se Koren Wiberg: 1926: 153.

143 En av grunnen til at BDS ikke gikk inn i tankfart i mellomkrigstiden, og at dette heller ikke ser ut til & ha vaert
et serlig diskusjonstema, kan ha veert at Hans Peter Westfal-Larsen lenge var direksjonsmedlem i BDS. Et
engasjement i tankfart ville da ha havnet i konflikt med Westfal-Larsens egne interesser som en av Norges
starste tankredere. Dette kan illustrere hvordan direksjonsmedlemmenes egeninteresser kunne pavirke BDS'
utvikling, samt hvilke typer fart rederiet engasjerte seg i.

1 Miller 2012: 272.

145 Keilhau 1951: 564,565 og 567.
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kontinuerlig kunne reinvestere i driften av rederiet. | tilegg ble det delt ut et utbytte pa mellom
5% og 7 % i disse arene, noe som ogsa antyder at BDS hadde en positiv gkonomisk drift.
Unntaket fra dette var arene 1931 og 1932 hvor inntektene var sterkt reduserte som faglge av
sterk nedgang i bdde passasjer- og varefrakt.**® Denne nedgangen ble imidlertid kortvarig, og
1931 og 1932 var de eneste arene i perioden hvor det ikke ble utdelt utbytte .

3.1.2 Et differensiert og mangfoldig rederi: BDS ruter og virksomhet i

mellomkrigstiden
Figur 2 viser en annonse BDS hyppig benyttet i mellomkrigstiden, og kan illustrere spennet i

virksomheten. Annonsen viser en tydelig konsentrasjon om linje- og passasjerfart i Nordsjgen
og langs norskekysten. Senteret for denne virksomheten var Bergen, og samtlige av rederiets
faste ruter anlgp Bergen, eller hadde Bergen som utgangspunkt. | si mate spilte ogsa BDS en
betydelig rolle for byens handels- og neringsliv, i form av direkteforbindelser med Europas
stgrste havner. | motsetning til mange av de andre store bergensrederiene, kan man ogsa si at
BDS var en mer synlig del av bybildet. Dette gjaldt ikke bare gjennom anlgp, men ogsa den

omfattende virksomheten pé land flere steder i og rundt Bergen.**’

BT BERGENSKE DRMPSKIBSSELSKAR a

\‘
51 MODERNE TURIST-, \

POST-, PASSAGER- OG
FRAKTDAMPERE
| RUTER PA INN. OG UTLANDET

HOVEDAGENTUR FOR
DEN NORSKE AMERIKALINJE

Figur 2: Annonse i Bergens Aftenblad, torsdag 31. desember 1935

146 BDS/BSJ Ms0041-Ra0002 Det Bergenske Dampskibsselskab, Beretning og Regnskap 1931 og Det Bergenske
Dampskibsselskab, Beretning og Regnskap 1932.

7 Fra rundt 1900 og videre inn i mellomkrigstiden skal BDS ha veert en av de sterste brukerne av Bergen Havn,
samtidig som rederiet pa det meste kan ha sysselsatt rundt 500 personer pa land i Bergen. Haaland 2005: 255-
257, 270.
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Linjefart i Nordsjgen og lang norskekysten hadde siden opprettelsen i 1851 veert BDS'
kjernevirksomhet. Figur 1 illustrerer omfanget av BDS' virksomhet, og hvor viktig de faste
rutene var for rederiet. Langs norskekysten hadde BDS flere rene godsruter som anlgp en hel
rekke havner, spesielt i Nord-Norge. Videre ble det drevet rene godsruter mellom norske
havner og Hamburg, London, Antwerpen, Frankrike, Skottland, Nord-England, Rotterdam
samt en rekke havner i @stersjgen. Rent tallmessig var derfor flaten dominert av mindre
godskip som betjente disse rutene.'*® Fldten omfattet totalt 34 skip i 1920, men gkte til hele 56
skip i 1938.1*° Fra 1934 engasjerte ogsa BDS seg i luftfart, og stiftet sammen med Fred.
Olsen & Co™

De kombinerte passasjer-, post og godsruter utgjorde en sentral del av virksomheten, blant

151 Av disse var

annet fordi skipene i disse rutene genererte de starste inntektene for rederiet.
englandsruten mellom Bergen og Newcastle BDS' viktigste og mest innbringende rute, og
hvor det ble foretatt store investeringer.®* Her satte BDS inn de sterste og hurtigste
passasjerskipene i flaten, og mellom 1916 og 1938 ble ruten tilfart fire nye spesialbygde skip.
Foruten englandsruten opererte ogsad BDS god- og passasjerruter mellom Bergen, Hamburg,
Rotterdam og Island. Sammen med VDS og NFDS var i tilegg BDS en av de dominerende
rederiene i hurtigruten mellom Bergen og Kirkenes, hvor BDS bidro med fire skip. Driften av
hurtigruten og englandsruten var statssubsidiert pa grunn deres viktige funksjoner for

postvesenet.

Selv om BDS hadde et stort rutenettverk, og en stor flate, var denne flaten dominert av mindre
dampskip i over- eller underkant av 1000 bruttoregistertonn. Skipenes sterrelse og teknologi
ma sees i sammenheng med rutene de trafikkerte og hvordan hvert enkelt skip ble disponert.
Ettersom BDS' kjernevirksomhet var kyst- og nordsjgfart kunne disse mindre dampskipene

vaere konkurransedyktige, ogsa i forhold til motorskip. Avstandene mellom de ulike havnene

148 Hver av disse kunne riktignok fare et mindre antall passasjerer, som regel inntil 12 .

1491 1938 utgjorde flaten 16 passasjerskip, 36 godsskip i tilegg til fire slepebéter. BSJ/BDS-Ms0041-Rb0001 og
Ra0002, Det Bergenske Dampskibsselskab Beretning og Regnskap 1938.

150 Rederiene opprettet i samarbeid Det Norske Luftfartselskap Fred. Olsen og Bergenske A/S(DNL). Selskapet
drev blant annet en sjaflyrute mellom Vestlandet og Nordnorge. DNL var ett av selskapene som i 1946
fusjonerte til Scandinavian Airlines System (SAS), og hvor davarende administrerende direkter i BDS, Thomas
Falck, var styremedlem. Keilhau 1951 437-438.

151 Verdien av passasjerskipene skal ogsa ha veert betydelig hgyere enn for godsskipene totalt sett. Mens de 36
godsskipene i 1938 hadde en bokfart verdi pa til sammen 6.632.000 NOK, var de 16 passasjerskipene bokfart til
hele 15.979.000. Dette vitner om at BDS foretok store investeringer i passasjerfart i lgpet av
mellomkrigstiden.BSJ/BDS-Ms0041Ra0002, Det Bergenske Dampskibsselskab Beretning og Regnskap 1938.
152 Spesielt etter at Bergensbanen var ferdig utbygget ble BDS' Englandsrute den hurtigste forbindelsen mellom
Skandinavia og Storbritannia, noe som ogsa var et sentralt moment i markedsferingen av ruten.
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var korte, slik at det var rikelig med muligheter for a bunkre, noe som igjen gjorde at plass

ombord kunne frigjeres til last og passasjerer.'*®

Mens motorskip i stor grad gjorde seg

gjeldene for rederier engasjert i tank- og oversjgisk linjefart, fortsatte damp & dominere innen
passasjerfart.’>* BDS kunne p& den méten i stor grad benytte eldre skip og eldre teknologi, og
samtidig veere konkurransedyktig. Sa sent som i 1937 mottok BDS et nybygget dampskip for

hurtigruten.™®

Mellomkrigstiden var likevel preget av en stadig aldrene flate for BDS. 11938 bestod flaten
fremdeles av seks skip som var bygget i 1880- og 1890-arene, og den gjennomsnittlige

stgrrelsen p& skipene var 1671 brt.*®

Wilhelm Keilhau ser dettie i sammenheng med
administrerende direkter Kristofer Lehmkuhls lederskap, og hevder at Lehmkuhls manglende
evne til & se behovet for moderne tonnasje, forte til at flaten narmest forvitret °” Lehmkuhls
etterfglger fra 1936, Einar Joys, overtok i sa mate en flate preget av sma, gamle skip, og i

perioden 1936 til 1939 ble det saledes kontrahert atte nye godsskip, samt to passasjerskip.

Til tross for at mellomkrigstiden gjerne forbindes med gkende nasjonal proteksjonisme og
dermed svekket frihandel, var det en rekke rederier som tvert imot gkte sitt internasjonale
engasjement for & diversifisere virksomheten og etablere seg i nye markeder.**®

| perioden bade far og under farste verdenskrig, samt i 1920-arene foretok ogsa BDS en rekke
utvidelser av virksomheten internasjonalt. Engasjementet i oversjgisk linjefart gjennom SAL
fra 1913 og County Line fra ca.1920 er allerede nevnt. I tillegg hadde BDS i lgpet av farste
verdenskrig forsgkt a etablere seg i Russland og @stersjgen, et arbeid som fortsatte med starre
styrke i lgpet av 1920-arene. Allerede i 1921 opprettet BDS et eget selskap i London,

Bergenske (London) Ltd, som her skulle vare BDS' agent for varefrakt.'*®

Opprettelsen av
virksomheten i London hadde naer sammenheng med oppstarten av engasjementet i
@stersjgen. | samarbeid med russiske myndigheter opprettet BDS i 1923 selskapet Det Norsk-

Russiske Dampskibsselskab, hvor frakt av trelast mellom Russland og Storbritannia stod

153 Rederiet eide ogsa et kullager i Tromsg, samt A/S Bergen Bunkerdepot pa Laksevag i Bergen.

>4 To av de andre store aktgrene innen norsk passasjerfart, NFDS og Fred. Olsen & Co, hadde ogs flater som i
stor grad bestod av dampskip. Bergens sterste rederi i 1920- og 1930-arene, Westfal-Larsen & Co, satset bade pa
tank- og oversjgisk linjefart, og hadde i 1938 en flate som i overveiende grad bestod av motorskip. Thowsen
1983: 379.

155 Dette var D/S "Nordstjernen" bygget ved Fredrikstad Mek. Verksted, og var BDS' farste nybygg til
hurtigruten siden D/S Polarlys ble mottatt i 1912.

1%5 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0015

15" Keilhau 1951: 445.

158 Miller 2012: 246.

159 Selskapet fikk kontorer i St. Mary Axe i bydelen City, samt egen kai og eget varelager i Regents Canal Dock.
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sentralt.'®® BDS etablerte seg 0gsa i det nylig gjenopprettede Polen, gjennom kontor og
ekspedisjonsvirksomhet i Fristaden Danzig.***

Cruisevirksomheten kan derfor sees pa som en del av en utvikling hvor markeder utenfor
Norge i gkende grad ble viktig for BDS. Som jeg vil diskutere naermere i neste kapitel
opprettet BDS i 1927 et eget selskap i Storbritannia, med kontorer i bade London og
Newcastle, som utelukkende skulle drive med salg og markedsfaring av cruise- og
passasjerfart. | sa mate ble ogsa BDS i lgpet av mellomkrigstiden en internasjonal akter, selv
om det mest av virksomheten fremdeles var avgrenset til norskekysten og Nordsjgen. Driften
av denne mangfoldige virksomheten, krevde ogsa en stor organisasjon pa land, og ikke minst
et nettverk av agenter og representanter for a kunne fungere. Derfor var en stgrre
landorganisasjon bade i og utenfor Norge, langt pa vei bade en forutsetning for & vokse, og et
symptom pa at BDS var i sterk vekst.

3.1.3 BDS' organisasjon og ledelse.

Som en aktgr innen internasjonal skipsfart, ble rammene for BDS' virksomhet i vesentlig grad
satt av utviklingen pa det internasjonale fraktmarkedet. Samtidig bidro ogsa rederiets
organisering til & prege utviklingen, bade i form av organisatorisk oppbygging, eierskap,
ledelse og ikke minst enkeltpersoners evne og vilje til & gjennomfare planer og en bestemt
politikk. Det er heller ikke uvesentlig hvem som satt i rederiets ledelse. Flere betydelige
personer innen bergensk skipsfart og naringsliv kom i ulike perioder til a sitte i direksjonen
og representantskapet i BDS, noe som kan illustrere hvilken sentral og viktig rolle BDS hadde

i Bergen.

Helt fra det ble stiftet i 1851 hadde BDS veert et aksjeselskap, og etter flere aksjeutvidelser
hadde rederiet i 1926 en aksjemasse pa 175 000 aksjer a 100 kroner, som igjen var fordelt pa
hele 4000 aksjonzrer.*®? BDS var p& den maten eiet av en lang rekke aksjonarer fra ulike
samfunnslag. Aksjonarene hadde mgte- og stemmerett pa de arlige generalforsamlingene,

163 | stedet var det

men rederiets politikk og strategi ble i liten grad avgjort her.
representantskapet, og i serlig grad direksjonen som i praksis satt med den reelle makten, og

som styrte rederiet.’® Foruten to-tre direktarer i rederiet, bestod direksjonen av andre

160 Keilhau 1951; 374.

161 Keilhau 1951; 377.

162 pettersen 1981: 131 og Koren-Wiberg 1926:156.
183 Thowsen 1983: 391.

%% Thowsen 1983: 391.
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bergensredere, kjgpmenn og naringstopper, med andre ord det man kunne kalle datidens
maktelite i Bergen. Her var mektige rederiinteresser representert gjennom for eksempel Hans
Peter Westfal-Larsen og Georg VVon Erpecom, begge fra Bergens starste rederi: Westfal-
Larsen & Co. Direksjonens sammensetning var preget av stor grad av stabilitet med fa
uskiftinger. Mellom 1920 og 1931 var det for eksempel ingen utskiftninger i direksjonen.

Den fremste lederen i BDS i mellomkrigstiden var imidlertid Kristofer Diedrich Lehmkuhl.
Lehmkuhl ble valg inn som direksjonsmedlem i BDS i desember 1907, og skal like etter ha
blitt utnevnt til direksjonsformann. Pa dette tidspunktet hadde Lehmkuhl allerede sittet i
representantskapet i rederiet, og hadde saledes god kjennskap til dets virksomhet.

Pa et representantskapsmgte i desember 1911 ble det diskutert a endre rederiets vedtekter, slik
at stillingene som administrerende direktar og direksjonsformann kunne innehas av samme
person.’®® Dette ble s& vedtatt p en ekstraordinar generalforsamling i desember 1912.
Lehmkuhl hadde allerede i januar 1912 overtatt som administrerende direkter etter Christian
Lund. Fram til mars 1936 satt derfor Kristofer Lehmkuhl som bade direksjonsformann og
administrerende direkter. Lehmkuhl har blitt sterkt identifisert med BDS' utvikling bade under
farste verdenskrig og utover i mellomkrigstiden. I de fleste fremstillinger av BDS og ham som
person, blir Lehmkuhl trukket frem som den absolutte lederskikkelse, som i praksis bestemte
rederiets politikk og satte dagsordenen®® P& den maten opparbeide Lehmkuhl ogsa et stort
personlig nettverk og mye respekt.'®” I likhet med NFDS' administrerende direkter Eilert Bull
Simonsen, og senere Th. Thoresen, har ogsa Lehmkuhl blitt omtalt som en foregangsmann for
cruisefart og turisme, og begge disse skal angivelig ha hatt stort personlig engasjement for
denne type virksomhet.*®® Historien om bade BDS og NFDS er i s& méte sterkt tilknyttet

enkelpersoner, og til lederskikkelser.

Med tanke pa den omfattende, allsidige og komplekse virksomheten BDS utviklet i lgpet av

mellomkrigstiden, er det likevel klart at rederiet ogsa var avhengige av kompetente

1% BSJ/BDS-Ms0041-Aa0011.

166 S for eksempel Koren Wiberg 1926:121.125, Keilhau 1951: 441, Thowsen 1983:391 og Jarstad 1996:97.
167 |_ehmkuhl hadde for eksempel hatt en ledende stilling innen bergensk handels- og naringsliv gjennom sin
stilling som bgrskommissar ved Bergen Bgrs fra 1902 til 1912. Ettersom han hadde veert arbeidsminister i
Christian Michelsens regjering fra 1905, med ansvar for samferdsel og kommunikasjonsutbygging i offentlig
regi, ble han gjerne omtalt som "Statsrad Lehmkuhl". Siden 1886 hadde han i tilegg veert Christian Michelsens
svoger. | lgpet av tiden i BDS satt ogsa Lehmkuhl i sentralstyret for Norges Rederforbund, sammen med blant
andre Hans Peter Westfal-Larsen. Lehmkuhl hadde ogsa styreverv i andre bedrifter og foreninger som direkte
eller indirekte var tilknyttet BDS, noe som vil bli behandlet senere i oppgaven.

1% Danielsen og Vedeld 1957: 116-117, Jarstad 1996: 96.
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underdirektgrer, og en fordeling av ansvarsomradene. Fra & ha hatt en relativt flat
organisasjonsstruktur utviklet BDS i perioden far og etter farste verdenskrig en mer kompleks
organisasjon, der rederiet ulike virksomheter ble skilt ut i avdelinger inndelt etter fagomrade.
En slik oppdeling var trolig bade en konsekvens og forutsetning for at rederiet kunne vokse i
mellomkrigstiden, ettersom hvert av de ulike fagomradene i stgrre grad krevde mer
spesialisert kompetanse. Et av de farste tiltakene i denne sammenheng var ansettelse av
underdirektarer og avdelingsledere. Flere av disse kom til & fa sveert lange karrierer i rederiet,
og dermed ogsa en sentral del av rederiets utvikling bade i mellomkrigstiden, samt under og
etter andre verdenskrig. 1 1912 ble juristen Einar Joys ansatt som direktgr i rederiet, og Joys
kom i praksis til & bli BDS' nestkommanderende, med et serlig ansvar for administrasjonen.
Sammen med sjefen for den tekniske avdelingen i BDS, Knud Zimmer, ble ogsa Joys i 1912
innvalgt som direksjonsmedlem. Pa den maten var halvparten av direksjonen ogsa fast ansatte
i rederiet, slik at dette ogsa ble et organ med bade innflytelse og inngaende kjennskap til
rederiets daglige drift. Videre ble Thomas S. Falck Jr. ansatt som sjef for rederiet utenlandske
avdeling i 1919. Da Lehmkuhl gikk av med pensjon i mars 1936, var det Joys som overtok
rollene som administrerende direktar og direksjonsformann, og i praksis Joys og Falck som
ledet rederiet fram til krigsutbruddet i 1939. Brevkorrespondansen Kristofer Lehmkuhl
etterlot seg tyder pa at Lehmkuhl svart ofte var pa reise, og saledes fravaerende fra
rederikontoret i Bergen.*®® | Lehmkuhls fraveer ser det derfor ut til at det var Joys som
administrerte den daglige driften av rederiet gjennom hele mellomkrigstiden.*”® Derfor skal
det heller ikke undervurderes hvordan direktarene under Lehmkuhl pavirket rederiets
utvikling. Dette viser at BDS hadde en sveert stabil ledelse i perioden 1920-1939, med fa
utskiftninger, og hvor lederstillinger i stor grad ble tildelt menn med lang fartstid i rederiet.
Dette kan pa en mate ha virket positivt pa rederiets utvikling, ettersom det gav kontinuitet og
stabilitet i ledelse og strategi. P4 en annen side kan det ogsa ha fart til at rederiet i liten grad
slapp til nye krefter, og at evnen til omstilling i takt med utviklingen innen handel og skipsfart

ble svekket over tid.

1%% Se BSJ/BDS-Ms0041-D0650 og D0651. Selv om Lehmkuhl bodde i Christies Gate i Bergen, er brevene for
de meste adressert til Oslo, Helsingear, Kabenhavn, London, Finse og Geilo. Den store mengden brev til
Lehmkuhl fra nettopp andre direktgrer og ansatte i BDS, kan i seg selv tyde pa at Lehmkuhl ofte var fraveerende
fra den daglige driften av rederiet fra hovedkontoret pa Bradbenken.

170 Joys hadde allerede i 1918 fatt myndighet til & treffe beslutninger pa vegne av rederiet, i de tilfeller hvor
Lehmkuhl som administrerende direkter var fraveerende. BSJ/BDS-Ms0041-Aa0011.
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| 1926 var BDS delt inn i ni hovedavdelinger, som hver var ledet av en fagsjef med ansvar for
den daglige driften.'”* Foruten administrasjon, egne avdelinger for utenlands og innenlands
drift, hadde ogsa BDS flere avdelinger som understettet driften av skipene. Dette gjaldt for alt
teknisk vedlikehold av skipene, innkjgp av proviant og alt av interigr om bord. Pa den maten
hadde BDS bygget opp en organisasjon som gjorde at rederiet selv kunne utfare de fleste
tjenester som var forbundet med skipsfart.

For cruisevirksomhetens utvikling var trolig opprettelsen av en egen passasjeravdeling 1 1911
avgjerende for utviklingen av en mer spesialisert cruisevirksomhet i 1920-arene. Denne hadde
ansvar for bade salg og markedsfaring av sa vel faste ruter som cruisevirksomheten, samt
kontakt med agenter bade i Norge og utlandet i saker som bergrte passasjerfarten.
Passasjeravdelingen er et godt eksempel pa hvordan BDS tilegnet seg fagkompetanse. Sjefen
for denne avdelingen var fra 1911 til 1941 Martin Solemdal, en person med erfaring bade som
styrmann pa passasjerskip og som ansatt i reisebyra, hvor det a arrangere cruise var en viktig
arbeidsoppgave. Solemdal hadde som nevnt naer kjennskap til tyske HAPAGs mate a drive
cruisefart pa.}"? Helt siden BDS ble stiftet i 1851 hadde passasjerfart vert en sentral del av
virksomheten. Rederiet hadde derfor opparbeidet seg erfaring med passasjerhandtering, og fra
ca. 1911 ble det ogsa utviklet en egen organisasjon for passasjervirksomheten. Disse

faktorene var viktige forutsetninger for a kunne videreutvikle og utvide cruisevirksomheten.

3.2 Fra second-hand til nybygg: investeringer i cruisevirksomheten
Som jeg skal komme narmere tilbake til i kapitel 4, skal BDS allerede kort tid etter farste

verdenskrigs slutt ha mottatt foresparsler, szrlig fra amerikanske reisebyraer, angaende
gjenopptakelse av cruisefarten i Norge. Dette farte til at D/S "Irma" ble satt inn cruisefart fra
Bergen til Nordkapp fra juni 1920.*"® Arsberetningen for 1920 nevner imidlertid ingenting om
dette, og det ser heller ikke ut til at saken ble tatt opp i direksjonen.'™Selv om "Irmas" cruise
markerer starten pa cruisevirksomheten i mellomkrigstiden, er det altsa lite som tyder pa at

det pa dette tidspunktet dreide seg om en uttalt strategi eller malsetting.

| kapitel 2 s& vi at BDS og NFDS hadde drevet felles cruisevirksomhet siden 1880-arene.

Denne var begrenset til sommersesongen og foregikk med tonnasje som resten av aret ble

171 Koren Wiberg 1926: 156-163.

172 Solemdal 1945: 16.

173 Solemdal 1945: 169. D/S Irma, var opprinnelig bygget for Englandsruten i 1905.
174 Se BSJ/BDS Ms0041-Rb0001.
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benyttet i de faste rutene. Far hver sesong matte derfor disse skipene klargjares for ren
cruisefart, en prosess som var lang og tidkrevende, og som falgelig gjorde at skipene la
uvirksomme i lengre perioder. | arsheretningen for 1913 ble det eksplisitt trukket frem at det
var store kostnader forbundet med dette arbeidet.’” Samtidig kunne det ogsé vere fordelaktig
a benytte eksisterende tonnasje, da dette gav fleksibilitet. Tonnasjen kunne settes inn i den
type fart hvor det var sterst behov, eller hvor rederiet mente det var muligheter for starst
inntjening. | et lengre perspektiv kunne imidlertid mer spesialisert tonnasje veere

kostnadsbesparende, samt mer hensiktsmessig med tanke pa passasjerbekvemmeligheter.

Erfaringene med "Irma" sommeren 1920 ser ut til & ha vert gode, for i februar 1921 befarte
BDS det tidligere tyske cruiseskipet D/Y Meteor (3163 brt) i London.”® Som ansatt i F.
Beyers Reisebureau skal Martin Solemdal ha veert pa flere turer med Meteor fgr 1914, bade
som norsk guide for de tyske passasjerene, og som arranger av arrangementer i land.*’” Det
ma ogsa kunne antas at Meteors hyppige cruise til Vestlandet, hadde gitt BDS kjennskap til
skipet, og hvilket driftskonsept det bygget pa. Den 21. februar 1921 vedtok saledes
direksjonen enstemmig & anskaffe skipet for £ 30.000."® Ettersom direksjonens
forhandlingsprotokoller fra tidlig 1920-tall er sveert kortfattede, skrives det ingenting om
hvorvidt dette var gjenstand for noen starre diskusjon. Uenigheter og diskusjon blir som oftest
nevnt i protokollene, og det kan antas at det var bred enighet om det veivalget som
anskaffelsen av et skip som Meteor i praksis var. At skipet ble anskaffet midt under en
internasjonal lavkonjunktur, og i en situasjon som BDS selv mente var vanskelig og preget av
store utgifter og sviktende inntekter, kan ogsa tyde pa at dette var en langsiktig investering.'"
| tilegg til den opprinnelige kjgpesummen pa £ 30.000, skal det ha blitt benyttet hele 627.000

kroner p& ombygging og innredning av skipet.*®

175 BSJ/BDS Ms0041-Aa0011

176 BSJ/BDS Ms0041-Aa0012.

17 Solemdal 1945: 21-22.

178 BSJ/BDS Ms0041-Aa0012.

179 BSJ/BDS-Ms0041-Ra0002 Det Bergenske Dampskibsselskab beretning og regnskap 1921.
180 Keilhau 1961; 400.
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Figur 3: D/Y Meteor i 1924 (Nasjonalbiblioteket)

Anskaffelsen av Meteor ma betraktes som en ny kurs for BDS innen turisme og cruisefart.
Mens cruisevirksomheten tidligere hadde begrenset seg til sommermanedene langs
norskekysten, med fartayer bygget for selskapets ordinere ruter, var Meteor et spesialisert
skip, bygget utelukkende for helars cruisefart. 11921 var Meteor trolig det eneste
spesialbygde cruiseskipet som fremdeles var i drift, noe som gjorde BDS til en nok sa unik
akter i internasjonal sammenheng. Anskaffelsen av "Meteor™ har av Wilhelm Keilhau blitt
karakterisert som den mest vellykkede investeringen BDS noensinne hadde gjort, en pastand
jeg skal komme tilbake til.** Mye tyder pd at rederiet kort tid senere gnsket & foreta
ytterligere investeringer pa dette omrédet. Arsberetningen for 1925 kan gi en indikasjon pé

selskapets mal med cruisevirksomheten:

[D]ette er et led i selskapets bestrabelser for yderligere at befaeste og fremme sin
passager- og turistfart. Et nyt led i disse bestreebelser er ogsaa bestillingen av den
under "materiellet” omhandlede store turistdamper. Selskapet ofrer i forbindelse
hermed store belgp til reklame i utlandet for at opmuntre fremmede reisende til at

besgke Norge.[...] **#

Selv om dette riktignok er et kort utsagn i et offentlig skrift, tyder det pa at BDS gnsket a
satse pa cruisefart, og at dette var en uttalt strategi og malsetting. Erfaringene fra forste
halvdel av 1920-arene kan saledes ha overbevist direksjonen om at ytterligere investeringer

ville veere fordelaktig. Allerede i januar 1925 diskuterte direksjonen planene for et nytt

181 Keilhau 1951: 400.
182 BSJ/BDS Ms0041-Ra0002 Det Bergenske Dampskibsselskab beretning og regnskap 1925.
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cruiseskip.'®® Derfra gikk det vel et halvt &r far man gikk til kontrahering av et helt nytt
fartey, utelukkende bygget for cruisefart. 4. august 1925 signerte BDS en avtale med AB
Gotaverken i Goteborg verdt fire millioner SEK, om levering av et cruiseskip innen mars
1927.1%* Det er nzrliggende & tro at prosessen rundt anskaffelsen hadde startet pa et mye
tidligere tidspunkt, spesielt siden det var snakk om en sapass stor investering. Det har
imidlertid ikke lykkes a finne kildemateriale som kan belyse denne prosessen. Ettersom
Gotaverken ikke hadde erfaring med bygging av passasjerskip, ser det ut til at BDS' tekniske
direkter, Knud Zimmer, ble tildelt mye av ansvaret for a tegne og prosjektere nybygget. |
tilegg utarbeidet Solemdal og Jewell i felleskap et konsept for utformingen av skipet. Det er
tydelig at BDS bygget videre pa erfaringene fra Meteor.'®®> BDS fikk pa den méten et

spesialkonstruert skip, basert pa egne behov og erfaringer.

Til tross for Gotaverkens manglende erfaring med a bygge passasjerskip, var det likevel gode
grunner for & velge verftet. Mens BDS tidligere i stor grad hadde benyttet egenkapital for &
finansiere ny tonnasje, ble det fra midten av 1920-arene i gkende grad ngdvendig a ta opp
utenlandske lan for a foreta slike investeringer. Dette bygget ogsa pa en mer utadvendt og
internasjonal virksomhet.*® For & tiltrekke seg kunder hadde Gétaverken, i likhet med andre
verft etablert en ordning hvor man tilbad 1an med sikkerhet i skipet som ble bygget. Dette
gjorde det mulig for rederne & oppna gunstige lanebetingelser, slik at lanet kunne
tilbakebetales med de inntektene skipet selv genererte over en avtalt periode. Ordningen ble
kalt verftskreditt."®” Av de fire millioner SEK kontrakten lgd pa, skal 2,8 millioner, altsd over

halvparten av summen ha veert ordnet som verftskreditt.*®®

183 Direksjonsmatet 21. januar 1925 ble i sin helhet viet til diskusjon av et eventuelt nytt cruiseskip som skulle
benyttes i cruisefart i Middelhavet og til Nord-Norge. | utgangspunktet skulle skipet ha kapasitet til 260
passasjerer, altsa litt sterre enn "Meteors", noe som senere ble nedjustert til 200. BSJ/BDS Ms0041-Aa0013
154 BSJ/BDS Ms0041-Aa0013.

185 BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 13.mars 1925. Bade i eksterigr og interigr var "Meteor" og nybygget
sveert like. Skipene hadde en skrogform og et utseende som skilte dem fra andre passasjerskip. Begge hadde
sakalt" klipperbaug" med baugspyd , som sammen med akterenden gav skipene en skrogform lik seilskip eller
private yachter.

'% Thowsen 1983: 419.

8" Thowsen: 1983: 442.

'% Thowsen 1983: 442.
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Figur 4 M/Y Stella Polaris (Bergens Sjgfartsmuseum)

Nybygget ble overlevert i februar 1927, altsa far den avtalte leveringstiden, og dept Stella
Polaris. Til tross for a vaere det stgrste passasjerskipet BDS til da hadde anskaffet, var
passasjerkapasiteten pa 200 passasjerer relativt liten i forhold til skipets starrelse. Antall
besetningsmedlemmer var i tillegg hayt sammenlignet med passasjerkapasiteten.’® Dette kan
illustrere hvordan cruiseskipene skilte seg fra de andre passasjerskipene, hvor behovet for
mest mulig effektiv utnyttelse av skipets tonnasje til last og passasjerer var viktig for rasjonell
drift. Skipet var med andre ord ikke beregnet for masseturisme, og det var flere faktorer som

kunne fare til hgye driftskostnader.

Kontraheringen av Stella Polaris fgyde seg inn i rekken av flere kostbare anskaffelser av
starre passasjerskip som BDS foretok fra 1920-arene. Den neste var M/S Venus, levert i 1931,
et skip som ogsa krevde opptak av betydelige utenlandske lan. Gjennom anskaffelsen av bade
Meteor og Stella Polaris hadde BDS tilegnet seg to skip som var spesialbygget for den farten
de skulle ga i, noe som gav klare fordeler men som ogsa forutsatte nye mater a drive
cruisevirksomhet pa. Spesialiseringen gjorde ogsa at BDS hadde kjapt skip som vanskelig
kunne benyttes i noen av selskapets gvrige passasjerruter, ettersom en viktig del av

driftsgrunnlaget for disse var gods og post.

For farste verdenskrig hadde BDS' cruisevirksomhet begrenset seg til norskekysten og
Svalbard i perioden mai til august. Hgst og vinter hadde skipene igjen blitt satt inn i de faste
rutene. Dersom ogsa Meteor og Stella Polaris skulle generere inntekter aret rundt, matte
virksomheten utvides, og dermed ville ogsd BDS matte etablere seg i markeder hvor man
hadde liten erfaring. Dette gjaldt i farste rekke Middelhavet. Pa den maten tok BDS stor risiko
ved a investere i denne skipstypen. Dersom satsingen slo feil og passasjerene uteble, kunne
BDS bli sittende med kostbar tonnasje, som vanskelig kunne settes inn i andre ruter eller

189 Besetningen skal ha talt ca. 130 personer. BSJ/BDS-Ms0041-D0118-Brev datert 28. september 1951.
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anvendes pa andre mater. Ettersom det eksisterte fa eller ingen lignende skip internasjonalt, er
det liten grunn til & tro at andre rederier etterspurte denne type tonnasje. | sa mate ma det ha
veert en klar malsetting bak disse anskaffelsene, og ikke minst en stor tiltro og forventning om
at det fantes en ettersparsel etter den formen for turisme og sjareise BDS tilbgd gjennom disse
skipene. Spgrsmalet er da hvor lgnnsom cruisevirksomheten var, og om dette kan bidra til &
forklare engasjementet.

3.3 En lgnnsom virksomhet? Cruisevirksomhetens kostnadsniva.
De detaljerte regnskapsbgkene etter BDS gikk tapt under eksplosjonsulykken i 1944. Av

regnskapsmessige kilder finnes det kun kortfattede regnskapssammendrag, ment for de arlige
generalforsamlingene. Begrenset kildemateriale gjer det derfor vanskelig a fastsla de totale
kostnadene som knyttet seg til cruisevirksomheten. For & kunne si noe om inntekts- og
utgiftsnivaet til cruisevirksomheten vil jeg derfor i stedet foreta en sammenligning mellom
ulike skip i flaten. For a gjgre dette vil jeg benytte dokumentene kalt "Skibenes driftskonti",
som er vedlagt hver enkelt av rederiets drsregnskaper.*®® Her er hvert skip i flaten presentert i
en tabell, med oversikt over totale inntekter, totale utgifter, fortjeneste/tap og
vedlikeholdsutgifter. Dermed er det mulig & sammenligne Meteors og Stella Polaris' gkonomi
med andre passasjerskip i flaten, noe som vil kunne gi et inntrykk av cruisevirksomhetens
relative inntekts- og utgiftsniva. Herunder vil driftsutgiftene kunne veere en viktig indikator pa
hvor kostnadskrevende driften av cruisevirksomheten i 1920- og 1930-arene var, samt hvilke

ressurser BDS benyttet pa denne virksomheten

Det er imidlertid usikkert hva som ligger bak disse tallene, og kildematerialet setter saledes
klare begrensninger. | noen tilfeller avviker de ogsa fra andre tall som fremkommer i intern
brevkorrespondanse, eller som oppgis i andre sammenhenger. | si mate er det hgyst
diskutabelt om tallene som blir presentert under representerer det reelle inntekts- og
utgiftsnivaene pa hvert enkelt skip. Ettersom det her er skipenes inntekter og utgifter som
presenteres, er det heller ikke sikkert at man kan sla fast den totale virksomhetens
kostnadsniva. For cruiseskipenes del kunne det for eksempel veere relevant a spgrre om
reklame- og markedsfaringsutgifter, kommisjon til agenter osv, er regnet med blant utgiftene.
Slike kostnader var helt sentrale i driften, og ma naturligvis tas med i regnestykket. Derfor gir

disse tallene kun et omtrentlig bilde av inntekts- og utgiftsnivaet. For problemstillingen i

199 Det har imidlertid ikke lykkes & finne disse oversiktene for 1920,1921 og 1922. Derfor er 1923 det farste
regnskapsaret hvor det er mulig & sammenligne kostnadene.
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denne oppgaven kan det likevel vere tilstrekkelig for a danne et inntrykk av
cruisevirksomhetens rolle i BDS, og hvor store gkonomiske ressurser som ble benyttet pa den.

Bade Meteor og Stella Polaris skilte seg fra rederiets gvrige tonnasje. For det farste var dette
to skip som var bygget utelukkende med tanke pa cruise, og i sa mate rene passasjerskip uten
lasterom. De to cruiseskipene var ogsa relativt store skip. Med sine 5020 brt. var ogsa Stella
Polaris BDS' starste passasjerskip fram til M/S Venus ble levert i 1931."" Derfor kan det
diskuteres hvilke skip det egentlig er hensiktsmessig a sammenligne driftskostnader med. Det
vil likevel vaere mest neerliggende & sammenligne cruiseskipene med andre av BDS' starre
passasjerskip. Alle passasjerskipene var underlagt det samme administrative ansvaret i saker
som markedsfering, billettsalg og kontakten med agenter i utlandet, noe som innebar at de
samme utgiftspostene gikk igjen. Det vil trolig vaere lite hensiktsmessig & sammenligne
cruiseskipene med de mindre passasjerskipene beregnet for norsk kystfart, med en
kombinasjon av gods, passasjerer og post. For det farste skilte disse seg veldig i stgrrelse og
tonnasje, i tillegg til at de forte et relativt lite antall passasjerer. Skipene som betjente
utenlandsrutene var imidlertid stgrre tonnasjemessig, og hadde starre kapasitet for bade gods
og passasjerer. | tillegg hadde disse stort sett bedre passasjerbekvemmeligheter i form av flere

1. klasse lugarer, og flere og starre salonger.

Tabell 1 viser noen av BDS' starre passasjerskip i mellomkrigstiden, og som jeg vil benytte
for & sammenligne driftskostnader. Som det gar frem av tabellen er de aller fleste skipene

bygget i 1920- eller 1930-arene, og damp er som sagt dominerende.

%1 nstella Polaris" var BDS' fgrste motordrevne passasjerskip, og innebar i s& mate et teknologisk fremskritt for
BDS, hvis flate forgvrig var dominert av dampskip.
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5020 brt. 1927 200

3717 brt. 1904 (Anskaffet 250 (fra ca.
1921) 1935:205)

2519 brt. 1920 145

2625 brt. 1916 170

5406 brt. 1931 277

7287 brt. 1938 465

Tabell 1: Sterre passasjerskip i BDS' flate 1920-1939.

D/S Jupiter og D/S Leda ble overlevert til BDS i henholdsvis 1916 og 1920, og forte bade
gods, post og passasjerer. Fram til 1931 var det Jupiter” og Leda som trafikkerte den viktige
englandsruten. Rent tonnasjemessig var de imidlertid noe mindre enn bade Meteor og Stella
Polaris, men likefullt to av BDS' starste passasjerskip gjennom hele mellomkrigstiden.
Passasjerkapasiteten var heller ikke vesentlig mindre enn cruiseskipenes. Bade Jupiter og
Leda gjennomgikk flere mindre ombygginger i lgpet av 20- og 30-arene, spesielt i forbindelse
med at de ble omprioritert til andre ruter. Aldersmessig la de midt mellom Meteor og Stella
Polaris, og de var i drift gjennom hele mellomkrigstiden. Dette gjer det mulig & sammenligne

tallene for disse skipene over en lengre tidsperiode.

Gjennom hele mellomkrigstiden var BDS et dampskipsselskap i ordets rette forstand og til
1931 var Stella Polaris det eneste motorskipet blant passasjerskipene. For a fa et motorskip a
sammenligne med, vil jeg derfor ta med M/S Venus. Venus ble levert til BDS i 1931, og var
frem til 1938 det starste passasjerskipet i BDS' flaten. Sammen med "Stella Polaris" utgjorde
0gsa Venus en sveert kostbar investering som krevde opptak av lan i utland, slik at BDS over
en firedrsperiode kontraherte to relativt store, pakostede og motordrevne passasjerskip. |
motsetning til Stella Polaris forutsatte imidlertid kontrahering og drift av Venus

statssubsidier.'** Skipet var i BDS' eierskap helt fram til 1968, og trafikkerte i hele denne

192 N&r det gjelder passasjerkapasiteten kunne denne variere fra arstid til rstid, i tilegg til at flere av skipene
gjennomgikk ombygginger i perioden som pavirket passasjerkapasiteten. Bortsett fra "Stella Polaris" og
"Meteor" var ogsa alle passasjerskipene delt inn i 1. og 2/3. klasse

% MIS "Vega" var bygget i Italia, og ble overlevert BDS i mai 1938. BDS hadde kontrahert dette skipet i
forbindelse med en ny avtale med norske myndigheter, vedrgrende tilskudd til driften av Englandsruten. "Vega"
var pa dette tidspunkt BDS starste passasjerskip, og tilferte Englandsruten gkt kapasitet bade nar det gjaldt gods
0g passasjerer.

19 Keilhau 1951: 417-418.
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perioden englandsruten. Driften av BDS passasjerfart var i sa mate subsidiert, og bygget pa
kontrakter med staten For cruiseskipenes del matte imidlertid BDS selv ordne finansiering, og

dermed baere risikoen for anskaffelse og drift alene.

| tabellene under har jeg valgt ut atte ar. 1923 er det farste aret der regnskapene gir denne type
oversikt. Regnskapene fra 1920-arene inneholder ogsa mindre informasjon enn de fra 1930-
arene gjer. Spesielt begynnelsen av 1930-tallet var preget av gkonomisk ustabilitet, noe som
for BDS innebar sviktende inntekter og varierende passasjertall, kombinert med starre
driftsutgifter. 1930-tallet var likevel en periode hvor det igjen ble investert i
cruisevirksomheten, og hvor den pa mange mater ekspanderte. Internasjonalt var ogsa
cruisefart i vekst i siste halvdel av 1930-tallet. Derfor har jeg tatt med noen flere ar fra 1930-
tallet, og bade 1937 og 1938 ettersom dette var de to siste normale driftsarene for utbruddet av
andre verdenskrig. Tallene er oppgitt i norske kroner, og er gjengitt slik de fremstar i

arsregnskapene.
1923:

Skip Inntekt Utgift Resultat Vedlikehold

D/Y Meteor 1.834.118,17 1.771.636,28 62.481,89 275.912,48

D/S Leda 1.889.591,81 1.363.820,94 525.770,87 147.472.18

D/S Jupiter 1.401.623,35 1.106.425,33 295.198,02 121.622,90
“Tabell 2: ""Skibenes driftskonti™ 1923 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0002.

1925:

Skip Inntekt Utgift Resultat Vedlikehold
DAV e 1.436.023,19 1.358.612,52  77.410,67 279.325,45
D/S Leda 1.539.715,04 1.223.221,88 316.493,16 104.626,95

D/S Jupiter 1.519.905,06 1.204.742,90 316.102,16 139.575,74
Tabell 3: Skibenes driftskonti** 1925 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0003

1927

Skip Inntekt Resultat Vedlikehold

D/Y Meteor 375.309 439.019,13 (-)63.210,13 128.537,44
D/S Leda 1.259.097,51  915.780,68 159.282,28 23.553,80
D/S Jupiter 1.180.027,94  854.992,44 325.035,50 108.732,28
M/Y Stella 1.279.418 974.327,91 305.090,11 48.521,65
Polaris

Tabell 4: Skibenes driftskonti* 1927 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0004.




57

1931

Inntekt Utgift Resultat Vedlikehold

DM@\ [CIj g  289.998,48 365.083,25  (-)75.084,77 69.679,14
D/S Leda 733.490,34 740.455,87  (-) 6.965,53  117.395,85
D/S Jupiter 868.266,59 783.559,39 84.707,20  142.403,46
M/Y Stella 915.950,26 913.071,03 2.879,23 93.685,19

Polaris
M/S Venus 1.351.947,96  1.105.985,09 245.962,87 81.799,68
Tabell 5: Skibenes driftskonti'* 1931 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0007.

1933

Skip Inntekt Utgift Resultat Vedlikehold

D/Y Meteor 331.411,59 322.701,95 8.709,64 73.738,49
D/S Leda 801.723,63 807.474,39  (-)5.750,76 83.587,43
D/S Jupiter 1.068.655,86 820.950,26 247.705,60 71.774,09
M/Y Stella 1.134.974,17 998.734,18 136.239,99 170.767,83
Polaris

M/S Venus 2.216.352,96 1.552.715,27 663.637,69 181.757,26

Tabell 6: Skibenes driftskonti'* 1933 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0009.

1935

Skip Inntekt Utgift Resultat Vedlikehold

D/Y Meteor 406.712.17 676.850,34  (-)270.138,17 357.934,34
D/S Leda 827.554,76 729.725,53 97.829,23 87.373,91
D/S Jupiter 1.055.708,41 827.995,81 227.712,60 128.935,88
M/Y Stella 1.295.115,44  1.037.283,36 257.832,08 204.467,27
Polaris

M/S Venus 2.623.811.30 1.646.535,21 977.276,09  208.397,65
Tabell 7: Skibenes driftskonti** 1935 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0012.

1937

Skip Inntekt Utgift Resultat Vedlikehold
D/Y Meteor 444.992,65 509.796,75 (-) 64.803,10 131.119,39

D/S Leda 1.053.154,94 852.333,50 200.821,08 110.059,38
BJESIl e 1.057.452,47  1.366.667,85  (-)309.215,38

678.066,26%
M/Y Stella 1.404.22403 1.171.593,93 232.630,10 261.853,95
Polaris

M/S Venus 3.047.819,70 1.908.768,13 1.131.059,57 264.304,80
Tabell 8: Skibenes driftskonti'* 1937 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0014.

195 D/S Jupiter ble i 1937 ombygget for & kunne settes inn BDS' rute mellom Vestlandet og Rotterdam, etter at
M/S Vega ble satt inn i Englandsruten. Som falge av dette var "Jupiter"” ute av drift i flere uker.
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Inntekt Utgift Resultat Vedlikehold

D/Y Meteor 393.092,83 437.507,83  (-)44.475,00 106.343,49
D/S Leda 861.332,57 764.736,67 96.595,90 112.215,57
D/S Jupiter 1.049.712,28 828.278,86 221.433,42 86.483,81
M/Y Stella 1.365.479,44  1.279.222,13 86.257,31 294.343,00
Polaris

M/S Venus 2.055.864,97 1.967.810,15 88.054,82  429.668,62
M/S Vega 1.938.816,49  1.413.417,97 525.398,52  124.820,17
Tabell 9: Skibenes driftskonti'* 1938 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0015.

Opplagsdggn:

Skip 1932
DIY 233

Meteor

D/S Leda [EX! 17 5 14 66 (ikke
funnet)

D/S Jupiter i 10 4 30 7 (ikke
funnet)

M/Y Stella L] 78 98 84 86 60

Polaris

M/S Venus 1 35 22 28 28 27

Tabell 10: Opplagsdggn utvalgte passasjerskip. BSJ/BDS-Ms0041-Rb008,Rb0009,Rb0010,Rb0012,Rb0013,Rb0014.

Tabellene inneholder bare oversikt over BDS' starste passasjerskip, og ikke de gvrige
skipenes inntekter og utgifter. Regnskapene viser likevel at de store passasjerskipene hadde

det hgyeste kostnadsnivaet, men ogsa de beste resultatene.

Ut i fra tabellene er det ogsa tydelig at driften av cruiseskipene var forbundet med store
utgifter, spesielt for Meteors del. Driften av skipet viste negativt resultat i fem av de atte arene
som her er presentert. Ut i fra tallene som her er presentert var Meteor med andre ord et skip
som hadde lav inntjening, spesielt i 1930-arene. Her ma det ogsa tas med i betraktningen at
skipet var i ferd med & bli noksd gammelt. Keilhau har som sagt hevdet at Meteor var det
beste kjgpet BDS noensinne hadde gjort. Med tanke pa de store utgiftene forbundet med bade
drift og opplag av skipet, samt de tidvis store uenighetene innad i rederiet, er det uvisst hva en
slik pastand bygger pa. Men som jeg vil komme tilbake til i et senere kapitel kan BDS ha hatt
en rekke motiver for cruisevirksomheten, slik at driften av "Meteor" 0ogsa kan ha hatt en form

for gkonomisk rasjonalitet i et stgrre perspektiv.

| kapittel 4 skal cruiseskipenes anvendelse diskuteres neermere, men som allerede nevnt i
kapittel 2 var det mange aktgrer som engasjerte seg i cruisefart i lgpet av mellomkrigstiden,

noe som farte til konkurranse mellom rederiene. Dette kan igjen ha fort til at rederiene matte
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gke ressursbruken for a tiltrekke seg et tilstrekkelig antall passasjerer, noe som kanskje ble
ekstra krevende for en mindre aktgr som BDS. Etter at Stella Polaris ble satt i drift i 1927 ble
Meteor i gkende grad lagt opp utenfor var- og sommersesongen. Tabell 10 viser at Meteor
med over 200 dggn i opplag i 1930-arene, var et skip som kun var i drift i en begrenset del av
aret. Ogsa Stella Polaris 13 i opplag lengre perioder, noe som betyr at cruiseskipene hadde
langt feerre driftsdegn enn de gvrige passasjerskipene. Man kunne likevel gjerne anta at fa
driftsdegn reduserte vedlikeholdsutgiftene, da det gav mindre slitasje pa bade maskineri, dekk
og innredning. Tabellene over antyder imidlertid at sa ikke var tilfelle, noe som kan bety at
cruisefart krevde ekstra mye vedlikehold.

Mens det er lite som tyder pa at det var noen sarlig diskusjon rundt anskaffelsen og
opprustningen av Meteor i 1921, kom skipet senere til & bli gjenstand for en rekke diskusjoner
i direksjonen. Man kan anta at det store antall opplagsdegn og den svake inntjeningen bidro til
dette. Sparsmal om salg av skipet ble diskutert med jevne mellomrom, og sa tidlig som i 1925
ble det tatt til orde for & selge Meteor.’®® Saken toppet seg pd mange mater i 1934 da det
oppstod uenigheter om hvorvidt skipet burde selges eller opprustes for minst 300.000 NOK.
Det ser ut til & ha vert en utbredt holdning bade blant direksjonsmedlemmene, men ogsa blant
ansatte i administrasjonen, at skipet var for gammelt, og at en eventuell opprustning ville veere
for dyrt for rederiet. Flertallet av direksjonsmedlemmene gikk derfor sterkt imot en ny
opprusting av skipet. *” I et brev til direksjonsmedlemmene hevdet Kristofer Lehmkuhl at
driften av Meteor i &rene 1921-1933 hadde gitt BDS et tap pa 703.703,37 NOK.**® Det meste
tyder derfor pa at driften av Meteor samlet innebar et betydelig skonomisk tap for BDS. |
1934 virker det saledes som om flertallet i direksjonen mente tiden var moden for a selge
skipet, noe som i realiteten innebar en nedtrapping av cruisevirksomheten. Ingenting tyder pa
at det noen gang var aktuelt 3 erstatte Meteor med et nytt skip. Dersom skipet hadde blitt solgt
ville ogsa trolig BDS' posisjon i cruisemarkedet blitt svekket, ettersom dette markedet var i
sterk vekst midt pa 1930-tallet. Samtidig var som sagt svake passasjertall nettopp en av
foranledningene til at diskusjon om salg kom opp. Diskusjonen rundt "Meteor" kan saledes

vise at selv om BDS hadde satset betydelige ressurser pa a utvikle cruisevirksomhet, var det

196 BSJ/BDS-Ms0041-Aa0012. Etter 1925 ble var et eventuelt salg av "Meteor" gjenstand for diskusjon pa
direksjonsmgter i 1928, 1930,1932,1934,1936 og 1937.

97 Disse synspunktene kom til uttrykk béde pd direksjonsmatene, men ogsé pa lavere nivé i rederiet, og i
brevkorrespondanse mellom ulike direktgrer. Thomas Falck, direksjonsmedlem og sjef for utenlandsavdelingen i
BDS, skal personlig ha gitt uttrykk for at & benytte 300.000 NOK pa "Meteor" ville vere en dérlig investering
som rederiet ikke kunne forvente skulle gi avkastning. Se for eksempel: BSJ/BDS-Ms0041-Aa0014, BSJ/BDS-
Ms0041-D0650- Brev datert 3. august 1933, 16. februar 1934, 14. juli 1934 og 17 juli 1934.

198 BSJ/BDS-Ms0041 -D0650-Brev datert 13. mars 1934. Ettersom brevet sier lite om hvordan Lehmkuhl kom
fram til dette tallet, ma det tas forbeholdt ved korrektheten.
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ingen selvfglge at rederiet skulle drive denne virksomheten, og sterke krefter innad i rederiet
ser etter hvert ut til & ha vart meget skeptisk til denne delen av BDS. Arsberetningen for 1935
viser likevel at direksjonen snudde i saken, og besluttet & ruste opp Meteor.'®® Det er ikke
funnet kilder som belyser hvorfor direksjonsmedlemmene endret syn. Som jeg skal komme
tilbake til i kapitel 5 kan Lehmkuhls positive holdning til Meteor ha veert en medvirkende
faktor. | tabell 7 kan man tydelig se hvordan ombyggingen av skipet i 1934-1935 slo ut pa
driftsresultatet, og at denne ombyggingen ogsa var e stor investering sammenlignet med
vedlikeholdskostnadene for de gvrige skipene. Til tross for de magre resultatene, og til tross
for flere interesserte kjgpere, valgte BDS imidlertid & beholde Meteor gjennom hele perioden.

Mens driften av Meteor ser ut til & ha veert en betydelig utgiftspost for BDS, og dermed ogsa
et stort usikkerhetsmoment, stilte driften av Stella Polaris seg annerledes. Skipet genererte
vesentlig starre inntekter enn Meteor, og var i falge tabellene blant skipene med hgyest
inntektsniva. Men ogsa Stella Polaris hadde et sveert hgyt utgiftsniva, noe som i reduserte
overskuddet av driften betydelig. Likefullt tyder tabell 4 pa at det var mulig a drive

cruisevirksomhet med en viss lgnnsomhet, selv under depresjonen tidlig i 1930-arene.

Mens skipene som betjente de faste rutene trolig hadde noksa forutsigbare driftskostnader, ma
det ha stilt seg annerledes for cruiseskipene pa grunn av ulikt seilingsmgnsteret fra ar til ar.
Her var man ogsa i stor grad avhengig av a kjgpe varer og tjenester i utenlandske havner.
Priser pa bunkers og proviant kunne ogsa trolig variere sterkt pa ulike tidspunkt og mellom
land og omrader. Som et eksempel hadde Stella Polaris i 1932 utgifter til bade havneavgifter,
losing, buksering med mer i over 50 ulike havner.?® | regnskapssammendragene er det for
enkelte ar vedlagt detaljerte oversikter over bunkers utgiftene til hvert enkelt skip i flaten.
Disse viser at i perioden 1927-1930 var Stella Polaris det motorskipet i fliten som hadde
hayest bunkersutgifter i flaten, og tidvis utgjorde dette neermere halvparten av BDS' utgifter
til bunkersolje.?™ Selv etter leveringen av Venus i 1931 hadde Stella Polaris noen av de

starste bunkersutgiftene i flaten.

199 BSJ/BDS-Ms0041-Ra0002, Det Bergenske Dampskibsselskab Beretning og regnskap 1935.
2% B3J/BDS-Ms0041-Rb0008.
201 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0004, Rb0005 og Rb0007.
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3.4 Konklusjon.
Selv om BDS ikke ble upavirket av krise og nedgangsperiodene innen internasjonal handel og

skipsfart i mellomkrigstiden, klarte rederiet seg godt sammenlignet med mange andre rederier
i bade inn- og utland. Sett under ett var derfor 1920-1939 en vekstperiode hvor
tonnasjetilveksten var svert stor, og hvor flaten som helhet unngikk opplag i lengre perioder.
De fleste rutene kunne drives lgnnsomt med eldre tonnasje, og for mange av disse rutene
bidro statssubsidier og kontrakter med norske myndigheter til a sikre stabilitet og

forutsigbarhet.

Et karakteristisk trekk ved BDS i mellomkrigstiden var nettopp den sveert diversifiserte
virksomheten, hvor rederiet hadde interesser i en rekke former for skipsfart. BDS var derfor
ikke bare et rederi som driftet en flate av skip, men ogsa et selskap med interesser i
virksomheter som i stgrre eller mindre grad kunne relateres til skipsfart. Dette var trolig ogsa
en faktor som bidro til veksten, og som gjorde at BD kunne spre den gkonomiske risikoen ut

over en lang rekke typer skipsfart og naeringsvirksomhet forgvrig.

Cruisevirksomhetens bidrag til dette er tvetydig. Pa den ene side ble det gjort store
investeringer, bade nar det gjaldt drift og anskaffelse av tonnasje. Samtidig ble det gjentatte
ganger tatt til orde for a selge unna tonnasje. Selv om mye av grunnlaget for
cruisevirksomheten var lagt i perioden far og under forste verdenskrig, var likevel 1920-1939
en periode hvor det for alvor ble satset pa denne type virksomhet, bade i form av gkt
spesialisering, profesjonalisering og investering av betydelige gkonomiske ressurser. Selv om
cruisevirksomheten forble en noksa liten del av BDS' store og mangfoldige virksomhet, gav
den tilsynelatende store utslag i rederiets regnskap og statistikk. Dersom tallene i tabell 2-9
virkelig reflekterer de reelle kostnadene, kan vi langt pa vei sla fast at selv om cruiseskipene
tidvis hadde noen av de hgyeste inntektene i hele BDS' flate, ble resultatet sterkt begrenset av
et heyt utgiftsniva, og store vedlikeholdsutgifter. Det tidvis hgye inntektsnivaet antyder
likevel at det kunne veere store inntekter forbundet med cruisefart. I neste kapitel skal jeg
derfor diskutere hva driften av cruisevirksomhet i praksis innebar for BDS, hvilke markeder

rederiet opererte i, og hvordan dette kan belyse tallene som ble presentert ovenfor.
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4. Fra Svalbard til Sumatra: Marked og konkurranse 1920-1939

4.1 Introduksjon.
For a forklare hvorfor Det Bergenske Dampskibsselskab valgte a satse pa cruise, og benytte

store gkonomiske ressurser pa denne virksomheten, er det ogsa ngdvendig a spgrre hvordan
virksomheten ble drevet. | dette kapitelet skal jeg derfor drafte hva BDS' cruisevirksomhet
innebar i praksis, hvilke utviklingstrekk som preget cruisevirksomheten i denne perioden, og
ikke minst hvor og hvordan BDS arbeidet for a etablere seg i ulike markeder. Her vil det ogsa
veere relevant a diskutere hvorvidt driftsgrunnlaget for cruisevirksomheten endret seg
gjennom mellomkrigstiden, og hvordan BDS responderte pa konkurranse og endringer i
markedet for cruiseturisme. Med bgrskrakket i USA 1929, og de falger dette fikk
internasjonal for gkonomi, neeringsliv og sosiale forhold, er det neerliggende a spgrre hvordan
og hvorfor veksten innen cruisefart var sa stor. Herunder vil jeg videre undersgke hvordan
BDS arbeidet for & selge og markedsfare cruisefarten, og hvilke nettverk av agenter og
samarbeidspartnere rederiet benyttet seg av i denne sammenheng. | lgpet av 1920- og 1930-
arene satset bade britiske, franske, tyske, nederlandske, japanske og belgiske rederier pa
cruise. Kjerneomradene var Norge med Svalbard, Baltikum, Middelhavet og i gkende grad
Karibia. | tilegg ble det ogsa arrangert "verdenscruise”, ofte av flere maneders varighet, hvor
mer "eksotiske" steder ble anlgpt. Ettersom britiske rederier i stor grad dominerte cruisefarten,
og Storbritannia var et viktig marked for BDS, vil jeg derfor farst og fremst fokusere pa
utviklingen i det britiske cruisemarkedet. Dette betgd imidlertid ikke at Storbritannia var det
eneste markedet BDS forsgkte a etablere seg i. Tvert i mot kan de se ut til at konkurransen fra
britiske aktarer stimulerte BDS til gkt arbeid for a etablere seg i markeder i og utenfor
Europa. | lgpet av mellomkrigstiden foregikk det en internasjonalisering av norsk skipsfart,
blant annet gjennom finansiering og direkteinvesteringer i utlandet.?*? Jeg vil her argumenter
for at internasjonalisering ogsa gjorde seg gjeldene for BDS, blant annet ved at rederiet
etablerte egne selskaper i utlandet. Disse ble sveert sentrale for driften og utviklingen av

cruisevirksomheten.

De sentrale sparsmalene i kapitelet vil derfor veere: Hvordan forholdt BDS seg til konkurranse
fra andre aktgrer innen cruiseturisme? Hvilke markeder opererte BDS i, og i hvor stor grad

var rederiet avhengig av andre aktgrer for a etablere seg i ulike markeder? I hvilken grad var

292 Brautaset og Tenold 2008: 568.
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det ettersparsel etter den type cruisefart BDS kunne tilby? Bidro rederiet selv til & skape nye

markeder?

Jeg vil innledningsvis diskutere hvordan cruise var et segment av skipsfarten og turismen i
sterk vekst i lgpet av mellomkrigstiden. Dette er viktig for a forsta den internasjonale trenden
BDS var en del av, men ogsa for a belyse hvilke mater BDS skilte seg ut som en spesiell
aktgr. Videre vil jeg drafte hvor BDS forsgkte a etablere cruisevirksomhet, og hvordan den
gkonomiske depresjonen pavirket dette arbeidet. Avslutningsvis vil jeg drafte i hvilken grad
personer innad i BDS oppfattet rederiet som konkurransedyktig i forhold til andre aktarer.

4.2 En type skipsfart og turisme i vekst.
Som nevnt i kapitel 2 hadde restriksjoner i amerikansk immigrasjonslovgivning tidlig i 1920-

arene slatt bein under driftsgrunnlaget for flere store passasjerrederier. Ogsa i passasjerfarten
mellom Europa, Asia og Ser-Amerika tiltok konkurransen mellom rederiene.?®® Overkapasitet
av passasjertonnasje var derfor noe som preget bade 1920- og 1930-arene. For & kompensere
for tap av store passasjergrupper, samt gkte driftskostnader, satset flere rederier pa a
diversifisere virksomheten og skaffe seg et bredere driftsgrunnlag.”®* Et sentralt spgrsmal var
derfor hvordan store passasjerskip kunne drives lgnnsomt nar den store emigranttrafikken
neermest forsvant. Davaerende styreformann i Cunard Line, Sir Thomas Royden, skal i 1926
ha pekt pa hvordan turister og feriereisende kunne kompensere for noe av bortfallet av
emigrantene.’®® Etter hvert ble da ogsa klasseinndelingen ombord pa skipene endret, slik at
den gamle inndelingen i tre klasser ble erstattet av to nye klasser: "Cabin"- og turistklasse.?*
Dette var tiltak ment bade for a skape en bedre plassutnyttelse ombord, men ogsa for a gjere
rutegaende passasjerskip mer egnet for turister og feriereisende. Slike tiltak skal ha vaert ment
for amerikanske turister pa reise til Europa, en type reisende Royden allerede i 1926 mente
det burde satses pa.?°” Som vi skal komme tilbake til hadde dette ogsa konsekvenser for BDS,

ettersom amerikanere som ferierte i Europa var en viktig passasjergruppe for BDS.

Rederiene bidro pa denne maten til & gjare selve sjareisen til et mal i seg selv, og det er

tydelig at man i starre grad enn tidligere fokuserte pa turisme- og ferieaspektet ved

293 Sturmey 1962: 120.
2% Hyde 1975: 172.
205 Hyde 1975: 179.
206 Hyde 1975: 244,
27 Hyde 1975: 179.



64

passasjerfarten. Samtidig ser det ut til & ha veert en klar ettersparsel etter feriereiser til sjas,
bade i form av spesialiserte cruise og ordiner rutefart. Den engelske forfatteren Evelyn
Waugh, som vinteren og varen 1929 foretok to cruise med Stella Polaris i Middelhavet,
beskrev cruise som en mer behagelig ferieform enn reiser pa land og hoteller.”®® BDS gjentok
mange av de samme synspunktene i Bergens Tidende i 1932, og passasjersjef Martin
Solemdal hevdet her at: "[N]u er denne reisemetode ute i verden blitt en modesak[...]".?*® I en
stor artikkel i The Times ble ogsa cruise trukket frem som en besparende mate a feriere pa,
ettersom passasjerene skal ha fatt flere reisesmal for omtrent de samme summene som ved
bruk av jernbane og hoteller.*° Til tross for skonomiske nedgangstider tyder mye pa at cruise
var i ferd med a bli en populer ferieform for mennesker fra ulike samfunnslag, og da spesielt
briter og amerikanere. Ettersom cruise var en relativt ny ferieform for de fleste, kan det ogsa

tenkes at dette var ansett som en "trend” og en moderne type feriereise.

Som nevnt i kapitel 2 hadde rederier som britiske Orient Line og tyske HAPAG, allerede fra
1890-arene satset pa cruisevirksomhet. Utviklingen innen passasjerfart etter farste
verdenskrig bidro til & aktualisere cruisefart ytterligere. Flere av rederiene som satset pa cruise
i mellomkrigstiden hadde dermed tidligere erfaring med denne type skipsfart. Orient Line var
0gsa en av de stgrre passasjerrederiene som tidligst begynte & markedsfare egen cruisefart
etter forste verdenskrig.?*! Etter hvert satset ogsé andre rederier pa cruisefart som et alternativ
til ordineer rutefart, bade sommer og vinter. The Times omtalte 1934 som et rekordar for antall
aktgrer som arrangerte cruise, samt for antall briter som etterspurte og hadde rad til denne
type reiser.”*? Ifglge avisen skal minst 14 britiske rederier ha arrangert cruise dette &ret.
Veksten innen cruisefart, spesielt i det britiske markedet, var derfor betydelig i lgpet av 1930-
arene. Pa tross av, eller kanskje nettopp pa grunn av depresjonen, valgte altsa mange rederier
a benytte overflgdig tonnasje til cruise, bade i sommer- og vintersesongen. Mange av disse

skipene var imidlertid darlig egnet for cruisefart ettersom de var spesialbygget for ordineer

208 \Waugh vektla at cruise var mindre stressende for den reisende, og at servicen ombord pé skip skal ha veert
bedre enn pa mange hoteller. | tilegg mente Waugh at man som passasjer fikk mer ut av billettpengene ved &
velge cruise som ferieform, da man fikk oppleve flere ulike steder uten & matte arrangere reisen selv. Waugh
1930: 37-41.

299 Bargens Tidende 4. april 1932.

219 The Times 9 september 1937.

11 The Times 11. februar 1921.

212 The Times 27. mars 1934. Bérd Kolltveit har utarbeidet en oversikt over cruiseskip som besgkte norske
farvann mellom 1921 og 1939. | fglge hans oversikt var det sdledes minst 11 britiske rederier, fire tyske, fire
nederlandske, tre norske, to franske, samt bade svenske, belgiske og polske rederier, for & nevne noen. En del av
disse rederiene hadde riktignok eierskap i hverandre, slik at ett stort rederi i praksis kunne ha markedsandelene
spredd utover flere mindre rederier. Kolltveit 1981: 122-136.
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linjefart.”** Flere rederier skal likevel ha hatt skonomisk fortjeneste av & benytte slike skip i
cruisefart, og for flere rederier var cruise et besparende tiltak sammenlignet med kostnadene
forbundet med 4 la skipene g& i opplag.?** Selv om cruise i s& mate kunne bere preg av & veare
en bigeskjeft, var det ogsa rederier som i starre grad omstilte passasjerfarten i retning av mer
spesialisert cruisefart, og som gjorde cruise til et satsingsomrade. For det farste ble flere
nybygde passasjerskip planlagt for & kunne benyttes i sesongmessig cruisefart, noe som gav
driftsmessige fordeler.?*® Videre foregikk det en generell standardheving om bord pé
passasjerskip i mellomkrigstiden, noe som gjorde skipene mer egnet for cruisefart og
feriereiser, men som ogsa kan ha gjenspeilt en utvikling hvor passasjerene stilte hayere krav
til standard om bord. Ved & satse pa bedre passasjerbekvemmeligheter i form av blant annet
starre lugarer, luksurigse salonger og spisesaler, samt store apne dekk, kunne ulike rederier
gke sin konkurranseevne og gjore seg mer attraktiv for passasjerene.?'® Det var imidlertid ikke
bare etablerte passasjerrederier som satset pa cruisefart i mellomkrigstiden. Det britiske
rederiet Blue Star Line var et relativt nytt rederi med begrenset erfaring nar det gjaldt
passasjerfart. Likevel valgte rederiet i 1929 a bygge om det da to ar gamle D/S Arandora til et

rendyrket cruiseskip, og satte det inn i heldrs cruisefart.?’

Cruise var farst og fremst et vestlig fenomen, men fikk likevel et globalt omfang i
mellomkrigstiden. Flere rederier tilbydde cruise utenfor europeiske farvann, og var saledes
avhengig av et stort globalt nettverk av agenter og representanter i de land og havner som ble

anlgpt.”*®

At ogsa japanske N.Y.K Line valgte & arrangere egne cruise ved siden av sin
reguleere passasjerfart, viser ogsa at aktgrer utenfor Europa hadde vilje og ressurser til 4 satse
pa cruise. “*° BDS satsing pa cruise inngikk i s& mate i en global trend, hvor rederier fra en
rekke ulike land ansa denne type skipsfart og turisme som et viktig supplement til sine

kjernevirksomheter. Likevel kan BDS betraktes som en spesiell aktagr i mellomkrigstidens

213 Sturmey 1962: 91.

1% Sturmey 1962: 91 og Miller 2012: 255.

21 Dette gjaldt for eksempel M/S Oslofjord som ble overlevert NAL i 1938. Se: Vea mfl. 1960: 234, 238, og
Kolltveit 1981: 80.

218 Dette skal i hvert fall ha veert tilfelle i transatlantisk passasjerfart, hvor 1930-&rene var en periode preget av
nybygde skip med svert pakostede passasjerbekvemmeligheter. Miller 2012: 252.

21" The Times 5. juni 1929.Blue Star Lines primere virksomhet var linjefart mellom England og Sgr-Amerika
med frossent kjett og passasjerer, blant annet i konkurranse med Royal Mail Lines. | forbindelse med
ombyggingen av Arandora, ble skipet omdgpt til Arandora Star. Ombyggingen medfarte at skipets laste- og
kjalerom ble fjerne til fordel for lugarer og andre passasjerbekvemmeligheter, noe som gav Arandora Star en
passasjerkapasitet pa 360 personer.

*18 Miller 2012: 256.

219 Styrmey 1962: 120 og BSJ - N.Y.K Line - Northern Contintental Cruises 1938.
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cruisefart, ettersom rederiet tidlig hadde valgt a satse pa rendyrkede cruiseskip, samt heldrs

cruisevirksomhet.

4.3 BDS i et internasjonalt turismemarked
Tydelig merkevare og produktidentitet, kvalitet og eksklusivitet regnes for viktige metoder for

oppna konkurransefortrinn i ulike markeder.??° Selv om BDS utvilsomt var en del av en mer
generell trend blant passasjerrederiene, foretok rederiet valg og investeringer som trolig
hadde til hensikt & gjgre BDS til en spesiell og unik aktgr innen internasjonal cruisefart. At
BDS opererte sma spesialiserte skip som skilte seg vesentlig fra den tonnasjen andre rederier
satte inn i cruisefart, ble tillagt stor reklameverdi, noe Figur 5. kan illustrere. Bade i annonser

og brosjyrer ble det lagt vekt pa at BDS kunne tilby cruise som skilte seg fra andre aktarer, og

at BDS var det eneste rederiet som opererte skip som var bygget utelukkende for cruisefart.?*

Stolla Fotarss

the Jargest and most up-to-date ship designed and built exclusively
for pleasure cruising, must surely appeal.

No “converted” ship is this nor “combined” mail, passenger
and cargo beat. It is a motorship in every part devised for the
comfort of those who love a cruise.
Accommeodation limited to 108 beds in 51 single, 74 double
rooms. Hot and cold running water. Latest Punksh Louvre
ventilation. A wardrobe for every passenger. 35 bathrooms.
The “Stella Polaris ™ could have provided accommodation for a
larger number of guests than rg8. The size of the ship would
have aliowed twice as many cabins. It was decided to limit the
pumber of passengers, and thus ensure thar spaciousness aboard,
combined with prompt service, which means so much in the

enjoyment of a cruise.

Figur 5 Utklipp av annonse fra The Times 31.januar 1929

Ettersom BDS var en mindre aktgr internasjonalt, og kanskje ikke hadde et like kjent
merkenavn som de store passasjerrederiene, kan det & fremstille seg selv som mer spesiell og
eksklusiv ha veaert en mate a skille seg ut pa. Pa lengre sikt ville dette ogsa kunne bidra til &
bygge opp en tydelig merkevare. Mye tyder ogsa pa at BDS gnsket a fremstille bade Meteor
og Stella Polaris som mer eksklusive enn andre skip, og at det ble lagt stor vekt pa & bygge
opp en fast "stamme" av stadig tilbakevendende passasjerer. | markedsfgringen ble ogsa
skipenes relative beskjedne starrelse og passasjerkapasitet benyttet for a fremstille BDS som
en aktgr som tilbgd eksklusive og annerledes cruise. Det ble blant annet lagt vekt pa at Meteor

og Stella Polaris kunne benytte havner og seilingsleder som var utilgjengelig for andre

220 Fitzgerald 2008: 3.

228 | flere brosjyrer ble det benyttet mye plass for & fremheve BDS' spesielle tilbud, kontra andre rederier. BDS
vektla i szerlig grad rederiet var alene om 4 tilby spesialiserte cruiseskip. Se for eksempel BSJ, M/Y Stella Polaris
- Sunshine cruise on China seas and to East Indian Islands. 1929.
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passasjerskip i cruisefart. Monaco var utgangspunkt for BDS' middelhavscruise og et
populzrt reisemal for bade cruisepassasjerer og andre reisende. Meteor og Stella Polaris var
angivelig de eneste cruiseskipene som kunne legge til kai i den trange havnen, noe som ogsa
ble bemerket av passasjerene.?? Sammen med den statusen Monaco hadde som eksklusivt
reisemal var dette noe som trolig bidro til & bygge oppunder en fortelling om Meteor og Stella
Polaris som spesielt eksklusive skip, og BDS som en aktar som var forbundet med kvalitet og
prestisje.??® Som jeg skal drafte mer inng&ende i neste kapitel, tyder mye pa at skipene i seg
selv hadde stor reklameverdi for rederiet.

| perioden 1920 til ca. 1932 utviklet BDS et relativt fast seilingsprogram for cruisefarten. |
sommermanedene ble det hovedsakelig utfart cruise fra Storbritannia til Vestlandet og Nord-
Norge. Fram til leveringen av Stella Polaris i 1927, ble D/S Irma tatt ut av ordinaer rutefart
og satt inn i cruisefart mellom Bergen og Nord-Norge, samt til Svalbard.?** Hgst, vinter og
var ble det derimot arrangert cruise i Middelhavet, med utgangspunkt i bade havner sgr i
Storbritannia og pa den franske riviera. Etter at rederiet mottok Stella Polaris i 1927 ble det
ogsa gjort forsgk pa a etablere nye former for cruisefart, ved & arrangere cruise av lengre
varighet.??® Hasten 1929 vedtok BDS & arrangere et svart langt cruise for "Stella Polaris" p&
hele 106 dager, som gikk fra Southampton, via Middelhavet og Suez, til Ceylon (Sri-Lanka),
Sumatra, Filippinene, Kina, India og tilbake til Monaco, med anlgp av en lang rekke havner
underveis.??® Rederiet hadde aldri tidligere arrangert noe lignende, og derfor ble ogsé saken et
stort diskusjonstema i bade direksjonen og representantskapet.”?’ BDS gav uttrykk for at

denne type cruise var et tiltak for & beskjeftige cruiseskipene aret rundt, og at det ble tatt sikte

222 g for eksempel Schartum 1930: 14, og Krohn 1924: 5.

223 Fra 1925 disponerte ogsd BDS kontorplass i Barclays Banks lokaler i Monaco, slik at rederiet ogsa kunne
drive markedsfering pa den franske Riviera i egen regi. Solemdal 1945: 136, BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev
datert 6. mars 1925.

224 Bard Kolltveit har trukket fram BDS og NFDS som pionerer innen cruisefart i polare strgk, og som to av
rederiene som tidligst begynte & arrangere faste cruise til Svalbard. Kolltveit 20086.

22 5om motorskip kunne ogsé trolig Stella Polaris benyttes til lengre cruise, i motsetning til Meteor som krevde
hyppigere bunkring av kull.

228 Allerede i august 1927 annonserte imidlertid BDS for et lignende cruise med Meteor. Det er imidlertid
ingenting som tyder pa at dette ble gjennomfert. BSJ/BDS-Ms0041-Aa0013, The Times 5. august 1927

22T Representantskapet skal ha veert svart negativ til & gjennomfare denne turen, og mente den gikk ut over den
bruken av Stella Polaris som i utgangspunktet var planlagt Einar Joys uttrykte ogsa overfor Kristofer Lehmkuhl
at rederiet lgp en stor risiko ved & gjennomfare en s lang seilas, i farvann hvor BDS hadde manglende erfaring
og agentnettverk. BSJ/BDS-Ms0041-Ab0006-Brev datert 23. november 1929, BSJ/BDS-Ms0041-Brev datert 27.
august 1929.
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pa & gjare det et fast opplegg.??® BDS var imidlertid ikke alene om & tilby slike cruise, og pa

samme tidspunkt reklamerte Cunard for et femméaneders cruise med D/S Franconia.?*®

Cruiset til Sgrgst-Asia ble gjennomfart i perioden november 1929 til mars 1930, men skal
imidlertid ikke ha hatt mer en ca 80 passasjerer.”®® Turen ble angivelig 0gsa et skonomis tap
for BDS.?*! | motsetning til hva det ble gitt uttrykk for i 1929, arrangerte ikke BDS flere slike
cruise pa egenhand i 1930-arene. Asia-cruiset illustrerer likevel at BDS hadde vilje og
ressurser til  prave ut skipene i nye og ukjente markeder. | tillegg kan det vise hvilke tiltak
som ble iverksatt for & utvide cruisesesongen, for pa den maten a sgrge for bedre utnyttelse av

investeringene i cruisevirksomheten.

Anskaffelsen av Stella Polaris medferte at BDS fra vinteren 1927 hadde to spesialiserte
cruiseskip i drift, med en totalt kapasitet pa ca. 450 passasjerer. Dette var riktignok vesentlig
mindre enn skipene som utenlandske rederier satte inn i cruisefart.?*> Ved & operere to skip
kunne likevel BDS styrke sin rolle som arranggr av cruise til norskekysten, samt unnga a
miste markedsandeler. To skip gjorde ogsa at BDS kunne tilpasse dem til ulike markeder, og
markedsfare dem overfor ulike passasjergrupper. Dermed kunne BDS differensiere
cruisevirksomheten, og gjare tiloudet overfor passasjerene mer mangfoldig. De to skipene
fikk da ogsa langt pa vei ulik anvendelse, og ble i stor grad markedsfart overfor ulike
passasjergrupper og nasjonaliteter. Solemdal hevdet i 1921 at markedet for cruise om
sommeren skilte seg fra det om vinteren. Ifglge ham tilhgrte passasjerene om sommeren i stor
grad middelklassen, mens folk som foretok cruise i hgst- og vintermanedene skal ha tilhart
hayere sosiale lag med sterre skonomiske ressurser.”® Stella Polaris skal ogsé ha veert ment
for et snevrere marked av pengesterke passasjerer, mens Meteor rettet seg mot et starre

marked.?** Dette inntrykket forsterkes av at Stella Polaris ble benyttet til lengre cruise &ret

228 Bargens Tidende 17. oktober 1929.

229 The Times 1. november 1929.

%0 Majoriteten av passasjerene skal ha vart eldre briter. Scharthum 1930: 10. Denne reiseberetningen ble utgitt
kort tid etter at reisen var fullfart, og vi kan derfor regne med at forfatteren hadde det omtrentlige antall
passasjerer friskt i minne.

231 BSJ/BDS-Ms0041-Ab0006. Dokument datert 8.juli 1930.

232 Meteor hadde en kapasitet pa ca. 250 passasjerer, noe som riktignok ble redusert til 200 etter ombyggingen i
1934-1935. BSJ/BDS-Ms0041-D0650 brev datert 25. mai 1934. Til tross for & vere et starre skip malt i
bruttoregistertonn, hadde Stella Polaris en noe lavere passasjerkapasitet: ca. 200 passasjerer. Til sammenligning
skal tidligere nevnte Arandora Star med sine vel 14.000 brt. alene ha hatt en kapasitet pa ca. 360 passasjerer.
2% BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 30.august 1921.

2% BSJ/BDS-Ms0041-D0651, Brev datert 7. august 1928. | Mennesker og skip fra 1945 gjentar Solemdal dette,
noe som kan tyde p4 at skipene ogsa hadde ulik appell utover i 1930-arene. Solemdal 1945: 147.
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rundt, mens Meteor farst og fremst ble benyttet til kortere cruise mellom Newcastle og

vestlandsfjordene i sommermanedene.

Det var imidlertid ingen selvfglge at rederiet skulle beholde to spesialiserte cruiseskip i drift.
Salg av Meteor var en tilbakevendende diskusjon pa direksjonsmgtene, spesielt i 1930-arene.
Frem til og med 1930 kan man med rette hevde at BDS' cruisevirksomhet var en
helarsvirksomhet, ettersom begge cruiseskipene var i drift bade sommer og vinter. Dette
inkluderte riktignok en lengre vedlikeholdsperiode om hgsten. Sommeren 1930 ble det
imidlertid vedtatt & trekke Meteor ut av cruisefarten i Middelhavet.?*> Som vist i forrige
kapittel fikk skipet vesentlig flere opplagsdegn enn driftsdagn i lapet av 1930-arene. Dette ser
ut til & speile en utvikling hvor bade konkurranse fra andre rederier, samt gkonomiske
nedgangstider gjorde rammebetingelsene for a drive cruisefart mer usikre. En slik utvikling
kan imidlertid ogsa ha medvirket til at BDS forsgkte a etablere seg i flere ulike markeder for

cruisefart.

4.3.1 Storbritannia
Storbritannia hadde tidligere veert, og var fremdeles et sveert viktig marked for BDS. Dette

gjaldt ikke bare cruisevirksomhet. BDS var i 1920- og 1930-arene en toneangivende aktar
innen passasjerfart mellom Storbritannia og Skandinavia, og hadde siden 1890 drevet en
kombinert passasjer- post og godsrute mellom Bergen og Newcastle i det nordgstlige
England. Som nevnt i forrige kapitel ble det bygget opp et eget selskap og en egen
organisasjon i London som skulle handtere BDS' godsrute mellom London og @stersjgen, og
foruten denne hadde rederiet tidlig pa 1930-tallet fire ulike godsruter som anlgp britiske
havner.?*® Storbritannia var derfor et viktig gods- og passasjermarked for BDS, og et marked

rederiet hadde lang erfaring med.

Som tidligere nevnt ble det i 1912 opprettet et felles norsk turistkontor i London, hvor BDS,
NSB og NFDS var de opprinnelige deltakere. Henry J. Jewell hadde her en sentral rolle, blant
annet nar det gjaldt & formidle kontakt med britiske jernbaneselskaper, reisebyraer og andre
aktarer. 1 1919/1920 oppstod imidlertid en interessekonflikt mellom NSB og de to rederiene,
blant annet fordi NSB gnsket a avsette Jewell til fordel for en av sine egne direktgrer. BDS og

NFDS gnsket imidlertid & beholde Jewell. Mye tyder pa at rederiene ansa Jewells erfaring

2% BSJ/BDS-Ms0041-Aa0013.
2% Det Bergenske Dampskibsselskab Rutehefte No. 28 Mai 1932.
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innen turisme og reiseliv, samt hans kontakter med de britiske jernbaneselskapene, som sveert
viktig for deres virksomhet i Storbritannia. | tillegg ser det ut til at BDS gnsket et kontor som
kunne arbeide mer eksklusivt for rederiets cruise- og passasjerfart, enn det NSB var villig
til.>*’BDS, NFDS og Jewell brat derfor samarbeidet med NSB, og opprettet i 1920 et eget
kontor i London kalt Norway Travel Bureau, samt et mindre kontor pa jernbanestasjonen i
Newcastle.?*Jewell ble leder for begge disse kontorene. | 1923 ble de britiske
jernbaneselskapene slatt sammen til fire starre selskaper hvor GNR inngikk som en del av det
nye London & North Eastern Railway(LNER). Jernbaneselskapenes fokus pa turisme skal da

ogsa ha gkt etter sammensalingen.?*

Jewell sgrget da ogsa for at London-kontoret ble agenter for flere av de andre store britiske
jernbaneselskapene, og p& den méten integrert i deres salgs- og markedsfaringsnettverk.?* |
1927 ble Norway Travel Bureau omgjort til et britisk aksjeselskap, registrert som B&N Line
Royal Mail Ltd, heleid av BDS.?*! Gjennom faste sentrale kontorer i bade London og
Newcastle, hadde BDS etablert en permanent tilstedeveerelse i Storbritannia. At rederiet
valgte & bryte samarbeidet med andre norske aktgrer i Storbritannia, kan i seg selv vere et
tegn pa at det var gnske om starre kontroll over cruisefarten, samt at BDS var den norske
aktgren som i sterst grad foretok en satsing pa denne virksomheten. Rederiet sa seg derfor
gjerne bedre tjent med a drive denne i samarbeid med utenlandske, heller enn norske aktgrer,

0g dra nytte av de nettverk og kontakter disse aktgrene benyttet i sin virksomhet.

En tydelig indikasjon pa at BDS gnsket a satse pa britiske passasjerer, var at Meteor fra
starten var tiltenkt cruise mellom Newcastle og vestlandsfjordene om sommermanedene. Et

slikt seilingsmanster ble fastslatt allerede i februar 1921, samtidig som direksjonen besluttet &

237 BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 19.april 1933.

2% BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 19.april 1933. Kontoret 18 opprinnelig i 21. Charing Cross, men ble
senere flyttet til 25. Whitehall like ved. Kontorets plassering var neppe tilfeldig, ettersom flere store rederier og
reisebyrader hadde salgskontorer i omréadet rundt Trafalgar Square.

)| NER etablerte seg som en betydelig reiselivsakter i Storbritannia i 1920- og 1930-&rene, og drev omfattende
markedsfering for jernbanen som et transportmiddel for feriereisende. Watts 2004: 23.

20 BSJ/BDS-Ms0041-Ae0003. Samarbeidet med jernbaneselskapene ser ut til & ha veert en prioritert og viktig
oppgave, og at folk med erfaring fra jernbaneselskapene var s&rlig verdifulle for BDS. Jewells etterfglger som
direktgr for B&N Line i 1939 hadde veart distriktssjef for LNER i Newcastle. BSJ/BDS-Ms0041-D0119-Brev
datert 27.januar 1951.

#41 BSJ/BDS-Ms0041-M0005.
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anskaffe skipet.?*> BDS var falgelig en av f& aktarer som kunne tilby cruise til briter fra

sommeren 1921, og p& den méaten en av pionerene i mellomkrigstidens cruisefart. 2*

— it NORWAY'’S Fiorps—

Undoubtedly the most joyable  health-bringing
holid?:‘? .
Sunny days on smooth waters amidst the
i lmagmﬁm:nt scenery of the Fjords.
ple opportunities ach { intand.
Dwkvmhmous tt;al?g' %kﬂuhﬁm ete, eml
conrpetitipng. Lvening  smusements,
conterts, music, danelng. Inciusi from £22
& o position uv'e (:tt‘)llx'le~ o
S/Y “METEOR > (3,600 tons)

Built specially {or pleasure crujses), leaves
NEWCASTLE-ON-TYNE
Satordays, July 9th, 23rd, August 6t & 20th, for
13 DAYS' CRUISE,

Mostrated booklct gratia trom

RNORWAY TRAY UREA
(Office of B.& N. l:?nx‘e llI!.M. S!S}.r

178, Steand, London, W.02
or from susl Tourlst Agets,

Figur 6Annonse i The Times 23.april 1921

Pa grunn av restriksjoner pa salg av rekvirerte tyske skip etter farste verdenskrig, farte Meteor
britisk flagg frem til sommeren 1922. At skipet skulle omregistreres til det norske
skipsregisteret var imidlertid ingen selvfglge. Tvert imot var det flere forhold som talte for at
Meteor burde beholde britisk flagg. I et brev til Lehmkuhl uttrykte Solemdal at det ville veere
hensiktsmessig a la Meteor fare britisk flagg og ha britisk besetning, ettersom en stor del av
passasjerene ville vare briter.?** Ifglge Solemdal ville et skip med britisk flagg virke mer
appellerende for britiske passasjerer. BDS burde derfor fokusere pa a innarbeide Meteor i det
britiske markedet, far det eventuelt ble snakk om omregistrering. Saken illustrerer hvor viktig
de britiske passasjerene var for BDS da cruisevirksomheten skulle reetableres etter farste
verdenskrig, samt hvilke tiltak som var aktuelle for & gke BDS' konkurranseevne. Som nevnt i
forrige kapitel viste ogsa driften av Meteor tilsynelatende overskudd i perioden 1921-1925.
Dette tyder pa at BDS tidlig fant et lannsomt marked for cruisevirksomheten i Storbritannia.
Mangelen pa andre aktarer i denne perioden kan derfor ha bidratt til at BDS opparbeidet seg

en posisjon i det britiske markedet som gav grunnlag for videre drift og satsing.

Newcastle var som sagt utgangspunkt for de fleste av BDS' cruise om sommeren, noe som
neppe var tilfeldig. Gjennom englandsruten hadde BDS drevet faste ruter til Newcastle siden
1890-arne. Séledes hadde rederiet etter hvert bygget ut en omfattende infrastruktur i det

nordgstlige England. | 1928 hadde BDS, sammen med Fred.Olsen og havnemyndighetene i

242 BSJ/BDS-Ms0041-Aa0011.

23 The Times 23. april 1921. Utenom BDS ser det kun ut til at det var Orient Line og Royal Mail Lines som
tilbydde cruise i Storbritannia pa dette tidspunktet.

4% | brevet ble det ogsd nevnt at det norske brennevinsforbudet var et vesentlig argument for at Meteor ikke
burde fare norsk flagg/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 30. august 1921.
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Newcastle, investert i et nytt kaianlegg i North Shields, ved utlgpet av elven Tyne. Dette var

farst og fremst et effektiviserende tiltak for englandsruten, ettersom skipene da kunne laste og
losse mer effektivt. Det nye kaianlegget ble ogsa integrert i det britiske jernbanenettverket ved
at sporene ble fart helt ut til kaien. Det ble pa den maten apnet en direkte jernbaneforbindelse

mellom Kings Cross i London og BDS' kaianlegg i Newcastle.?*

Denne investeringen var trolig et viktig tiltak for & stimulere til mer trafikk med
cruiseskipene, og gjare Newcastle til et mer hensiktsmessig anlgpssted i Storbritannia.?*® Da
seilingstiden fra Newcastle til Norge ogsa var vesentlig kortere enn for eksempel fra det
serlige England, var det ogsa mulig & gjennomfare flere turer i lgpet av sommersesongen, og
trekke flere passasjerer.?*” Newcastle og det nordgstlige England ble ogs et av BDS'
kjernemarkeder for cruise. 1fglge Jewell skal de fleste britiske passasjerene ha kommet fra
London- og Newcastle omradene.?*® Gjennom et langvarig narvar, gkende aktivitet og
investering i infrastruktur, hadde altsd BDS styrket sin posisjon nordgst i England. Det ser
heller ikke ut til at andre rederier hadde Newcastle, eller andre havner i det nordlige England
som en del av sine cruiseprogram. Mangel pa konkurranse i denne delen av Storbritannia kan
derfor ha talt til BDS' fordel, men samtidig ogsa ha bidratt til & utvikle et marked for cruise til
Norge i distriktet. BDS drev ogsa en omfattende markedsfaring gjennom aviser utgitt i denne

landsdelen, for eksempel The Yorkshire Post.?*°

Annonseringen her var likevel bare en liten del av BDS samlede markedsfaring i
Storbritannia. | tillegg til det nevnte samarbeidet med jernbaneselskapene, hadde ogsa BDS
forbindelser til andre britiske reisebyraer, deriblant Thomas Cook. Forholdet til disse var
trolig av avgjerende betydning for BDS.”° | 1934 skal angivelig London-kontoret ha sendt ut
markedsfaringsmateriell til omlag 600 ulike britiske agenter.?*! I tilegg til egne brosjyrer ble
det ogsa annonsert hyppig i starre britiske aviser som The Times, noe som ble ansett som

meget viktig ettersom disse hadde store opplag, og var lett tilgjengelig bade i og utenfor

24> Denne ruten ble drevet av LNER.

248 | forbindelse med &pningen av kaien sommeren 1928 skrev béde The Times og Aftenposten at det nye
kaianlegget ville ha stor betydning for turisttrafikken mellom Norge og Storbritannia, bade gjennom
englandsruten og med BDS' cruiseskip. The Times 16. juni 1928, Aftenposten 16. juni 1928.

247 Dette var ogsé et poeng som ble benyttet i markedsfaringen. Se for eksempel The Times 15. april 1925.
28 BSJ/BDS Ms0041-D0650-Brev datert 18. juli 1934.

29 The Yorkshire Post var en dagsavis utgitt i Leeds, men dekket store deler av det nordlige og nordgstlige
England. I likhet med de fleste andre aviser hvor BDS annonserte, var ogsa dette en avis med en
borgerlig/konservativt orientering.

20 BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 19. april 1930.

#1BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 9. juli 1934
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Storbritannia. *>* Avisene ble ogsé lest av personer fra de sosiale lag som utgjorde potensielle
passasjer for BDS.?*® Dette kan indikere hvor omfattende arbeidet med & markedsfare
cruisevirksomheten var, og hvor store ressurser som ble benyttet pa dette omradet. | tilegg
viser det at cruisevirksomheten vanskelig kunne drives uten & ha kontakt med et stort nettverk
av agenter og kontakter som kunne tjene som dgrapnere for BDS inn i ulike markeder. Ikke
minst krevde det ogsa inngaende kjennskap til hvor det ville vaere mest hensiktsmessig a drive

markedsfering.

Til tross for markedsfagringens store omfang, hevdet Jewell overfor direktarene i Bergen at
BDS benyttet forholdsvis sma belgp sammenlignet med andre rederier. Han mente derfor at
det var overraskende at BDS hadde en sapass stor markedsandel, rederiets relative stgrrelse og
ressursbruk tatt i betraktning.?®* Storbritannia var likevel et av de markedene hvor
konkurransen blant rederiene for a tiltrekke seg feriereisende var starst. | 1934 uttalte Jewell
felgende om konkurransesituasjonen til Thomas Falck, sjef for utenlandsavdelingen i BDS:
"['Y]ou must remember here is a population of 45.000.000 who have a larger choice of
holiday opportunities before them than any other country[...]"**> Selv om Jewell riktignok kan
ha hatt en egeninteresse av a fremstille situasjonen som bedre enn det den faktisk var, kan
ogsa uttalelsen tyde pa at BDS, til tross for begrensede ressurser, ikke bare var en marginal og
perifer aktgr innen det britiske cruisemarkedet. @kt konkurranse kan likevel ha vert en av

grunnene til at BDS i gkende grad henvendte seg til andre markeder enn det britiske.

4.3.2 Frankrike og Kontinental-Europa.
Antall aktgrer i det britiske cruise og turismemarkedet var altsa betydelig.

Dette var trolig en medvirkende arsak til at BDS tidlig i 1930-arene forsgkte a gjare
cruisevirksomheten mer attraktiv for andre europeiske passasjerer. Gjennom hele
mellomkrigstiden ble det gjort en rekke forsgk pa a skaffe passasjerer fra Vest- og Sentral-
Europa. BDS' rute fra Hamburg til Bergen skal eksempelvis ha blitt tilpasset for &

korrespondere med cruiseskipenes anlgp av Bergen om sommeren, slik at passasjerer utenfor

%2 BDS satte gjennom hele mellomkrigstiden jevnlig inn annonser i The Times, serlig om varen og sommeren. |
enkelte perioder kunne det dreie seg om flere annonser i uken, for eksempel januar og februar 1924. Ved flere
anledninger satte ogsd BDS inn starre, og illustrerte annonser utenfor de vanlige annonse- og skipsfartssidene i
avisen. Det ser derfor ut til at BDS annonserte minst like hyppig i The Times som andre og starre rederier nar
det gjaldt cruise.

3 BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 9. juli 1934.

2% BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 9. juli 1933.

2% BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 9. juli 1933.
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Storbritannia slapp & reise via Newcastle.”® P4 Stella Polaris' jomfrutur til Middelhavet i
mars 1927, deltok Martin Solemdal for & etablere kontakt med ulike reisebyraer, samt for a
presentere det nye skipet overfor bade utenlandsk reiselivsnaring og presse.”’ | perioden
mars 1927 til april 1930 foretok ogsa Solemdal personlige reiser til Tyskland, Nederland,
Belgia og Frankrike hvor han hadde mater med ulike reisebyréer og agenter.?*® Dersom BDS
skulle etablere seg i nye markeder for cruise, var rederiet altsa helt avhengig av kjennskap til
disse markedene. | Storbritannia hadde BDS over tid etablert en organisasjon og et apparat
som kunne lene seg pa lang erfaring og et stort kontaktnettverk innen britisk turisme og
reiseliv. Dette var i mindre grad tilfelle i andre land og markeder, og derfor var det trolig
ngdvendig a etablere kontakt med aktgrer som hadde kjennskap til det aktuelle markedet. Pa
den maten kunne ogsa BDS fa adgang til ulike nettverk av aktgrer som kunne markedsfare,
promotere, og selge billetter til cruisevirksomheten. Dette forutsatte imidlertid et stort arbeid
fra BDS' side, og ikke minst et tilbud som hadde appell til passasjerer fra en rekke land. At
sjefen for passasjeravdelingen personlig foretok slike foretningsreiser kan ogsa tyde pa at

dette var en prioritert oppgave fra BDS sin side.

Den gkonomiske verdenskrisen tidlig pa 1930-tallet, kan ha vert en faktor som aktualiserte
BDS' engasjement pa kontinentet ytterligere. | en situasjon hvor det var en generell nedgang i
antall cruisepassasjerer for flere rederier ble ogsa konkurransesituasjonen tilspisset. | et forsgk
pa a fa flere britiske feriereisende til a velge britiske skip, benyttet rederier som Canadian
Pacific og P&O slagordet "Travel British - and cruise with a clear conscience".?*® Dette kan
0gsa sees pa som tiltak for & demme opp for konkurransen fra ikke-britiske rederier, for
eksempel BDS. 1 lys av slike proteksjonistiske tiltak fra flere rederiers side, var det kanskje
ekstra viktig for en mindre aktgr som BDS a markedsfare cruisevirksomheten i en rekke ulike
land og markeder. Bade i 1928 og i 1930 skal det ogsa ha blitt inngatt samarbeidsavtaler med
tyske reisebyraer om leie av Meteor.?®® Her ble det eksplisitt fremhevet at dette var tiltak ment

for et "kontinentalt publikum".?®! Foruten kontakt med utenlandske reisebyraer, ser det ogsé

26 Aftenposten 14. februar 1927.

*>” BSJ/BDS-Ms0041-D065- Brev datert 27. mars 1927

28 BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 7.september 1929 og brev datert 19. april 1930.

?*% The Times 24. desember 1931 og 14. mai 1932.

%0 5om en del av avtalen skulle den tyske leietakeren ogsa besgrge markedsfaring i blant annet Ungarn,
Tsjekkoslovakia og Jugoslavia. Hvorvidt det faktisk var passasjerer herfra vites ikke. Saken viser likevel
hvordan BDS kunne benytte kontakter og nettverk for & markedsfare cruisevirksomheten i en rekke land som
rederiet ellers hadde liten eller ingen kontakt med. BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Kopi av avtale datert 4. august
1928 og brev datert 25. januar 1930.

?*! BSJ/BDS-Ms0041-Aa0013.
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ut til at BDS prioriterte & ha forbindelser til utenlandsk presse. Som jeg skal komme tilbake til
senere var ogsa skandinavisk presse viktige for BDS i etableringen av nye markeder for
cruise. Sommeren 1931 var representanter fra flere sterre tyske aviser i Norge for a besagke
ulike reisemal for tyske turister, og som en del av turen fikk de reise med Stella Polaris fra
Bergen til Andalsnes. °> Omstendighetene rundt denne turen er ikke helt kjent, men det er
narliggende a tro at BDS, ved a vise frem "Stella Polaris" i vestnorske fjorder for et stort tysk
pressekorps, gnsket a skape interesse og oppmerksomhet for norgescruise blant tyskere.
Forsgket pa & na tyske passasjerer viser at BDS var villig til 4 satse i land og markeder hvor
gkonomiske, sosiale og politiske forhold kunne virke usikre, men ogsa hvor konkurransen fra
etablerte nasjonale rederier innen passasjerfart, som for eksempel HAPAG og NDL, var
betydelig.

Videre tok Jewell i 1932 til orde for & satse pa passasjerer fra andre vesteuropeiske land.?®®
Noe av grunnen til dette var at Storbritannia hadde gatt fra gullstandarden i 1931, og at pundet
da ogsa var devaluert. Ettersom BDS i stor grad solgte billetter i britiske pund, ville det da bli
billigere for passasjerer fra land som fortsatt holdt pa gullstandarden a kjgpe billetter gjennom
London-kontoret. Etter at Meteor ble ombygget i 1934/1935, forsgkte BDS & endre skipets

vanlige program, angivelig for & appellere til nederlandske passasjerer.?*

Meteors vanlige
snuhavn, Newcastle, ble derfor byttet ut til fordel for Harwich i det sgrastlige England, og
Rotterdam.?® Disse tiltakene vitner om en erkjennelse av at ett marked alene ikke gav
tilstrekkelig tilgang pa passasjerer, og at det under ustabile forhold var ngdvendig a iverksette
nye tiltak for & sikre et fremtidig driftsgrunnlag for cruisevirksomheten. BDS responderte med
andre ord pa depresjonen ved & satse i nye markeder og hvor rederiet mente det var

ettersparsel for cruise.

Av disse "nye" markedene ser Frankrike ut til & ha veert et av de mer sentrale, og her hadde

262 | Bergen ble det arrangert en stgrre mottakelse for tyskerne pa Flgyen, hvor blant annet Kristofer Lehmkuhl
var til stede. Tyskerne skal den pafalgende dagen ha géatt ombord i Stella Polaris hvor de ble med skipet til
Andalsnes .Aftenposten 4. og 6. juli 1931.

253 BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 17.mars 1932.

264 Bergens Tidende 11. november 1935.

6% En medvirkende &rsak til at BDS valgte Harwich kan ha veert at byen og havnen var godt integrert i LNERs
rutenett. LNER stod bade for togforbindelse mellom Harwich og London, og drev i tilegg flere kombinerte gods-
og passasjerruter mellom Harwich, Belgia og Nederland. Jernbaneselskapet var ogsd BDS' agent i Harwich.
Rotterdam hadde pa samme méte gode forbindelser til Sentral-Europa. Miller 2012: 43,

Harwich og Rotterdam 14 saledes naermere de store befolkingssentra i Europa enn Newcastle. BDS ser imidlertid
ikke ut til & ha oppnadd tilstrekkelige resultater for & gjare dette til en permanent lgsning, og fra 1936-sesongen
ble derfor "Meteor" igjen satt inn i cruisefart mellom Newcastle og vestlandsfjordene.
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ogsa BDS erfaring fra tidligere. | forbindelse med at Meteor ble satt inn i cruisefart i
Middelhavet fra hgsten 1921, ble det opprettet kontakt med flere franske aktgrer. Pa samme
mate som det senere ble inngatt samarbeid med britiske jernbaneselskaper, ble det her
opprettet forbindelser mellom BDS og det fransk-belgiske jernbane- og hotellselskapet
Wagons-Lits, p den franske riviera.?®® Fokuset pa det franske markedet ser som sagt ut til &
ha gkt under depresjonen, og serlig etter at BDS innledet samarbeid med Paris-avisen Le
Temps i 1929.%" Samarbeidet skal ha gitt avisens lesere rabatterte billettpriser, samt at turene
ble utformet etter franskmennenes gnsker. Det ble ogsa gjort andre tiltak for & markedsfare
BDS i Frankrike, og gjere franskmenn mer oppmerksomme pa Norge som reisemal og som
cruisedestinasjon. | samarbeid med Bennetts Reisebureau arrangerte BDS i 1935
filmframvisninger i Paris, hvor det ble holdt foredrag og vist reklamefilmer for Stella Polaris.
Ifalge Bergens Tidende skal disse framvisningene ha veert populeere og vakt en del

oppmerksomhet blant franskmenn.®

Et tiltak som trolig hadde sterre betydning i denne sammenheng var at Harwich i Sgrast-
England og Le Havre og Calais i Nord-Frankrike, i stgrre grad ble benyttet som utgangspunkt
for Stella Polaris norgescruise fra 1930. En slik omdisponering tyder helt klart pa at det
serlige England og Frankrike gav BDS tilgang pa starre markeder enn Newcastle-omradet.
Det har ikke lykkes a finne kilder som kan si noe om omfanget av passasjerer fra Frankrike
eller andre vest- og sentraleuropeiske land, og det ser heller ikke ut til at kontakten med disse
markedene var sarlig stor i siste halvdel av 1930-arene.?®® Det kan tyde pa at det krevde
betydelige ressurser for a etablere seg i nye utenlandske markeder, spesielt for en mindre
aktgr som BDS. Derfor var det fremdeles Storbritannia som var kjernemarkedet for BDS. Det
var her rederiet hadde lengst erfaring, og hvor det var etablert et eget salgs- og
markedsferingsselskap med et stort nettverk av agenter og andre reiselivsaktarer. Likefullt ser
det ut til at det var nettopp under den gkonomiske depresjonen tidlig pa 1930-tallet at BDS
forsgkte & omstille cruisevirksomheten og etablere markedsposisjoner i flere land. For en

forholdsvis liten organisasjon, som ogsa skulle drifte fem faste passasjerruter, samt agentur

266 gelskapets fulle navn var Compagnie Internationale des Wagons-Lits, men blir som regel forkortet til
Wagons-Lits. Samarbeidet innebar blant annet at Wagons-Lits distribuerte brosjyrer pa vegne av BDS, og hang
opp BDS-plakater i sine salgslokaler.

267 Solemdal 1945: 217.

268 Bargens Tidende 7. desember 1935.

269 For 1938-sesongen ble det riktignok utgitt flere brosjyrer ment for bade tyskere, nederlender og franskmenn,
men BDS fikk likevel ikke den samme type tilstedeveerelse og kontaktnett i disse markedene, som rederiet hadde
i Storbritannia.
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for Den Norske Amerikalinje, er det neerliggende a tro at dette var en krevende oppgave.
Likevel ser det ut til & ha veert en prioritert oppgave.

4.3.3 Det amerikanske markedet.
Ifalge Martin Solemdal skal foranledningen til at BDS gjenopptok cruisefarten til Nordkapp

og vestlandsfjordene i 1920 ha vart foresparsler fra amerikanske reisebyraer.?’® Derfor skal
0gsa en stor del av passasjerene pa Irmas turer i farte halvdel av 1920-arene ha veert
amerikanere. Selv om det var Storbritannia som var det primeere satsingsomradet for BDS da
cruisevirksomheten ble reetablert etter farste verdenskrig, er det klare indikasjoner pa at BDS
tidlig ansa USA som et potensielt stort marked for cruiseturisme. USA hadde sterk gkonomisk
vekst i 1920-arene, noe som ogsa medfarte et hayere velstandsniva for store deler av den
amerikanske befolkningen. Kort tid etter at rederiet mottok Meteor ble det forsgkt a sette

skipet inn i cruisefart i Karibia, noe som imidlertid ikke lykkes.?"

Med tanke pa neerheten til
USA er det narliggende a tro at slike turer ville veere ment spesielt for det amerikanske
markedet. Arbeidet med & gjare BDS kjent i det amerikanske cruise- og turismemarkedet
startet ogsa pa et tidlig tidspunkt. Fra 1922 samarbeidet BDS med Bennetts Reisebureau i
Oslo, hvor Bennetts gjennom sitt New York-kontor utgav brosjyrer for Meteors cruise fra
Newcastle til Vestlandet om somrene, pa vegne av BDS.?”* Det skal ogsé ha blitt sendt

brosjyrer til agentene for flere store britiske passasjerrederier i bdde USA og Canada.”"

Da BDS kontraherte Stella Polaris i 1925 hadde det altsa pagatt markedsfaringsarbeid i USA
i flere ar, og mye taler for at nettopp dette skipet i vesentlig grad ble forsgkt innarbeidet pa det
amerikanske cruisemarkedet. Hgsten 1926 foretok bade Solemdal og Jewell en lengre reise i
USA for & promotere Stella Polaris overfor amerikanske reisebyraer, og etablere kontakt med
disse.?™ At bade sjefen for passasjeravdelingen i Bergen og agenten i London foretok denne

reisen sammen, tyder pa at den var ansett som viktig, og at det var ngdvendig a knytte

270 5olemdal 1945: 166.

"' BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 12. august 1921.

272 Bennetts arrangerte pd samme tidspunkt cruise til bide Asia og Karibia, med skip fra blant annet Royal Mail
Lines. Dermed hadde Bennetts tidlig opparbeidet seg erfaring med salg og markedsfering av cruise, samt
kjennskap til hvilke ettersparsel det var for dette blant amerikanere. Allerede i 1919 diskuterte ogsa Bennetts
mulighetene for & opprette flere reklamekontor i USA, for pa den méaten a styrke byraets posisjon i det
amerikanske markedet. OBA/A-70055/D/L0004/0001, OBA/A-70055/D/L0010/0002.

23 BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 20. august 1923.

21% passasjerrederier som allerede var etablert i det amerikanske markedet kunne dra Samtidig var de ogs
avhengig av & vedlikeholde sine nettverk, blant annet gjennom personlig kontakt med agenter og potensielle
passasjergrupper. Solemdal 1945: 205, Miller 2012: 256-257.



78

personlig kontakt med aktuelle amerikanske aktarer.?”> Amerikanerne skal etter hvert ha blitt
en sveert viktig passasjergruppe for Stella Polaris og skipets program ble i stor grad tilpasset

amerikanske reisevaner.?’®

Parallelt med at virksomheten i Storbritannia ble utvidet og fert inn i mer ordnede former,
foregikk det altsa et omfattende arbeid for & markedsfare BDS i USA, og selge cruise til
amerikanske feriereisende. | Storbritannia, hvor BDS hadde lang erfaring med passasjerfart og
etter hvert ogsa en egen organisasjon, kunne rederiet langt pa vei arrangere og markedsfare
turene selv. I USA hadde BDS liten eller ingen erfaring med passasjerfart, og var saledes helt
avhengig av & samarbeide med aktarer som allerede var etablert i det amerikanske
turismemarkedet, og som kjente disse. Det var da spesielt to aktgrer som her ble viktige,
nemlig det store Boston-baserte reisebyraet Raymond & Whitcomb (R&W), samt et mindre
reisebyra som spesialiserte seg pa amerikansk turisme i Skandinavia: Scandinavian Travel
Bureau (STB). Gjennom samarbeid med disse byraene, serlig farstnevnte, ble Stella Polaris
fra januar 1932 satt inn i cruisefart mellom New York, via Panamakanalen og Stillehavet, til
Southampton.?”” Denne type cruise ble arrangert hvert &r fra 1932 til og med vinteren
1938/1939. Kanskje noe overraskende startet dette opp midt i en alvorlig gkonomisk
krisesituasjon som hadde rammet mange amerikanere hardt. Til tross for lave passasjertall
skal disse cruisene, av arsaker som ikke er helt klare, ha generert overskudd. Selv om R&W i
flere tilfeller snsket & kansellere, presset BDS pé for & fi gjennomfert cruisene.?’® P3
oppfordring fra Scandinavian Travel Bureau ble "Stella Polaris" fra desember 1936 ogsa satt
inn i cruisefart mellom New York og Karibien, i forkant av de lengre cruisene fra New York
til Stillehavet. Ved arsskiftet 1938/1939 opprettet BDS et eget selskap i USA, registrert som
B&N Line Inc., som skulle overta agenturet fra STB.?”® Etableringen av et eget selskap i USA

kan ha veert et uttrykk for at BDS @nsket starre kontroll over salgs- og

27® Dette kan samtidig vitne om at BDS, sammenlignet med starre aktgrer, hadde en liten organisasjon som
skulle drifte, selge og markedsfare cruisevirksomheten. Solemdal og Jewell kan i s& mate ha veert de eneste i
BDS som hadde tilstrekkelig kompetanse til 4 etablere nye kontakter og nettverk for cruise og turisme i
fremmede markeder.

2% BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 16. april 1930 og notat datert 15. april 1930. Forskjellen pé de to
cruiseskipenes passasjermasse ble ogsa kommunisert offentlig, for eksempel i Bergens Tidende 4. april 1932.
Stella Polaris norgescruise om sommeren ble planlagt slik at avgangstidene korresponderte best mulig med
ankomsten til passasjerskip i rute fra USA. BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 2. august 1928 og 7. august
1928.

2T Dette betad i praksis en jordomseiling som tok narmere fire maneder, og hvor Stella Polaris anlap flere gyer
i Stillehavet som i liten grad ble besgkt av turister. Det var med andre ord snakk om svert eksklusive cruise for
et sveert begrenset antall passasjerer.

2’8 BSJ/BDS-Ms0041-Aa0013, Aa0014.

219 Keilhau 1951: 459. Selskapet fikk kontoradresse pa Fifth Avenue, sentralt p& Manhattan i New York.
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markedsfaringsvirksomheten i det amerikanske turismemarkedet. Det kan ogsa tyde pa at
BDS hadde ambisjoner om a styrke sin posisjon som aktar innen cruise og turisme i USA, og
at det saledes ogsa la langsiktige planer bak. Ettersom det kun var i USA og Storbritannia
BDS opprettet selskaper, hvis primzare formal var a selge- og markedsfare cruise- og
passasjerfarten, er det ogsa grunn til a hevde at dette var de to landene hvor rederiet satset
mest pa cruise i lgpet av mellomkrigstiden. I tillegg er det tydelig at amerikanske passasjerer
ble sveert viktig for at cruisevirksomheten skulle ha et driftsgrunnlag ogsa om vinteren, og
derfor ble ogsa virksomheten i gkende grad tilpasset amerikansk ettersparsel og amerikanske

reisemgnstre.

BDS var imidlertid ikke den eneste norske aktgren som forsgkte a etablere seg i et amerikansk
cruise- og turismemarked. Bade Den Norske Amerikalinje, NSB og Bennetts Reisebureau
hadde gjennom hele mellomkrigstiden kontorer i New York. NAL hadde ogsa benyttet begge
sine passasjerskip til sporadisk cruisefart langs norskekysten i 1920-arene, serlig ment for
nordmenn og norskamerikanere. NALs nybygg fra 1938, M/S Oslofjord, var bygget med
tanke pa anvendelse som cruiseskip i vintermanedene, og for appellere til et marked av
pengesterke amerikanere.”® Vinteren 1938-1939 satte derfor NAL "Oslofjord" inn i cruisefart
mellom New York og Karibia. Videre skal ogsa NFDS tidlig pa 1930-tallet ha forsgkt a sette
D/Y Prins Olav inn i cruisefart i Karibia.”®* Dette vitner om at stadig flere aktgrer s&
muligheter for a etablere seg som en reiselivsakter i USA, og etablere neringsvirksomhet

basert pa turisme.

280 \Vea m.fl. 1960: 234.

281 p3 grunn av lav ettersparsel som falge av depresjonens pavirkning pd amerikansk privatakonomi, ble dette
imidlertid ikke noe av.NFDS benyttet i likhet med BDS Scandinavian Travel Bureau som agent for
passasjersaker i USA, og en stor andel av passasjerene pa Prins Olav norgescruise om sommeren, skal ha kjgpt
billetter gjennom byraet. Danielsen og Vedeld 1956: 256, BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 18. april 1930.
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Midnight Sun Trips
by Pleasure Cruiser

Five crudsea during June, Juls and
August visiting Fjords, North Cape,
Spitzhergen. ete. For particulars, apply
tocal steamship agent or acrite Dept. 17

B & NLINE

280 Brosdway New York

- r

Figur 7 Annonse i Pennsylvania-avisen The Pittsburgh Press 15 mars 1931

4.3.4 Et Skandinavisk cruisemarked?
Ettersom konkurransen om bade britiske, europeiske og amerikanske passasjerer var betydelig

og tiltagende, var det gjerne narliggende for BDS & satse pa et mer hjemlig publikum, og
appellere til skandinaver. Pa samme mate som skip med britisk flagg hadde starre appell til
britiske passasjerer, kan det ogsa tenkes at spesielt nordmenn ville foretrekke norske skip.
Som falge av en mer regulert arbeidstid fikk ogsa nordmenn starre tilgang pa fritid i lapet av
1920- og 1930-arene. Med det oppstod ogsa ferie som et fenomen for starre deler av
befolkningen, slik at det pa den maten vokste frem et starre marked for organiserte og
kommersielle ferie- og fritidsaktiviteter.®” Interessen for reiser til varmere og sjgnare strok,
for eksempel Sgrlandet, skal ogsa ha vart gkende blant nordmenn fra slutten av 1920-

arene. %3

Disse faktorene kan ha bidratt til at BDS forsgkte & skape et norsk og skandinavisk marked
for cruiseturisme i lgpet av mellomkrigstiden. Rederiet innledet tidlig et samarbeid med
Aftenposten og Bennetts Reisebureau i Oslo, for 8 markedsfare og selge cruise overfor
nordmenn. Samarbeidet med disse innebar at flere cruise, spesielt til Middelhavet og
@stersjgen om varen og hgsten ble markedsfart som abonnentsturer overfor Aftenpostens
lesere. Dette ble 0gsa gjort i samarbeid med Bergens Tidende.?®* P& samme méte som det var

viktig & ha kontakt med andre aktgrer innen reiseliv og turisme, ser det ogsa ut til & ha veert

282 stugu 2012: 100.
283 Hundstad 2013:116.
284 Bergens Tidende 9. april 1932.
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viktig for BDS a pleie et neert forhold til store aviser og journalister. Abonnentsturene fikk
som regel bred omtale i avisene, bade som markedsfaring for selve turen, men ogsa i form av
lengre reiseberetninger fra disse turene.?® P4 den maten opptradte ogsa disse avisene som
promoterer for BDS, og norske aviser var derfor en viktig markedsferingskanal for BDS nar
det gjaldt cruisevirksomheten. Med tanke pa disse avisenes lesermasse, som ma antas a ha
tilhgrt hgyere sosiale lag i Norge, virker det ogsa som om BDS i stor grad gnsket a na ut til

mer velstaende nordmenn.

PORTUGAL
MADEIRA
LA PALMA

TENERIFFA
GRAND_CANARY

MAROKKO

3 uker. 9. sept. bl 1, oktober.
Pris fra kr. 500.-

Forleng sommeren, ta en herlig tur sydover med
M/Y ,STELLA POLARIS"

lilustrert brosjyre i Reisebyraene og hos

DET BERGENSKE DAMPSKIBSSELSKAB

Figur 8 Annonse for cruise med "'Stella Polaris", Aftenposten 22.juli 1937

Hasten 1925 innledet BDS samtaler med Nordisk Resebureau og Svenska Dagbladet i
Stockholm, om et eventuelt samarbeid med disse. Solemdal gav overfor Lehmkuhl uttrykk for
at et slikt samarbeid ville veere av stor betydning for BDS, bade nar det gjaldt salg og
markedsfaring.?®® Resultatet av dette mgtet var et samarbeid som varte gjennom resten av
mellomkrigstiden, og flere turer skal ogsa ha blitt lagt om for & gjare dem mer appellerende
for spesielt svenske turister.?%” Samarbeidet med disse avisene og reisebyrdene gjorde at BDS
trolig kunne na ut til en vesentlig sterre gruppe mennesker enn det rederiet gjorde gjennom
eget markedsfaringsarbeid. Samarbeidet med de svenske aktgrene viser igjen hvor avhengig

BDS var av nettverk og kontakt med andre reiselivsaktarer for & drive cruisevirksomhet. 2%

28 ge for eksempel Aftenposten 20. mai 1933.

286 BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 12. november 1925.

287 Solemdal 1945: 143.

288 A etablere og opprettholde forhold til agenter og andre reiselivsaktgrer foregikk i stor grad pd et personlig
niva. Da direktgren for Nordisk Resebureau fylte 50 ar i 1931, diskuterte direksjonen hvorvidt man skulle sende
direktaren blomster og BDS' sglvpokal. Dette kan illustrere hvordan forholdet til enkeltpersoner ogsa var viktig
for & bygge nettverk, og ikke minst oppna godt omdemme og "goodwill".BSJ/BDS-Ms0041-Aa0013.
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Gjennom avisene kunne ogsa cruise som ferieform promoteres overfor et stort antall
mennesker. Det var mulig & skape starre bevissthet rundt denne type reise- og ferieform blant
skandinaver. Samarbeidet med avisene gjorde altsa at BDS kunne appellere til spesifikke
sosiale grupper, og at rederiet henvendte seg direkte til avisenes lesere. Ved a arrangere slike
turer med jevne mellomrom kunne bade avisene og BDS etablere gode kunderelasjoner, og
cruise til rabatterte priser med egne opplegg for de skandinaviske passasjerene kan ogsa
betraktes som et uttrykk for good-will fra avisenes og rederiets side. Derfor kan ogsa
samarbeidet med avisene ha vert en mate a bygget et godt omdgmme pa, samt a skape en fast
kundekrets.

Samarbeidet med avisene kan ogsa tyde pa at BDS gnsket a oppna konkurransefortrinn
overfor utenlandske konkurrenter, sa vel som andre former for feriereiser i Norge og
Skandinavia. Spgrsmalet er imidlertid hvilke grupper som hadde gkonomi og tid til denne
type feriereiser. Som sagt kan samarbeidet med de borgerlige avisene, samt nivaet pa
billettprisene, tyde pa at BDS farst og fremst appellerte til den gvre middelklassen og hgyere
sosiale lag. Det er imidlertid lite som tyder pa at cruise var sarlig etterspurt blant nordmenn i
1920- og 1930-arene. | gjentatte innlegg i aviser beklaget BDS at fa nordmenn benyttet seg av
rederiets cruisetilbud.?®® Tilbakemeldingene rederiet skal ha fatt, dreide seg om at prisene var
for haye.?® Derfor er det ogsé klart at BDS hadde en interesse av & fremstille cruise som en
ferieform hvor passasjerene fikk mye igjen for pengene. Ved a markedsfgre cruise som en
billig form for ferie overfor Nordmenn, kan det ogsa tenkes at BDS gnsket a na ut til bredere
lag av befolkning, og skape interesse for cruisefart blant folk som hadde liten eller ingen
erfaring med denne type turisme. Det samme ser ut til & ha veert tilfelle for NAL, som fra ca.

1925 begynte & arrangere billigere sommercruise til Nordkapp. 2°*

289 5e Bergens Tidende 4. april 1932
29 gplemdal 1945: 210.
291 \/ea m.fl. 1960: 230-231.
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Arets billigste ferie-reise til utlandet.r

AMtenpostens tdeelle sommerreise med
S.Y .Meleor* fra 24. junt til 10 jult

En 16 dagers terietur til Nederland, Belgien,
Frankrike og England tor kr 380
pr. person

Figur 9 Aftenposten 27.april 1933

@kende grad av markedsfaring direkte rettet mot nordmenn fra utenlandske rederier kan
likevel tyde pa at rederiene mente det var muligheter for a etablere seg i et norsk marked for
cruiseturisme. Pa slutten av 1930-tallet utgav bade Canadian Pacific og Norddeutscher Lloyd
(NDL) egne brosjyrer pa norsk, hvor rederiene tilbgd billige cruise samt feriereiser med
regulaere linjeskip til Middelhavet.?** Svenska Amerika Linien annonserte ogsa i Aftenposten
for cruise til @stersjgen med sitt transatlantiske passasjerskip M/S Gripsholm.?* Norge var
derfor ikke lenger bare et feriemal i seg selv, men nordmenn ser i gkende grad ut til & ha vert
en passasjergruppe som rederier i inn- og utland henvendte seg til. Dette viser ogsa hvordan
passasjerrederier ikke bare utnyttet eksisterende etterspgrsel, men at det ogsa ble forsgkt a

skape nye markeder hvor etterspgrselen i utgangspunktet var liten.

4.4 Konkurransedyktighet?

4.4.1 Priser og konkurransedyktighet
Antall aktgrer innen cruisefart gkte gyensynlig, spesielt i lgpet av 1930-arene, og for a

tiltrekke seg passasjerer solgte flere rederier billetter til sveert lave priser. Rederier som for

eksempel P&O reklamerte for cruise til £ 1 pr. dag.®*

Mens markedet for oversjgisk
passasjerfart var gjennomregulert av de sakalte skipskonferansene, stod rederiene friere nar
det gjaldt cruise. Dette kan ha bidratt til & presse billettprisene ned, noe som igjen farte til
skjerpet konkurranse. For & kunne dekke de store driftskostnadene som ble presentert i forrige

kapitel, matte BDS ha relativt haye billettpriser. Dette skapte utfordringer i et marked som i

292 BSJ - Mont Cruises - Feriereiser til sjgs, Canadian Pacific (udatert brosjyre, trolig fra 1938 eller 1939), Til
Madeira og de Kanariske der, Norddeutscher Lloyd (udatert brosjyre, trolig fra 1938 eller 1939).

298 Aftenposten 29. juni 1932

29 ge for eksempel The Times 6. april 1934.
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stor grad var dominert av store britiske rederier. Britiske rederier som Cunard Line, Royal
Mail Line, Orient Line og P&O hadde som sagt tilgang pa sterre skip med stor
passasjerkapasitet, og prisen pr. passasjer kunne fglgelig senkes. Disse rederiene kunne i
tillegg dra nytte av velutbygde organisasjoner pa land, og ikke minst et stort nettverk av
agenter i andre land, bade for & arrangere, selge og markedsfgre cruise.?*®

Ut fra den omfattende brevkorrespondanse mellom hovedkontoret i Bergen og salgskontoret i
London, samt diskusjoner innad blant direktgrene i Bergen, ser hele perioden fra 1930-1934
ut til & ha veert utfordrende for cruisevirksomheten. Allerede i januar 1930 ble det fra London
klaget over at BDS var lite konkurransedyktige i mgte med starre britiske rederier som Royal
Mail Lines og Blue Star Line.?*® Fire &r senere var denne problemstillingen like aktuell, og
Jewell hevdet i flere brev at darlige salgstall for Meteors norgescruise skyldtes konkurranse
fra britiske rederier som kunne tilby cruise for betydelig lavere billettpriser enn BDS. %"
Bildet er imidlertid ikke helt entydig. I juli 1934 annonserte bade BDS, Orient Line og Blue
Star Line for 14-dagers Norgescruise med en minstepris pa ca. £ 20.2%® Bade P&O og
Canadian Pacific annonserte i samme periode for lignende cruise, til omtrent samme pris.**°
Det er lite som tyder pa at det foregikk noe formelt samarbeid mellom rederiene nar det gjaldt
billettpriser, slik tilfellet var innenfor skipskonferansene. Likevel kan disse eksemplene tyde
pa at et mindre antall av stgrre rederier i praksis kunne fastsette et bestemt prisniva i ulike

markeder, og pa den maten befeste sine egne posisjoner.

For BDS' del var uansett denne femarsperioden preget av en stadig diskusjon om reduserte
billettpriser. Solemdal foreslo ved flere anledninger a redusere billettprisene pa utvalgte turer
med hele 50 %.%%° Passasjeravdelingen ser ut til & ha ment at lavere billettpriser tidlig i
sesongen ville stimulere til flere bestillinger senere. Et annet tiltak var  arrangere kortere og
billigere cruise, spesielt om sommeren, for p& den maten & fylle skipene.*** Direksjonen var
likevel ikke villig til & ta denne risikoen, og vedtok derfor mindre reduksjoner. Likevel ma
reduksjoner mellom 30 % og 40 % ansees som betydelige priskutt. Hvorvidt disse tiltakene

bidro til flere passasjerer er uvisst, men seilingsmgnsteret forble stort sett det samme

2% Miller 2012: 254.

2% BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 21. januar 1930.
27 BSJ/BDS-Ms0041-D0650-brev datert 17. juli 1934.

%8 The Times 11. juli 1934.

2% The Times 23. mai 1934 og 4. juni 1934

%0 BSJ/BDS-Ms0041-Aa0013.

%01 BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 1. desember 1930.
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gjennom 1930-arene. Det viser ogsa hvor langt BDS var villig til & strekke seg for a fylle
skipene med flest mulig passasjerer. Ifalge Martin Solemdal var ogsa BDS som liten aktgr i
internasjonal cruisefart, i stor grad avhengig av a gjere tiltak som kunne gi rederiet
konkurransefortrinn. BDS skal derfor ha utbetalt hgyere kommisjon til de reisebyraene og
agentene som solgte billetter pa vegne av rederiet, et tiltak som ogsa kan ha bidratt til et hgyt
kostnadsniva for cruisevirksomheten.**? Solemdal beskrev dette som “en torn i gyet" pé de
britiske rederiene.® Videre hevder Solemdal ogs4 at flere rederier diskuterte opprettelsen av
skipskonferanser ogsa innen cruisefart, for & skape prissamarbeid og fastsettelse av
billettpriser.*** BDS skal ha stilt seg negativ til dette, muligens fordi man som en liten aktar
ville bli marginalisert innenfor et slikt system, og prisgitt mer ressurssterke rederiers
interesser. Til tross for spesialiserte cruiseskip ser det ut til at BDS konkurrerte om mange av
de samme passasjergruppene som rederier med langt mindre egnet tonnasje. Da kunne det &
veere en liten aktar, med sma og kostbare skip tvert imot svekke BDS' konkurransedyktighet.
Spesialiseringen var derfor ikke ensbetydende med at BDS fikk tilgang pa en egen gruppe

reisende.

4.4.2 Kapasitetsutnyttelse.
Det har ikke lykkes a finne statistikk som kan gi en indikasjon pa hvor mange passasjerer

BDS hadde i cruisefarten i perioden 1920-1939, ei heller noe statistikk som kan si noe om
passasjerenes nasjonalitet. Selv om det riktignok finnes oversikter over det totale antall
passasjerer pr. passasjerskip for enkelte ar, er dette for lite tallmateriale for & kunne si noe om

den generelle utviklingen.

Et unntak er imidlertid 1932, hvor arsregnskapet inneholder en oversikt over antall
passasjerer pr. tur. Forutsatt at disse tallene er korrekte, viser det at den gkonomiske
depresjonen ogsa gav store utslag i BDS' passasjertall. Pa totalt atte turer, bade til
Middelhavet, Nordkapp, Svalbard og @stersjeen, skal Stella Polaris ha fraktet i gjennomsnitt

ca. 118 passasjerer pr. tur.>%

Dette gav en lav kapasitetsutnyttelse, ettersom "Stella Polaris"
hadde kayer for 200 passasjerer, og en total besetning pa ca. 130. Einar Joys oppgav i 1951 at

Stella Polaris behgvde ca. 65 % kapasitetsutnyttelse pr. tur, for at turen ikke skulle gi

%92 Mens den vanlige satsen pé slike kommisjoner skal ha veert ca. 5 % av billettprisen, betalte BDS 10 %.
Solemdal 1945: 140.

%93 Solemdal 1945: 140.

%04 Solemdal 1945: 140.

%05 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0008.
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gkonomisk underskudd.**® Dersom dette var tilfelle kan man g ut fra at Stella Polaris pa
mange turer hadde et lavt belegg, i forhold til det BDS hadde satt som et minimum antall
passasjerer. Bildet er imidlertid ikke helt ensidig negativt. Meteor hadde pa flere av sine
norgescruise tilneermet fullt belegg, og skal ha fraktet totalt 1458 passasjerer sommeren
1932.3%7 | 1932 fraktet derfor "Meteor" flere passasjerer enn "Stella Polaris", som bare skal ha
fraktet 1011 passasjerer.>® Dette til tross for at Stella Polaris hadde langt flere dggn i drift
enn Meteor Sa sent som i 1938 var heller ikke forskjellen mellom antall passasjerer pa de to
skipene veldig stor, antall driftsdggn tatt i betraktning.**® Dette tyder helt klart pa at det var i
sommersesongen BDS hadde flest passasjerer, og ikke minst pa at det fremdeles var et
betydelig marked for cruise til tross for de gkonomisk vanskelige tidene.

4.5 Konklusjon
Cruise og sjgreiser som ferieform var altsa et gkende fenomen i perioden 1920 til 1939, og en

type skipsfart og turisme som stadig flere rederier valgte a satse pa. Dette gjaldt bade store
internasjonale rederier med lang erfaring innen passasjerfart, men ogsa aktgrer med begrenset
internasjonal erfaring som for eksempel BDS. BDS' satsing pa cruisefart fra og med 1920
inngikk i s3 mate i en internasjonal trend blant passasjerrederier. Det spesielle ved BDS var
som sagt at rederiet anskaffet to spesialiserte cruiseskip i lgpet av farste halvdel av 1920-
arene, og at BDS dermed fikk et driftskonsept som var noksa enestaende i internasjonal
sammenheng. Som et norsk rederi som hovedsaklig drev linje- og passasjerfart langs
norskekysten og i Nordsjgen, var cruisevirksomheten en helt annerledes type skipsfart. Det
var likefullt en virksomhet som ble en stadig viktigere for BDS, og som gjorde at rederiets

internasjonale nzrveer og orientering gkte.

Cruisefart var en mobil form for turisme, ettersom skipene kunne flyttes til de markedene
hvor etterspgrselen var starst, eller hvor rederiene vurderte at muligheten for a skape nye
markeder var starst. A etablere seg i nye markeder forutsatte imidlertid kjennskap til det
aktuelle markedet, eller i BDS' tilfelle, kontakter og nettverk innad i markeder. For BDS var
britene den klart viktigste passasjergruppen, og pa mange mater var Storbritannia senter for

cruisevirksomheten. En stor del av den daglige driften av cruisevirksomheten ser ogsa ut til &

%6 BSJ/BDS-Ms0041-D0118, Brev datert 28. september 1951.
%7 BSJ/BDS-Ms0041-Rb0008.
3% BSJ/BDS-Ms0041-Rb0008.
3% BSJ/BDS-Ms0041-Rb0015.
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ha veert overlatt til London-kontoret. | lgpet av 1930-arene ble imidlertid det amerikanske
markedet ble et satsingsomrade for BDS. | disse to markedene var tilgangen pa aktuelle
passasjergrupper trolig starst og derfor bygget ogsa BDS opp egne organisasjoner og
selskaper som skulle markedsfare og selge cruise for BDS. For a kunne greie dette var
imidlertid BDS helt avhengig av andre reiselivsaktarer som allerede var etablert i ulike
markeder, og som hadde inngaende kjennskap til disse markedene. Avhengigheten av slike

aktarer var derfor et karakteristisk trekk ved BDS cruisevirksomhet i 1920- og 1930-arene.

Gjennom hele perioden 1920 til 1939 var det en kamp for a fylle rederiets to cruiseskip, og
tiltrekke seg et tilstrekkelig antall passasjerer. Resultatene for cruisevirksomheten varierte
derfor sterkt gjennom perioden, og tidvis seilte skipene med svert lave passasjertall. Dette
foranlediget ogsa interne diskusjoner om i hvilken grad BDS burde satse pa cruise, og
hvordan dette burde gjares. Likefullt fortsatte BDS med cruisevirksomheten gjennom hele
denne 19-ars perioden. Til tross for alle de store utfordringene ble innsatsen innen cruisefart
og turisme trappet opp i lgpet av denne perioden. BDS viste her vilje til 4 ta stor risiko, bade
ved a satse i helt nye markeder og arrangere cruise i deler av verden rederiet hadde liten
forretningsmessig erfaring med. Serlig mot slutten av 1920-tallet og begynnelsen av 1930-
arene ser det ut til at det foregikk et sveert aktivt arbeid for a na nye markeder. Dette ble ogsa
gjort i land hvor BDS hadde begrenset eller liten erfaring fra tidligere. Stor risikovilje kom
ogsa til uttrykk ikke minst nar det gjaldt betydelige investeringer i ny tonnasje og
virksomheter i utlandet. Pa den maten farte utvidelsen av cruisevirksomheten til at BDS'
internasjonale tilstedeveerelse gkte , blant annet gjennom datterselskaper og et omfattende
nettverk av agenter og samarbeidspartnere. Ettersom cruise ferst og fremst rettet seg mot
markeder utenfor Norge, ble cruisevirksomheten tilsynelatende mer internasjonal i sitt vesen
enn brorparten av BDS gvrige virksomhet i perioden 1920-1939. Derfor var kanskje ogsa

cruisevirksomheten et av de sterkeste symbolene pa BDS utad.
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5. Turisme, prestisje og omdgmme.

5.1 Introduksjon
| de foregaende kapitelene har jeg fokusert pa hvordan BDS etablerte en spesialisert form for

cruisevirksomhet i lgpet av 1920- og 1930-arene, og at dette var en virksomhet rederiet
benyttet store gkonomiske ressurser pa. Virksomheten ble utviklet og utvidet i en periode
preget av skiftende gkonomiske konjunkturer internasjonalt, samt store endringer i
driftsgrunnlaget for en rekke rederier engasjert i passasjerfart. Disse forholdene bidro til at
BDS i gkende grad opererte i markeder dominert av store utenlandske aktgrer, sarlig britiske.
For et rederi som i utgangspunktet hadde begrenset internasjonal erfaring var det derfor ekstra
krevende a drive cruisevirksomhet i utenlandske markeder. Dette viste seg bade gjennom lave
passasjertall, lange opplagsperioder og diskusjoner om hvilket ambisjonsniva rederiet skulle
legge seg pa i forhold til cruisevirksomheten. Til tross for disse negative faktorene fortsatte
som sagt BDS med cruisevirksomhet gjennom hele mellomkrigstiden. Sparsmalet er da
hvorfor cruise ble et satsingsomrade for BDS, og hva som var selve hensikten med & drive en

kostnadskrevende og hayt spesialisert virksomhet i mellomkrigstiden.

| dette kapittelet skal jeg diskutere hvilke funksjon(er) cruisevirksomheten kan ha hatt for
BDS, og sarlig fokusere pa cruisevirksomhetens forbindelser til passasjerfart og turisme for
gvrig. Pa hvilken mate inngikk BDS' cruisevirksomhet i en starre satsing pa turisme i
mellomkrigstiden, og hvilke funksjon hadde cruisefart innenfor denne satsingen? Hvordan
kunne cruisevirksomheten ha en omdgmmebyggende funksjon for BDS, og pa hvilken mate
kom dette til uttrykk?

For & undersgke hvorvidt BDS satsing pa cruise og turisme var en del av en generell trend
nasjonalt og internasjonal, vil det ogsa vere viktig a undersgke hvordan andre aktarer
engasjerte seg i turisme. Derfor vil jeg serlig undersgke hvordan turisme ble en stadig
viktigere del av flere rederiers virksomhet. Fokuset vil her vaere pa NFDS og VDS, to av de
andre dominerende aktgrene innen norsk kystfart. Dette vil kunne synliggjare hvilken rolle
passasjerrederier spilte i utviklingen av norsk turisme i mellomkrigstiden, og mer generelt
hvordan turisme og reiseliv pavirket rederienes drift og virksomhet i denne perioden. Her vil
jeg ogsa undersgke noe av kompleksiteten og mangfoldet i den virksomheten linjerederier

engasjert i passasjerfart drev og utviklet i 1920- og 1930-arene. Dette vil ogsa kunne vise



89

hvordan BDS i samarbeid med andre norske aktarer bidro til 2 fremme Norge som feriemal
for bade utenlandske og norske turister. Samtidig vil jeg ogsa diskutere hvilke interesser BDS
hadde i turisme, som enten gikk pa tvers av andre norske aktarer, eller som gjorde BDS til en

spesiell aktgr innen norsk turistnaering i mellomkrigstiden.

Jeg vil ogsa drgfte hvordan BDS benyttet cruise og turisme for & konsolidere og styrke bildet
av rederiets som et ledende norsk passasjerrederi i mellomkrigstiden. Som vist i kapittel 3 var
det betydelige utgifter forbundet med cruisevirksomheten. Men at cruisevirksomheten var
gkonomisk rasjonell var ikke ngdvendigvis ensbetydende med at dette var en lukrativ
virksomhet for BDS. Jeg vil derfor argumentere for at den spesialiserte formen
cruisevirksomheten fikk, samt det tilsynelatende hgye utgiftsnivaet, delvis hadde
sammenheng med at BDS gnsket & benytte cruisevirksomheten til a profilere rederiet, samt
bygget et godt omdgmme og en tydelig merkevare. For et stort rederi som BDS kunne dette
veere viktige verdier, bade i et langsiktig og kortsiktig perspektiv. Godt omdgmme kan pa en
annen side vare en verdi som vanskelig lar seg male og identifisere.®'° Jeg vil likefullt
diskutere hvordan BDS benyttet cruisevirksomheten for a skape et narrativ om rederiet som
en toneangivende aktgr innen norsk turisme og passasjerfart. Her vil jeg ogsa drgfte hvordan

andre aktgrer, gjennom ulike medier, bidro til denne fortellingen.

5.2 Linjerederier og reiselivsaktgrer
Den sterke reduksjonen i emigranttrafikken i lgpet av 1920-arene er som nevnt en viktig

forklaringsfaktor for cruisefartens fremvekst som en alternativ form for passasjerfart.
Rederienes satsing pa cruisefart kan imidlertid ikke bare forstas som et "krisetiltak” for &
beskjeftige tonnasje som ellers ville veert overflgdig. Flere rederier hadde en bred tilnserming
til turisme, og turister ble pa flere omrader en viktigere passasjergruppe i mellomkrigstiden.
Ettersom flere linjerederier hadde drevet passasjerfart siden midten av 1800-tallet, var dette
aktgrer som hadde svaert lang erfaring og kompetanse nar det gjaldt passasjerhandtering, samt
kunnskap med 4 tilpasse tilbud etter passasjerenes behov og krav. Rederier som for eksempel
HAPAG og Orient Line hadde allerede fgr 1900 foretatt betydelige investeringer innen
cruisefart, og styrket i mellomkrigstiden rollen som arranggrer av feriereiser, bade i sommer-
og vintersesongen. Som nevnt i forrige kapitel hadde rederier som drev passasjerfart gjennom
flere ar etablert omfattende nettverk av agenter og andre forbindelser og kunne saledes

benytte disse til & formidle tilbud til en starre gruppe mennesker i flere land og regioner. Flere

3% obrak: 2013: 766.
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rederier hadde derfor gode forutsetninger til & omstille driften, og diversifisere virksomheten
til andre former for skipsfart og passasjerhandtering. | en periode hvor konvensjonelle
markeder helt eller delvis forsvant, og med hgy grad av politisk og skonomisk usikkerhet, ble
diversifisering og risikospredning overlevelsesstrategier for en rekke rederier. Som en
konsekvens av dette satset flere rederier pa a omstille driften fra ordinzr rute- og linjefart til
cruise, og ikke minst til ferie- og fritidsmarkedet.

Som nevnt i kapittel 4 ble klasseinndelingen ombord pa skipene i transatlantisk passasjerfart
endret for a tilpasses nye passasjergrupper, og stimulere til gkt trafikk av feriereisende. Denne
utviklingen satte ogsa feringer for design og utforming av nye skip, i tillegg til ombygging av
eldre tonnasje. Bedring av standard pa lugarer og andre passasjerbekvemmeligheter preget
bade ny- og ombygget tonnasje i lgpet av mellomkrigstiden. Skipene ble i s3 mate tilpasset en
tilpasset middelklassen i samfunnet, som hadde tid og skonomi til & foreta lengre feriereiser,
men for en relativt rimeligere billettpris. Rederier som for eksempel Cunard la stor vekt pa a
gke standarden for majoriteten av passasjerene ombord, og ikke bare for de pengesterke
passasjerene pa 1./"Cabin-klasse".®** Turister og feriereisende skulle derfor i stor grad tilbys
service og standard som tidligere hadde veert forbeholdt et mindretall av passasjerene. De to
ledende tyske passasjerrederiene, HAPAG og NDL, skal i szrlig grad ha klart denne

omstillingen, og oppnédd store markedsandeler pa bekostning av britiske rederier.**?

Selve sjareisen ble som sagt en feriereise i seg selv, men skulle ogsa veere en del av et mer

313 |kke minst var det viktig & serge for transport av

helhetlig ferietilbud fra rederienes side.
passasjerene til og fra havnene, og de transportmidlene som da ble benyttet holdt ogsa god
standard.®** Videre tilbydde flere rederier reiser og opphold pa land. Det ledende franske
passasjerrederiet Compagnie Générale Transatlantique (CGT) skal for eksempel ha investert i
hotelldrift og bilturisme, mens bade Cunard og sarlig Canadian Pacific solgte ferieturer til
Canada og USA som en forlengelse passasjerrutene over Nord-Atlanteren.®'> Canadian

Pacific markedsfarte seg blant annet som "The World's Greatest Travel System", og la vekt pa

S Gladden 2014: 72.

312 Hyde 1975: 237.

%13 Gladden 2014: 73.

%14 Dette kan kanskje sammenlignes med moderne form for cruisefart hvor luftfart spiller en viktig rolle i &
bringe passasjerer til startpunkt for cruiset. Miller 2012: 326. Ettersom Newcastle var BDS' sentrale anlgpshavn
for cruise i Storbritannia, var det ogsa av stor betydning & transportere passasjerer fra de mer folkerike omradene
i det sgrlige England nordover. Dette var gjenstand for omfattende diskusjon og ngye planlegging fra rederiets
side. Se BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 2. august 1928 og brev datert 7. april 1930.

315 Miller 2012: 255, The Times 14. april 1936.
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at rederiet, foruten cruise, kunne tiloy helhetlige feiretilbud i form av sjareise, jernbane og
hoteller.*'® I vesentlig starre grad enn tidligere, var alts& passasjerfarten i mellomkrigstiden
integrert i et reiselivssystem, som ogsa bestod av andre typer naeringsvirksomhet. Bade tyske,
franske og britiske rederier gjorde strategiske valg og prioriteringer som farte til at de ble

sentrale aktgrer innen reiseliv og turisme internasjonalt.*"’

5.2.1 Norske rederier som reiselivsaktgrer 1920-1939.
Den utviklingen som ble skissert ovenfor, gjaldt i stor grad ogsa for norske rederier som drev

passasjerfart, bade innenriks og utenriks. Norge merket ogsa den sterke veksten inne turisme i
mellomkrigstiden. Spesielt vestlandsfjordene og Nord-Norge utviklet seg til populzaere
reisemal for utenlandske turister. Flere nordmenn fikk ogsa tid og gkonomi til & ferie, og
dermed gkte etterspgrselen fra nordmenn for organiserte ferietilbud i siste halvdel av1930-

&rene.®® Turisme vokste frem som en egen naring med stadig flere involverte aktarer.

Dette omfattet blant annet private aktgrer som lokale reiselivsforeninger, hoteller, starre
landsomfattende reisebyraer, men ogsa statlige aktgrer som NSB. Allerede i 1903 hadde en
lang rekke private og offentlige akterer for gatt ssmmen for a stifte Landslaget for Reiselivet i

%19 Denne foreningen ble i lapet av mellomkrigstiden et svrt sentralt organ for

Norge.
utviklingen turisme av i Norge, og BDS var representert i styret fra 1929.%2° Foreningen fikk
flere roller, bade som interesseorganisasjon og som diskusjonsforum for norsk turistnaring. |
tilegg var ogsa Landslaget en organisasjon som aktivt arbeidet for & markedsfare Norge som
feriemal i utlandet, og som distribuerte eget markedsfaringsmateriell. Innsamling av statistikk

var en annen viktig oppgave.*?!

Foruten BDS var en rekke andre rederier medlemmer av foreningen, og flere av de store
norske rederiene i passasjerfart hadde betydelige egeninteresser nér det gjaldt turisme. 3%
To sentrale aktgrer her var som tidligere nevnt to av de toneangivende aktarene i norsk

kystfart, NFDS og VDS. Begge rederiene hadde erfaring med turisme fra far farste

%18 The Times 1. juli 1927.

S Miller 2012: 325.

%18 Hundstad 2013: 116-117.

%19 Foreningen het opprinnelig Landsforeningen for Reiselivet i Norge, men endret i 1929 navn til Landslaget for
Reiselivet i Norge. Lampe 1928: 11-12.

%20 Keristofer Lehmkuhl var styremedlem fra 1929, og ble i 1936 avlgst av Einar Joys, ettersom sistnevnte pé
samme tidspunkt ble administrerende direktar og direksjonsformann i BDS. Lampe 1953: 204.

21 |_ampe 1928: 31.

%22 | 1928 var 29 norske rederier oppfart som medlem av Landslaget. Lampe 1928:22
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verdenskrig, og foretok i lgpet av siste halvdel av 1920-arene ny satsing pa turisme og
reiseliv. I likhet med BDS forsgkte ogsa NFDS a spesialisere seg innen cruisefart. Fire ar etter
at BDS anskaffet Meteor kjgpte NFDS den tidligere britiske konge-yachten Alexandra, og
bygget dette om til et rendyrket cruiseskip.®?® Skipet ble omdgpt til D/Y Prins Olav og satt
inn i cruisefart, farst og fremst langs norskekysten i sommersesongen. P4 samme mate som
far farste verdenskrig, innledet NFDS og BDS her et samarbeid, spesielt innen salg og
markedsfaring gjennom utgivelse av felles brosjyrer for cruise. *** Begge rederiene benyttet
derfor i stor grad de samme nettverk og forbindelser for & selge og markedsfare cruise.**®
Samarbeidet var imidlertid ogsa preget av konflikt, spesielt nar det gjaldt anvendelsen av
cruiseskipene i hgst- og vintersesongen. BDS oppfattet Prins Olav som en betydelig
konkurrent, noe som igjen kan tyde pa at BDS selv gnsket a opprettholde sin enestaende
posisjon innen spesialisert cruisefart.**® NFDS satsing pa cruisefart ble imidlertid kortvarig.
Den gkonomiske krisen tidlig i 1920-arene hadde rammet rederiet hardt, og da den
gkonomiske depresjonen inntraff i 1930-arene, hadde rederiet stor gjeld og lav egenkapital.**’
Det ser heller ikke ut til at NFDS arbeidet like aktivt for a etablere helars cruisevirksomhet,
slik BDS gjorde. Falgelig ble Prins Olav trukket ut av cruisefart i 1936.%%

Til tross for at bade NFDS og VDS havnet i gkonomiske vansker pa slutten av 1920-
tallet/tidlig pa 1930-tallet, var likevel turisme et satsingsomrade, og noe som ble en viktig del

av driftsgrunnlaget for hurtigruten mellom Bergen og Kirkenes. Begge rederiene kontraherte i

%23 Skipet var bygget i 1908. | likhet med BDS' anskaffelse av Meteor i 1921, skal Henry J. Jewell ogsa ha veert
en viktig mellommann for NFDS i anskaffelsen av Alexandra. NFDS skal ha betalt £ 25. 000 for skipet, altsa
omtrent den samme summen som BDS betalte for Meteor i 1921. Danielsen og Vedeld: 224.

$2%K ort tid etter at Prins Olav ble satt i drift avholdt NFDS og BDS et mate i Bergen for & utforme retningslinjer
for hvordan rederiene skulle drive cruisevirksomhet i sameksistens , og ikke minst hvorvidt NFDS skulle ha
adgang til London-kontoret, som BDS da var alene om & drive. BSJ/BDS-Ms0041-D0118-Avskrift av protokoll
datert 6. juli 1925.

32> NFDS innledet i likhet med BDS samarbeid med Aftenposten og Bennetts Reisebureau for & arrangere turer,
spesielt ment for avisens abonnenter. Aftenposten 5. mai 1927. | tillegg var B&N Line Royal Mail Ltd. agent for
NFDS i London. Her skal det ogsa nevnes at Henry J. Jewell ogsa var direkter for et av NFDS datterselskaper i
London, som betjente NFDS godsrute mellom Storbritannia og Middelhavet. P4 den méten skulle han bade
ivareta BDS' og NFDS interesser. Danielsen og Vedeld 1957:174.

*2% | brevkorrespondanse med NFDS' administrerende direktar Thomas Thoresen, gav BDS uttrykk for stor
skepsis til at NFDS ville sette Prins Olav inn i cruisefart i Middelhavet. BSJ/BDS-Ms0041-D0651.Brev datert
22.juni 1927 og 24. desember 1927.

%7 Det ser heller ikke ut til at direksjonen i NFDS var interessert i & foreta noen videre satsing pa cruisefart slik
BDS gjorde. Danielsen og Vedeld 1957 : 256.

%28 1 1936 ble det inngatt en ny hurtigruteavtale mellom norske myndigheter, BDS og NFDS som innebar at hvert
rederi skulle sette inn et nytt skip i hurtigruten. NFDS besluttet derfor & trekke Prins Olav ut av cruisefart, og
ombygge skipet for a sette det inn i hurtigrutefart. Prins Olav var ogsa et lite driftsgkonomisk skip, som krevde
nar 80 % belegg for & kunne drives lennsomt. Til sammenligning krevde Stella Polaris som sagt 65 % belegg
for & drives lgnnsomt. Dette vitner om at spesialbygde cruiseskip var mer driftsgkonomiske enn ombygde.
Danielsen og Vedeld 1957: 254, 256 og Kolltveit 1981: 63.
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denne perioden ny tonnasje til ruten, som i form av gkt passasjerkapasitet og bedre standard,
var ment for & stimulere til gkt turisme.?* | samband med dette ble det ogsé gjennom hele
mellomkrigstiden drevet et omfattende markedsfaringsarbeid, og spesielt VDS la sterk vekt
pa & markedsfare hurtigruten som en turistrute, og som en del av feriereiser til Nord-Norge.**
Bade staten og andre reiselivsinteressenter hadde interesser av at kystrutene, og spesielt
hurtigruten, og NFDS og VDS hadde pa den maten stgtte fra andre aktgrer i denne
satsingen.**! Sommerménedene juni-august, var haysesong for turismen i Norge, og béde
NFDS og VDS opprettet egne turistruter til Nord-Norge, hvor det ble benyttet kyst- og
lokalruteskip.®*? Flere rederier som drev lokal rutefart satset ogsa pa turisme, bade i form av
egne sesongbaserte turistruter, samt investering i ny tonnasje som var tilpasset gkt turisme. 3%
Et gkt fokus pa vinterturisme og Norge som vintersportssted, vitner ogsa om at rederiene

334

gnsket & utvide turistsesongen.>" Mye tyder saledes pa at rederiene hadde felles interesse av a

utvikle norsk turistnzering ti en helarsnaring.

5.3 Det Bergenske Dampskibsselskab som norsk reiselivsaktgr.
@kt satsing pa turisme var altsa et fellestrekk ved bade norske og utenlandske rederier som

drev passasjerfart. I norsk sammenheng ser det likevel ut til at BDS var det passasjerrederiet,
samt en av de private aktgrene, som hadde stgrst internasjonal orientering nar det gjaldt
turisme. Som diskutert i kapitel 3 var BDS i mellomkrigstiden et rederi med en sveert
differensiert virksomhet. Rederiets gkonomiske interesser var spredd utover flere former for
skipsfart og selskaper, noe som i sarlig grad kom til uttrykk nar det gjaldt turisme. I lgpet av
1920- og 1930-arene, samt i det foregaende tiaret, foretok BDS investering i selskaper og
virksomheter som direkte eller indirekte var engasjert i turisme, og som pa den maten ogsa
hadde forbindelser til cruisevirksomheten. Dette ble gjort i samarbeid med flere andre norske
rederier og aktgrer innen turisme. Et av de tidligste eksemplene pa dette var opprettelsen av

Norsk Hotelcompagnie, sammen med blant annet Fred. Olsen & Co. og Bennetts

%29 NFDS mottok ny tonnasje til hurtigruten i 1925 og 1931, noe ogsd VDS gjorde i 1932. 11927 mottok ogsé
Det Stavangerske Dampskibsselskab ny tonnasje til hurtigruten, og hurtigruteflaten gjennomgikk i s mate en
vesentlig modernisering i lgpet av mellomkrigstiden. Danielsen og Vedeld 1957: 222-223, 253.

%0 Foruten avisannonser utgav VDS forseggjorte brosjyrer p& bade tysk, engelsk og norsk, hvor det ble reklamert
for bade ferieturer med hurtigruten. Ra/Pa-1189/x/xd/L.0001/0004, Ra/Pa-1189/x/xd/L.0001/0005

%1 |_andsforeningen for reiselivet i Norge 1928: 36-37, 48-49.

%32 Dette var et konsept som ikke var helt ulikt den cruisefarten BDS og NFDS hadde drevet far forste
verdenskrig. Stavseth 1956: 212-213.

%3 Hardanger Sunnhordlandske Dampskipsselskap(HSD) i Bergen, anskaffet for eksempel i 1922 en tidligere
britisk privat yacht, og satte denne inn i en egen turistrute i Hardangerfjorden. Kolltveit 2005: 109-111, 139-141.
%34 Se Stavseth 1956: 215-217 og BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 16.februar 1934.
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Reisebureau, i 1916.%* Dette selskapet ble utviklet til en "hotellkjede" som kjapte opp flere

336

norske hgyfjellshoteller.” Martin Solemdal ble etter hvert valgt til medlem av direksjonen i

337 Mens

selskapet, og sammen med Kristofer Lehmkuhl var han ogsa aksjoneer i selskapet.
hotellene i denne "kjeden" i stor grad rettet seg mot mer velstaende turister, investerte ogsa
BDS i et rimeligere hayfjellshotell/vandrerhjem pa Mjglfjell, i tilknytning til
Bergensbanen.**®

Investeringene i disse hotellene kan sees i sammenheng med rederiets senere satsing pa
vinterturisme. Den norske turistsesongen var som sagt relativt kort, og investeringen i disse
virksomhetene kunne saledes bidra til & utvide sesongen, og i starre grad gjere den til en
helarsvirksomhet. Rederiets passasjerruter over Nordsjgen var en sentral del av denne

satsingen, og noe igjen som kunne bidra til gkt passasjertrafikk ogsé i lavsesongen.®*°

| 1927 gikk BDS sammen med NFDS, VDS, de tre reisebyraene Berg Hansen & Co.,
Bennetts Reisebureau og Thomas Cook & Son. samt Finnmarks Turistforening for a stifte
Nordkap Vel A/S. Nordkapp var et populaert reisemal for turister og cruiseskip i
mellomkrigstiden, og selskapets formal var a sgrge for utbedring av infrastruktur pa
Nordkapp-platdet samt i Hornvika hvor ilandstigningen foregikk.3*® Opprettelsen av selskapet
innebar en kommersialisering av Nordkapp som reisemal, og at BDS og andre aktgrer saledes
fikk et eierskap til dette. Ved a investere i infrastruktur kunne bade lokale naringsinteresser
og rederiene styrke tilbudet overfor turistene. Samtidig ville de befeste sine posisjoner som
turismearranggrer overfor utenlandske aktgrer. BDS investerte ogsa i etablerte selskaper og
virksomheter, blant annet reisebyraer. 1 1918 ble Bennetts Reisebureau i Oslo omgjort til et

aksjeselskap, hvor BDS ble en betydelig aksjoneer, og hvor Martin Solemdal fra begynnelsen

%% | tilegg ser det ut til at bade NFDS og NAL hadde interesser her, ettersom de administrerende direktarene i
begge rederiene fra begynnelsen, var medlemmer av representantskapet i Norsk Hotelcompagnie. BSJ/BDS-
Ms0041-Ae0001.

%% Dette omfattet blant annet Dr. Holms Hotel pa Geilo, Finse Hotel og Haugastal Fjellstue.

%37 Det var ikke uvanlig at direktgrer i BDS som hadde styreverv i andre selskaper som rederiet var aksjonzrer i,
selv hadde aksjeposter i disse selskapene. Dette var for eksempel tilfelle med B&N Line i London. Det
interessante i denne sammenheng er likevel at Lehmkuhl beholdt aksjeposten i selskapet etter at han var gatt av
som leder for BDS. Dgmt ut i fra hans etterlatte brevkorrespondanse, tilbrakte Lehmkuhl mye tide bade pa Finse
og Geilo. Det kan saledes se ut til at personlige interesser spilte en rolle nar BDS valgte a investere i ulike
selskaper.

%% BSJ/BDS-Ms0041-Aa0015.

%39 Bade for englandsruten, Rotterdamruten og Hamburgruten ble skiferier og vintersport i Norge en viktig del av
markedsfaringen. Gjennom London-kontoret ble det solgt "pakketurer" som innebar bade billett med
englandsruten, bergenshanen og kost og losji pa hotell . BDS hadde saledes stor interesse av & fremstille Norge
som et vinterreisemal. Se for eksempel The Times 14. januar 1933 og 6. desember 1937.

0 Dette gjaldt for eksempel kaianlegg, toaletter, post og telegraf, suvenirutsalg. Selskapet hadde ved oppstarten
en aksjekapital pd 12. 000 kr, hvorav BDS og NFDS var majoritetseiere med til sammen halvparten av
aksjekapitalen. RA/PA-1189/F/Fab/L.0005/0002.
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var styremedlem p& vegne av rederiet.*** Bennetts stod blant annet for arrangementer og
utflukter pa land i tilknytning til BDS' norgescruise, og ordnet billetter til Aftenpostens

abonnentturer.®*

Men med tanke pa byraets lange erfaring og etter hvert internasjonale
tilstedeveerelse, kunne 0gsa et tett samarbeid med Bennetts gi BDS adgang til et stor nettverk
av agenter i en rekke land. **® Eierinteressene i disse selskapene utgjorde en indirekte styrking
og utvidelse av BDS cruisevirksomhet, ettersom eierskap og styreverv gav muligheter for a
uteve makt og innflytelse over selskaper som var viktige for ulike ledd av
cruisevirksomheten. A bygge ut en stor egen organisasjon for disse formalene ville trolig veere
tids- og kostnadskrevende, og utgjere en betydelig skonomisk risiko.3** Investeringer i
selskaper som Bennetts gav derfor BDS starre fleksibilitet, og kan ha bidratt til & styrke

rederiets konkurranseevne og posisjon innen norsk turistnearing.

| tilegg hadde BDS ogsa eierinteresser i selskaper, bade lokalt og nasjonalt, som ogsa hadde
turisme som driftsgrunnlag.* Satsingen p& turisme fra BDS' side var farst og fremst
internasjonalt orientert, men i lgpet av 1930-arene rettet denne seg ogsa i stor grad mot
nordmenn. Ettersom cruise opprinnelig hadde begrenset appell blant nordmenn, forsgkte BDS
& BDS tilby rimeligere feriereiser basert pa de faste rutene.3*® Til sasmmen gjorde dette BDS
til et rederi med sveert differensierte interesser innen turisme, noe som imidlertid ikke var helt

uproblematisk.

%1 Blant andre aktgrer som Kjopte aksjer i reisebyrdet var NFDS, NAL, VDS, Fred. Olsen & Co samt en rekke
mindre rederier og lokale rutelag. NALs mangearige direkter, Gustav Henriksen, var ogsa styreformann i
Bennetts mellom 1926 og 1938. Keilhau 1950: 390 og Haugstgl 1950: 260.

%2 | fglge Martin Solemdal skal ogsé Bennetts, sammen med Thomas Cook og American Express, ha veert sveert
sentral nar det gjaldt & skaffe passasjerer til Meteor, de farste sesongene skipet ble satt inn i cruisefart i
Middelhavet. Solemdal 1945: 139, BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 17. mars 1925.

%3 Bennetts arrangerte turer over hele kloden, og var séledes avhengig av nettverk og forbindelser i mange land.
I lgpet av mellomkrigstiden etablerte ogsa byraet en rekke reklamekontor internasjonalt, blant annet i London,
New York og Paris. De to sistnevnte var som sagt viktig for BDS' cruisevirksomhet. Haugstel 1950: 257.

4 Boyce 2008: 170.

%% BDS hadde for eksempel aksjer i bade Flgibanen og Flgyrestauranten. Rederiet hadde ogsa veert en viktig
padriver bak byggingen av Grand Hotel Terminus midt pa 1920-tallet, og hadde i 1925 aksjer verdt 250.000
NOK i hotellet. I tilegg kom gkonomiske bidrag til lokale bergenske turismeprosjekter som Turisttrafikkomiteen
for Bergen.BSJ/BDS-Ms0041-Aa0013.

%48 Dette ble gjort ved 4 tilby reduserte billettpriser i ferier og hgytider, hvor billetten omfattet blant annet
tur/retur med bade BDS' skip og ulike jernbaneforbindelser. Sammen med NFDS ble det ogsa hyppig annonsert i
norske aviser for sommerreiser til Nord-Norge, bade med selskapenes egne cruiseskip og ikke minst med
hurtigruten. Her ble B&N-navnet benytte for & markere samarbeidet mellom rederiene, og skape en felles profil
utad. BDS utarbeidet ogsa egne feriebrosjyrer for norske turister hvor rederiet kunne tilby en lang rekke
feriereiser. Se for eksempel BSJ- Det Bergenske Dampskibsselskab, Rutehefte Nr. 41, november 1938,
Aftenposten 29. juni 1932, BSJ - Sommerreiser 1938 - Det Bergenske Dampskibsselskab, brosjyre datert 1938.
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5.3.1 Motstridende interesser?
Selv om BDS i stor grad hadde sammenfallende interesser med andre norske selskaper og

passasjerrederier i turisme, gjorde cruisevirksomheten at BDS hadde interesser som ogsa gikk
pa tvers av andre selskaper. BDS uttrykte for eksempel skepsis til & utvikle hurtigruten som en
turistrute, og mente at rutegdende fartgyer langs norskekysten egnet seg dérlig for turister.**’
Cruise var ogsa omdiskutert turismeform, og serlig hotellnaringen utvise stor skepsis til
cruise gjennom hele mellomkrigstiden. BDS' interesser innen begge disse bransjene kunne
saledes havne i konflikt med hverandre. Allerede i 1920 uttalte neringslivet i Bergen og pa
Vestlandet at utenlandske turister som besgkte Norge med cruiseskip, var den gruppen turister
som bidro minst til norsk turistnaring.®*® Samtidig ble det ogs hevdet at denne formen for
turisme vokste pa bekostning av andre typer turisme, noe som ble ansett som en negativ
utvikling for norsk turistnaering: "[M]an ser ikke med blide gine paa denne utvikling, da
denne kategori av reisende ikke nedlagger /3 av hvad en ordinzr turist beregnes at nedlagge
i vort land[...]".>* Bergen utviklet seg til en viktig anlgpshavn for de utenlandske
cruiseskipene, og for turistnaeringen i Bergen og pa Vestlandet forgvrig ser det ut til at

utenlandske rederier ble oppfattet som en konkurrent.®*° Dette gjaldt spesielt hotellene.***

| 1925 gikk derfor flere aktarer tilknyttet Landslaget for Reiselivet i Norge inn for innfagre
skatter og avgifter pa anlgp av cruiseskip i norske havner, noe som ogsa ville rammet BDS.
Forslaget mgtte folgelig motstand fra bade BDS og Norges Rederforbund.** Martin Solemdal
skal ha trukket frem at rederiene fra fer hadde store utgifter i forbindelse med cruisefarten, og
at dette ikke var noen spesielt lukrativ virksomhet.*** Det ble i tillegg p&pekt at rederiene
brukte store summer pa markedsfgring av Norge som turistland, og at dette kom fellesskapet

til gode.

%47 pg en stor norsk turistkongress i Bergen i 1928, uttalte Martin Solemdal pa vegne av BDS, at hurtigruten farst

og fremst var en rute for frakt av gods og mennesker mellom havner langs kysten. Solemdal hevdet blant annet
at stgy i forbindelse med lasting og lossing, og fiskelukt fra lasterommene gjorde hurtigruten uegnet for lengre
feriereise. Dette kan ogsa ha veert et uttrykk for at BDS i sterre grad ensket & kanalisere turister ombord pa
rederiets to cruiseskip. Landsforeningen for reiselivet i Norge 1928: 39.

%48 Bergens Bars 1921: 46.

%49 Bergens Bgrs: 1928: 37.

%0 statistikk fra Bergen Havnevesen tyder pd en jevn gkning av utenlandske cruiseskip som anlgp Bergen, fra
34 skip i 1924 til 80 skip i 1928. Trolig som falge av depresjonen falt dette tallet til 64 skip i 1929, fer det igjen
var vekst fra 1931 og fram til 1934. Bergens Bars 1929: 175 og Bergens Bgrs 1939: 123.

%! Det ble blant annet hevdet at utenlandske rederier kunne tilby bedre komfort enn de fleste norske hoteller,
samt at det ble praktisert en mer liberal alkoholpolitikk ombord pé cruiseskipene enn det som var tilfelle pa
norske hoteller. Se for eksempel Aftenposten 2. september 1925 og 4. desember 1926.

%2 At rederforbundet protesterte mot forslaget kan ogsa ha hatt ssmmenheng med at b&de Kristofer Lehmkuhl og
Hans Peter Westfal-Larsen pé dette tidspunktet satt i sentralstyret for rederforbundet, og saledes representerte
BDS og cruiseinteresser her.

%3 |_ampe 1928: 60.
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Saken opptok BDS i lengre tid, og da Landslaget i 1929 gnsket gkt gkonomisk bidrag til
markedsfgring fra BDS, skal rederiet ha avslatt nettopp fordi Landslaget fremdeles stottet
forslaget om & avgiftsbelegge cruiseskip i norske farvann.*** Saken kom opp i samme periode
som BDS kontraherte Stella Polaris. Ettersom sommersesongen utgjorde det viktigste
driftsgrunnlaget for cruisevirksomheten hadde BDS en klar interesse av a sikre etterspgrsel
blant utenlandske passasjerer etter cruise til Norge. Denne avgiftssaken gir en indikasjon pa
hvilke seerinteresser BDS hadde innen norsk turistnaring, og at rederiet i flere perioder var
eneste norske aktgr av betydning i cruisemarkedet. Andre norske reiselivsaktgrer som
hotellene og NSB gnsket farst a fremst & trekke turister som brukte mer tid pa land, enn det
som var tilfelle med cruiseturistene. Forholdet til andre norske turismeaktarer var saledes
preget av bade samarbeid og motstridene interesser. Disse mostridende interessene kan ha
veert en av arsakene til at BDS brgt samarbeidet med blant annet NSB i London i 1920, og

forholdet mellom de to selskapene var anspent gjennom hele mellomkrigstiden.**°

5.3.2 Englandsruten som turistrute.
Ruten mellom Bergen og Newcastle var BDS' viktigste passasjerrute, og en rute som gjorde

rederiet til en sentral aktar i frakt av post og passasjerer mellom Storbritannia og Skandinavia.
Ut i fra tallene som ble presentert i kapitel 3 var det ogsa skipene i englandsruten som
genererte starst inntekter for BDS. Ifglge statistikk fra Landslaget for Reiselivet i Norge
utgjorde briter en av de sterste gruppene turister til Norge i 1930-rene.**® Naringslivet i
Bergen uttalte allerede i 1920 at starre skip, med bedre passasjerbekvemmeligheter var viktig
for & stimulere flere turister til  velge englandsruten som en del av feriereisen til Norge og
Vestlandet. **” Allerede da BDS overtok englandsruten i 1880-arene var britiske turister en
viktig del av rutens driftsgrunnlag. **® Denne passasjergruppen ser ut til & ha blitt stadig
viktigere for englandsruten, og BDS begynte tidlig & markedsfare denne som en turistrute
etter forste verdenskrig.**® Gjennom markedsfering, annonser og rutehefter fremgar det
tydelig at englandsruten ble en sveert sentral del av BDS satsing pa turisme i 1920- og 1930-

arene. London- og Newcastle-kontorene arbeidet serlig for & markedsfgre Norge som

%% BSJ/BDS Ms0041-D0651-Brev datert 30. august 1929.

%% En av grunnen til at BDS gikk ut av samarbeidet, skal ha veert at NSB gnsket starre kontroll over kontoret i
London, og ha egne folk fra Norge til & lede driften..1 et brev til Eivind Heiberg, davaerende generaldirektar for
NSB, rettet Kristofer Lehmkuhl skarp kritikk mot maten NSB opptradte pa i London, og hevdet at statsbanene
motarbeidet BDS' interesser som privat selskap. Keilhau 1951: 392, BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 19.
april 1933.

6 | ampe 1953: 189.

%7 Bergens Bars 1921: 46-47.

%8 pettersen 1954: 11.

%9 Sommeren 1919 hadde BDS flere annonser i The Times for ferieturer til Norge med englandsruten. The Times
3. Juli 1919.
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reisemal, og englandsruten som den hurtigste og beste forbindelsen mellom Storbritannia og
Skandinavia. Veksten i passasjertrafikken over Nordsjgen skal tydeligvis ha veert sa stor pa
1930-tallet at BDS ogsa valgte a benytte bade Meteor og Stella Polaris for & gke
passasjerkapasiteten i englandsruten om sommeren.**° Dette kan 0gsa vise hvor denne ruten
var for BDS, og at trafikken mellom Newcastle og Bergen, bade av turister og andre

passasjerer, i stor grad var en av rederiets kjernevirksomheter.

Spesielt etter at BDS satte M/S Venus M/S Vega inn Englandsruten i henholdsvis 1931 og
1938 ser dette arbeidet ut til & ha blitt intensivert, og turisme ble i sa mate en vesentlig del av
driftsgrunnlaget for ruten. Dette satte ogsa og satte faringer for utformingen av tonnasjen som
ble satt inn her. | forbindelse med overleveringen av skipene, prioriterte ogsa BDS a vise dem
frem for bade politikere, kulturpersonligheter og sentrale personer innen turismenzringen. **
Begge skipene ble i den sammenheng omtalt som viktig for turisttrafikken mellom Norge og
Storbritannia. Aftenposten skrev blant annet at: [V]ega vil bety en sardeles rik tilvekst til var

turistnaering]...]". %

Figur 10 Annonse for feriereiser til Norge via Englandsruten.
The Times 18. april 1938

%80 BDS &pner her opp for at Billettprisene var imidlertid noe hgyere enn en vanlig billett med englandsruten.
Bergens Tidende 5. November 1932, BSJ - Rutehefte for Englandsruten nr. 40 1938- Det Bergenske
Dampskibsselskab 1938.

%1 Aftenposten 4. mai 1931.

%2 Aftenposten 14. mai 1938.
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Driften av bade cruisevirksomheten og de faste passasjerrutene, var passasjeravdelingen i
BDS sitt ansvar. Dette gjorde at virksomhetene kunne samkjgres, og at utviklingen av begge
disse formene for passasjerfart foregikk parallelt og i neer tilknytning til hverandre.
Opprettelsen av de to B&N-selskapene kan derfor ikke bare forstas ut fra BDS' satsing pa
cruise alene, men ma ogsa sees i sammenheng med de faste passasjerrutene, og da farst og
fremst englandsruten. For at investeringene i B&N-selskapene skulle svare seg, var det trolig
bade ngdvendig, men ikke minst ogsa hensiktsmessig, at virksomheten ved disse kontorene
ogsa omfattet andre former for arbeid oppimot turister og feriereisende. Satsing pa flere
segmenter av turisme kunne saledes gi stordriftsfordeler, og skape en rasjonell drift. Mens
virksomheten ved New York-kontoret i stor grad ser ut til & ha veert konsentrert om a
markedsfare cruise, fikk de to engelske kontorene ogsa en viktig rolle i & promotere
englandsruten overfor turister og feriereisende. Ved a selge "pakkereiser" til Norge som
inkluderte bade sjareise, turer og opphold pa land ble i praksis B&N Line et britisk reisebyra
som arbeidet for norske interesser. London and North Eastern Railway var i denne
sammenheng en sentral samarbeidspartner. Sammen med LNER annonserte BDS for sakalte
"Inclusive Holiday Tours™ hvor billetten med Englandsruten inngikk som en del av en
“pakkereise".*** Med tanke pé de nare forbindelsene mellom LNER og BDS, er det
nerliggende & anta at slike tilbud kunne appellere til en stor malgruppe.** Samarbeidet
mellom de to selskapene gav derfor trolig gjensidige fordeler. BDS' nettverk og forbindelser
kunne pa den maten benyttes til & stimulere til trafikk med bade de faste rutene og
cruiseskipene. Et annet eksempel pa hvordan BDS arrangerte "pakkereiser" var gjennom
tilbudet "Combined Cruise and Tour".** En slik tur kunne i 1933 omfatte et cruise med
Meteor fra Newcastle til Oslo, via Hardanger, Sogn og Bergen. | Oslo overnattet passasjerene,
for turen gikk tilbake til Bergen via bergensbanen. | Bergen gikk sa passasjerene ombord i
Venus som fraktet dem tilbake til Newcastle. Billettprisen pa ca. £ 18 omfattet bade cruise og
billett med englandsruten, billetter til bergensbanen, samt tur/retur billetter til og fra
Newcastle med de britiske jernbaneselskapene. Dette eksempelet viser hvordan rederiets faste
ruter, sammen med cruisevirksomheten ble benyttet i turismegyemed, og for & gi de reisende
et helhetlig ferietilbud.

%3 e for eksempel annonse i The Times 2. juni 1934.

%4 | markedsfaringen av jernbanen som transportmiddel for feriereisende, skal LNER sarlig ha henvendt seg til
den britiske arbeider- og middelklassen, med andre ord en forholdsvis stor befolkingsgruppe. Watts 2004:29-30.
Ved minst én anledning arrangerte BDS og LNER felles arrangementer for reisebyraer, agenter og presse hvor
de to selskapenes materiell ble vist fram. BDS stilte her med Stella Polaris. The Times 16. mai 1939.

%5 passasjerene hadde i tilegg mulighet til & delta i ulike turer og arrangementer pé land som en del av turen.
Dette omfattet blant annet karjoltur til Neergydalen og Stalheim Hotel, samt turer til Fantoft og Flgyen i Bergen.
S/Y Meteor Pleasure Cruises 1933 - Det Bergenske Dampskibsselskab, 1933.
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5.3.3 Turister fra Kontinental-Europa
Pa samme mate som BDS under den gkonomiske depresjonen gjorde forsgk pa a etablere

cruisevirksomhet i nye markeder, ble det ogsa spesielt pa 1930-tallet gjort en rekke forsgk pa
a stimulere til gkt turisttrafikk med Hamburgruten og Rotterdamruten. Neeringslivet pa
Vestlandet ansa disse ruten som viktige for utenlandsk turisme til Norge, og vektla

betydningen av "hensiktsmessige" skip for dette formélet.**

Ved a prioritere den nyeste
tonnasjen til englandsruten kunne ogsa Rotterdam- og Hamburgruten tilfares relativt nye
skip.*’ Direksjonsmedlem og sjef for utenriksavdelingen i BDS, Thomas Falck, uttalte i
desember 1937 at BDS forventet gkt turisttrafikk til Norge med rederiets ruter over
Nordsjgen, ettersom BDS béde hadde investert i ny tonnasje, samt oppgradert eldre skip.**®
Fornyingen av passasjerflaten pa 1930-tallet bidro derfor til at passasjerkapasiteten pa BDS'
ruter til utlandet gkte betydelig, samtidig som det ogsa foregikk en standardheving pa skipene
som gjorde dem mer egnet for a frakte turister og feriereisende fra Vest- og Sentral-Europa til
Norge.®®® I sum viser dette at BDS iverksatte flere tiltak og foretok investeringer for at
passasjerskipene i stgrre grad enn far skulle appellere til turister og feriereisende, og for &
gjere rederiets ruter bedre egnet for denne passasjergrupper. Gjennom bade cruise, de faste
rutene og eierinteressene i en rekke turismerelaterte selskaper og virksomheter, utviklet derfor

BDS seg til en betydelig aktgr innen norsk turismenering.

5.4 Cruise som prestisjeprosjekt?

5.4.1 Passasjerskips symbolverdi.
@konomisk historiker Chrisopher Kobrak har argumentert for at omdgmmebygging skjer i en

gitt sosial og kulturell kontekst.>”® Passasjerfart er en gren av skipsfarten hvor symbolikk,
prestisje og omdgmme har veert sentrale faktorer, bade nar det gjaldt & utvikle ruter og bygge
nye skip.®"* Flere store passasjerskip bygget i 1920- og 1930-arene betraktet som viktige

nasjonale symboler som det var knyttet stor grad av prestisje til, bade nar det gjaldt bygging

%6 Bergens Bars 1935: 40.

%7 BDS kontraherte i 1929 et nytt skip til Rotterdamruten, som ble levert aret etter og gitt navnet D/S "Ariadne"
(2028 brt.) BSJ/BDS-Ms0041-Ra0002- Det Bergenske Dampskibsselskab,Beretning og Regnskap 1935.

%8 Bade D/S "Jupiter" og D/S "Leda" ble i lapet av 1930-drene ombygget for & settes inn i disse to rutene.
Falck uttalte ogsa at BDS benyttet store summer for & markedsfare Norge som reisemal for turister.
Morgenbladet 31. desember 1937, BSJ/BDS-Ms0041-Rb0014-Brev datert 9. september 1937.

%9 Det ble for eksempel utgitt b&de tyske og nederlandske brosjyrer, hvor rutene ble markedsfart som en del av
en pakkereise til Norge. Dette gjaldt i stor grad vinterturisme. Se for eksempel BSJ - Mit Leda Nach Norwegen,
Det Bergenske Dampskibbselskab, udatert brosjyre (trolig 1937 eller 1938).

%79 Kobrak 2013: 764.

%71 Dette gjaldt spesielt transatlantisk passasjerfart, hvor det i perioden far farste verdenskrig, foregikk en skarp
konkurranse mellom rederiene for & bygge de sterste, raskeste og mest komfortable skipene. Stopford 2009: 30.
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og drift.>’< At flere rederier var avhengigheten av statlige subsidier for & bygge nye
passasjerskip kan ha bidratt til & understreke dette ytterligere. 3" Ettersom turister og
feriereisende ble en viktigere passasjergruppe for bade cruise, 1a det gjerne et
konkurranseaspekt i & kunne tilby passasjerene god service og standard ombord. Som nevnt
ovenfor bidro gkt satsing pa nye passasjergrupper, sarlig turister, til at
passasjerbekvemmelighetene ombord pa bade nybygde og eldre passasjerskip, jevnt over ble
forbedret i lgpet av mellomkrigstiden. Ved at passasjermassen gkte, og ble mer differensiert
nar det gjaldt sosial og kulturell bakgrunn, fikk ogsa sterre samfunnsgrupper et mer direkte
forhold til skipene og rederiene som drev dem.*”* Dermed ble 0gsd passasjerskipene svart
tydelige eksponenter for rederienes virksomhet. Passasjerskip var pa den maten gjenstand for
starre interesse i samfunnet som helhet enn andre typer skip, noe rederiene bevisst kunne
spille pa og dra fordeler av. Flere rederier var villig til & benytte betydelige ressurser pa
skipenes innredning, blant annet ved & hyren inn kunstnere og arkitekter for i gi ulike skip
seeregne preg.>” 1930-&rene har falgelig blitt omtalt som en periode hvor prestisjeaspektet

ved nye passasjerskip var sarlig fremtredende, og noe som ble vektlagt fra rederienes side.*"

5.4.2 Merkevare, omdgmme og prestisje som strategi ?

Det har ikke lykkes a finne kilder som direkte viser at omdgmmebygging var et av formalene
med cruisevirksomheten, eller at dette var en uttalt strategi fra BDS' side. Det kan naturligvis
ogsa diskuteres i hvilken grad en bestemt investering kan betraktes som et tiltak for & bygge
omdegmme eller oppna prestisje. Det er likevel flere indisier pa at det Ia andre motiver enn rent
gkonomiske bak satsingen pa cruisefart. Mye tyder pa at BDS gnsket & bygge tydelige
merkevarer pa rederiet i mellomkrigstiden. Gjennom & anskaffe pakostede, spesialiserte
cruiseskip som hadde et preg av eksklusivitet over seg, kunne BDS fremstille rederiet som en
unik aktgr, samt etablere en fortelling om et veldrevet rederi med ressurser til a bygge og
drive slike spesialiserte skip. BDS' cruisevirksomhet ble bade i samtiden og i senere verk

betraktet som viktig for rederiets identitet og merkevare. Martin Solemdal hevder i sine

%72 | forbindelse med byggingen av Cunard -White Star Lines nye passasjerskip for transatlantisk fart, Queen
Elizabeth, hadde The Times et starre oppslag for & vise hvilken viktig betydning byggingen hadde for britisk
industri. Se The Times: 27. september 1938. Samme r mottok badde BDS, NAL og Fred.Olsen & Co. nye
passasjerskip som ble viet mye medieoppmerksomhet. Morgenbladet omtale disse skipene som "[s]tolte skib
som skal representere Norge og sitt selskap med are[...]". Morgenbladet 31.desember 1937.

%73 Miller 2012: 248. For BDS var statlig statte, i form av subsidier til postbefraktning, langt pa vei en
forutsetning for at rederiet kunne kontrahere nye store passasjerskip som "Venus" i 1929 og "Vega" i 1936.
Keilhau 1951: 417-418 og 455-456.

%74 passasjerskip, spesielt i cruisefart, hadde ogsa et relativt hgyt antall besetningsmedlemmer. Dette gjaldt ogsé i
gkende grad kvinner fra middelklassen, og antall kvinnelige arbeidsplasser ombord pa passasjerskip gkte i
mellomkrigstiden. Sturmey 1962: 91, Maenpaa 2004: 61-63 og Coons 2008: 151-153.

¥7% Gladden 2014: 69. BDS bestilte for eksempel verk av maler Per Krogh til utsmykking av "Stella Polaris".
376 Miller 2012: 253-254 og Gladden 2014: 57.
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memoarer at anskaffelsen av Meteor i 1921 ogsa skyldtes "ikke-materielle motiver", som at
BDS hadde tradisjoner innen cruisefart.*”"Videre skriver Wilhelm Keilhau i 100-
arsjubileumsboken at Stella Polaris bidro til & gjere "[s]elskapets navn kjent nesten hele
verden over]...]".*®Av samtidige kilder skrev blant annet Christian Koren Wiberg falgende

om Stella Polaris:

Det kan tilfgies, at skibsbyggere og fagmaend paa reiselivets omraade har uttalt, at
Stella Polaris vil bli et gnskeskib at reise med . Vor by kan med rette veere stolt av det.
Det er ikke bare enestaaende i sit slag her i landet, men det er ogsa efter utenlands

maal noget for sig.>"

Ettersom de to jubileumsbgkene var skrevet pa virker det som om BDS over en lengre
periode gnsket & fremheve cruisevirksomheten som viktig for rederiet, og som en mate a
profilere BDS p&.*® Som Koren Wiberg antyder ble ogsé Stella Polaris i en rekke

sammenhenger omtalt som et unikt skip, og internasjonalt. %

At cruisevirksomheten var ment for a ha en slik merkevarebyggende funksjon blir sett i naer
sammenheng med Kristofer Lehmkuhls lederskap. Bade i samtiden og i senere verk er
Lehmkuhl omtalt som en foregangsmann for rederiets satsing pa cruise.*** Som nevnt i kapitel
3 foregikk det i 1934 en lengre diskusjon om hvorvidt Meteor burde selges eller opprustes. Til
tross for de tapene driften av Meteor hadde medfert skre Lehmkuhl fglgende til
direksjonsmedlemmene: "[N]ogen fortjeneste af Meteor er der vel faldt veerftet og nogen
besparelse er der vel ogsé fremkommet ved at Meteor har deltat i fellesreklame og ute[...]".**?
Det er ikke helt klart om "fellesreklame" her viser til markedsfering av Norge som turistmal,

eller reklame for BDS som rederi. Uansett hvordan man skal tolke dette, ser det ut til at

377 Solemdal 1945: 127.

¥’8 Keilhau 1951: 408.

379 Koren Wiberg 1926: 194.

%% 5e 0gs& Nordviks diskusjon om slike verk i kapittel 1.

%81 | Norsk presse ble overleveringen av skipet viet stor oppmerksomhet. Morgenavisen omtalte for eksempel
skipet som et “[F]lytende palads][...] som man maa sgke land og strand for at finde maken til[...]". Morgenavisen
21. februar 1927. Se ogsa Aftenposten13. september 1926 og 21. februar 1927, Bergens Tidende 25. februar
1927, 28. februar 1927 samt 1. mars 1927. Se ogsa The Times 1. mars 1927 og The Western Daily press 17.
februar 1927. Sistnevnte avis omtale "Stella Polaris" som "[o]ne of the most notable oil-engined vessels that
have yet been placed on commision]...]."

%82 ge for eksempel Aftenpostens omtale av Lehmkuhl i forbindelse med hans 75- og 80-rsdag. Finn R. Jarstad
hevder i sin biografi om KristoferLehmkuhl at profilering og omdgmmebygging var viktige strategier for
Lehmkuhl, som leder for BDS, og at satsing pa internasjonal cruisevirksomhet inngikk i dette. Aftenposten 25.
september 1930, 25. september 1935. Jgrstad 1996: 97-98.

% BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 13.mars 1934.
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Lehmkuhl mente Meteor hadde en merverdi for BDS som gikk utover de gkonomiske
resultatene, og at skipet pa flere omrader bidro til rederiets drift og utvikling.
Brevkorrespondanse mellom ulike direktarer i BDS tyder ogsa pa at rederiet ansa det som
meget viktig & holde skipene i kontinuerlig drift, dette til tross for fa passasjerer og svakt
marked.*** A holde pakostede skip i drift, hadde s&ledes gjerne en verdi i seg selv, ettersom
det ogsa kunne gi inntrykk av et veldrevet rederi med store ressurser.®

5.4.3 Cruise og nettverk

| forbindelse med fa bestillinger til "Stella Polaris" sommeren 1927, skal Solemdal ha uttalt til
Einar Joys at "[d]et vilde veere litt farlig at fylde op med passagerer, som pa en eller anden
maate stod os nar , av hensyn til fremtidige turer[...]".*®® Solemdal ser her ut til 4 ha fraradet
ledelsen & benytte "Stella Polaris™ til "vennetjenester", samt a invitere ombord
foretningsforbindelser og samarbeidspartnere. Som sjef for passasjeravdelingen og som
fagmann innen turisme, prioriterte gjerne Solemdal annerledes enn personer i BDS som hadde
mindre erfaring med hva turisme og cruisefart innebar. For passasjeravdelingen dreide saken
seg om grunnlaget for avdelingens virksomhet og arbeidsoppgaver, ettersom avdelingens rolle
var billettsalg, utarbeidelse og distribusjon av markedsfgringsmateriell og andre typer arbeid
overfor passasjerene. At dette ble tatt opp, kan tyde pa ulike synspunkter rundt bruken av
cruiseskipene, og at dette var en aktuell problemstilling for BDS' ledelse. Til tross for
Solemdals motforestillinger ble cruiseskipene, og i serlig grad Stella Polaris benyttet til en
rekke forskjellige arrangementer.®®” Her kan nevnes ett arrangementer hvor BDS benyttet
Stella Polaris for & skape oppmerksomhet rundt rederiet, samt styrke nettverk og strategiske

allianser.

For det forste stilte BDS Stella Polaris til disposisjon for Norges Rederforbund i september
1927, hvor det ble avholdt generalforsamling ombord pa skipet, og hvor medlemmene fikk

reise med skipet fra Bergen til Sognefjorden.®® Direksjonsmedlemmene i BDS la ned et stort

*** | flere av disse brevene ble det hevdet at det ville ha "katastrofale" falger for BDS' omdgmme & kansellere

cruise, selv om innebar at skipene kun ville seile halvfulle av passasjerer. Se for eksempel BSJ/BDS-Ms0041-
D0651-Brev datert 27. august 1929, 25. januar 1930 og 7. august 1930.

%3 Francis Hyde hevder i sitt verk om Cunard at driften av store, nye og pakostede passasjerskip hadde stor verdi
i vanskelige tider. | falge Hyde var dette viktig bade for & na nye passasjergrupper, og ikke minst for a gi rederiet
godt omdgmme. Hyde 1975: 176,190.

%% BSJ/BDS-Ms0041-D0651-Brev datert 5. august 1927.

%87 Jamfar diskusjonen i kapitel 4 kan slike arrangementer ha vaert en mate & skaffe skipene en alternativ
beskjeftigelse perioder hvor markedet var svakt. Direksjonsmedlem i B&N Line i London, Herman Lehmkuhl,
tok ogsa til orde for at BDS burde arrangere spektakulare spesielle og spektakulare cruise som kunne skape stor
oppmerksomhet. BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 1. desember 1930.

%88 Dette hadde ogsa blitt gjort med Meteor i 1923. Koren Wiberg 1926: 194.
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personlig arbeid for at dette skulle ga i orden, og som et tegn pa goodwill mottok hver enkelt
deltaker sigarer innpakket i en seildukspose med bilde Stella Polaris p&, fra BDS.** Et slik
arrangement innebar at BDS kunne vise fram et helt nytt cruiseskip som manglet sidestykke i
den norske handelsflaten. Turen med forbundet kan derfor betraktes som et uttrykk for
selvhevdelse fra BDS sin side, og et gnske om a styrke BDS' sin posisjon innad i det norske

redermiljget.>®

For a bygge omdgmme kunne ogsa BDS dra nytte av de nettverk og forbindelser rederiet
tidligere hadde etablert, for eksempel avisene. Som tidligere nevnt gjorde avisenes store
lesermasse at BDS kunne formidle et budskap overfor en lang rekke samfunnsgrupper. Positiv
og jevnlig omtale av BDS' cruiseskip, samt fremheving av disse skipenes viktige rolle som
eksponenter for norsk turistnaering, bidro derfor trolig i stor grad til & sementere inntrykket av
BDS som en sentral norsk akter innen norsk passasjerfart og turisme.** I ulike
reiseberetninger ble ogsa Stella Polaris omtalt som et tydelig symbol pa Norge som
sjgfartsnasjon, og et skip som gjorde at Norge kunne hevde seg blant andre

392

sjgfartsnasjoner.”> Mye tyder derfor pa at BDS gnsket & fremstille rederiet som en unik og

spesiell aktar, og at cruisevirksomheten langt pa vei bidro til & skape denne fortellingen. 3

5.5 Konklusjon
Til tross for sveert omskiftelige gkonomiske, sosiale og politiske forhold i 1920- og 1930-

arene, var altsa turisme et fenomen i sterk vekst. Velstandsgkning og regulering av arbeidstid
gjorde at starre befolkningsgrupper hadde tidsmessig og gkonomisk overskudd til & foreta
feriereiser. Bade kommersielle og statlige aktgrer, si muligheter for & utvikle turisme til en
sentral naering, og flere benyttet betydelige skonomiske ressurser pa a etablere egne
organisasjoner som drev utelukkende med turisme. Dette gjorde at turisme ble en stadig mer

spesialisert naering som krevde fagkompetanse for drive.

Passasjerrederier var sentrale i denne utviklingen, og hadde bade kompetanse erfaring og til

en viss grad organisasjoner som kunne omstilles for turisme. Er rekke rederier omstilte ogsa

%89 BSJ/BDS-Ms0041-D0650-Brev datert 1. september 1927.

%0 Arrangementet ble ogsd omtalt i Aftenposten 14. september 1927.

%1 5om eksempler kan nevnes Aftenposten 9. mai 1928, 21. mai 1928 og 24. august 1932 hvor BDS
cruisevirksomhet ble karakterisert som viktig for norsk skipsfart og norsk turistnering.

%92 e for eksempel Schartum 1930: 9, Lie 1931: 45

%% Dette gjaldt fort og fremst i norsk sammenheng, men som nevnt i kapittel 4 forsgkte i stor grad BDS &
fremstille sin cruisevirksomhet som annerledes og mer eksklusiv enn konkurrentenes.
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sin virksomhet, og utviklet seg saledes fra a veere transportarer til a bli turisme- og
ferieoperatgrer. Ogsa i Norge var de store passasjerrederiene viktige aktgrer nar det gjaldt
utviklingen av turisme som naering. Rederiene kunne her bidra med bade kompetanse, materiell og
kapital. Vi ser ogsa at flere av de samme aktgrene hadde eierinteresser i en lang rekke
selskaper og foretak, og saledes kunne ogsa passasjerrederier utgve stor innflytelse pa
utviklingen av norsk turistnzering. Mens rederiene i det ytre kunne fremsta som konkurrenter,
foregikk det langt pa vei et samarbeid nar det gjaldt turisme, selv om enkelte aktgrer som sagt
hadde sterke egeninteresser.

BDS var pa sin side spesiell ettersom rederiet var alene om a drive helars cruisevirksomhet i
et internasjonalt marked. Satsingen pa cruise ma likevel sees i forhold til rederiets
investeringer innen ulike former for turisme, bade til sjgs og pa land. Turisme og reiseliv ble en
vesentlig del av BDS' virksomhet i 1920- og 1930-arene, og mye taler da for at dette var et av
rederiets viktigste satsingsomrader. Noe av det karakteristiske ved denne satsingen er at den
foregikk pa en rekke ulike omrader, og for BDS var det saledes ikke paradoksalt & satse bade
pa hotell og cruisedrift i Norge. | stedet inngikk disse i et totalkonsept hvor eierinteressene i
ulike selskaper knyttet til turisme hadde en funksjon i forhold til hverandre. Dermed kunne
BDS operere i flere markedssegmenter, og tilby bade rimeligere reiser til den norske

fjellheimen, samt dyre og eksklusive cruise til eksotiske steder verden rundt.

Mellomkrigstiden, og kanskje spesielt 1930-arene, var en periode hvor det & bygge og drive passasjer.
Store og pakostede passasjerskip var langt pa vei de fremste symbolene pa rederiene. For BDS
utgjorde Meteor og Stella Polaris noen av de fremste symbolene pa rederiets satsing pa
turisme. Spesielt Stella Polaris hadde stor reklameverdi for BDS, og det virker ogsa som om
rederiet gnsket & benytte skipet pa en mate som bidro til & styrke inntrykket av BDS som en
unik aktgr. Satsingen pa cruisevirksomheten i 1920- og 1930-arene, kan derfor totalt sett ha
bidratt til & styrke og konsolidere bildet av BDS som en ledende aktar innen norsk skipsfart

og turisme.
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6. Konklusjon og oppsummering.

Det sentrale spgrsmalet i denne oppgaven har vart hvorfor Det Bergenske Dampskibsselskab
drev cruisevirksomhet i 1920- og 1930-arene, og hvorfor rederiet valgte satse pa denne type
skipsfart og turisme. Ettersom det er forsket lite pa BDS' historie har en sentral del av
oppgaven vert a kartlegge og klargjgre hva cruisevirksomheten i praksis innebar.
Kildematerialet kunne i utgangspunktet virke tynt, men gjennom grundig e og omfattende
undersgkelser har jeg kommet fram til en stor samling kilder. Det er bare et utvalg av dette
som har fatt plass i denne oppgaven, og saldes er det rom for en rekke fremtidige studier av

BDS, rederienes rolle i utvikling av turisme, samt den rollen omdgmme- og merkevare

Denne masteroppgaven fayer seg uansett inn i rekken av stadig av stadig flere
forskningsprosjekter som omhandlet sjgfart, og ikke minst passasjerfart. Jeg haper derfor at
oppgaven kan veere et bidrag til forskningsfeltet og ikke minst til historien om BDS. | dette
oppsummeringskapitelet vil jeg sammenfatte hovedfunnene, og oppsummere

hva satsingen pa cruise kan ha betydd for BDS' utvikling mellom 1920- og 1939.

6.1 Cruise og diversifisering gjennom Kkrise

Mellomkrigstiden var en periode hvor sjgreiser i gkende grad utviklet seg fra a veere en ren
transportmate til & bli en populer mate a feriere pa. Dette gjaldt bade rundturer med skip i
ordiner rutefart, men i vesentlig cruisefart. Til tross for gkonomiske nedgangstider var det en
gkende ettersparsel etter feriereiser, og cruise ser i vesentlig grad ut til & blitt en populeer mate
a feriere pa. For mange passasjerrederier bidro ogsa fundamentale markedsendringer tidlig pa
1920-tallet til gkt satsing pa cruise, noe som farte til et gkt antall tilbydere, og rederier som
engasjerte seg i denne virksomheten. Dette gjaldt spesielt britiske rederier, som ogsa utgjorde

sentrale konkurrenter til BDS.

Ettersom flere rederier viste stor vilje og evne til & omstille driften, samt spre gkonomisk
risiko gjennom diversifisering, dekker ikke begrepet krise alle sider denne perioden. Enkelte
rederier som BDS kunne tvert imot vokse gjennom a satsing pa turisme og cruisefart, og dette

ble ogsa prioriterte foretningsomrader for rederiet.
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Satsing pa cruise og turisme hadde ner sammenheng med hverandre. Selv om BDS viste stor
risikovilje ved a kontrahere kostbare og sveert spesialiserte skip med snevert bruksomrade,
kunne dette risikoen reduseres ved ogsa a satse pa en rekke andre former for turisme som
hadde direkte eller indirekte tilknytting til cruisevirksomheten. Denne strategien gikk saledes
igjen i det meste av rederiets gvrige virksomhet.

BDS skilte seg fra mange andre av mellomkrigstidens aktgrer innen cruisefart ved a tidlig
satse pa spesialiserte skip. Dette som sagt veert diskutert allerede far 1914, men materialiserte
seg imidlertid ikke fer i 1920-arene. BDS bygget da opp en type cruisevirksomhet som i stor
grad var bygget pa eksklusivitet og spesielle former for cruise.

BDS var imidlertid ikke upavirket av krisene i 1920- og 1930-arene . Som vist i kapittel 3 og
4 var hele mellomkrigstiden preget av store svinginger i passasjertallene, noe som ogsa
pavirket de gkonomiske resultatene i negativ retning. Det var sarlig tilfelle for Meteor sin del.
Cruisevirksomheten var sveert kostnadskrevende, og gkonomisk innebar den derfor i stor grad
en utgiftspost for rederiet. Det er derfor pafallende at BDS likevel valgte a fortsette denne
virksomheten, og benytte store ressurser pa utvikle den videre. Dette kan imidlertid ogsa ha
stimulert BDS til 4 etablere cruisevirksomhet i nye markeder, og saledes styrket den

internasjonale dimensjonen ved cruisevirksomheten.

6.2 Internasjonalisering.

Mellomkrigstiden var i stor grad preget av nasjonal proteksjonisme, og mange land iverksatte
flere tiltak for & verne om egen industri, handel og skipsfart. Dette bidro pa en mate til a
svekke frihandel og samhandling pa tvers av landegrenser. Fremveksten av totalitaere regimer
var 0gsa et uttrykk for gkt internasjonal polarisering hvor flere stater og nasjoner stod i et
sterkere motsetningsforhold til hverandre. Det var med andre ord flere utviklingstrekk i
mellomkrigstiden som peker i retning av svekket samhandling pa tvers av landegrensene.

Cruise og turisme kan utgjere motfortellinger til dette.

For BDS sin del var ogsa internasjonalisering et vesentlig trekk ved utviklingen av
cruisevirksomheten. Mer enn noen andre former for skipsfart som BDS drev, bidro cruise til &
gjere rederiet til en akter som opererte i et internasjonalt marked. BDS var pa den maten

kanskje det norske passasjerrederiet som hadde starst internasjonal orientering. For det farste
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ble cruise og turisme i gkende grad profesjonalisert og differensiert. BDS var derfor avhengig
av et omfattende internasjonalt nettverk av samarbeidspartnere for a drive cruise. Dette ble i
serlig grad utviklet gjennom samarbeid med Henry J. Jewell, rederiets agent i London. Dette
ble i stor grad utvidet gjennom hele mellomkrigstiden, og ved utbruddet av andre verdenskrig
hadde BDS egne datterselskaper i bade Storbritannia og USA, samt et kontaktnettverk av
agenter og reisebyraer som strakte seg over hele kloden. BDS responderte pa den gkonomiske
krisen i 1930-arene ved a gjare forsgk pa a etablere cruisevirksomheten i nye markeder, og
saledes gjare rederiet til en internasjonal merkevare. Som en aktgr med begrenset
internasjonal erfaring, kunne det a tilby noe eksklusivt ogsa vere en mate a skille seg ut,
bygge merkevare og skape et godt omdgmme

6.3Hvorfor drev det Bergenske Dampskibsselskab cruisevirksomhet 1920-1939?
Sett i ettertid fremstar historien om BDS i mellomkrigstiden langt pa vei som en
suksesshistorie, ettersom rederiet ekspanderte sin virksomhet, kunne utdele stort utbytte til
aksjonerene, og styrket sin posisjon som en ledende akter innen norsk passasjerfart og
turisme. Cruisefart og turisme ble en viktig del av rederiets virksomhet pa slutten av 1800-
tallet, og BDS hadde fremdeles store interesser innen bade cruisefart og turisme pa 1980-
tallet, far rederiet ble oppkjopt og oppsplittet. Dersom man leser historien bakover er det i sa

mate mye som tyder pa at cruise var et resultat av en sveert langsiktig plan.

Det er likevel ingen kilder som direkte kan underbygge en slik pastand. Ingen av
beslutningstakerne i BDS kunne forutse den sterke utviklingen innen turisme, og saledes
viste BDS betydelig risikovilje ved & investere cruise. Som vi har sett var ogsa rederiets
engasjement innen cruise omdiskutert innad i rederiet, og det var flere kritiske rgster som

uttrykte skepsis til virksomhetens gkonomi, konkurransedyktighet og formal.

Jeg har i oppgaven lagt stor vekt pa at BDS gnsket & fremstille seg selv som et
annerledesrederi, og som vist ble ogsa rederiet oppfattet som nettopp dette. Maten BDS
utviklet cruise pa, gjorde saldes rederiet til en spesiell akter i bade nasjonal og internasjonal
sammenheng. Derfor kan ogsa historien om BDS' cruisevirksomhet langt pa vei innga i
fortellingen om Bergen som en annerledesby. Anskaffelsen av D/Y Meteor og M/Y Stella
Polaris var langt pa vei motivert ut i fra prestisjehensyn. Det var skip som skulle gjere BDS

til en spesiell aktar , bidra til omdgmme og befeste inntrykket av rederiet som en ledende
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norsk akter. Pa den maten ble cruise en sentral del av selskapets identitet, bade i samtiden og i
ettertiden. Ettersom bade identitet, merkevare og omdgmme bygges over tid, kan det likevel
hende at det forela langsiktig tenkning bak cruisevirksomheten. Pa den maten hadde ogsa
cruise en egen rasjonalitet, selv om de gkonomiske resultatene var begrensede i
mellomkrigstiden. BDS satsing pa cruisevirksomhet i 1920- og 1930-arene kan derfor vere et
eksempel pa langsiktige og strategiske investeringer som ikke bare skyldtes gkonomiske

hensyn.
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English Summary

The interwar period is largely regarded as period of negative trends, both in terms of
international politics, economic and social issues. However, both tourism and pleasure
cruising thrived in the 1920s and 1930s, and became an important source of income for many
shipping companies. In this master thesis | seek to examine how The Bergen Steamship
Company (BDS) developed a very specialised type of cruising in the period 1920-1939.
The key questions in this thesis is how and why BDS engaged in cruising and tourism in the
1920's and 1930's. I argue that cruising in one sense was an important part of a
diversification-strategy, and reflected a greater focus on tourism. Cruise also became an
important part of the company's identity and brand. Since the late 19th century, BDS had
developed into one of Norway's largest shipping companies, particularly in the passenger
business. In addition to several passenger-, mail- and cargo services along the coast of
Norway, and to large European ports such as Rotterdam and Hamburg, the service between
Bergen and Newcastle upon Tyne in the UK was the company's most important and most
profitable. The latter service also became a very important tourist route for both British and

American tourists to Norway.

Unlike other shipping companies in the interwar period, BDS operated two small, but very
specialised and luxurious cruise ships named S/Y Meteor and M/Y Stella Polaris . The latter

became very important as a symbol for the company.

During the whole period BDS spent very large financial resources , regarding new ships,
refurbishing and rebuilding of the ships, but also in developing sales- and marketing
departments in both the UK and the United States. In order to attract passengers and to
operate efficiently and economically in a cruise-market, BDS had to establish a large network
of agents. More than any other trade or business, the engagement in cruise made BDS into an
international player. Despite being a marginal international player with little international

experience, BDS showed considerable will and ability to adapt to market changes.
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7. Kilder og litteratur

7.1 Kilder

7.1.1 Bergens Sjgfartsmuseum, arkivet etter Det Bergenske Dampskibsselskab (BSJ/BDS-
Ms0041)

A- Matebgker, referatprotokoller, forhandlingsprotokoller 0. | 1851-1988 :
Aa0011 Forhandlingsprotokoll 1911-1921 300K 010 B/1.

Aa0012 Forhandlingsprotokoll 1921-1927 300K 010 B/1.

Aa0013 Forhandlingsprotokoll 1927-1933 300K 010 B/2.

Aa0014 Forhandlingsprotokoll 1933-1937 300K 010 B/2.

Aa0015 Forhandlingsprotokoll 1937-1942 300K 010 B/2.

ADb0006 Mater, korrespondanse m.m. 1922-1943 300K 010 B/2.

Ae0001 Norsk Hotelcompagnie 1916-1980 300K 010 B/3.

Ae0003 Bergen Steamship Company Limited 1927-1971300K 010 B/3.

D- Korrespondanse- og saksarkiv, BDS- administrasjonen, 1929-1990 :
D0118 100-arsjubileet, Professor Keilhaus papirer 300K 011 B/4.
D0119 100-arsjubileet, Professor Keilhaus papirer 300K 011 B/4.
D0650 Diverse fra statsrad Lehmkuhl avlevert BDS 1949 300K 015 C/1.
D0651 Diverse fra statsrad Lehmkuhl avlevert BDS 1949 300K 015 C/1.

R- Regnskap, 1853- 1987 :

Ra0002 Trykte regnskap 1921-1976 300K 010 A/1.
Rb0001 Arsregnskap med bilag 1919-1922 300K 010 A/1.
Rb0002 Arsregnskap med bilag 1923-1924 300K 010 A/1.
Rb0003 Arsregnskap med bilag 1925-1926 300K 010 A/1.
Rb0004 Arsregnskap med bilag 1927-1928 300K 010 A/1.
Rb0005 Arsregnskap med bilag 1929-1930 300K 010 A/1.
Rb0007 Arsregnskap med bilag 1931 300K 010 A/1.
Rb0008 Arsregnskap med bilag 1932 300K 010 A/1.
Rb0009 Arsregnskap med bilag 1933300K 010 A/1.
Rb0010 Arsregnskap med bilag 1934 300K 010 A/1.
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Rb0012 Arsregnskap med bilag 1935 300K 010 A/2.
Rb0013 Arsregnskap med bilag 1936 300K 010 A/2.
Rb0014 Arsregnskap med bilag 1937 300K 010 A/2.
Rb0015 Arsregnskap med bilag 1938 300K 010 A/2.
Rb0017 Arsregnskap med bilag 300K 010 A/2.

7.1.2 Oslo Byarkiv - Arkivet etter Bennetts Reisebureau- OBA/A-70055.
OBA/A-70055/D/L.0004/0001.
OBA/A-70055/D/L.0010/0001.

7.1.3 Riksarkivet - Arkivet etter Vesteraalens Dampkibsselskab- RA/PA-1189.
RA/PA-1189/F/Fab/L0005/0002.

RA/PA-1189/X/Xd/L0001/0004

RA/PA-1189/X/Xd/L0001/0005

7.1.4 Aviser(se fotonoter for detaljer)

Aftenposten - Oslo.

Bergens Tidende - Bergen.

Morgenavisen - Bergen.

Morgenbladet - Oslo.

The Pittsburgh Press - Pittsburgh, Pennsylvania.

The Times - London.

The Yorkshire Post - Leeds.

The Western Daily Press - Bristol.
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7.1.5 Diverse kilder
Bergens Bgrs - Aarbok utgit av Bergens Bars, 1920-1939 - Bergen offentlige bibliotek

Diverse ukatalogiserte brosjyrer (se fotnoter) - Bergens Sjgfartsmuseums bibilotek
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