


Hilde Woxen Stormark

Danvigs redningsbaye og Eidsfoss verk
- et strandet industrieventyr*

P a slutten av 1800-tallet fikk debatten rundt redningssaken til sjas stor oppmerk-
somhet. Det var en gkende bevissthet i samfunnet om menneskers egenverdi
generelt, noe som kom til syne gjennom gkte rettigheter gijennom fagorganisasjoner
som krevde tydelig ansvarsforhold med hensyn til skader og sykdom pa arbeids-
plassene. Sikkerheten for sjgmenn og batpassasjerer var fortsatt i stor grad overlatt
til kapteinens ansvarsfalelse, evne og vilje til & holde skipene i forskriftsmessig stand,
og redernes vilje til a utstyre skipene med adekvate redningsbater. Slike livbater var
enkle og apne - og ofte ikke gode nok til & redde mannskapet ved storm og grunn-
stating. Bakgrunnen for Denvigs redningsboye var kaptein Denvigs dramatiske
skipsforlis utenfor Virginia-kysten i USA i 1891, der hans kone, hans lille sann og
seks sjgmenn druknet under redningsforseket. | arene som fulgte, utviklet Danvig
ideen om et redningsapparat som ville ha reddet livet deres. Artikkelen tar for seg
Donvigs forsek pa a gi redningssaken et sikkert livredningsapparat pa begynnelsen av
1900-arene gjennom oppfinnelsen «Degnvigs redningsbaye» - en innelukket, rund
livbat - og hans promotering av den, hvordan samarbeidet mellom Donvig og Eidsfoss
verk utspilte seg, og hva slags rolle Eidsfoss verk hadde i arbeidet med bayen.

Mate med et bearbeidet uhyre ...

... jeg vidste, hvad der stod skrevet i Hofs Sogneprests Kaldsbog for 150 Aar siden, at
der da paa Ekern var seet et forfeerderligt Uhyre med store Horn. ... Uhyret paa Ekern
stod mig stadig i Hovedet, hvorfor jeg uvilkaarlig ilede i Spidsen nedover mod Sjeen.
Da vi var kommet saa langt, at vi kunde see Strandbredden, fik vi @ie paa en Tingest
eller uformerlig Masse, som beveegede sig i Fjeeren, og rundt omkring stod flere Meend
vaebnede med Plankeender og Spager, hvormed de bearbeidede Uhyret. Her var ikke
Plads laenger for Tvivl, vi havde Uhyret lige foran os!'
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* Artikkelen er fagfellevurdert

Fotografi av kaptein
Jorgen Denvig om
bord i den farste
redningshayen laget
ved Eidsfoss verk.
Bildet er tatt ved
preveutsettingen i
kanalen i Tensberg,
august 1902.

Foto: Th. Larsen /
Slottsfjellsmuseet.



Foto av Eidsfoss verk

sett fra Eikeren, 1911.

Den lange bygningen
langs sjgen, pa hayre side
i bildet, ble blant annet
brukt til malerverksted til
jernbanevogner. Trolig var
det ogsa i dette bygget
Denvigs redningshayer
ble ferdigmalt med alumi-
niumfarge fra Alf Bjercke
AS. For evrig ser vi damp-
skipsbrygga midt i bildet,
og tre av arbeiderboligene
i Bratagata pa rekke og
rad bak vannsagbygget.
Foto: Haraldsen / Norsk
Industriarbeidermuseums
samling.
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Denne humoristiske beskrivelsen fra en tur til Eidsfoss en julidag i 1902 er

den forste kjente omtalen av Denvigs redningsbeye pd Eidsfoss verk.? Rett
etter arhundreskiftet 1900 var Eidsfoss et lite jernstgperi i indre Vestfold, for-
bundet via dampbat og jernbane med Drammen og Tensberg, og var nylig
blitt et yndet mal for dagsturisme. Sitatet over stammer fra en av de mange
entusiastiske turistene som besgkte Eidsfoss, og som sendte reisebrevet sitt til
lokalavisen Gjengangeren. Den skrivefare var med sitt folge nettopp ankommet
Eidsfoss stasjon pa sin rundtur fra Horten, da de skyndte seg ned til stranden
for 4 ta dette merkelige vesen i naermere gyesyn. Der motte de verkseierne og
arbeidsfolk ved Eikerens strand som dyttet og mangvrerte «uhyret», en stor
kulerund jernfarkost, ut i vannet. Forsgket var vellykket, kulen flgt, og etterpa
fikk den reisende en prat med selve oppfinneren, kaptein Dgnvig, som fortalte
om sitt revolusjonerende og usenkbare livredningsapparat. Formet som en hul,
stor moringsbeye av sammenklinkete stalplater, skulle beyen kunne plasseres pa
dekk som et supplement til tradisjonelle livbater. Den var fremstilt pa Eidsfoss
verk etter Donvigs patentsikrete oppfinnelse.

I arene 1902-05 reiste Dgnvig rundt i bade Norge og utlandet med demon-
strasjoner av redningsbeyen han hadde konstruert. Det ble ogsd gjennomfert
offentlige tester av bgyens sjedyktighet, funksjon og sikkerhet. Demonstrasjo-
nene og testene ble behgrig omtalt i norsk og utenlandsk presse, og vakte stor
interesse i befolkningen. Til tross for redningsbayens gode egenskaper, ble ikke
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livredningsapparatet den suksessen Dgnvig og Eidsfoss verk hadde sett for seg.
Dette var en skjebne den delte med flere andre samtidige forsgk pa & utvikle
forskjellige typer lukkede livbater. Tor Denvik, lokalhistoriker og ildsjel fra
Denvigs hjemsted Skatey, forklarer den labre mottakelsen med de konservative
holdningene som fantes innenfor redningsvesenet og i skipsredermiljget. Han
trekker ogsa frem sjofartsmyndighetenes manglende evne og vilje til & endre
regelverket rundt sjgsikkerheten.:

I denne artikkelen skal vi se naermere pa andre forhold som kan ha bidratt til
at Dgnvigs livredningsbaye ikke ble en suksess, og det gjor vi gjennom & utforske
forholdene rundt og prosessen bak Denvigs utvikling og markedsfering av bayen.
Her var serlig demonstrasjonsforsgkene vesentlige. Jeg ser neermere pa et utvalg
av disse med vekt pa hva som ble testet, og hvordan resultatene ble mottatt av
offentlige myndigheter og «folk flest». Trykte medier, som aviser og brosjyrer,
gir uttrykk for samtidens holdning, men var ogsa i seg selv holdningsdannende
faktorer. Ogsa andre viktige hendelser og hva som rerte seg kulturelt og politisk
rundt 1900, hadde betydning for hvordan begyen ble oppfattet. For a underseke
forholdet til produksjonsstedet Eidsfoss verk er arkivet etter Eidsfoss verk gjen-
nomgitt. Der finnes det noen brevkopibgker og regnskapsprotokoller som er
relevante for oss. Ved Riksarkivet i Oslo finnes blant annet regnskapsprotokoller
og Marinens dokumentasjon fra «Skagentesten», bayetestene som ble foretatt
pa Karljohansvern og i Skagen.

Det som er skrevet om forliset og kaptein Denvig og hans arbeid med a
utvikle redningsbgyen, testene han gjennomfarte og bayens sorgelige endelikt,
finnes i hovedsak som avisnotiser, avisartikler og tidsskriftsartikler. Omtaler
og beskrivelser av bayen dukker med ujevne mellomrom opp i mediene, seerlig
under de to verdenskrigene, men helt frem til i dag har historien om Dgnvigs
redningsbgye fascinert leserne. Fremstillingene er helst konsentrert om det
dramatiske skipsforliset som forte til at Degnvig oppfant redningsbgyen. De mest
omfattende beskrivelsene av arbeidet med a utvikle og markedsfore bgyen er
fort i pennen av nevnte Tor Dgnvik, som har skrevet flere mindre artikler i det
lokalhistoriske tidsskriftet Flaskeposten for Skatey historielag.+ Forfatteren W.O.
Foss’ bok fra 1977 tar for seg forliset knyttet til fortellingen om «The Norwegian
Lady», «Dictator»s gallionsfigur som ble reddet etter forliset og plassert som et
minnesmerket pa Virginia Beach, og som pa 1960-tallet ble erstattet av to bron-
seskulpturer av @rnulf Bast, plassert pa Virginia Beach og pa fergekaia i Moss.s
Med unntak av noen korte lokalhistoriske artikler i tidsskriftet Hof-minne,’ er det
ingen som har kontekstualisert forholdet mellom Dgnvig og produksjonsstedet
Eidsfoss verk.
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Industristedet Eidsfoss
verk, slik det sa ut pa
begynnelsen av 1900-
tallet da jernbanen

var kommet dit, og da
Denvigs redningsboeye
ble fremstilt her. Tans-
berg-Eidsfossbanens
endestasjon la like overfor
lokomotivverkstedet
«Pusserstallen», som
skimtes mellom traerne
lengst oppe til hayre.
Akterenden til den ganske
nye dampbaten «Stads-
hauptmand Schwartz»,
som fraktet passasjerer
og varer mellom Eidsfoss
og Vestfossen, kan sa vidt
skimtes ytterst i hayre
bildekant. Postkort,
ukjent fotograf /
Vestfoldmuseene.
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Danvigs oppfinnelse - et designhistorisk kasus?

I siste halvdel av 1800-tallet hadde den industrielle utviklingen lagt til rette for at
virksomheter av en viss betydning kunne utforske og tilpasse en storre produksjon
av upersonlige, maskinlagde serier av objekter for et anonymt marked.” Viktoria-
tidens England kunne oppvise stor variasjon og et mangfold av nye oppfinnelser
og produkter som var blitt muliggjort gjennom et masseproduksjonssystem som
enna var i stopeskjeen.® Stopejern og stal var billigere & produsere enn tidligere,
og fikk nye bruksomrader - som i dampskipsbygging og i landbruksmaskiner,
innenfor arkitektur, og i f.eks. varmeovner og pyntegjenstander.

Parallelt vokste det frem kunstpedagogiske miljger som hadde som mal
a sikre kvalitative og estetiske aspekter ved masseproduktene. Utdannende
kunstnere og kunsthiandverkere fikk en ny rolle gjennom a tegne menstre og
utvikle gjenstander som kunne produseres av maskiner, ingenigrer og oppfin-
nere utviklet maskinene, og sammen ble grunnen lagt for (kunst)industride-
signfaget.

Jorgen Denvig og hans samtid omtalte bayen som en oppfinnelse, og Donvig
omtalte seg selv som oppfinner. Forfatteren av oppslagsordet «Oppfinner» i
Store Norske Leksikon, Georg Kjoll definerer oppfinner som «... opphavsperson
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bak en oppfinnelse. Oppfinner kan ogsi brukes

som yrkesbetegnelse for en person som far en del M. 671,185.
J. M. DONVIG.
av inntekten sin fra patenter tatt pa selvutviklede obdidoiprting

Me Matel,)

lgsninger og produkter».”

I dag er det kanskje riktigere & omtale Dgnvig
som designer. Innenfor fagomradet nyere design-
historie er en definisjon pa design som fglger:
«En mate a sette sammen komponenter p3, i den
hensikt 48 komme frem til den beste lgsningen pa et
gitt problem.»" Slik kan designbegrepet og design-
historie benyttes som teoretisk rammeverk ogsa
for produkter skapt for en (industriell) produkt-

Patented Apr. 2, 1901,

0 Sheats— Shaat |,

utviklingsprosess var forankret i et organisert og
systematisert utviklingssamarbeid. Designhistor-

iker Kjetil Fallan skiller ikke mellom objekter skapt
som unike (kunst)verk, hverdagsting eller deler av
komplekse konstruksjoner, men utforsker mange
typer produkter som resultat av en villet skapelses-
prosess i komplekst samspill mellom utviklere,

produsenter og marked, sett i lys av sin historiske
og kulturelle kontekst.” Kunstneren og kunstteo-
retikeren Laszl6 Moholy-Nagy formulerte lignende | Wimesses:

. 30 MeMghen, ;
tanker allerede pa begynnelsen av 19o00-tallet: ) Rkl
«Design omfatter et utall av forskjellige aspekter;
den representerer organiseringen av et harmonisk

samspill mellom materiale, prosesser og alle de

Toecohot,

Prandiccs 8;:,“,?

elementene som inngar i en viss funksjon. Design
er verken fasade eller ytre utseende, «[...] Den
omfatter like mye de teknologiske, de sosiale og de gkonomiske behov som de
biologiske krav og psykologiske effekter av materialene, som for eksempel form,
volum og romvirkning».3

Kunsthistoriker Kirsten Ruud Salomonsen viser til at det samtidig radet en
viss ambivalens med hensyn til hvordan den estetiske verdien skulle vurderes.
Hun peker pa den tidlige 1900-talls arkitekten Hermann Muthesius™ syn om at
den estetiske formen pa et designobjekt var essensiell. Derimot slar den funk-
sjonalistiske teorien fast prinsippet om at objektets estetiske verdi males ut fra
designobjektets funksjonalitet som bruksgjenstand, noe som skiller den fra et
kunsthandverksprodukt.s Produktet trenger heller ikke & ha blitt en suksess for &
vaere verdt en studie; «fiaskoer» kan ogsa belyse historiske forhold, skriver Kjetil

Tegning av Danvigs
«Life Saving
Apparatus, 1901, det
amerikanske patentet.
Illustrasjon: https:/
patents.google.com/
patent/US671185
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Kaptein Jargen
Martinius Denvig
(1859-1917). Fra Dagens
Nyheder, Danmark,
5121903.

Fallan videre.”® En oppfinnelse eller et designobjekt ma veere tilpasset tiden den
skapes i, som er under stadig og gjensidig pavirkning av endrede behov og skif-
tende sosiale strukturer.”

Ogsa feilslatte ideer eller innovasjoner kan bidra til 4 kontekstualisere sam-
tiden. Historiker Kristine Bruland peker pa at ny teknologi sjelden blir introdusert
uten motstand fra samfunnsgrupper som mener seg pavirket av at innovasjon
og teknologisk utvikling vil fore til endringer innenfor et aktuelt fagomrade.
Hun skriver videre at i historielitteraturen er motstanden mot innferingen av
nye tekniske innretninger ofte knyttet til arbeiderklassens frykt for endrede og
forverrede arbeidsvilkar, et perspektiv som kunne sette Eidsfoss verks rolle i
utviklingen av bgyen i et interessant lys. Bruland viser at slik motstand er kom-
pleks, og at den oppstar som et sosialt fenomen pa flere nivaer, bide bevisst og
som en utilsiktet, systemisk bremsing av innfering av nye teknologier. Hun
definerer tre nivaer av motstand: For det forste kan ny teknologi motarbeides
pa samfunnsomrader som arbeiderkamp, forretningsliv, offentlig administrasjon
og politikk. For det andre kan motstanden forstas som en interaksjon mellom
teknologien og dens sosiale kontekst, og for det tredje kan den veere et rasjonelt

forsgk pa a skille eller velge mellom flere mulige teknologier.”

Jorgen Martinius Deonvig og forliset som bakgrunnshistorie

Jorgen Martinius Denvig (1859-1917) ble fodt pa Skatey, en oy utenfor Kragero
i Telemark, hvor han vokste opp pa familiens gardsbruk. Han vokste opp med
etternavnet Jorgensen, som han senere endret til Denvig. Viren 1875, etter
konfirmasjonen, mgnstret den unge Jargen Jorgensen pa seilskuta «Hermod»
av Kragerg, som satte seil for Le Havre i
Normandie pa Frankrikes nordvestkyst. 11883
tok han skippersertifikat, og samme ar skipper
pa «Smaragd» av Kragere.” Som sjgmann og
skipper var han pd temmer- og sukkerfrakt i
flere verdensdeler. Han seilte i trampfart fra
England til nord- og sgramerikanske havner,
og fra Ser-Afrika til Australia og New Zealand.
Skipperen hadde ansvaret for skutas ekonomi
og drift, fraktkontrakter og bestemte dessuten
reisemélene. P4 den maten fikk Degnvig opp-
leering i internasjonal handel og la grunnen
for et kontaktnett i flere land og havner verden
over.
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Sommeren 1886 la «Smaragd» til kai i Kragerg, ogilopet avlandloven sto Jorgen
brudgom med sin barndomskjereste fra nabogirden pa Skatey, Johanne Pauline
Nilsen. Tre dager etter bryllupet i Skatey kirke satte de seil for New Zealand, og
sommeren 1887 ble sgnnen Carl Zelandi Jorgensen fadt. Fire ar senere var Jorgensen
(Degnvig) kaptein pa barken «Dictator», som i mars 1891 var pa vei fra Pensacola
i Florida til Hartlepool i England med trelast, da de kom ut for en forrykende
storm. Den 27. mars strandet skuta pa sandgrunnene like utenfor Virginia Beach
pa USAs gstkyst. Om bord var, foruten mannskapet pa elleve personer, kapteinens
kone og 4-arige sonn Carl. Det dramatiske forliset ble omtalt i bade norske og
amerikanske aviser.?® Ulykken krevde til sammen atte liv, deriblant Degnvigs kone
og senn. | ettertid er det denne dypt personlige og tragiske hendelsen som Dgnvig
la til grunn for ideen om en type livbat som kunne ha reddet dem alle. At han selv
tidligere hadde overlevd forlis, og ogsa senere bidro med & redde mannskap fra
skipbrudd, ferte til at sjgredningsproblemet engasjerte ham sterkt personlig.

Sjeredningssaken i Danvigs tid

«Alle og enhver kjender til det store Arbeide og den Offervillighed som skjeenkes
Redningssagen og Redningstationernes Vedligeholdelse langs de farefulde
Kyster, og ingen kan vel noksom skatte disse og paaskjenne deres Vaerd tilstraek-
kelig.» Dette er Dgnvigs egne ord i reklameheftet for redningsbgyen han fikk
laget i 1904.* Da Norsk Skibsfarerforening ble stiftet i 1889 i New York av fjorten
norske skipsforere, var kaptein Jorgen Martinius Jorgensen blant dem.>* Forenin-
gens formal var blant annet «at virke for og bidrage til bedre Samhold og Enighed
blant Skibsfarere ..., at virke for Pensionskassens Oprettelse, ..., at virke for
Oprattelsen af en gjensidig Assurance af Toi og Effekter».” Foreningens formal
var 4 sikre skipsforernes rettigheter, der mannskapets liv og helse ikke var tema.
Kapteinen var ansvarlig for at skuta var forsynt med adekvat redningsutstyr, som
vester og livbater til mannskap og passasjerer. At dette var et ansvar som ikke
alltid ble overholdt, ble synlig gjennom den gkende vektleggingen av personsik-
kerheten, som ble reflektert i norske sa vel som utenlandske lover og forskrifter
om sunnhets- og sikkerhetsforanstaltninger om bord i skip.>

Ifglge historiker Pal Thonstad Sandvik gkte landets skipsfart enormt pa
18o0o-tallet. Malt i tonnasje var Norge rundt 1878 blitt verdens tredje storste
sjefartsnasjon, og sysselsatte mer enn 62 0oo sjgfolk, de fleste i internasjonal
handelsfart. Landets aviser kunne pa samme tid rapportere om stadige skipbrudd
og omkomne pa havet. 1 1894 ble det registrert et rekordhgyt tall - med mer enn
seks skipsforlis i uka. Dette representerte neer 10 % av Norges samlede tonnasje,
skriver Espen Sgbye.>
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For & sikre redere mot gkonomisk tap og sjefolks ded ved havari ble Norsk
Selskab til Skibbrudnes Redning, det senere Redningsselskapet, etablert, med
konstituerende generalforsamling i 1891. Formalsparagraf 1 lod: «Selskabets Love
er at virke for et ordnet Redningsvaesen for Skibbrudne ved den norske Kyst og
skaffe Befolkningen Kjendskab til Redningsapparater og deres Brug.»*” Selskapet
konsentrerte mye av sitt arbeid rundt bygging og utvikling av redningsskuter.
Den kjente batkonstruktgren Colin Archers skuter ble innkjopt og satt i drift
flere steder langs kysten i disse arene. Archer satt selv som styrerepresentant
tidlig i selskapets liv.

Fremdeles var oppmerksomheten rettet mot & forsikre last og skip, mens liv
og helse til besetningen ble overlatt til den enkelte reder og kaptein. Initiativet til
a lage personlig sjeredningsutstyr 1 hos oppfinnere og engasjerte privatpersoner,
og nyskapende redningsdrakter og -flater fant sin vei til patentkontorer rundt om
i Europa og USA. Norge 14 langt fremme i a utvikle «sjoredningsapparater» for
sjafolk og passasjerer. Norske patenter omfattet «Rosendahls redningsflate» som
ble vist frem i Kristiania i 1890, redningsvester som «Tethys redningsapparat»
fra 1895, trolig verdens forste oppblasbare redningsvest, W.C. Mgllers «reenhaars
redningsapparat», en kombinert «skrapute og redningsapparat» laget av reinsdyr-
skinn, og skipsreder Chr. Stephansen fra Kristiania sin kombinasjon av dekkshus
ogredningsflate. Redningsapparatene vant medaljer pa utstillinger i inn- og utland,
og ble flittig annonsert i landets aviser i drene rundt 1900.

Den norske kapteinen Simon Jacob Engelhart Jorgensen (1856-1920) gjorde
seg bemerket med sin oppfinnelse av en usenkbar og overbygget livbat aret for
Dgnvig forliste med «Dictator». Han og styrmann Johannes Nielsen (f. 1859) fra
Havstad utenfor Arendal la ut pa en seiltur i Jorgensens nykonstruerte livbat
«Storm King» i september 1889. Ferden gikk fra havnen West Indian Docks i
London, med Australias sgrkyst som mal. Ideen til livbatkonseptet var inspirert
avlukkete vanntanker avjern som skipene ofte hadde staende pa dekk. Jorgensen
ville undersgke om slike tanker kunne benyttes som livbater, om de ville flyte og
samtidig beskytte passasjerene mot bade hete og kulde i sjgen.?® «Storm King»
ble konstruert av en rekke sammenkoblete, separate tanker, noe som skulle
hindre den fra a synke om en av tankene ble gdelagt. Tankene hadde dobbelt
bunn som béde sikret ferskvannsreserver og fungerte som ballast, samtidig som
de var oppholdsplass og oppbevaringssted for personer og nedvendig utrust-
ning. Dekket var utstyrt med lukkbare «mannhull», som ogsa kunne benyttes
for & ro béten innenfra, og pid dekk var det mulighet for & heise seil. Tids-
skriftet Seilas skrev at baten kunne konstrueres med flere eller faerre tanker for
a tilpasses antall mannskap pa skipet den skulle sta pa.?* Kaptein Jorgensen og
styrmann Nielsen ble bergmte da de den 1. juli 1890 - etter elleve maneders
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seilas - ankom med «Storm King» til Australia. 1 drene 1889-91 fikk de massiv
omtale i norske og utenlandske aviser. Baten hadde vist seg sjodyktig gjennom
stormer og tyfoner, krysset Atlanterhavet to ganger, seilt pa langs og krysset
Det indiske hav pa sin lange ferd. Avisene gjorde den norske oppfinnelsen kjent
verden over, og da «Storm King» ble utstilt i Kristianias Tivoli sommeren 1891,
hadde Kragero Tidende en artikkel fra utstillingen.®

Denvigs oppfinnelse av et innelukket redningsapparat

11879 ble enrund redningsbeye designet av]. Manes fra New Haveni Connecticut
forevist styret for det amerikanske redningsstasjonsvesen.* Styret hadde som
oppgave a vurdere forslag til nytt utstyr ved de landfaste redningsstasjonene
langs kysten av USA. En illustrasjon av Manes oppfinnelse viser en hul,
kuleformet baye laget av tre eller metall, og med en innvendig, komfortabel
«salong» med plass til flere mennesker. Den var utstyrt med en rgrformet mast
for lufttilfersel, oppheng for utvendig lys og flaggsignalisering, og den doble
bunnen fungerte som vannreservoar. Styret ansi bgyen som uhensiktsmessig
for de amerikanske redningsstasjonene, da den skulle plasseres pa skip - og
ikke pa land, som var bestillingen -, og ble trolig ikke realisert. Senere ble
redningsstasjoner utrustet med landbaserte, innelukkete redningsbater av stal.
Redningsstasjonen «Seatack» var i 1891 utstyrt med en sigarformet livbat laget
av sammenklinkete jernplater. Festet til liner ble den brukt til & dra mannskap
fra et forlist skip gjennom fradende sjo der en apen livbat ikke kunne benyttes.
Men en slik innretning var tung og krevde et stort antall mennesker for a trekke
den gjennom stormkastene, noe som var begrunnelsen for at den ikke var tatt i
bruk da «Dictator» forliste.s>

Eksemplene viser at lukkede redningsapparater var kjent i tiden. Det var
imidlertid ikke mange av dem, og de som eksisterte, var stort sett fa eller enkelt-
stdende, manuelt fabrikkerte objekter. Kaptein Jorgen Martinius Jergensen
ville videreutvikle ideen til et redningsapparat som kunne masseproduseres og
erstatte de tradisjonelle apne livbatene av tre. Da han kom hjem til Norge varen
1891, besluttet han 4 endre etternavn til Degnvig. Navneendringen ble kunngjort i
Kragero Tidende i september 1891,8 noe som tyder pa at han allerede kort tid etter
forliset hadde en plan. Denvig var initiativrik og malrettet, og visste at navnet
hans matte skille seg ut dersom han og ideen hans skulle fi den ngdvendige
oppmerksomheten i offentligheten. Han ville ikke forveksles med kaptein
Engelhart Jorgensen og «Storm King» 3¢

Internasjonalt var sjgsikkerhetsspersmalet hoyst aktuelt, og en rekke oppfin-
nelser ble lansert. De feerreste viste seg imidlertid a vaere gode nok til & redde
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mennesker fra drukningsdeden. 1 1899 ble en pengepremie - «Anthony Pollok-
premien» pa 20 ooo amerikanske dollar, eller 100 ooo franske franc - utlyst til
den som kunne finne opp sjgredningsutstyr som overgikk det meste av det som
da fantes. Prisen ble opprettet etter at den amerikanske millionaren Anthony
Pollok*® og hustruen druknet i forliset av den fransk-engelske transatlantiske
damperen «Bourgogne» i 1898 utenfor Newfoundland.?” Arvingene etter ekte-
paret Pollok opprettet et minnefond med en stor pengepremie for en oppfinnelse
som bade skulle forebygge og redde fartey fra forlis etter sammenstet, og redde
passasjerer og besetning om skipet sank. Prisen skulle deles ut under den store
verdensutstillingen i Paris i 1900.3

Verdensutstillingen i Paris i 1900

Den spektakulare utstillingen ble bygget opp i omradet rundt Eiffeltirnet midt
i Paris, og apnet for publikum den 15. april 1900. Paviljonger og store og sma
bygninger var ordnet etter nasjoner og med tematiske utstillinger. Stortinget
viste stor interesse for verdensutstillingen og bevilget 4 millioner kroner til den
norske deltakelsen.

Den norske paviljongen var tegnet av arkitekt Holger Sinding-Larsen,
med et interigr innredet som en maritim oppdagelsesreise, der temaet var
Fridtjof Nansen og kampen mot naturkreftene.>® Norges store handelsflate og
sjofartsvirksomhet og ikke minst de i samtiden bergmte vitenskapsmenn og
oppdagere, som f.eks. Fridtjof Nansen, og polarforskningen var viktige temaer
som markedsforte landet med en selvstendig og unik historie og identitet i
unionen med Sverige. Magnus Andersens to store atlanterhavskrysninger -
med henholdsvis sjekten «Ocean» i 1886 og med kopien av Gokstadskipet
«Viking» i 1893 - var bragder som fremdeles sto friskt i minne hos publikum,
ogsa internasjonalt. Andersens rolle i det norske maritime miljget rundt 1900
var innflytelsesrik pa flere mater. Som redakter av avisen Norsk Sjofartstidende,
som en av grunnleggerne av Redningsselskapet, og som landets forste
sjofartsdirektor i 1903 var han en respektert stemme innen utviklingen av sjg-
redningssaken.+

Presentasjonen av gruppe VI, ingenigrvitenskap og transportmidler, var
plassert i Vincennes-galleriet, med et stort antall maritime og sjofartsrelaterte
oppfinnelser og patenter fra mange land.#* Gjenstandene var delt i fire under-
klasser. Norge stilte med 29 deltakere i underklasse 33, redningsutstyr, som
innbefattet deltakerne til Pollok-konkurransen.

Kaptein Dgnvigs redningsboye er ikke oppfert i den offisielle og fullsten-
dige franske katalogen eller i den norske katalogen over deltakere,* men den er
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En tidlig versjon av kaptein Danvigs
livredningsbeye, GLOBE No.1l. Dette

kan veere Paris-modellen fotografert pa
batdekket underveis til Paris i mai 1900.
Boyen har noe som ser ut til & veere seks
utenpaliggende stalspanter, en fender
innpakket i surret presenning og et anker.
Globen mangler enna et utviklet «sindrikt
luftesystem», som senere vises pa toppen
av bayen, og propell og ror. Bayen har

et ovalt mannhull, slik tegningene i
patentet i 1900 viser (se ill. s. 182). Senere
fullskalabeyer fikk nettere stettespanter
utenpa bayekroppen, sirkelrunde
mannhull, ror; og noen fikk propell, samt
redningsliner og en markant fender av
kokostau festet rundt hele bayen.

Foto: Kysten, 11.71901.

oppfort i den offisielle norske oversikten over prismottakere, som ble utgitt i
1904, fire ar etter utstillingen.®

Modellen av Degnvigs redningsbgye var pa plass i Paris i god tid for august
méaned. Den offisielle premieutdelingen for deltakerne pa verdensutstillingen
var forst den 18. august, men allerede den 1. august kunne man lese i Kristiania-
avisen Qrebladet at beyen hadde blitt tildelt bronsemedalje i klassen for skipsfarts-
materiell.* Av andre utstillere i samme gruppe fikk Chr. Stephansen sglvmedalje
for sin dekkshus-redningsflite og hederlig omtale av Pollok-juryen, mens
Engelhart Jorgensen matte ngye seg med bronse i den ordinaere utstillingen.* Ogsa
starre selskaper stilte i gruppen for sjofartsmateriell, der skipskonstrukter Colin
Archer oppnidde gullmedalje som medarbeider i Norsk Selskab til Skibbrudnes
Redning.+

Pameldingsfristen for Pollok-konkurransen gikk ut den 1. mars, og Donvig er
heller ikke her oppfert i oversikten over deltakere. Det er vanskelig a fa klarhet
i hvordan han kan ha fatt antatt modellen til vurdering i etterkant av pamel-
dingsfristen, da det finnes omtalt tilfeller der interessenter ble avvist pa grunn av
for sen pamelding.+ Juryeringen av prisen var sterkt hemmeligholdt, og Pollok-
juryen fant ingen fullverdige mottakere av den store prisen i denne runden.®
En engelsk oppfinnelse oppnadde imidlertid en delpremie pa 10 0oo norske
kroner. Dgnvigs livbgye var en ganske uferdig prototype i liten skala, noe som ble
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Forste og siste side i
Denvigs norske patent
nr. 9523, Livbaie,
skibskaptein J.M.
Denvig, 3. mai 1900.
Kilde: Patentstyret.

oppgitt som grunn for at den, i likhet med fliten til den nevnte Chr. Stephansen,
oppnadde hederlig omtale. Da forstepremien ikke ble utdelt, ble det bestemt at
en ny Pollok-konkurranse skulle gjennomfores i september 1901, i havneomradet
i den nordfranske byen Le Havre.

Patentet og den forste modellen

Denvig flyttet til Kristiania i 1897, og da hadde han allerede brukt flere ar pa
a utvikle bayekonseptet med beregninger, tekniske innretninger og utforming.
«Efter flere Aars Eksperimenter og Forseg med de forskjelligste Faconer for et
Livredningsapparat» var han kommet frem til at kuleformen med flat bunn
svarte pd mange av problemene et slikt redningsapparat matte lgse.* For a
sikre seg eneretten til oppfinnelsen kontaktet han Patentbureau Tandberg
i Kristiania>® Patentkontorene bisto med praktisk hjelp som beskrivelser,
utregninger og uttegninger av oppfinnelsen eller patentet. Patentdokumentet
inneholdt snittegninger og tekniske detaljer av hele og deler av bayen. Selv om
Donvig i hovedsak selv skulle ha tenkt ut, planlagt og prosjektert det meste ved
bayen og alle dens funksjoner, viser de 15 tekniske tegningene i patentet at en
ingenior, kanskje Tandberg selv, har vaert involvert i arbeidet og uttegningene av
konstruksjonen. En neyaktig beskrivelse av bayens form, funksjon og tekniske
innretninger utgjor den storste delen av patentdokumentet, men det er ikke
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oppgitt om det da faktisk fantes en virkelig modell eller ferdig baye. Sgknaden
ble sd sendt til godkjenning i den offentlig nedsatte Patentkommisjonen. Rundt
1900 var en vanlig saksbehandlingstid i Patentkommisjonen pa omtrent seks
maneder, og den 3. mai 1900 ble patent nr. 9523, Livbgie, godkjent.s

Det ble na maktpaliggende for Denvig a fa fortgang i markedsferingen av
bagyen. Den norske patentloven av 1885 hadde et krav om «utgvelsesplikt» i lapet
av to-tre ar etter patentgodkjennelsen, altsa at oppfinnelsen métte veere utnyttet
kommersielt i lgpet av denne tiden, for a sikre seg mot konkurrerende oppfin-
nelser.s? I den gjeldende patentloven la det ogsa et krav om at den matte veere en
nyhet. Det innebar for eksempel at den patenterte oppfinnelsen «... ikke maatte
veere beskrevet i trykskrift nogetsteds, men ogsaa at den ikke maatte ha veeret
aabent utgvet nogensteds».s* At Denvik kunne risikere a ikke fa patentsgknaden
godkjent om modellen ble presentert for tidlig, kan vaere en forklaring pa at han
ikke presenterte den for Parisutstillingen innen pameldingsfristen 15. april, og
slik ogsé var for sent ute til a bli oppfert i de offisielle katalogene til utstillingen.
Den 3. mai, samme dag som patentet er datert, ble modellen for forste gang frem-
vist i Kristiania for spesielt inviterte. Flere aviser tok inn nyheten, noe som viser
at oppfinnelsen ble viet oppmerksomhet og interesse fra pressen og omverdenen.

Hvor modellen ble bygget eller hva den kostet, vet vi ikke. Kristiania hadde
flere store verkstedbedrifter pad denne tiden* og Denvig har sannsynligvis
samarbeidet med en av disse.> Vi vet heller ikke hvor i Kristiania bgyemodellen
ble vist frem, men Morgenbladet var tidlig ute med den forste beskrivelsen:
«Kaptein J.M. Dgnvig foreviste igaar for en del Indbudne et af ham opfundet
Apparat til Redning af Skibbrudne.» Videre star det at bayen var laget av bayde
stapejernsplater og formet som en moringsbgye. Den hadde dobbelt bunn og
dobbelte sider, og den hadde tanker til vann, proviant og redningsutstyr. Vann-
beholdningen fungerte som ballast, slik at bayen i kraft av sin form og sitt mate-
riale verken kunne synke, kantre eller slas i stykker i apen sjg, om den skulle
kollidere med et skip eller isfjell. Bayen ville da bare bli skjovet til siden og flyte
hel videre. Morgenbladet kunne ogsa informere om at det var sgkt patent i de
fleste europeiske land samt USA, «... og Apparatet vil blive udstillet paa Paris-
udstillingen, hvor det vil konkurrere om den af en Amerikaner opstillet Pris paa
100,000 Francs for det bedste Redningsredskab».5®

Orebladet supplerte beskrivelsen med flere opplysninger neste dag; beyen
kunne romme 10-12 personer, den var utstyrt med et sinnrikt luftergrsystem, og
de tre mannlukene kunne stenges «hermetisk». 1 tillegg sorget globens flate bunn
for at den sto stabilt og riktig vei ved stranding. En opptil 100 favners (ca. 188
meter)¥ staltradline var surret rundt beyens midtparti, og den kunne benyttes til
oppankring ogsa i dypt vann. Bgyen skulle ikke fortrenge de tradisjonelle apne
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livbatene, men vare et supplement, og ville heller ikke koste si mye mer enn en
vanlig livbat i anskaffelse.s®

Som skipskaptein hadde Dgnvig en manedslgnn pa 400 kroner, nok til a
kunne fore et behagelig liv for seg og sin nye hustru Antoinette Davidsen i
Kristiania, men neppe nok til 4 investere i oppfinnelsen sin. I november 1899
mistet Dgnvig engasjementet som kaptein pa dampskipet «Ella», handelsskuta
han hadde fort i internasjonale farvann siden 1898. For i det hele tatt & fa
arbeidskontrakt som skipsforer i 1898 hadde han vart nedt til a betale eieren,
skipsreder Hagbart Waage, et ansettelsesinnskudd pa 25 ooo kroner, og i til-
legg bidra med nesten 35 ooo kroner til rederens kostnad med & bygge baten.
Dette var vanlig praksis, nedfelt i Sjoretten. P4 denne maten var kapteinen
medinvestor i skip og frakt, noe som innebar et stort gkonomisk loft for
den enkelte skipsforer. Degnvigs sak kom opp i Kristiania Sjerett varen 1900,
og endte i desember 1901, men ikke fullt ut til Dgnvigs fordel. Han fikk bare
utbetalt tre maneders hyre pa til sammen 1200 kroner.® Det ma ha veert bittert
for Denvig, som tapte egenandelen pa flere titalls tusen nar han trengte penger
til bgyeprosjektet. Men han og stesgnnen Thorvald Davidsen var samtidig i
gang med 4 etablere aksjeselskapet dampskipet «Bygde», som ble grunnlagt i
september 1900.%° «Bygde» ble satt i kullfrakt mellom Hamburg og Vladivostok
og ble raskt en svert innbringende virksomhet, og ga Dgnvig et gkonomisk
fundament for & ga videre med bgyen.

Pa samme tid som rettsaken pagikk, sokte Donvig redningsbeyen patentert i
USA, under navnet «J.M. Doénvig. Life Saving Apparatus», som ble godkjent den
2. april 1901.” 1 sgknaden til det amerikanske patentkontoret i juli 1900 var det
lagt ved 16 tekniske tegninger over bayen og detaljer av konstruksjonen, altsa én
tegning mer enn i det norske patentdokumentet.*

Modellen pa Kristiania Bors og i Havre

Sommeren 1901 ble en fullskalamodell av bayen vist pa et dampskip beliggende
ved Bgrsen i Kristiania. Ifolge Sjofartstidende, som omtalte begivenheten, var
modellen av boyen «sardeles vakkert og neyaktig utfert».® Etter utstillingen
av bgyen pa Bersen ble den sendt til Le Havre i Frankrike i september, for pa
ny & konkurrere om Pollok-premien. Av de 328 deltakerne var atte fra Norge,
deriblant skipsreder Chr. Stephansen med den samme oppfinnelsen som aret
for hadde fatt hederlig omtale av Pollok-juryen i Paris. Arets jury besto av 16
menn fra flere land. Det norske medlemmet var skipsreder Otto Thoresen fra
Kristiania, som ogsa var styremedlem i Norsk Selskab til Skibbrudnes Redning.
I konkurransekriteriene var det spesifisert hvilke bidrag juryen ville utelukke fra
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konkurransen: apparater som kun var beregnet pa redning av enkeltindivid, som
flytebelter og redningsbeyer; alle apparater som ved sin konstruksjon krevde for
store forandringer av den eksisterende skipskonstruksjonen for a fi plass pa et
dekk, og innretninger som hindret lossing og lasting eller opptok for stor plass
av passasjerdelen eller lastekapasiteten. Apparater som kun var forbedringer av
tidligere oppfinnelser, oppfinnelser som var utilstrekkelige for a redde et storre
antall passasjerer, samt alle flytebgyer, fliter og lignende som forst i ulykkes-
oyeblikket skulle settes sammen, ble heller ikke vurdert.

Heller ikke denne gangen ble det karet en vinner av den store Pollok-premien.
Med alle spesifiseringene for a utelukke objektene fra vurdering, var verken
Denvigs eller Stephansens oppfinnelser kvalifisert for & motta prisen, selv om de
begge pa nytt fikk positive omtaler av juryen.

Samarbeidet med Eidsfoss verk

Eidsfoss jernverk ble etablert i sgrenden av innsjoen Eikeren, og feiret i 1897 sitt
200-arsjubileum med kontinuerlig industrivirksomhet. Jernverket hadde produ-
sert rajern, stangjern, stil og stopejernsgods. 1 siste halvdel av 18oo-tallet ble
masovnen nedlagt og virksomheten lagt om til jernsteperi og mekanisk verksted
under navnet «Eidsfos verk».%1 1900 hadde verket to eiere, Paul Lassen Schwartz
(1853-1922) og Christian Olsen (Thon) (1844-1919), som bodde her med sine
respektive ektefeller og barn. Sammen med administrasjonen utgjorde arbeider-
familiene pa verket en befolkning pd 232 personer, hvorav 120 var arbeidsfore
menn og gutter.% Christian Olsen ble ansatt som forvalter i 1874, under eier-
skapet til stadshauptmann Johan Jgrgen Schwartz,*® som var far til Paul Lassen
Schwartz. Christian Olsens sgnn, Stener Thon (1873-1938), var engasjert i verket
fra omkring 1900 som ingenigr, og overtok som direktgr da Christian Olsen
dede i 1919.5

Hovedproduksjonen i siste halvdel av 1800-tallet besto av ovner, landbruks-
maskiner, husgerad og gravminner. Verket satset i beskjeden grad pa teknologi-
utvikling og egen formgiving av modeller, innovasjon og design. I 1865 begynte
eierne a orientere seg mot stalproduksjon for det fremvoksende jernbane-
markedet, forst i England, deretter innenlands. Det ble gjort forsgk pa en
omstilling til en mer moderne industriell produksjon, men i forste omgang
forte satsingen, i kombinasjon med vanskelige skonomiske tider, til konkurs for
verket. Vedtaket i Stortinget i 1896 om a bygge Tonsberg-Eidsfossbanen fikk
imidlertid stor betydning for den videre virksomheten.®® Jernbanetraseen fra
Tonsberg til Eidsfoss ble apnet den 18. oktober 1901, og allerede fra 1899 satset
Eidsfoss verk tungt pa produksjonen av godsvogner. Verket hadde eget sagbruk

DONVIGS REDNINGSB@YE OG EIDSFOSS VERK - ET STRANDET INDUSTRIEVENTYR @ 185



til 4 skjeere plank fra egen skog til jernbanevognbygging. Et snekkerverksted ble
innredet i det tidligere mekaniske verkstedet, og det ble etablert nytt klinke- og
hjuldreieverkssted der masovnen tidligere sto. Eidsfoss verk bestilte stilplater,
skruer, bolter, muttere og annet spesialutstyr fra eksterne forretninger, og laget
ogsa selv deler av jern og stal til produksjonen av ferdige jernbanevogner pa
verksomradet.

Hjuldamperen DS «Ekeren» hadde gatt i fart pa Eikeren siden 1861. Direktor
Paul Lassen Schwartz etablerte i 1901 aksjeselskapet Ekern Dampskibsselskap,
og bestilte en ny, moderne dampbat til en pris av 23 ooo kroner fra Drammens
jernsteperi. 1 1903 kom den nye dampbaten fra Drammen i deler til Eidsfoss, og
ble montert pa verkets grunn, «Kelabidnn». Verksarbeidere fra Drammens jern-
stoperi bygget ferdig skipet, trolig med hjelp fra Eidsfoss verks arbeidere som
fikk erfaring i a klinke skipsskrog. Et foto fra 1903 viser arbeidere som jobber
med a klinke stalplater til en redningsbeye, med noe som kan se ut som en luft-
klinkemaskin.® Klinkemaskiner ble innfert gradvis ved norske skipsverft fra
rundt 1870-drene, i forbindelse med overgangen fra jern til stal.” Forst fra 1900
tok verftene i bruk luftverktay til klinking, sa om en slik fantes pa Eidsfoss, var
det tidlig blant norske verkstedbedrifter. Den 21. juni 1903 ble det nye damp-
skipet sjosatt pa Eikeren og dept DS «Stadshauptmand Schwartz».

Hvordan kontakten mellom Dgnvig og Eidsfoss verk kom i stand, er ikke
dokumentert i verkets arkiv. Derimot finnes det et intervju med Caroline Olsen
(1864-1963)," verkseier Christian Olsens hustru, som ble gjort i anledning
hennes 9o-arsdag av ett av barna hennes. Her kommer det frem at kontakten
mellom Denvig og verket oppsto gjennom Denvigs bekjentskap med daveerende
stortingsrepresentant for Venstre, Abraham Berge, som ogsi var en god venn av
Christian Olsen. Olsen var ordferer i Hof for Hayre, og i arene 1900-03 vara-
mann pa Stortinget. Han var stortingsrepresentant i perioden 1903-00, og befant
seg midt i prosessen med unionsopplgsningen. Kanskje var Olsens sentrale plass
i nasjonalpolitikken en av arsakene til at Eidsfoss verk patok seg produksjonen av
livredningsbeyen. Hans posisjon og kontakter som varamann pa Stortinget kan
ogsa ha hatt betydning for at Dgnvig fikk ettersende modellen av redningsbayen
til verdensutstillingen i Paris sommeren 1900.

Caroline Olsen forteller i intervjuet om mgtene med Denvig:

En fabrikasjon som jeg har glemt er «<Danvigs baye». Det var vel i tiden av 1890-arene
(sic). [Eidsfoss verk] fikk tegninger og beregninger og sa pa det, men de bestemte seg
for ikke a ga inn for fabrikasjonen. S var Denvig og frue pa besgk hos statsminister
Berge og kom oppover til Eidsfoss sammen med ham, men det ble samme resultat.
Sa skulle de begge pa et mote i Kristiania og kaptein Broch’ inviterte dem pa en fin
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middag med champagne og alt godt, sammen med Danvig. Papirene ble gjennomgatt
igjen. Bade Schwartz og min mann [Olsen] var stemningsmennesker og s var det hele
rosenrgdt, men da de kom hjem tror jeg de angret seg begge to. Jeg minnet min mann
om at han hadde sagt mange ganger, at man kunne komme lengre med et hyggelig
selskapelig samvaer enn med terre forhandlinger. Min mann sa, at det greiet seg med
bayene - skonomisk - men jeg tror ikke det gjorde det. [...].”2

Hosten 1901 fikk verkets ingenigr Stener Thon i oppgave & utfere beregninger for
Dgnvigs baye. Det var flere utfordringer som ikke var lgst, slik som tykkelsen pa
jernplatene og materialbruk til de tekniske innretningene som pavirket bayens
vekt. Mélet var & minske materialvekten, bade for verkets produksjonskostnader
og salgsprisen pa de ferdige bayene, men ogsa med tanke pa at de skulle plasseres
pé skipsdekk. Ble de for tunge og dyre, ville det pavirke kjgpelysten til rederne.

Kostnadene métte ned, samtidig som stotsikkerheten pa jernplatene matte
bli god nok, og globens indre matte konstrueres for & romme 15-20 mann med
mat og vann i mange uker. Stener Thons tidlige kalkulasjoner tilsa at fabrika-
sjonskostnadene for en baye, forutsatt at den var satt i masseproduksjon, ville
komme pa kr 1000,-. 1 et brev til Dgnvig gjorde Thon rede for sine beregninger
av vekten, men at denne ville endres nér de siste detaljene kom pa plass:

31.oktober [1901] Hr. kaptein Denvig, Kristiania. Efter aftale har jeg beregnet baien
efter de opgivne maal og pladetykkelser [..] Naar jeg nu af Dem faar opgave over
proviantens vagt og faar mig tilsendt tegninger af ventilationsrer og centerbord samt
luftventiler, skal jeg paany beregne bgien. [...] De nadvendige plader er bestilt, og vil
arbeidet strax paabegyndes naar det heromskrevne er i orden. Zrb. Stener Thon”®

Selv om ikke alle spegrsmail angdende beyens konstruksjon var lgst, lot ikke
Denvig en sjanse til a spre kjennskapen til bayen og de fordelaktige sidene ved
den ga fra seg. Han tok fatt i aktuelle forlis og brukte dem som eksempler pa
hva redningsbeyene hans kunne ha betydd for utfallet av ulykken. I desember
1901 forliste dampbaten «St. Olaf» i en storm med sngbyger ved Strdholmene,
ikke langt fra Kragerg. Ti mann reddet seg i en dpen livbat, men pa grunn av det
forrykende uveeret drev de rundt i elleve timer, forfrosne og redde, for de ble
funnet og plukket opp. Deonvig sendte Sjofartstidende det retoriske sporsmaélet:

Jeg tillader mig igjen at paaminde og anbefale D’herrer Skibsredere samt Skibsbyggere
at anskaffe Glober paa Skibene i stedet for Livbaade; faor dette sker, vil Sjgmaends
Lidelser neppe aftage. Hadde ikke alle om bord i «St.Olaf» blevet reddet uden Dadsfrygt
eller lidelser i en saadan Globe? J.M. Dgnvig.’®
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Kontrakt og forsek i kanalene; Tensberg, Le Havre og Dover

Utviklingen av prototypen av bgyen tok tid. I februar 1902 sendte Paul Lassen
Schwartz et kort brev til Dgnvig, der han opplyste om at verket gjorde alt det
kunne for a fa fortgang i produksjonen, men at det var umulig a gi en eksakt dag
for ferdigstillelsen.”” Dgnvig var utilmodig, og Schwartz inviterte ham til Eids-
foss for personlig a ta arbeidet i gyesyn — men ogsa for a skrive kontrakt. 1 mars
nedfelles overenskomsten mellom Dgnvig og Eidsfoss verk i en handskrevet
avtale. Verket fikk eneretten til fabrikasjon av Denvigs oppfinnelse og patenterte
livredningsbaye i Norge, og til bayer som skulle plasseres pa skip under norsk
flagg i andre land. Forutsetningen var at verket produserte en prevebgye som
Donvig selv skulle beskrive og bestemme i alle detaljer. Bayen var til Dgnvigs
disposisjon for demonstrasjoner og tester, for den senere kunne selges videre
av verket. Prgvebegyen dannet grunnlaget for priskalkulasjonene knyttet til
videre masseproduksjon, der Denvig krevde 10 % av salget. Overenskomsten ble
signert av Dgnvig pa Eidsfoss den 9. mars 1902. Paul Lassen Schwartz tilfoyde
noen bemerkninger for 4 sikre seg mot uenigheter mellom partene. Han var ogsa
opptatt av ansvarsforholdet dersom prevebgyen skulle bli skadet eller ga tapt
under testene; og her skulle Dgnvig vaere ansvarlig. Spesifiseringen ble akseptert
av Dgnvig, som satte sin signatur pa tilfoyelsen samme dag.”®

Skipsreder og kaptein O.M. Bugge i Tonsberg ble antatt som generalagent
for salget av bayene.” Da produksjonsavtalen mellom Dgnvig og Eidsfoss verk
var klar, kom det fortgang i saken pé verket. Ingenigr Stener Thon fikk ansvaret
for a bestille deler etter Dgnvigs anvisninger og godkjennelser. Leverandgrer av
materialene var blant andre firmaet Storm Bull for jernplatene, E. Lunde & Co.
for utstyr til lensepumper og ventiler til WC, og aluminiummaling til skroget ble
bestilt fra Alf Bjercke.

I juli 1902 var Degnvig igjen pa Eidsfoss i anledning en preoveutsettelse pa
Eikeren. Den uferdige boyen, som enna bare var som «et skall», ble dyttet ut
fra land av noen av arbeiderne. Da den var kommet sapass langt ut at den flat

7 3. august 1902. Bayen er ankommet Tensberg-Eidsfossbanens endestasjon og brygge i Kanalen,
ytterst pa Stensarmen. Herfra ble varer ekspedert videre til Kristiania med S/S «Bygdin». Verkseier
Christian Olsen star foran til hayre i hvit vest, mens mannen oppa bayen kanskije er kaptein Danvig.

De to andre er ikke identifisert. Bayen har na fatt bade oppleftbart lufterar og kokosfender. Den er malt i
en lys farge og merket Capt. Danvig, resten av teksten er skjult. Foto: Stener Thons fotoalbum, privat eie.

> Bayen er kommet pé vannet pa Stensarmen. Man ser mot Presteradkilen (Traela), med bak til venstre
og Husay til hayre. Bryggen 13 helt ytterst i den nye Byfjordskanalen (ferdig i 1896). Vi ser en robét
liggende ved bryggen, den ble benyttet for a slepe bayen inn mot Tensberg, der fotograf Th. Larsen var
pa plass og tok hildet som er vist i innledningen av artikkelen. Foto: Stener Thons fotoalbum, privat eie.
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klar av sjgbunnen, krgp 14 mann ned i bgyen, og etter gyenvitneskildringen a
demme, sank den kun ubetydelig dypere i vannet. Dette var testen som skulle
sikre at klinkejobben var utfart forskriftsmessig, at bayen var tett, og at den med
sin naveerende tyngde flot. 1 august ble den forste bayen fraktet med jernbanen
til Tensberg-Eidsfossbanens endestasjon pa Stensarmen i Tonsberg. Der ble den
satt ut i kanalen, like ost for dagens kanalbro.

Proveutsettingen ble omtalt i flere aviser, bade her hjemme og i utlandet.
Tonsberg-fotografen Th. Larsen tok det ikoniske fotoet av Dgnvig som star
utenpd bgyen foran seilet, sammen med to medarbeidere som stikker hodet
opp av hvert sitt mannhull, og som er vist pa forste side i artikkelen. Avisene
kopierte de samme beskrivelsen av bgyen: Den var laget av stalplater med plass
til 16 mann, den malte 8 fot i tverrsnitt og var 6% fot hay, forsynt med senkekjol
for ikke a kantre. Den var forsynt med vanntette luker og en luftepipe som kunne
gjores hoy eller lav etter forholdene, seil og ror, med et pumpeverk som fjernet
inntrengt vann i bgyen. Fenderen rundt bgyen var en hamptrosse produsert pa
Tonsberg reperbane.®® Na ventet den forste turneen med redningsbeyen. Planen
var, ifglge avisene, & ta bgyen til Hamburg, Le Havre og London. Men forst fikk
Dgnvig til et samarbeid med Redningsselskapet som organiserte en «lysttur» den
14. september i Horten, med en demonstrasjon av bayen. Dgnvigs redningsbgye
ble tatt om bord i dampskipet «Norway» i Kristiania, og seilte til Horten, hvor to
hundre betalende passasjerer kom om bord i skipet for d bivine demonstrasjonen.
Redningsselskapets stolthet, den nye redningsskeyta «Havskaaren» - bygget av
Colin Archer - skulle bista ved behov, og samtidig ble den vist frem for tilskuerne.
Denvig ensket a alliere seg med Redningsselskapet, og lot derfor inntektene fra
de betalende deltakerne g til selskapet.

Til forsgket hadde Denvig fatt med seg 15 frivillige menn - tolv sjpmenn og
tre journalister. Veeret var gratt og kaldt denne hgstdagen da «Norway» la til
utenfor Bastay, og lot bagyen «styrte over bord» gjennom en bakluke. Bayen traff
sjoen med et stort plask, dukket under, men spratt straks opp igjen som en kork
- til heye hurrarop fra tilskuerne. Globens mannluker ble dpnet, og et norsk flagg
ble stukket opp som et tegn pa at alle mann var kommet helskinnet fra sammen-
stotet med bolgene. Samtlige av sjpmennene som var om bord, uttalte at de «ikke
merkede synderlig til Sammenstadet med Vandet, og forsikrede, at de altid vilde
fole sig trygge om bord i et Skib, hvor de havde en ‘Life Saving Globe’ at ty til».* En
kort seilas med bayen viste dens gode egenskaper i sjgen, fgr den ble plukket opp
av «Norway» og fraktet tilbake til Kristiania. Demonstrasjonen var en ubetinget
suksess, og Dgnvig startet raskt prosessen med a fa bayen godkjent av offentlige
myndigheter. Kort tid etter testturen sendte han et brev til Det Norske Veritas’
representantskapsmeate som skulle holdes den 26. september, med anmodning
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Tidsskriftet La Vie lllustrée hadde i november 1902 en artikkel om
testen med Denvigs redningsbeye utfort fra dampskipet «Kong Alf»
utenfor havnen i Le Havre.

> «Testene i Le Havre. «Passasjerene» i apparatet gikk om bord pa
Kong Alf.» Fra tidsskriftet La Vie lllustrée, nr. 212, 7. november 1902.

V' «Ombordstigning i redningsapparatet, passasjerer blir plukket opp
fra sjeen. Krysset viser kaptein Danvig, oppfinneren av apparatet.» Fra
tidsskriftet La Vie lllustrée, nr. 212, 7. november 1902.
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om at redningsbgyen matte bli godkjent av Veritas for bruk om bord pa norske
skip som erstatning for tilsvarende antall tradisjonelle livbater.®> Anmodningen
ble sendt den faste komiteen for videre behandling.®

1 oktober ble bayen fraktet til Le Havre i Frankrike. Malet var & demonstrere
den for de store rederiene for transatlantisk rutetrafikk, dessuten ville Dgnvig
selge sitt franske patent pd beyen.® Demonstrasjonen i Le Havre var lagt til
Citadelle-bukta under pasyn av et antall «marineeksperter»,® og ble beskrevet av
en journalist i avisen Le Figaro, som selv var med pa proveferden.®® Journalisten
var etterpa full av lovord om oppfinnelsen, som han oppfattet var til det beste for
sjeredningssaken.

Det neste eksperimentet ble gjennomfert i England, ved Goodwin Sands
utenfor Dover, under en kraftig hoststorm. For a gjennomfere en realistisk test
av et virkelig forlis ble bayen forst fylt opp med sandsekker tilsvarende vekten
av 16 mann sammen med 30 dagers proviant, og sluppet ut i den stormende
sjgen. Da det ble konstatert at den flgt, ble den trukket inn i smulere farvann, der
Denvig selv og hans tre assistenter gikk om bord, for sa a bli tauet ut igjen i det
fradende havet. Etter et kvarters tid i den voldsomme sjoen, der bayen ikke viste
noen tegn til & kantre, apnet Dgnvig et av mannhullene, festet et seil til venti-
lasjonsrgret og navigerte stodig motstrgms tilbake til havnen - en strekning pa
flere miles. Bayen ble mett av en flokk begeistrete tilskuere og hadde nok en gang
vist seg uovertruffen som redningsapparat.

Forsgkene fikk avisomtaler i England, Frankrike og USA, foruten her hjemme.
Denvig fikk utferdiget en offentlig erkleering om testens forlgp av Notarius
Publicus i Dover, Sydenham Payn,” signert av de som var med pa forseket.
1 begeistringens rus lot Dgnvig avisen publisere en utfordring til alle skeptiske
personer om a bevise at en vanlig livbat kunne ha gjort det samme som «Life
Saving Globe» i opprert hav; «... especially to those PERSONS, who are not
CONVINCED that this ingenious invention is superior to a boat», med kontakt-
adresse Lloyd’s Agents, Dover.* Pa Eidsfoss verk avventet man Dgnvigs resultater
av testene og markedsforingsstuntene. Etter at prevebgyen var ferdig produsert
ijuli 1902, hadde ikke verket en eneste mann engasjert i Dgnvigs baye resten av
aret. Det var jernbanevogner og stepejernsprodukter som hadde prioritet.

Boyen testes i Skagen, og Eidsfoss verk satser

I begynnelsen av januar 1903 sendte kaptein Denvig en henvendelse til Departe-
mentet for utenrikssaker, handel, sjofart og industri (DU), for a fa redningsbgyen
underkastet en offentlig kontrollert pregve i Norge. Ennd hadde ikke norske
myndigheter latt seg overbevise nok til & godkjenne bgyen som redningsmiddel
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for handelsflaten. Departementet tok kontakt med Forsvarsdepartementet, som
videresendte foresporselen til kommanderende admiral ved Horten, med spersmal
om en slik test lot seg gijennomfere under et av marinens tokter.%

Marinen stilte seg positiv til beyens nytte for koffardifarten, mer enn som
utstyr for marinen, og av den grunn hadde uttestingen offentlig interesse.”® Den
2. mars fikk sjefen for Iste Sjomiliteere distrikt ved Horten marinestasjon beskjed
om & avtale en befaring pa K/S «Heimdal», som skulle avklare mulighetene til
og plasseringen av redningsbeyen, slik at ngdvendige tilpasninger kunne gjores
i god tid.”" Prevebgyen fra testen i Le Havre aret for ble installert pa dekk for
«Heimdal» ble rekvirert som kongeskip for kong Oscar 1Is norgestur denne
sommeren. | august sendte direktgr Schwartz et brev til admiral ]. Berresen i
Kristiania, hvor han foreslo a bytte ut prevemodellen pa «Heimdal» med en ny
versjon som var laget pa verket. Den nye bgyen var forbedret og forenklet pé flere
mater som ville gjore testene mer realistiske, fordi den ville danne grunnlaget for
videre produksjon om testene var positive.

Det nyopprettede Sjofartskontoret, med direktor Magnus Andersen,
oppnevnte medlemmene av den fagkyndige bedemmelseskommisjonen. Den
besto av formann kommanderkaptein A. W. Miiller, Veritas-besiktelsesmann
kaptein Flack fra Arendal, dampskipsforer Steinert pa «DS Ragni» (eid av skips-
reder Lund i Kristiania), sjgfartskontorets tekniske konsulent og marineingenier
Bendixen, samt kaptein L. Hansen, som var skipskyndig konsulent.”” Andersen
bestemte at bade provebeyen og de nyeste bayemodellene skulle testes, dermed
var to testbgyer om bord i «Heimdal».

Prevene med beyene ble gjennomfert i slutten av november 1903, som de
mest grundige og systematiske for 4 fa den offentlig godkjent av norske myndig-
heter. 1 tillegg hadde Donvig selv oppfort en lang liste over aspekter som skulle
testes. Med Sjofartskontorets spgrsmal var det totalt rundt 20 punkter som
skulle belyses. Dgnvigs liste pekte pa de konstruktive og tekniske sidene ved
bgyen - som stivhet og baereevne, kollisjonsstyrke, beskyttelse mot kulde og
vann, generell sjgdyktighet og seileevner, samt ankring og strandingsegenskaper.
Sjokommisjonen gnsket & undersgke hvordan oppholdsforholdene artet seg: Var
det plass til nok proviant? Hvordan kunne de om bord kontrollere beyens fart
gjennom vannet og observere fartgy? Kunne bgyen gjores mindre og dermed
lettere? Hvordan var plasseringen pa dekk? Og ikke minst - ville det veere sann-
synlig at mannskap og passasjerer faktisk ville ga inn i boyen ved et forlis?

Siden dette var en fullskala offentlig bekostet test, ble det ogsa vist interesse
fra politisk hold. Den 24. november skriver handelsminister Jakob Schgning i sin
dagbok: «Der meldes om et faelt forlis ved Jeren, «Victoria» av Nordenfjeldske
D/S driver i land og 18 mennesker omkommet. Her ville nok Dgnvigs rednings-
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baye ha gjort nytte. Kaptein Dgnvig har hatt en lengre konferanse med meg om
sin oppfinnelse, og jeg har lovet ham mest mulig stette i arbeidet for a fa den
godkjent for handelsmarinen, hvis det forsgk lgper heldig av som han na skal
gjore under offentlig kontroll.»*

Avisen Kysten pekte ogsa pa hvordan redermiljget stilte seg til forsokene: «Om
Denvig fortsatte Agitationen for Beien, uden at man har noget mere reelt at holde
sig til, kunde det muligens fore til, at den blev anskaffet om bord i en hel Del Skibe,
uagtet dens Brugbarhed som Livredningsapparat endnu ikke var stadfeestet af
Erfaringen.» % En eventuell endring i regelverket som krevde Dgnvigbgyen - eller
et tilsvarende apparat — som obligatorisk redningsutstyr om bord, ville utgjere et
utilberlig ekonomisk press pa rederne og koste dem dyrt om bgyen ikke holdt mal.
Kysten var spesialavis for sjofarten, med Magnus Andersen som redakter i drene
1901-02.%° Med stor sannsynlighet hadde han fremdeles innflytelse pa redaksjonen,
og var trolig den ikke navngitte meningsbaereren i artikkelen. Slik kan uttalelsene
ogsa leses som holdninger hos Sjgfartskontorets bedemmelseskontroll.

De forste tekniske forsgkene ble gjort i Horten de siste dagene i november.””
I rapporten fra kommisjonen til Det kongelige departement for utenrikssaker
understrekes det at det iseer var den nyeste bgyen man skulle teste. Dens storste
innvendige diameter var 2,41 meter, og den var 1,82 meter pa det hayeste fra bunn
til topp. Med fender, anker, 100 favner staltriddtau og resten av inventaret veide
bayen 1665 kilo. Nar bgyen var fylt opp med vannbeholdning, stakk den ca. 0,56
meter ned i vannet. Med et tillegg pa 16 mann (beregnet 70 kilo pr. mann) stakk
den 0,84 meter ned, og med 20 mann, 0,89 meter. Prgvene som ble foretatt pa
Karljohansvern, viste seg for det meste a bli godkjent. Boyens stivhet og baereevne,
sammen med lufttilfarselen, ferskvannsbeholdningen og lensepumper, ble vurdert
som tilfredsstillende. I stot- og kollisjonstesten ble en av Karljohansverns damp-
béter pa 21 deplasement-tonn® benyttet til 4 seile forst forsiktig, deretter med
hgyere fart rett pa boyen og ramme den sentralt. Bayen fikk kun en ubetydelig
bule uten brist i plate eller nagler. Derfor ble ogsa stilplatene og konstruksjonen
godkjent. Nar det gjaldt sjodyktigheten, ble den funnet meget tilfredsstillende,
mens seileevnen var darlig og ankringssystemet ble ansett for 4 veere for svakt.

Ved strandingsforsgket i Skagen noen dager senere blaste det «en klodsrevet
mersseilskuling», og brenningene var slik at det ville vaert umulig for en vanlig,
apen livbat & komme til land med overlevende om bord. Bade prevebgyen uten
mannskap og den nye begyen, med mannskap, kom komfortabelt ut fra skips-
siden ved utsettingen, og de 14 godt i vannet uten antydning til kullseiling bade
i og utenfor brenningene. Da de ble kastet pa land av bglgene, ble begge staende
riktig vei pa den innerste sandbanken, hvor sjgen ikke kunne skubbe dem videre,
og mannskapet i den siste versjonen bgyen kunne vasse trygt i land. Altsa fikk
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Tre ferdige rednings-
bayer star opplastet

pa jernbanevogner pa
Eidsfoss i 1903. Bayene
er malt; kanskje ble
den midterste bayen
benyttet til Skagen-
forsakene, der den ble
beskrevet som «... malet
i skrigende norske
Farver ..» og de to
andre i «... simpel graa

i Metallets naturlige
Tone». Foto: Norsk
Maritimt Museum.

kommisjonen slatt fast at boyen besto alle tester. Den bekreftet ogsa at bayen

enkelt kunne plasseres om bord, kastes ut ved nedstilfelle og med en laftekran,
og om ngdvendig lett heises om bord igjen. Da bayen var laget av stal, var oppfat-
ningen at det kunne bli problematisk 4 navigere etter kompass, men basert pa
erfaring ville «en sjpmand jugere [farten] noksaa riktig». Mangel pa kompass-
styring ble dermed ikke vektlagt som en stor nok ulempe. Kommisjonen anbe-
falte heller ikke at stalplatenes tykkelse ble endret. Det matte erfares hvordan
teering ved skjodeslos eller darlig behandling ville pavirke stilplatene, for man
vurderte platetykkelsens kollisjonsstyrke. Konklusjonen var at livredningsboyen
var enhver moderne skipslivbat overlegen, og med gvelser ville alle sjgfolk fore-
trekke a gd i boyen fremfor i apne livbater.»

Varen 1903 kom Fidsfoss verk godt i gang med en «fabrikkmessig» produksjon
av bayen, og hadde allerede bestillinger pa ni bayer til norske rederier og én til
et fransk rederi.® 1 august aret for var atte mann engasjert i produksjonen,
mens i august 1903 hadde rundt 35 mann arbeid med a ferdigstille seks bayer.
Verkets satsing pa en mer rasjonell produksjonslinje var vesentlig for & fremstille
redningsbeyen mer effektivt. Ingenior Stener Thon utviklet i den sammenheng
en valse som kunne utfore en dobbeltkrumming av jernplatene til den gvre
halvdelen av bgyen, noe som var helt essensielt - da arbeiderne ellers matte ha
handbanket platene ut i riktig form.* Men ellers var produksjonen basert pa
tradisjonelle handverksmetoder, der verkets ansatte i ledige stunder fra annet
arbeid bygget boyene, under ledelse av smed Alfred Bakke. Andre ble satt til a lage
eller vedlikeholde verktay til bayeproduksjonen, dreie og pusse skruer og muttere,
lage propeller, vinduer, lagerbokser og ankerklgr. Selv om gjennomsnittsalderen pa
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Fra verkstedet pa Eidsfoss
verk i 1903. Tre voksne
mannlige arbeidere er i
ferd med & surre tauverk
rundt den nedre delen av
boyen til hayre. Vi ser at
den gvre delen fremdeles
er under arbeid. Platene
er klinket sammen,

med trelister utenpa
stalplatene. Mannluken
mangler enna ventilglass.
En gutt pa rundt 10 ar
hjelper med surringene.
Bak ham ser vi en ferdig
boye, malt i noe som kan
veere aluminiumfarge. Den
har ferdige surringer, en
fender av kokostau og en
tett mannluke. Foto: Norsk
Maritimt Museum.

arbeiderne 14 pa ca. 35 ar, ser vi av fotografier at ogsd barn under konfirmasjonsalder
utforte smajobber pa verket.

Verkseierne Paul Lassen Schwartz og Christian Olsen hadde hver sine
roller i samarbeidet, Schwartz holdt i verkets forretningsforbindelser og korre-
spondansen med Dgnvig, og Olsen var med pa en del av preveutsettelsene fra
Eidsfoss verk. Han figurerer pa flere av fotografiene av redningsbgyen sammen
med Dgnvig. Alle tre viser gjennom sine ulike engasjement at de var positive og
interessert i at redningsbeyen skulle bli en suksess. Ved a vaere eneprodusent
for «Donvigs Life Saving Globe» i Norge ville Eidsfoss verk assosieres med en
av landets «kjendiser» og hans mange oppvisninger med bgyen bade innen- og
utenlands. Eidsfoss verk var en typisk smabedrift som sendte stopegods og varer
til hele landet, med salgsagenter og butikkutsalg i flere byer - sa som Tonsberg og
Trondheim, Oslo og Fredrikstad. Redningsbgyen hadde derimot et internasjo-
nalt potensial om Dgnvig klarte & etablere utenlandske salgsagenturer og kjops-
avtaler, og man gynet en storstilt produksjon dersom bgyen ble obligatorisk som
redningsmateriell pa norske handelsfartoy.

Etter at verkseierne hadde inngatt en forretningsavtale med Dgnvig, kom det
allerede tidlig i 1902 tegn pa at Denvig hadde heyere forventninger til samar-
beidet enn det verket var innstilt pa. 1 forbindelse med forsgkene i Le Havre i
september 1902 gnsket Dgnvig at Eidsfoss verk dekket utgiftene til provebgyen

som skulle anvendes til testene og i Pollok-konkurransen. Schwartz avviste
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kravet med & henvise til avtalen.> Aret etter, i september 1903, oppsto det en sak
mellom Denvik og Eidsfoss verk angidende en bestilling pa kokostau til fendere
og stalkabel til seks redningsbgyer fra Tonsberg reperbane, som Dgnvig hadde
forhandlet og bestilt pa egen hind.” Verket hadde ogsid problemer med a fa
betalt for bayene som ble bestilt giennom Dgnvig, som dessuten hadde personlig
gjeld for lan fra verket. Ogsd Denvigs valg av salgsagenter skulle medfore utfor-
dringer. Den tidligere nevnte skipsreder O.M. Bugge i Tensberg ble oppsagt i
oktober, og i stedet ble skipsreder Erling Lund (1864-1929) i Kristiania engasjert
som salgsagent.”+ Lund drev bred reder- og forretningsvirksomhet med blant
annet hvalfangst pa @st-Asia. Han viste stor begeistring for redningsbeyen, og
forsynte flere av sine dampskip med bgyer i 1903 og 1904. Han satt ogsa som
styremedlem bade i avisen Kysten og i Redningsselskapet.

Schwartz’ svoger, bergenskjgpmannen Fredrik Christian Schenberg,*s viste
ogsa interesse for & bli salgskommisjoner for bayene. Gjennom korrespondansen
til disponent Lund skriver Schwartz at samarbeidet med Schenberg kan resultere
i store ordre.

| dette @ieblik telefonerer atter Schanberg - Bergen og anmoder indstaendig om at
Denvig maa komme derop med en Baie gieblikkelig da antagelig Hundrede Ordres
deraf vil resultere i Bergen. De anmodes indstendig ordne dette, samt stadfeeste
Schanbergs Agentur for Bergen, Haugesund og Stavanger - muligvis Aalesund ogsaa.
Meget er afhengig af Bergen.'%®

Noen uker senere, i januar 1904, fir Schwartz brev fra den tidligere kommi-
sjonaeren kaptein Bugge, med informasjon om at hans kontakter i Sgr-Afrika
sannsynligvis kunne fa avtale om salg av bayene i Port Elizabeth.”*” N4 si det pa
mange mater lyst ut for redningsbgyen. Skagen-forsgkene ga ytterligere hap om
at norske myndigheter ville godkjenne bgyen som redningsutstyr pa norske skip.
I midten av januar 1904 reiste Degnvig fra Bergen til Kebenhavn, hvor han hadde
fremvisning av en redningsboye for en seerlig innbudt krets av hgyerestaende
sjooffiserer, redere, representanter for assuranseselskaper med flere, men uten at
det resulterte i nye bestillinger.

Ekspedisjonen i den engelske kanal, og selskapet

Donvig’s Life Saving Globe Company Ltd.

Ved flere anledninger holdt Degnvig foredrag med «levende bilder» fra Skagen-
testene, tatt av den tysk-norske fotografen Paul Kriusslich, som ogsa selv hadde

fremvisninger rundt om i landet.”*® Bildefremvisningene var en suksess hvor
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enn de ble fremfort. Ogsa andre engasjerte foredragsholdere promoterte bgyen.
Bestyreren av Kristiania Sjgmannsskole, kommander Lund, holdt foredrag
om redningsvesenet og kaptein Denvigs Skagen-forsek, mens Tonsbergs Blad
annonserte grosserer Schellers reise til Berlin med en foredragsrekke om
redningsbeyen i hip om a vekke keiserens interesse for bgyen.”

Avisen Qrebladet var blant kaptein Dgnvigs og redningsbgyens mest
positive talergr. Den kjgpte en baye som ble utstilt i vinduet hos ekspedisjonen
i hovedstaden. Samtidig ble en ny og - om mulig - mer dristig reise planlagt og
finansiert av @rebladets og Kystens redaksjoner i samarbeid.”™ Ekspedisjonen
var et rent reklamestunt, denne gangen uten at Dgnvig selv deltok. Turen
vakte enorm interesse i forkant og ble omtalt i svenske, danske, tyske og
engelske aviser. Bayen skulle fraktes til den engelske kysten med DS «Ragni»,
slippes ut med proviant for tre-fire uker, og la seg drive for ver og vind til den
strandet et sted i Den engelske kanal. Ekspedisjonens deltakere var @Qrebladets
unge journalist Sven Elvestad, styrmannen P. Ludwigsen fra Horten, som
var engasjert av avisen Kysten, og til slutt var det 1. styrmannen pa «Ragni»
ved navn Jacobsen.™ Fgrer og medeier, kaptein Steinert, garanterte personlig
for beyens kostnad pa 1600 kroner om den skulle bli skadet eller forsvinne i
lopet av ekspedisjonen.”? Elvestad og Ludwigsen skulle skrive om turen for
sine respektive aviser underveis, slik at hele verden kunne folge med pa den
eventyrlige ferden i «sanntid».

Serlig har Elvestads fortelling blitt stiende som en «sann» beskrivelse av
ferden. Han beskrev blant annet manglende rutiner for a skalke luker, kompas-
sets ubrukelighet og den voldsomme sjosyken de tre mennene opplevde om
bord.™ Turen avdekket noen problematiske sider og prosedyrer ved bruken av
bayen som senere skulle brukes mot oppfinnelsen; szrlig sjgsyken var med pé a
devaluere bgyens ellers gode funksjoner. Pi ettersommeren reiste Dgnvig bade
til USA og enda en gang til Le Havre i Frankrike. Til tross for meter og demon-
strasjoner med politikere og myndigheter forte heller ingen av disse fremstotene
til nye salgsavtaler.

Denvig begynte na 4 fa darlig tid til a selge inn redningsbgyen sin, fordi en
ny type redningsbat gjorde suksess med en sensasjonell reise fra Alesund over
Atlanteren. Det var Ole Brudes overbygde redningsbét «Uraed», som hadde som
mal a rekke verdensutstillingen i St. Louis i Missouri hgsten 1904. Dette hadde
ogsd Dgnvig hatt i tankene, men reisen ble ikke realisert.™ Forretningssamar-
beidet med Eidsfoss verk var sterkt preget av Dgnvigs gkonomiske problemer.
Det forte til at Schwartz krevde at Dgnvig opprettet et selvstendig forretningssel-
skap for redningsbeyen, «Dgnvig Life Saving Globe Company Ltd.».”"® Schwartz
fikk utarbeidet en «overdragelseserkleering», der Eidsfoss verk skulle viderefore
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sine forpliktelser overfor Dgnvig nedfelt i den tidligere avtalen gjennom forret-
ningsselskapet, men med en klausul om 6 maneders oppsigelsestid om ikke
verket fikk betalt for bayene sine.”” Selskapets eiere ser ut a ha vert Donvig,
Thorvald Davidsen og skipsreder Lund, der sistnevnte fikk stillingen som dispo-
nent og forretningsferer.”™ Det er ikke klart om firmaet faktisk ble godkjent i
firmaregisteret og offisielt etablert, selv om markedsferingsannonser i avisene
viser til selskapet. Det ser heller ikke ut til at de ettersokte bekreftelsene pa
Denvigs bestillinger noen gang ble sendt til Eidsfoss verk. Situasjonen ble etter
hvert sa vanskelig at Schwartz henviste til kontraktsbrudd ved forsinket betaling,
og avsluttet videre forretninger gjennom selskapet med bayene.

Varen 1905 ser det ut til at Dgnvig matte gi opp sine ambisjoner om produk-
sjon av bgyen. 1 stedet tok han hyre som kaptein pa dampskipet «Universe».
Regnskapsprotokollene til Eidsfoss verk fra 1905 og fremover viser at verket
ikke lenger hadde noen produksjon av bayer, men hadde trukket seg helt ut av
samarbeidet. Redningsbgyen ble imidlertid ikke helt glemt.

Redningsbhayens etterslep

Ut pa aret 1905 reiste Dgnvig til USA for a overta kommandoen pa dampskipet
«Universe». Skipet hadde under avtroppende kaptein Henrik Bull fatt montert
en Dgnvigbgye som var om bord da Denvig kom. To ar senere gikk «Universe»
pa grunn utenfor Nova Scotia i Canada i et forferdelig uvaer. Ingen av sjofolkene
benyttet redningsbgyen, bare skipspapirene og journaler var lagt i bayen som en
sikkerhetsforanstaltning. Dagen etter fant man begyen kastet pa land med torre
og uskadde skipspapirer. Dgnvigs redningsbgye nr. 15 ble i 1908 funnet skylt opp
pé land ved Geestemiinde, naer den tyske havnebyen Bremerhaven. Den viste seg
a veere fra dampskipet «Falk», som var eid av Alf Monsen fra Tonsberg. Boyen
haddeslitt segien storm og falt av skipet, og var ikke
blitt skadet i uveeret. Da den store jubileumsutstil-
lingen pa Frogner apnet i 1914, fantes det en egen
avdeling for fiskeri og sjgfart. Her fikk publikum et
gjensyn med en utstilt Dgnvigs redningsboye, det
samme aret som forste verdenskrig brgt ut.>° Som
folge av krigen ble saken om livredningsapparater
for sjofolk som ble satt i handelsfart, igjen aktua-
lisert. Sommeren 1914, like for krigsutbruddet,
trykte Aftenposten en artikkel pa forstesiden under
den retoriske overskriften «Hvad kunde Dgnvigs
redningsglobus have udrettet?», der Dgnvig selv

DONVIGS REDNINGSB@YE OG EIDSFOSS VERK - ET STRANDET INDUSTRIEVENTYR @ 199

En av Danvigs
redningshayer ble
rundt 1920 dumpet pa
Lindalplan i Tensberg,
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ble liggende i mange ar
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kom til orde med sine oppfatninger,”™ og da Norsk Skibsforerforening holdt
medlemsmgte 11. mars 1915, var temaet: «Bor der rettes en henstilling til rederne
om at anskaffe Brudes livredningsbaater eller Dgnvigs bgier til de skibe, der
befarer de forskjellige krigssoner?»™* Foreningen som Dgnvig selv hadde vaert
med pa & stifte, hevet stemmen i debatten om sikkerhet for sjofolkene. For
Denvig var det allikevel for sent, han dede i desember 1917 etter en tids sykdom.
Samme ar fikk Eidsfoss verk spgrsmél om de hadde redningsbeyer til salgs. Det
viste seg at verket hadde tre bayer pa lager, to som kunne ekspederes raskt, og én
som matte ferdigstilles. Men etter dette var Dgnvigs redningsbgye en saga blott
i verkets historie.

Samtidige vurderinger av livredningsbayen

Formélet med redningsbeyen var & dekke en bestemt funksjon; a redde folk fra
drukningsdeden. Derfor var den laget i et sterk og sikkert materiale, stil, og
sikkerhetsaspektet var gjenspeilet i formen: en innelukket, rund livrednings-
baye. De estetiske aspektene var tilsynelatende underordnet funksjon og form,
selv om ogsa utseendet spilte en rolle.

Denvigs idé om en innelukket livredningsbgye var ikke enestaende i sin
tid, men den var en mer utviklet og gjennomtenkt oppfinnelse enn mange av
de tilsvarende i perioden, ogsa internasjonalt - nar man ser den sammen med
forslagene i Pollok-konkurransen. Etter Skagen-testene kom det beskyldninger
mot Denvig om plagiat, slik som den danske grossereren Fredriksen som paten-
terte sin redningsbaye i 1899, og den svenske V. Liebgott, som hadde konstruert
en boye sa tidlig som i 1885, men forst fatt patentert oppfinnelsen i 1905.24

Noe som skilte Dgnvigs baye fra de aller fleste andre tilsvarende lgsninger,
var at den gjennomgikk en rekke tester, offisielle som mer spektakulare, noe
som ga den en sterkere troverdighet i konkurransen med lignende typer liv-
redningsutstyr.

Marineforsgkene i Skagen hasten 1903 forte til at Stortinget i 1904 godkjente
bagyen som supplement til tradisjonelle livbater pa passasjer- og emigrantskip, og
«i en vis udstreekning» ogsa pa vanlige lasteskip.” Redningsselskapets innstilling
til bayen var i hovedsak positiv, men da selskapets oppgaver var konsentrert om et
nasjonalt overordnet system der redningsskeyter var deres viktigste anliggende,
engasjerte de seg ikke videre i utviklingen av redningsutstyr for personsikker-
heten pa skipene. Dette ble ansett for a veaere redernes eget ansvar. Si selv om det
fantes enkelte redere som viste interesse for bgyen, fikk ikke redningsapparatet
gjennomslag i redermiljoet. Rederne var heller ikke villig til 4 erstatte tradisjonelle
livbater med en sa dyr og uvanlig innretning som bgyen var, til tross for alle de

200 @ HILDE WOXEN STORMARK



| ,"i" - ‘n“
ln“fi

Skipsreder Christian Lund i Kristiania hadde stor tro pa redningsbayen, og tok pa seg oppgaven som salgsagent for «<Denvigs
redningsheie» hasten 1903. Han kjapte selv flere bayer og plasserte dem pa noen av skipene sine. Fotoet er fra reklamebrosjyren
kaptein Denvig ga ut i 1904, med bilder av bayen plassert pa Lunds bater. @verst til hayre: DS «Reidar», nede til venstre: DS «Roald»
og nede til hayre: DS «Rondane». Fred. Olsen kjapte en baye til DS «Brilliant», averst til venstre. Fotomontasje fra Jargen Denvigs
reklamebrosjyre for bayen, 1904. Nasjonalbiblioteket.

gode testresultatene. En deldrsak kan vare den psykologiske barrieren mellom
tradisjonstro oppfatning av livbatkonseptet og den radikale kuleformen til bayen.

Denvigbgyen ble heller ikke benyttet ved et reelt skipsforlis mens den ble
laget pa Eidsfoss, noe som styret i Det Norske Veritas var bekymret over. Som det
offisielle godkjenningsorganet for konstruksjon og bygging av skip besto styret i
hovedsak av representanter for skipsneeringen, og de var ikke interessert i 4 pafere
rederne unedvendige kostnader. Styrets medlemmer ble ikke overbevist om at
testene var foretatt under slike forhold eller hadde vist til resultater som kunne
begrunne en godkjenning som redningsutstyr, og kunne, som tidligere nevnt, bety
en uforholdsmessig stor investering for rederne. Bayens mangvreringsegenskaper
var mangelfulle, og det at bayens slingring bidro til sjgsyke, ble et tungtveiende
argument mot godkjenning. Men det ble ogsa innremmet at bayen kunne veere
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et godt supplement til de gvrige livbatene. Ved a ha en bgye om bord ville man
oppna en psykologisk trygghet blant mannskapet som ville bli vaerende om bord
for & sikre lasten og ikke forlate skipet i panikk. Komiteen vedtok & utsette videre
behandling av saken med ett ar for 4 f4 bedre vurderingsgrunnlag.”® 1 tillegg var
den tidligere nevnte Magnus Andersen kanskje en mer sentral opiniondanner
enn hva som ligger apent i dagen. I sine roller som avisredakter, sjgfartsdirektor
og menstringssjef for Oslo frem til 1927 kunne han pavirke bide markedet og
fagmiljget rundt redningssaken gjennom sine meninger. Under forste verdenskrig
skrev han et innlegg i Norges Handels og Sjofartstidende, der han retrospektivt
uttrykte sin skepsis til Dgnvigs redningsbeye, Brudes livbat og andre tilsvarende
«nyopfindelser». Andersen var ikke overbevist om nytteverdien - basert pa
redningsapparatenes psykologiske pavirkning pa de skipbrudne.”” Han sa heller
at de tradisjonelle livbatene ble bedre utrustet, enn a fa «disse sindrig konstruerte
livredningsapparater om bord». Trass i dyrekjopte erfaringer som forliset av
«Titanic» i 1912 og de stadige minesenkningene av fartgy under verdenskrigen,
holdt Andersen fast ved sin oppfatning om a beholde det tradisjonelle livbat-
systemet.

Redningsbgyens kuleform og materialitet mette ogsd psykologiske reak-
sjoner som minner om dem kunstteoretikeren Moholy-Nagy papeker. Dette
underbygges av de mange samtidige kommentarene. Flere aviser sammenlignet
den med en moringsbgye, altsd en fortgyningsbaye. Og mens de tradisjonelle
apne livbatene var bygget av tre, var Dgnvigboyen konstruert av sammenklinkete
stalplater - som et moderne dampskip. Bayen ble derfor ogsd sammenlignet med
en stor sjpmine. De trange «mannlukene» man matte krype ned i, den trange
plassen om bord, mangelen pa utsyn og stilplatenes tette og klamme materia-
litet, var ogsa med pa & gjere den mindre attraktiv. Noen morsomheter ble ogsa
bayen til del. Sven Elvestad beskrev farkosten som «... neermest en av de tykkma-
gede hollandske likgrkrukker ...». Den engelske avisen Daily Mail skrev «... a
fine model of the ‘Soccer’ ball»,» mens en annen engelsk avis beskrev bgyen som
en gigantisk pudding med et bursdagslys pa toppen.=° Allikevel fantes det mange
positive opplevelser av bgyens komfort. Moss Aftenblads journalist syntes at
redningsbayen «vuggede sig ... sikkert paa Overfladen som en neiende Svane».™
En fransk journalist ga folgende beskrivelse: «Med Kapteinens Tilladelse stiger
en af os ned i Boien, der ligger paa Vandet. Den baerer os saa blgdt, saa bledt, man
har det meget bedre end i den bedste Baad.»3* Bayens sikkerhetsseler, festean-
ordninger for lose gjenstander og tette benkekasser sikret passasjerene godt nar
bayen ble sluppet ned i sjgen fra et skip.

I august ankom DS «Rondane» til Grimsby pa Englands nordestkyst, og flere
aviser trykket den samme historien - der interigret ble beskrevet som «a cosy
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Bayen innvendig. Til hayre sitter
kaptein Denvig, kanskje er det skips-
reder Lund til venstre, mannen i midten
er ukjent. Vi ser deler av de sinnrike
installasjonene i bayen, som den fast-
monterte sittebenken med plass til
proviant, slanger og handtak til vann-
pumpe. Trolig er ventilasjonsraret hevet,
og vi ser kun stattestagene. Bayen
skulle ogsa forsynes med et WC - er det
det vi ser til hayre for kapteinen?

Foto: Kragere sjgmannsforening.

Snittegning av Denvigs baye med e
konstruksjonene innvendig (utsnitt ! { les ./4 Z

av tegning). Tegningen er laget
etter hukommelsen av Halfdan
Olsen i 1959, som et motsvar til en
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Olsen var med som hjelpegutt ved
sammenklinkingen i 1902. Vi ser
vannpumpene, vanntankene i gulvet,
proviantkassene som ogsa ga 12

sitteplasser (hver mann ble festet

med et sikkerhetsbelte), og lufteraret i |
som kunne heves og senkes ved en
skrumekanisme. Kokosfenderne ligger

helt rundt pa midten av bayen, med
mannlukene pa toppen.

cabin», og der «each occupant is lashed in his seat so that the pitching and rolling
of the globe cannot cause him injury». I noen aviser ble det hevdet at «several
British firms now contemplate fitting the globe to their vessels»,34 en opplysning
som viste seg ikke 4 vare riktig.

«Donvig’s Life-Saving Globe» fikk ogsi positiv omtale av utenlandske for-
sikringsselskap, slik Dgnvig selv satte pa trykk i sin brosjyre fra 1904. Her kan vi
lese at britiske Lloyds Register of British & Foreign Shipping ikke ville motsette
seg at skipsredere utstyrte skipene med redningsbeyen: «If any shipowner
should desire to supply this globe to a vessel, [...] there would be no objection
to the same on the part of the society.» Det tyske Lloyds-kontoret i Berlin var
enig: «The globe is unquestionably an invention which merits attention, [...] and,
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provided it justify the expectations formed of it, we will so word our rules as
to allow its use on shipboard instead of a certain of the life-boats of equivalent
size.»™

Eidsfoss verk la vekt pa a gjore bayen estetisk fin utvendig. De var opptatt av
at stalkvaliteten skulle veere av ypperste klasse,3° og bayene ble malt med alumi-
niummaling som ga dem en delikat og blank overflate som pekte mot frem-
tidens smakspreferanser og masseproduksjon. 1 en amerikansk avis var bgyen
faktisk beskrevet som en globe av aluminium. Misforstaelsen bunnet sikkert
i at lettmetallet aluminium der allerede hadde erstattet stal og stgpejern pa
flere omrader.”” Aluminium var et metall som fra begynnelsen av 1900-tallet
revolusjonerte industriell produktutvikling, noe verken Dgnvig eller eierne av
Eidsfoss verk pa dette tidspunktet kunne vite. Vi kan bare spekulere i om Dgnvigs
livredningsbaye hadde hatt bedre forutsetninger for a lykkes om den var blitt
laget i det nye lettmetallet

Bayens industrielle forlis

Det industrielle samarbeidet mellom Degnvig og Eidsfoss verk varte i knappe
tre ar, fra senhgsten 1901 til sommeren 1904. At Eidsfoss verk ble valgt som
produksjonssted, ser ut til & ha kommet i stand gjennom Denvigs kontakter og
lobbying mot stortingspolitikere tidlig i 1900, og via verkets eieres bekjentskaps-
og vennekrets blant de samme personene. Unionsspgrsmalet kan ha medvirket til
at Dgnvigs livredningsboye fikk statte fra politisk hold. Det ma heller ikke overses
at Stortinget i lopet av 1890-arene arbeidet med en revisjon og oppdatering av
lovverket om blant annet sjgsikkerheten, som resulterte i «Love om Sjofarten af
1893», som i 1897 fikk en utvidet plakat om «norske Skibes Forpligtelse til at have
om bord Anvisning til Benyttelse af Redningsapparater».3® Sjgsikkerhetssaken
ble tatt videre gjennom Stortingets spesialkomite for «... statskontrol med skibes
sjedygtighed m.v.» 11902. 1 Stortingets forhandlinger for 1902/1903, paragraf 47, ble
det notert at tegninger av Dgnvigs redningsbgye var oversendt fra departementet
til komiteen. Komiteen forventet at departementet «har sin opmerksomhed
henvendt paa dette apparat og eventuelt foranstalter prgver med samme for at faa
konstateret dets praktiske brugbarhed af hensyn til de store samfundsinteresser,
det her gjeelder».® Abraham Berge satt i naeringskomiteen pa Stortinget i arene
1898-1912, 0g det var ogsa han som var formann i den ovennevnte spesialkomiteen.
Jakob Schening stilte seg ogsd positiv til redningsbgyen dersom forsegkene ved
Skagen var positive.

Eidsfoss verk lagde bayer pa bestilling i optimistisk tro pa markedets villighet
til & kjope Donvigs produkt, mens salgsvirksomheten var satt ut til agenter som
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ikke lyktes i a finne kjopere. Det formaliserte selskapet «Donvig’s Life Saving
Company Ltd.» fikk ogsa kort levetid. Allerede i juni 1904 skriver Erling Lund
til Schwartz for & opplyse om at selskapet var opplest, mens verket fremdeles
hadde uoppgjorte betalinger fra samme."** Dgnvigs muligheter ble begrenset av
manglende gkonomisk statte fra de andre aktgrene; skipsredere og marinen som
ikke kjopte redningsbgyen, og en svak gkonomistyring med sammenblanding
av hans personlige gkonomi og selskapets penger. Derfor kan Marinens rapport
ogsa ha innskrenket verkets muligheter til & produsere rimeligere losninger.
Platetykkelsen bidro til 4 holde prisen hgy, men marinerapporten slo fast at stal-
platenes tykkelse ikke burde endres for man erfarte hvordan platene sto seg mot
korrosjon.

Eidsfoss var drevet i en tradisjonell patriarkalsk struktur, der verkseierne
personlig styrte verkssamfunnet og dets arbeidere og produksjonsmetoder.
Historiker Knut Kjeldstadlis beskrivelse av Kvaerner Brug pa begynnelsen av
1900-tallet som en «... mangesyslende og litt alderdommelig bedrift. Arbeids-
prosessene var organisert som manufaktur, med en enkel ledelse, og tempoet og
stilen i arbeidet nesten fgrindustriell»,* passer for & beskrive Eidsfoss verk pa
samme tid. Lennsprotokollene viser at det periodevis var et stort antall arbeidere
som inngikk i prosessen, noen med flere dags- og ukesverk, andre med oppgaver
pé timebasis.

Eidsfoss verk hadde pa begynnelsen av 1900-tallet et system for ovnsstaping
som ikke 14 tilbake for andre ovns- og jernsteperier i samtiden. Satsingen pa
jernbanevogner forte til utvikling av det mekaniske verkstedet fra landbruks-
redskaper og -maskiner til vognunderstell. 1 et system med mangesysleri fikk
arbeiderne mulighet til selv & utvikle og utfere nye arbeidsteknikker og oppgve
handverkskompetanse. 1 motsetning til stoperiet, der arbeidet hadde en lang
tradisjon og stepingen representerte en stadig gjentakende prosedyre, ble
arbeidet med redningsbeyene utfert med vekslende mannskap og i avgrensede
perioder gjennom de to-tre arene produksjonen varte.** Dermed ble det darlig
flyt for de som ble satt til & utfere arbeidet, sammenlignet med oppgaver der de
hadde oppevd seg kompetanse.™s Dette kan ses som en form for systemisk mot-
stand. Bruland setter endringsvilje inn i en systemisk kontekst: «We know that
technology should not be seen simply in terms of artefacts, but that it is primarily
asocial phenomenon: a technology involves the integration of tools and machines
with management practices, working routines, skills, and a wider social context
whose values shape the acceptance and operation of a technology.»

Kaptein Dgnvigs livredningsbaye var - etter de aller flestes oppfatning - en
genial oppfinnelse for et sjgredningsapparat som mange gnsket velkommen,
men Dgnvig var langt fra en profesjonell formgiver i et industrielt produksjons-
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«Capt. Donvig's Life-
Saving Globe» i 1903.
En ferdig baye med
seilet til topps star klar
pa Eidsfoss verk til
ekspedering pa en tralle
foran jernbanevogna.
En verksarbeider og

en gruppe nysgjerrige
gutter viser stolt frem
bayen for fotografen.
Kanskije har guttene
veert hjelpegutter ved
produksjonen? Bayen
skinner i blank svart
og lys metallisk maling.
Men bayen ble ikke
det industrieventyret
kaptein Denvig og
Eidsfoss verk hadde
hapet pa. Foto: ukjent /
Norsk Maritimt Museum.

system. Slik kan ogsé hans rolle ses som en form for motstand. Forst etter andre

verdenskrig fikk produksjonsmiljgene i Norge en bedre forstaelse av hvordan
sammenhengen mellom produktutvikling og produksjonssystemer er essensiell
for at man skal lykkes med et gkonomisk baerekraftig prosjekt.

Dette bidro til a forsterke den systemiske motstanden som la i redermiljgene
og de regulerende offentlige myndigheters syn pa redningssaken. Kombina-
sjonen av et lite utviklet industrielt system for produktutviklingssamarbeid og et
konservativt sjgfartsmiljo forte til at Dgnvigs redningsbeye ble et strandet indus-
trieventyr for kaptein Denvig og Eidsfoss verk.
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Tostrup og David-Andersen i Kristiania og
Marius Hammer i Bergen, organisert som tidlig
serieproduksjon, der deler av selvvarene, som
handtak, lokk og knotter, var ferdiglaget og ble
pasatt de mer tradisjonelt handlagde objektene.
Fabrikkmessig produksjon av ferdighus startet
opp i 1870-80-arene i Norge, med Stremmen
Traevarefabrik som en av de mest betydelige.
Amundsen, Anderson, Hvidsten, Stefferud
(2002) Complet fzerdige Huse: 21.

Arts and Crafts-bevegelsen i England vokste
frem etter Verdensutstillingen i London i
1851. Institusjoner som Deutscher Werkbund
(1907) og Bauhaus (1919) i Tyskland, Svenska
Slojdforeningen (1914), og Foreningen
Brukskunst i Norge (1918), hadde som formal
a opprette koblinger mellom kunstnerisk
virke og industriell produksjon.

Kjall, G. 2020. Oppfinner i Store norske
leksikon pa snl.no. Hentet 26. august 2023
fra https:/snl.no/oppfinner

Eames, Charles (1907-78), amerikansk
industridesigner. Sitert i Aubry og Vavik
1992: 16.

Fallan 2001: 23.

Moholy-Nagy, Laszlo (1895-1946), ungarsk
kunstner, designer og leerer ved Bauhaus.
Sitert i Aubry og Vavik 1992: 10.

20

21
22

23
24

25
26
27
28

29
30
31
32
33
34

Herman Muthesius (1861-1927) var tysk
arkitekt og en av grunnleggerne og
hovedfigur i Deutscher Werkbund (1907),
en bevegelse og utdanningsinstitusjon som
fikk en stor innflytelse pa den moderne
arkitektur- og designteorien.

Salomonsen 2004: 9-10.

Fallan 2002: 23.

Fallan 2010: 67-69.

Bruland 1993: 1-4.

Statsarkivet, Kongsberg (SAKO). A-830/F/
Fb/LO002. Kragera innrulleringskontor.
Jargen Martinius Jargensen, patentnr. 697.
Protokollside 141, og SAKO/A-830/F/Fc/L0003.
Kragera innrulleringskontor, Hovedrulle nr.
31871-1884. Jargen Martinius Jargensen,
patentnr. 1939. Protokollside 321. https:/
media.digitalarkivet.no/view/42229/326
Blant annet i Norges Sjofartstidende,

28. mars 1891:1 Forskjellige Skibsnyheder.
The Norfolk Landmark (US), 28. mars 1891:

1 A fatal wreck. Richmond Dispatch (US),

28. mars 1891:1 Dashed to pieces. Richmond
Dispatch (US), 31. mars 1891: 1 The recent
wrecks. Morgenbladet, 16. april 1891: 1 «Bark
Dictator»s forlis.

Denvig 1904: 3.

Hartmark 1989: 14. 1 1995 gikk
Styrmannsforeningen og Skipsfarerforbundet
sammen i Norsk Sjgoffisersforbund.
Hartmark 1989: 20.

Til Semandskomiteens Indstilling |, 1893: 6-8,
38-42, 56-57.

Sandvik 2018: 82.

Sebye 2001: 108-125.

Serensen 1905: 13.

The Age (Aus), 25. August 1890: 6, The Life
Boat Storm King.

Seilas, 1927: 46-47.

Kragera Tidende, 7. juli 1891: 1. Storm King.
Browning, R.M. 2011.

Foss 1977: 32.

Kragera Tidende, 8. september 1891: 3.
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Livbaie.
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0,62753 m som blir 1,88259 m, men var
egentlig 1,852 m. Altsa var én favn 1,88
meter. https:/www.maritimt.net/arksforsk/
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Eidsfoss verk sammen med Olsen og von

der Lippe i 1890. J.). Schwartz dede 1898,

og i 1903 dannet Olsen og Lassen Schwartz
aksjeselskapet Eidsfoss verk.

Stener Thon tok eksamen ved Hortens
tekniske skole i 1892, far han praktiserte
ved amerikanske verksteder i ca. to ar. Han
studerte deretter ved Technische Hochschule
Hannover i Tyskland 1895-97. Thon begynte
ved Eidsfoss jernverk som driftsingenior i
1897, da var han i midten av 20-arene. Her
arbeidet han resten av livet. | 1919, etter
farens dad, ble han direkter ved verket.

Han satt i stillingen til han dede plutselig
under en reise i 1938. Han ble etterfulgt av
broren Christian Thon. Kilde: Stener Thon -
lokalhistoriewiki.no, besakt 10.8.2022.
Eidsfoss jernverksmuseums utstilling
«Fremtidstoget» (dpnet sommeren 2021)
handler om transformasjonen fra jernverk til
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perioden» i 1865-73 og frem til nedleggelsen
av vognproduksjonen i 1969.

Fotografiet finnes i et album etter

ingeniar Stener Thon, som er i privat eie.
Vestfoldmuseene har en kopi i sin upubliserte
fotosamling.

Pettersen og Nesdal 2020: 6.

Intervju med Caroline Olsen, 1954.

Kaptein Broch er sannsynligvis Johan Jargen
Broch (f. 1871, Drammen), som var gift med
Ella (Gabriella) Davidsen (f. 1880, Farsund),
datter av Denvigs andre hustru, Anne Tonette
(Antoinette) Denvig (1851-1917). Thorvald
Davidsen skip «B.A. Broch» var oppkalt etter
Bernhard Aaby Broch (senere banksjef), senn
av Gabriella og J.). Broch.

Olsen 1954.

Pollok-konkurransens premisser belyste
faktisk ogsa noen av de problematiske
sidene av de tekniske lasningene pa Donvigs
bayemodell, sa som hvordan og hvor den
kunne plasseres pa batdekk uten a sta i veien
for mannskapet.

EV-arkiv/Ba/0021. Brev fra Stener Thon til
Danvig, 31.10.1901, folio 118.

Denvig, 1901. Norges Sjofartstidende, 24.
desember 1901.

EV-arkiv/Ba/0021. Brev fra P.L. Schwartz til
Denvig og Danielsen, 13. februar 1902, folio
695.

RA/P-0388/F/L0073. Overenskomst mellom
J.M. Denvig og Eidsfoss verk, 9. mars 1902.
De kommende arene slo Bugge seg opp i
rederbransjen med kjop og bestilling av nye
dampskip og etablering av rederier. Sammen
med Alf Monsen, Tensberg, eide han i 1902
dampskipet «Falk», som denne varen gikk i
soramerikansk fart. Og i 1903 gikk Bugge
sammen med M.S. Pedersen om 4 bestille

et nytt skip fra Fredrikstad mekaniske
verksted og et likedant «sgsterskip» fra
Trondhjems mekaniske verksted som begge
skulle leveres i lapet av 1904. Forholdet
mellom Bugge og Pedersen surnet da
sistnevnte oppdaget uoverensstemmelser

i bokfagringen i 1904. Bugge hadde «lant»

en stor sum penger av deres felles selskap,
og ble saksgkt av Pedersen. Bugge ble i
denne omgang ikke demt for beskyldningen
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om underslag, men partnerskapet ble
avsluttet. Noen ar senere, i 1908, ble Bugge
demt til fengsel for et mer enn ti ganger

sa stort underslag i noen av hans andre
rederiselskaper. Dette tyder pa at Bugges
forretningsvirksomhet kan ha veert drevet
med en viss lemfeldig forretningsetikk.

Og selv om han i 1904 kjepte noen bayer

til egne béter, viser antallet totalt solgte
bayer i hans agenturperiode at salget ikke
var overdrevent, noe verken Danvig eller
Eidsfoss verk fant tilfredsstillende.
Beskrivelsen er blant annet presentert

i Norges Sjafartstidende og Qrebladet,

4. august 1902, Buskeruds Blad og
Gjengangeren, begge 5. august 1902, og The
Gloucestershire Echo (UK), 6. august 1902,
som ogsa kan melde om at Denvig er ventet
til London om kort tid for & demonstrere
redningsgloben. Underlig nok finner en ikke
omtale av hendelsen i Tensbergs Blad.
Qrebladet, 15. september 1902: 1.

Paulsen, G. DNV i Store norske leksikon pa
snl.no. Hentet 17. februar 2023 fra http:/snl.
no/DNV. Det Norske Veritas ble opprettet i
1864 som det nasjonale sertifiseringsorganet
for skipsklassifisering. De utarbeidet

regler for hvordan skip skulle bygges og
besiktiges, som en sikring av skipenes
sjodyktighet. Som sakkyndig instans bade
for utarbeidelse av byggeforskrifter og som
utevende kontrollinstans med byggingen

av jernskip, hadde selskapet ekspertisen

til & bidra i vurderingen av de konstruktive
og sikkerhetsmessige sidene til Denvigs
redningsboye.

Morgenbladet, 25. oktober 1902: 2. Veritas.
Kysten, 3. oktober 1902. Kapt. Danvigs Life
Saving Globe.

The Tamworth Herald (UK), 1. november
1902: 3. A globular boat.

Le Figaro (F), 25. oktober 1902: 5-6.
Intéressante expérience.

Norges Sjefartstidende, 29. november 1902:
1. «\We, the undersigned Robert Brownfeld,
Deputy Harbour Master, Charles Lambert,
Master of the Tug Lady Vita, William Thomas
Atkins and Frederick Hoskens, North Sea
and Channel Pilots, John Anning, Second
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Coxswain of the Royal National Lifeboat
Institution, Dover, and Harvey Westbrook,
A.B. Do Hereby Certify, that we did on the
18t day of November 1902, go out of Dover
Harbour in the Tug «Lady Vita», when she
towed out the Denvig Patent Life-Globe. ...».
Erkleering hos Notary Public Dover, den

20. november 1902.

Norges Sjofartstidende, 29. november 1902:
1. Lloyds er et britisk forsikringsselskap
med historikk tilbake til 1600-tallet. | 1903
fikk Lloyd's avdelinger i flere land, deriblant
Norge.

RA/RAFA-1895/D/L1369/0002. Brev fra Det
Kongelige Norske Forsvarsdepartement til
Den kommanderende admiral, 31/011903.
Ibid. Brev fra Den Kommanderende Admiral
til Departementet for udenrigske sager,
handel, sjafart og industri, 07/10.1903.

Ibid. Brev til Chefen for 1ste Sjemilitaere
District, 02/03.1903.
RA/RAFA-1895/D/L1369/0002. Brev fra
Olaf Sparre, Det Kongelige Departement
for udenrigske sager, handel, sjofart

og industri, til Sjefartskontoret ved
kommanderende admiral, 19/11.1903.

Ibid. Program for prave af kaptein Denvigs
life-saving globe.

Schening 1950: 94.

Kysten, 16. november 1903:1. Kaptein
Denvigs Globe.
https://lokalhistoriewiki.no/wiki/Kysten_
(avis), lastet 23.11.2022. Det er ikke oppgitt
hvem som var redakter mellom 1903 og
1905, da Andersen gikk inn som leder for
Sjefartskontoret.

Kysten, 20. november 1903: 2. Program for
prove af kaptein Danvigs redningsboye.
Deplasement: Innen sjafart er deplasement
det samme som vekten av den vannmengde
et frittflytende fartey fortrenger, som er likt
fartoyets vekt, ogsa kalt drektighet. https:/
naoh.no/ordbok/deplasement
RA/RAFA-1895/D/L1369/0002. Rapport for
prove af kaptein Denvigs life-saving globe:
5.

Kysten, 22. juni 1903: 1. Capt. Danvigs boie
skal forevises Kongen.

Buskeruds Blad, 21. april 1903: 3.
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EV-arkiv/Ba/0022. Brev til Danvig, 5.
september 1902, folio 846.
EV-arkiv/Ba/0025. Brev til Danvig, 18.
september 1903, folio 14.
EV-arkiv/Ba/0025. Brev til skipsreder Erling
Lund, Kristiania, 5. november 1903, folio 362.
Fredrik Christian Torp Schenberg (1844-
1927) var gift med Edle Margrethe Holm
(1854-1904), som var sgster av Paul Lassen
Schwartz' kone Elna Johanne Schwartz
(1857-1902)

EV-arkiv/Ba/0025. Brev til Skipsreder Erling
Lund, Christiania, 5. desember 1903, folio
582.

EV-arkiv/Ba/0026. Brev til Denvig Life
Saving Globe Company, Kristiania, 29.
februar 1904, folio. 6. «I Skr. af 15/1 meddeler
Hr. Kapt. Bugge os, at han forgjeves har
tilskrevet Hr. Kapt. Denvig meddelelse om,
at Firmaet ‘Bing-Barresen’ (?), Port Elizabeth
(Syd Afrika) har forespurget om Baiernes
Pris, da de tror at kunne salge mange til
Skibene der paa Havnen.»

Kysten, 11. desember 1903: 1. Danvigs
redningsbaie. Se ogsa Trondhjems Folkeblad,
21. november 1903: 3, her kommer det

frem at Paul Krausslich ble anmodet

om a delta ved Skagen-forsgkene for &
dokumentere forseket. Narvik tidende, 1.
oktober 1904. Annonse for «Krausslichs
Tournée, de bekjendte og beramte Levende
Virkelighedshilleders.

Tensbergs Blad, 4. februar 1904: 3. Denvigs
Redningshgie.

@rebladet, 28. juni 1904: 1. Baie-turen.
Mange vil vaere med.

Tonsbergs Blad, 8. juli 1904. En Reklame-
praove.

Norges Sjefartstidende, 30. september 1904:
2. Denvigs Baie, av W.F. Steinert.

Elvestad 1927: 37-57.

Tonsbergs Blad, 18. august 1904, Kaptein
Denvig. @rebladet, 8. september 1904: 2.
Hvad Franskmendene mener.
EV-arkiv/Ba/0026. Brev til Hr. Capt. J.M.
Denvig, Christiania fra Paul L. Schwartz,

18. mars 1904, folio 132.

EV-arkiv/Ba/0025. Brev til Hr.
Haiesterettsadvokat N. Brinch, Christiania,
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4. november 1903, folio 352, og brev til
samme, 11. november 1903, folio 402.
EV-arkiv/Ba/0025. Utkast til
overdragelseserklering, til advokat Brinch,
11. november 1903, folio 404.
EV-arkiv/Ba/0025. Brev til Skipsreder Erling
Lund, Christiania, 5. desember 1903, folio 574.
EV-arkiv/Ba/0026. Brev til Hr. Kaptein

J.M. Denvig, Christiania fra Paul L. Schwartz,
30. juli 1904, Folio 916-918.

Katalog for sjafarts og fiskeriudstillingen ved
Skarpsno, 1914: 67.

Aftenposten 4. juni 1914: 1.

Norges Handels og Sjefartstidende 9. mars
1915: 6. Bekjendtgjarelser - Norsk
Skibsfererforening

Morgenbladet, 9. desember 1903: 2. Donvigs
Baie. En konkurrent. Nye bestillinger.
Sendags-Post (S), 14. mai 1905: 1. Den
Liebgottska lifradningsbajen.

Stortingets forhandlinger (1906/1907), Vol.
56, nr. 4: 35-36.

Norges Sjofartstidende, 23. september 1904:
1. Danvigs livredningsglobus.

Norges Handels og Sjefartstidende, 25. april
1917: 1. Livbaaten kontra nyopfindelser.
Moss Avis 9. august 1944: 4. Sven Elvestads
farste journalistbedrift.

The Daily Mail (England), 23. august 1904: 5.
The «Donvig» life-saving globe.

The Weekly Dispatch, 23. november 1902: 15.
A wonderful lifeboat. The Shreveport Journal,
23. november 1902: 5. A non-capsizable
Lifeboat tested.

Moss Aftenblad, 9. januar 1904: 2. Denvigs
Redningshaie.

@rebladet 8. september 1904: 2. Denvig-
Baien i Havre. Hvad Franskmaenderne mener.
Grimsby Daily Telegraph, 26. august 1904: 2.
Norwegian Life-Saving Globe.

The Long Eaton Advertiser and llkeston and
Erewash Weekly News, 26. august 1904: 2.
Norwegian Life-Saving Globe.

Denvig 1904: 12.

EV-arkiv/Ba/0026. Bestilling til Storm Bull &
Co., Christiania, 18. mars 1904, folio 131.

Fort Wayne Daily News (US), 23. oktober
1902: 1. A new life saving device. Globe made
of aluminum.



138 Majlender 1901: 17.

139 Stortingets forhandlinger 1902/1903 Vol. 52
Nr. 6b. https:/www.nb.no/items/e26e439e
3ae2d23a372d1c852a7a30ce?page=629&s
earchText=rednings”

140 EV-arkiv/Ba/0026. Brev til Skibsreder Erling
Lund, Christiania fra Paul L. Schwartz,

15. juni 1904 Folio 669-670.

141 Kjeldstadli 1989: 199.

142 Smeden Alfred Bakke (fedt i 1855) ser
ut til & ha hatt et arbeidslederansvar for
byggingen av bayen, bade med hayest
timelenn (kr 3,50) og med suverent
de fleste timer og dagsverk blant
verksarbeiderne.

143 Kijeldstadli 1989: 78-80.
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