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Forord
Oppgaven var å velge en av de viktigste næringene på 1800 tallet og deretter redegjøre for direkte og indirekte årsaker i denne næringen. Jeg har valgt å ta for meg skipsfarten da jeg mener dette var en meget viktig næring for utviklingen av økonomien i Norge på 1800-tallet.
Skipsfarten var på begynnelsen helt avhengig av den import og eksport som eksisterte i de andre næringene i Norge. Jeg skal ikke gå så mye inn på detaljer om oppgang og nedgang i de næringene som direkte påvirket skipsfarten, men redegjøre litt generelt for enkelte av dem. 

Napoleonskrigen
Skipsfarten i Norge hadde blomstret fra midten av 1700-tallet. Ved inngangen av 1800-tallet hadde Norge nesten 1200 skip og gjorde det svært bra. Det var stor oppgang i skipsfartsnæringen i Norge under selvstendighetskrigen mellom Amerika og Storbritannia fra 1776 til 1783. Norge var et nøytralt land, så vi fikk kjøpt og solgt varer til land som var i krig og ikke hadde mulighet til å handle med andre. Jeg vil gå ut ifra at i slike desperate tider kunne man kunne man kreve litt mer for varene sine enn det man pleide å få. 
Norge nøt som sagt godt av å være nøytrale, så da napoleonskrigene startet å herje Europa var det nok mang en sjømann som så for seg lyse år foran seg, men etter en fortsatt oppgang fra 1800 og frem til 1806 ble det stopp. Danmark med Norge under seg, ble presset til å velge side i Napoleonskrigen. De gikk inn på Napoleons sin side, med det naturlige utfall at Storbritannia gikk i mot oss. 

I første rekke svarte Storbritannia med å sette i gang en blokade av Danmark, men dette rammet også skipsfarten til og fra Norge da britene var redde for at den norske flåten skulle havne i Napoleons hender. Mange norske skip ble overtatt av britene, og svært få skip fikk fraktet varer inn og ut av landet vårt fordi britiske skip la seg helt inn i den norske skjærgården for å passe på oss. Dette medførte en økonomisk nedgang som følge av liten eller ingen eksport av varene vi produserte. Hungersnøden var også et faktum da vi ikke fikk importert matkorn, og spesielt ille ble det når kornavlingene slo feil et par år. Befolkningsveksten stoppet faktisk helt opp en stund. Til manges glede den gang og i dag fikk vi heldigvis noe godt ut av denne krisen også, poteten ble dyrket fram da den hadde stabile avlinger og fordi den var svært næringsrik. Norge fikk det også vanskeligere siden de ble avskjært fra Danmark som styrte landet.
Etterkrigsdeperesjoner

Det var dårlige tider fra 1815 til 1825 da etterkrigsdepresjoner gjorde det vanskelig for norsk handel. Det var lite som skulle fraktes, og i tillegg hadde norske skip fått et rykte for å være trege og lite punktlige. Under glansårene på slutten av 1700 tallet og frem til blokaden av Danmark og Norge hadde norsk skipsfart blitt ilagt høye skatter og avgifter som inntekter til staten uten at dette var noe problem for rederiene. Da motgangstidene startet ble ikke disse justert ned og bidro til å gjøre det enda verre for norsk skipsfart. Andre nasjoner hadde i liten grad dette problemet og hadde dermed et fortrinn foran Norge, som også slet med å ha altfor mange båter i forhold til etterspørselen av frakttjenester.

Storbritannia opphevet blokaden av Danmark og Norge i 1809, men norske skip gikk fortsatt tapt i slag på havet og manglet lisenser for å frakte varer til franskdominerte områder på det europeiske kontinentet. Det var i disse områdene Norge hadde størst etterspørsel etter fisken sin.
Storbritannia var lenge det landet det landet som importerte mest tømmer fra Norge, men i 1811 satt britene opp tollen på trelastimport fra Europa for å favorisere canadisk tømmer. Så også på dette området gikk eksporten tilbake for Norges del. 
Norsk Svensk Union

1814- Norge ble ført over til Sverige, eller rettere sagt tatt over av svenske militære styrker.
Etter dette så land i europa på Norge og sverige som en nasjon. Sammen ble de enige med Storbritannia om at Norge kunne frakte varer mellom sverige og Storbritannia.

Norge var store på tømmereksport, men Sverige eksporterte mer tømmer enn Norge men sverige var enda større. Norske skip var ofte tilpasset for å frakte tømmer, og da de fikk lov til å frakte svensk tømmer til england i tillegg til sitt eget ble det vanlig å se flere norske skip i de svenske havnene, enn det var å se svenske. I 1940 var norske skip gått forbi svenskene og var faktisk dobbelt så store når det gjaldt transport av svensk tømmer til england.
I samme periode steg også etterspørselen i Europa etter fisk fra Norge steg hele tiden jevnt.
Prisene var derimot ikke på topp de første fem årene, men fra 1820 tok dette seg opp og det begynte å bli svært lønnsomt. Tilgangen på fisk i Norge ble også bedre og etterspørselen fra resten av verden økte. 
Partsrederier
Norge hadde liten kapital i forhold til andre store sjøfartsnasjoner på 1800-tallet. Enkeltpersoner klarte ikke å starte personlige rederier, og vi hadde derfor noe man kalte partsrederier. Disse ble dannet ved at flere eiere, gjerne mannskap, styrmenn og lokale kjøpmenn, gikk inn med kapital til båtene. Deleierne delte så fortjenesten seg i mellom beregnet ut ifra hva de hadde spyttet inn, omtrent som dagens aksjeselskap. På grunn av dårlig økonomi i landet var det vanskelig for bankene å gi store lån, f. eks til å bygge båter. Men dersom flere partsrederier gikk sammen om et lån var det lettere for banken å gi dem dette, da de hadde flere som stod til ansvar for lånet.
Det som var spesielt for norske skip var at kapteiner og mannskap på båtene veldig ofte var medeiere i båten. Kapteinen hadde også ofte egne sønner som mannskap på båten han førte.
Det at kapteiner var medeiere i båtene gjorde at de var meget bevisste på hva slags frakter de tok på seg når de kom forskjellige havner. Gode fraktavtaler gav nemlig medeierne mer i lommene, og både kaptein og mannskap fikk mer glød og omtanke for lasten sin når de visste at de fikk en andel tilbake av det rederiet tjente. Godt samhold og god moral vokste frem på grunn av et felles mål på skipet. Mannskapet nøt godt av dette, man følte seg tryggere og skuta var en godt likt arbeidsplass.
Dette gjorde at skip fra Norge var anerkjent for å behandle lasten sin godt, noe som igjen gjorde at de fikk frakte verdifull og lønnsom last. På spørsmål om hvorfor store amerikanske fruktkompanier leide inn norske skip til å frakte varene sine ble det en gang svart ”We don’t charter your ships, we charter your captains” (kilde: Historien om Norge)
Det var på en måte fellesskap og ikke kapital som skapte suksessen til norske rederier ved godt samarbeid og hjertet for det man drev med.

Sjørøverskatt
I middelhavsområdet rundt afrikakysten, spesielt rundt Algerie var det svært vanlig med sjørøveri. Skipsfarten tapte mye penger og mange liv på dette og gikk derfor inn i avtaler med landene i det faretruende området. Avtalen var at skipene betalte ”sjørøverskatt” til landet og dermed fikk et immunitetspapir de skulle vise til sjørøvere om de ble bordet.
Norske sjømenn var selvsagt skeptiske til disse avtalene, så det var vanlig å lesse skutene fulle av kniver, pistoler og kanoner som en dobbel sikkerhet.
Vekstgrunnlaget i Norge
Tross noen nedgangstider i skipsfarten på 1800 tallet, økte den totalt sett over hele perioden.

Det var mange grunner til dette, Norge var blant annet et land med lave lønninger (hyrer på skip), noe som førte til lave lønnskostnader for rederiene, samt billige kontrakter for de som ønsket å bruke norske skip til å frakte varene sine. Dette gav Norge konkurransefortrinn foran mer kapitalsterke sjøfartsnasjoner som England og Amerika, hvor lønningene var høyere.
Mannskap var sjelden et problem å skaffe når man skulle ut med en ny båt.

Unge gutter med ben i nesa og et klokt hode ble foretrukket i alle næringer og nettopp derfor var det svært ettertraktet å ha noen år som mannskap på en skute på ”cv’n” sin på 1800-tallet. (kilde: Historien om Norge)

Det var også veldig lett å bli trukket mot sjøfartsyrker i Norge grunnet at denne næringen på 1800 tallet jevnt over var mer lønnsom enn industrien på land.
Samtidig prøvde industrien å bli mer lønnsom. Den ønsket seg stordriftsfordeler, og for å få til dette måtte de satse på å eksportere det som ble produsert til utlandet. Noe som igjen førte til mer inntjening for skipsfarten.

Mot slutten av 1800-tallet gikk det stadig bedre med norsk økonomi, og dette førte igjen til høyere kjøpekraft hos forbrukerne. En høyere reallønn gjorde at man begynte å etterspørre større import av utenlandske varer.

Det lå jo også litt i norsk blod å være gode skipsbyggere. Mye på grunn av vår lange kyst, men man kan jo også tenke tilbake på vikingetiden og de flotte vikingeskipene man bygget på den tiden.
Treg overgang til dampskip
Det som var av kapital i skipsnæringen i Norge var ofte bundet opp i de allerede eksistrenede seilskipene, og det var dyrt å gå over til å bruke dampskip. Kull var veldig dyrt i begynnelsen og ble sett på som lite effektivt da man måtte bruke store delere av skipets lastekapasitet på å lagre brennstoffet. Stål var også kostbart, samt at det var dyrt å produsere dampmaskiner.
Det var det mye rimeligere å produsere seilskip av tre og seil av tekstil. 
Norske skip transporterte ofte tømmer over lange avstander og jo lengre avstander man skulle dra jo mer av båten måtte man bruke til lagring av kull om man skulle bruke dampskip.
Lange tradisjoner med seilskip gjorde også at norske sjømenn var skeptiske til å gå over til de nye dampskipene.
I 1890 hadde noen dampskip blokkert inngangen til Trollfjorden i Nordland etter at mye feitsild hadde gått inn i fjorden. Vanlige seilskuter som ville fiske kom ikke inn i fjorden, og gikk til Stortinget med dette. Stortinget svarte etter press fra fiskeribøndene ved å forby snurpenøtene som alle dampskip brukte på den tiden. Dette la en demper på inntoget til dampskipene i fisket her til lands. Kapitalismen seiret likevel mer og mer på begynnelsen av 1900 tallet og i 190? var dampskipflåten i Norge større enn seilskipflåten.
Du har kanskje hørt skrøner om at Bergen ikke er en del av resten av Norge, om det ligger mye bak den vites ikke, men Bergen tok til seg dampskipene mye raskere enn resten av Norge. Bergensere hadde kun skipsfart som en binæring, og hadde ikke satset like hardt på seilskip som Sørlandet og Østlandet hadde gjort. De klarte ikke å overleve av seilskipene mer enn noen år av gangen på grunn av konkurransen fra skip med nyere teknologi fra England, og solgte derfor skipene sine til Østlandet etter å ha brukt dem noen år. Med det fikk de frigjort kapital. Når dampmaskinene rundt 18?? begynte å forbrenne kullet bedre, hadde bergenserne fri kapital til å satse på dampskip, og 20 år tidligere enn resten av Norge gikk dampskipflåten deres forbi seilskipflåten.
Raske til å komme i gang med damp i midten av 90 årene da de fant ut at dette ikke nyttet.

Liberalismen og opphevelsen av navigasjonslovene
På begynnelsen av 1800 tallet var det sterke krefter i sving for å få mer liberale samfunn, og dette førte blant annet til at Storbritannia opphev navigasjonslovene i 1849. Disse lovene hadde tidligere satt begrensinger for hvilke havner og hvilke land man kunne driv handel med. 
Storbritannia gjorde dette mye for å bli en større sjøfartsnasjon selv, men den norske flåten nøt også veldig godt av dette. De kunne nå frakte engelske varer fra engelske havner til f. eks Sør-Amerika og Asia, og transportere varer fra de engelske koloniene tilbake til England.  Mange andre sjøfartsnasjoner åpnet også for fri konkurranse i sine havner rundt 1850. Sør og Vest-Europa hadde en voksende industri og hadde stor bruk for frakttjeneste norske skip kunne tilby, så også her skjøt de norske skipene inn og tok store andeler av fraktrutene.
Allerede i 1860 var 60 % av den norske flåten i trafikk mellom fremmede land.


Skipsfarten reddet Norsk økonomi
Mot slutten av 1800 tallet lå Norge som sjøfartsnasjon på 3.plass bak Storbritannia og Amerika etter å ha vokst kraftig gjennom hele århundret.  Den norske flåten hadde økte fra 300 000 nettotonn i 1850 til hele 1,5 millioner nettotonn i 1879. I samme periode tredoblet også størrelsen på skipene seg (Historien om Norge)
Rundt 1865 tjente norsk skipsfart ca 50 millioner kroner årlig, og dette var 40 % av landets totale eksportinntekter. I 1875 tjente skipsfarten inn over 100 millioner kroner, mens Norges statsbudsjett til sammenligning var på rundt 20 millioner på den tiden. Noe annet som er ganske fabelaktig er at i 1878 var det 1 skip pr 228 innbyggere i Norge.
Skipsfart var den næringen som vokste aller mest i Norge på 1800 tallet.

Skipsbyggernæringen

Store deler av overskuddet fra skipsfarten ble brukt til å bygge nye båter, og fra 1865 til 1970 ble det bygget 209 skip på til sammen 75 000 tonn.
I 1850 var det hele 25 båtbyggerier i drift i landet.
Fra 1850 tallet og utover hadde Norge større etterspørsel etter frakter enn de de klarte å bygge skip til, og en måtte derfor begynne å kjøpe skip av britene. Disse skipene var ikke nye og moderne, men nordmennene fikk god brukt for dem, særlig i tømmertransport der hastighet ikke syntes å være så viktig. Nordmenn hadde nemlig en litt sløv holdning til leveringstider og det var vel nesten det eneste andre sjøfartsnasjoner ikke likte ved dem. Holdningen var slik at så lenge varene var på vei var alt greit.
På grunn av lave lønninger i Norge var det også rimelig å lage skip på skipsbyggeriene. Den gang som nå, hadde vi god tilgang på tømmer i hele Norge.

Ringvirkninger
Det var også mange andre næringer enn skipsbyggerne som var involvert i arbeidet på båten, tømmerhoggeren for å skaffe tømmer, bonden og mølleren for å skaffe korn og mat til overfartene, smeden ble tilkalt for å lage nagler og annet av metall, seilmakere seil og reperbaner det nødvendige tauverket til båten.
Det ble også svært gode år for de som drev med reperasjoner av skip.
Hva importerte og eksporte vi?
Fisk og tømmer var våre største eksportvarer, men etterspørselen etter norsk is for oppbevaring av mat nedover i europa, skinn og svovelkis var også varer vi fraktet mye av.

Korn til bergen, importfirmaer kom til av dette.

Is, skinn og svovelkis, 

Det var lett å måle hvordan det stod til i norge på skipsfarten.

Fisk var den største eksportvaren vår, tett etterfulgt av tømmer,

Det viktigste import produktet til norge var matkorn

Frakttjenester økte hele århundre og var 4 ganger så stor som vår egen handel rundt 1870
Trelasttollen ble gradevis fjernet fra 1842 til 1866 og etter hvert forsvant etterspørselen etter det canadiske tømmeret nesten helt. Storbritannia ble igjen vår største kunde på norsk tømmer.
Båtbyggeri, med skog lett tilgjengelig

Fremgang under krimkrigen

Utvandringen til Amerika, transport av folk til england.
