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«I annet bind av mine memoarer vil jeg ta opp en rekke saker som det ikke har vært mulig å få plass til mellom disse permer»


- Sam Eyde









Forord


Sam Eyde avslørte i «Mitt liv og mitt livsverk» i 1939 at det kom til å komme en oppfølger, men den ville ikke Gyldendal publisere. I allefall ikke i 1940. Ikke bare på grunn av krigen som var brutt ut, men også av hensyn til Sam Eydes ettermæle, skal det ha blitt uttalt.


Siden november 1940, hvor Sams kone Elly, får manus i retur, er det flere som har søkt dette dokumentet, uten å lykkes. Det ble konkludert med at det «ikke har vært mulig å oppspore». Grunnet pandemien ble det vrient å reise rundt for å lete, men jeg har fulgt intuisjonen min, og ikke gitt meg til tross for flere «set-backs».


Det lyktes meg i 2021 å spore manuset tilbake til Nasjonalbiblioteket, hvor det i 2014 var blitt innlevert ved en feil under et navn som ikke var forenlig med eier av dokumentet, nemlig Eyde. Sam Eydes barnebarn, Stig Eyde, er manusets juridiske eier, og også den som har gitt meg disposisjonsrett på fire språk, for å være sikker. Intensjonen har fra første dag vært at Sam Eydes oppfølger skal publiseres. Et variert memoar fra Norges viktigste ingeniør.


Boken du nå holder i dine hender, er en ny utgave av den opprinnelige som ble publisert i 2023. Det ble oppdaget noen stavefeil, men med grundig korrektur utført av Sigrid Hesjevoll, med lang bakgrunn innen faget, kommer den nå ut på ny.


Det er ryddet noe, da en enda grundigere gjennomgang av stoffet viste at noen passasjer gikk igjen.


Noen har uttalt at denne boken aldri burde vært publisert, fordi den er uinteressant. At Eyde valgte å fortelle mer, er jeg personlig veldig glad for, da det har gitt meg enda bedre innblikk i hvem mannen Sam Eyde, var.


- Gro Rånman









Innledning


Det er kanskje ikke alminnelig at forfattere leser det som avisenes anmeldere skriver om dem, iallfall har ikke jeg sett noen har uttalt seg om hvilken verdi kritikernes råd og vink har hatt for ham.


Derfor er det muligens galt av meg når jeg innrømmer at jeg med stor interesse har lest hva landets samlede litterære sakkyndige har skrevet om min bok, «Mitt liv og mitt livsverk», men i så fall ber jeg bemerket at denne boken var mitt debutarbeid, og at debutanten gikk i sin alders 73.år.


I et langt liv har jeg lært å ta hensyn til sakkyndigheten- i hvert fall inntil det punkt da sakkyndigheten sa: «Stopp! Nå er det ikke mulig å komme lengre!» I slike tilfeller hendte det ikke så sjelden at jeg ba mine unge medarbeidere fortsette allikevel, og som jeg har skildret i min første bok kan noen av kvelstoffindustriens største seire tilskrives at ungdom og dristighet og mangel på erfaring tok knekken på alle sakkyndige betenkeligheter.


La meg også røbe at det har vært en del av min arbeidsmetode alltid å holde rede på STATUS, enten det gjaldt et vitenskapelig eksperiment, et ingeniørarbeide eller finansielle forhandlinger. Før man går videre skal man vite hvor man står i dag, og da er det til god hjelp å utkrystallisere situasjonen i et promemoria som viser nøyaktig hvor langt man er kommet og hva man har igjen. Rent bortsett fra den oversikt man derved får i øyeblikket, kan et slikt P.M bidra til å hindre meget vrøvl og snakk senere hen.


I det jeg nu går i gang med å skrive annet bind av mine memoarer, gjør jeg derfor et notat om hva ekspertene mener om mine litterære prestasjoner hittil.


- Sam Eyde


Horten Arbeiderblad (Trond Hegna)


«Det er ikke for mye sagt at boka er blitt et monument over en stor tid. Han hadde en stadig omsorg for sine medarbeideres ve og vel og hevdet deres synspunkt overfor de kapitalinteresser som hadde den øverste makt i det store foretakende. Dette gav han en utpreget personlig profil som arbeiderne satte pris på. For sine nærmeste medarbeidere, for sin stab av ingeniører, ble han noe av en halvgud»


Haugaland Arbeiderblad, Haugesund


Om Eyde som ingeniør:


Jeg tror det har lykkes Sam Eyde å legge fram en slik dokumentasjon i denne sammenheng at historikerne i framtida vil gi ham rett. I «Mitt liv og mitt livsverk» møter vi en ikke så lite selvbevisst og egenrådig herre som er alt annet enn beskjeden i sin ære kjærlighet og borgerlige forfengelighet. Men først og fremst møter vi en industriell skaperkraft av verdensdimensjoner, et liv fylt av drama og spenning som bare hos de færreste. Boka er ikke bare interessant og lærerik lesning. Det er et kildeskrift som alle historikere i framtida kommer til og aune av».


Morgenavisen (lektor Carl Lund)


«Forøvrig taler han meget pent om professor Birkeland, og likeledes om sine andre medarbeidere.»


Morgenbladet (Gjerløw)


«Dessverre har Sam Eyde valgt å gå en tredje vei, og det gjør ofte dem som følger hans skildring forstemt. For sannelig er det hårdt å skulde drøye 4- 500 sider med det ledemotiv at Sam Eyde er en miskjent og baktalt mann som sterkt savner anerkjennelse fra sine landsmenns side og nesten like sterkt bevises på den takknemlighet man burde vist ham»


Arbeiderbladet (Hans Amundsen)


«Men den som skal skrive om seg selv, slik som Eyde gjør i denne boka, han må ikke plages av beskjedenhet. Men når en leser om dette i Eydes påtrengende jeg-form synes en at det helst burde vært lagt fram av andre, både dokumentasjonen og vurderinger. Blant anekdotene finner vi en om den gang Rjukan sto på revolusjonens rand... Dette høres ikke bra ut. (Nei det var ikke så bra heller.)


Sørlandet


«Første delen av boka er nokså likegyldig. Den handler om forfatterens Arendal slekt og dens mange fornemme forbindelser. Det dufter litt ille. Svindel- og spekulasjonsmiljøet i Arendal i 1870 og 80 åra ble jo historisk berømt gjennom det store krakket i 1887 som gav støtet til samlingen av de første arbeiderforeninger i Det norske Arbeiderparti. Det har åpenbart vært meget om å gjøre for forfatteren, og ingen bør bebreide ham det, å få slått fast at han ikke i første rekke var finansmann, men ingeniør, og en mer enn alminnelig fremragende ingeniør.»


Porsgrunn Dagblad


«Det blir spennende å lese neste bind»


Sjøfartstidende


«Forfatterens fremstillingsform har sin største verdi i bokens første halvdel, hvor barndom, skolegang og menneskeomgang behandles strålende morsomt og underholdende. Bokens, for oss norske, noe eiendommelige jeg-form, setter leseren midt inn i hendelsene og fører en inn i geniale teknikkers syn på livsproblemene, som de fortoner seg for ham»


Hamar Stiftstidende


«Sam Eydes erindringer er ikke avsluttet med denne bok, og en fortsettelse vil sikkert bli mottatt med stor interesse.»


Bergens Aftenblad (Nordahl Olsen)


«En biografi som stimulerer ungdommen. Boken slutter med et interessant avsnitt som han kaller «Livets lære», og som vil gi enhver ungdom som vil frem, meget å tenke på. Det er å ønske at denne boken må bli en folkebok nettopp for den unge slekt.»


Bergens Arbeiderblad (Andreas Paulsen)


«Det er så meget tiltalende, interessant, ja rent eventyrlig, at boken stort sett overalt fengsler. Og når han peker på sitt forhold til arbeiderne, så må man tro han har rett til å kalle dem sine venner.»


1.Mai (O.Jensen)


«Det siste avsnittet i boka om Sam Eydes livserfaring er det rene sprøyt. Som bidrag til Norsk industris historie, er boka altfor selvopptatt og subjektiv, selv om enkelthetene kan være av verdi for en historiker.»









A/S Arendals Fossekompani


Arendal Fossekompani var konstituert i 1896 med en kapital på 164 000 kroner. Selskapet ervervet Bøylefoss og Flatenfoss i Nidelven med tilliggende eiendommer, men fossene ble liggende unyttet i en årrekke inntil Elektrokemisk ervervet aksjemajoriteten i 1907.


Som nevnt ble det da innkjøpt betydelige arealer ved sjøen, og aksjekapitalen ble utvidet til 700 000 kroner. I 1922, da vi forberedte oss på det store fremstøt for elektrisk jernsmeltning, blev kapitalen utvidet til 2,2 millioner kroner. Som styre fungerte Axel Smith og ingeniør Eger, med mig som formann, og tilsynsrådets formann var statsminister Gunnar Knudsen. Det er litt av en skjebnens ironi, at ved nytegning ble det spesielt fremhevet i aksjeinnbydelsen at selskapet ikke var underlagt konsesjonsbetingelser – og blant underskriverne var konsesjonslovens fornemste talsmann, statsministeren selv.


Som nevnt tok Fossekompaniet aktiv del i utviklingen av den elektriske jernsmeltning, og gikk inn som aksjonær i vårt første forsøksverk på dette området, Hardanger Elektriske Jern- og Stålverk. Selv hadde jeg stillet meget store forhåpninger til denne produksjon, og arbeidet intenst både her hjemme og i utlandet for å føre saken frem. Blant annet var jeg i en årrekke i kontakt med betydelige engelske finansmenn, som den berømte sir Hugh Bell, presidenten for den engelske stålindustri, og mange andre. Bell ble også så interessert at han gikk inn som aksjonær.


Den elektriske jernsmeltning var på denne tiden kommet et godt stykke på vei, idet de svenske oppfinnere Grønwall, Lindblad og Stålhane hadde utarbeidet metoder som syntes meget lovende. Etter deres system behøvde man ikke bruke så mye koks som tidligere, og unngikk derfor mange av de forurensinger som ellers påførtes jernet. Den regulerbarhet som elektrisiteten frembød under smelteprosessen, syntes også i høy grad å skulde bidra til fremstillingen av et råstål av fremragende kvalitet.


Jeg hadde med stor interesse fulgt disse forsøk, og i 1910 lyktes det mig å starte smelteverket i Ullensvang i Hardanger på basis av de svenske metoder.


Som direksjon i dette selskap fungerte admiral Jakob Børresen, advokat Rolf Prytz og ingeniør Axel Hartmann, som også var administrerende direktør. Selv var jeg formann i representantskapet. Kraften ble leiet av Tyssefallene.


Dessverre viste det seg at de forhåpninger vi hadde til forsøksarbeidene i Hardanger ikke holdt stikk, både på grunn av den stigende utenlandske konkurranse med raskt fallende jernpriser, og på grunn av tekniske vanskeligheter som, tross alle anstrengelser, ikke lot seg løse. Arendals Fossekompani valgte da foreløpig å stille saken i bero. I løpet av 1911 og 1912 søkte vi å nyttiggjøre oss kraften i Bøylefoss gjennom annen kraftutleie, og sluttet kontrakt med Arendals Smelteverk og Nitridselskap om overtagelse av henholdsvis 3000 og 25000 hestekrefter, og dessuten leverte vi 5000 hestekrefter til A/S Barbu. Disse kraftkvanta, sammen med den tidligere disponerte kraft til A/S Barbu, var mer enn vi ved kontinuerlig drift kunde levere ved hjelp av Bøylefosskomplekset alene, og vi sluttet derfor kontrakt med A/S Rygene Tremassefabrikkker om leveranse til Fossekompaniet av den kraft vi manglet.


For å gjennomføre disse planer ble aksjekapitalen øket til 3,6 millioner kroner. Nu ble den ovenforliggende Flatenfoss, selskapets annet vannfall i vassdraget, utbygget, og vi disponerte nu 30000 hestekrefter fra Bøylefoss, 6000 fra Flatenfoss og 5000 fra Rygene. 5000 hestekrefter ble levert Arendal kommune og resten til Eydehavn, hvor smelteverket og Nitridselskapet hadde lagt sine fabrikker. Fossekompaniet ledes nu av min gode venn Sigurd Brinch, hvis fremragende dyktighet har sikret dets gode posisjon, og det er den dag i dag ansett som et av vårt lands beste industriselskaper.


Utbyggingen av Arendalsvassdraget


Samtidig med at Elektrokemisk overtok aksjemajoriteten i Arendals Fossekompani i 1907, ble det ved mitt ingeniørkontor i Kristiania utarbeidet reguleringsplan for Nidelven på vegne av Arendals Vassdrags Brukseierforening, og efter at jeg hadde fått Elektrokemisk over på norske hender, ble arbeidene satt i gang.


Nidelvens nedslagsdistrikt utgjør i alt 4000 kvadratkilometer. Snesmeltingen i disse distrikter foregår temmelig hurtig og ikke som ellers i de fleste av Syd-Norges store vassdrag, lenge utover forsommeren. Flommen renner derfor gjerne meget voldsomt, og Nidelvens naturlige vannføring kan ved stor flom gå opp til 1000 kubikkmeter pr. sekund, og i de vannfattige perioder, ned til 15-20 kubikkmeter pr. sekund. I særlig vannfattige år, har man vært helt nede i 5 kubikkmeter.


I planen ble det foreslått en regulert driftsvannføring i Storelven nedenfor Nelaug, av 50 kubikkmeter, og efter denne beregning ble det foretatt reguleringer av Nelaugvann, Nisservann, Vråvann og Fyrisvann. En av de store vanskeligheter lå i forholdet til fellesfløtningen, men ved en teknisk voldsgiftrett høsten 1912, ble det oppsatt et slippningsreglement som blev akseptert av begge parter. Kraftanlegget ved Bøylefoss utnytter ikke bare Bøylefossen, men også en del mindre fosser og stryk i Nidelven på en samlet lengde av 2 km, og der samles derved en brutto fallhøide på 60 meter. Elven er på toppen av det høyeste fall, Kastfoss, stengt ved en dam som hever vannet opp til den nødvendige høide for innløpet til tunnelen som har en profil på 30 kvm og en lengde på 1550 meter. Herfra ledes vannet ut i et fordelingsbasseng hvorfra det gjennom rørledninger føres ned til kraftstasjonen. Herfra overføres kraften til Eydehavn.


Noen enkelte andre data viser anleggets dimensjoner.


Dammen er 160 meter lang, og har en største høide på 16 meter. Overvannet holdes ved alle vannføringer konstant ved hjelp av 7 nedløp og 4 reguleringsluker, likesom det er sprengt en tunnel i fjellet på siden av dammen for tørrlegning av damstedet og til bruk ved større flommer. Fra dammen er det bygget en to kilometer lang tømmerrenne som leder tømmeret forbi hele fossekomplekset og slipper det ut i elven igjen nedenfor kraftstasjonen. På veien passerer den i tunnel under Arendal- Åmli banen og krysser senere i et 40 meter langt brospenn over elven umiddelbart før utløpet i denne.


Fordelingsbassenget er dels utsprengt i fjell, dels oppstøpt i betong. Det inneholder ved normal driftsføring 5000 kubikkmeter.


Rørledningen er 280 meter lang, og kraftstasjonens syv aggregater gir i alt 3500 turbinhestekrefter. Stasjonens samlede lengde er 87 meter og bredden 11 meter, mens instrumenteringshuset er 27 meter langt og 13 meter bredt – oppført i tre etasjer.


Efter Bøylefoss var satt i drift blev som nevnt også Flatenfoss utbygget.


Det kan i denne forbindelse ha sin interesse å fremheve at samtlige disse arbeider blev utført utelukkende ved hjelp av norsk kapital og norske ingeniører.


Tyssefallene


Tyssefallen som blant annet skaffet kraften til smelteverket i Ullensvang, ligger i den innerste del av Sørfjorden i Hardanger, omtrent 7 kilometer nordenfor Odda. Tysselven har sitt nedslagsfelt på Hardangervidda. Fra fjellplatået styrter vannmassene ned i Ringedalsvannet gjennom en rekke fjellelver.


De to største danner de kjente turistattraksjoner, Skjeggedalsfossen og Tyssestrengene, som hører til de vakreste fosser i hele Norge. Terrengforholdene har ikke tillat å utnytte hele fallhøiden fra fjellvidden i ett kraftanlegg, men har måttet dele opp anlegget i to deler – Tysse 1 som omfatter den nederste halvparten av fallet fra Ringedalsvann til havet med kraftstasjon ved Sørfjorden, og Tysse 2 som i tilfelle er tenkt å skulde utnytte den øverste del med den kraftstasjon beliggende ved Ringedalsvann, 465 meter over havet.


Ringedalsvann danner det naturlige basseng for Tysse 1, og for å kunde utnytte det til mest mulig jevn vannføring også i vintermånedene, er der ved avløpet oppført en 32 meter høy demning og dessuten sprengt flere avløpstunneler i fjellgrunnen. Derved er det skapt et reguleringsbasseng som inneholder ca. 300 millioner kubikkmeter, og minstevannføringen er øket fra ca. 2 kubikkmeter til ca. 24 kubikkmeter pr. sekund


Det nuværende kraftanlegg utnytter dog ikke hele fallhøiden fra Ringedalsvannet, idet man har lagt inntaket ved Vetlevann, som ligger omtrent 50 meter lavere. Herfra er det ført to inntakstunneler på ca. 3430 meters lengde til et inntaksbasseng i fjellsiden rett opp for kraftstasjonen, hvorved kraftanlegget får en disponibel trykkhøide på nesten 400 meter. Med en vannføring av 25 kubikkmeter, representerer dette en kraftmengde på henimot 100 000 hestekrefter.


Det var direktør F.Hiorth som i 1905 fikk det samlede fossekompleks på hånden. Først tilbød han Tysse til en fransk gruppe, men i begynnelsen av 1906 kom han til mig, og det blev da dannet et konsortium med Wallenbergene, Tillberg og et par andre svenske herrer, samt Hiort, Scott-Hansen og mig. A/S Tyssefallene ble så stiftet med en kapital på 700 000 kroner, og til styret valgte man Scott-Hansen og mig. Den første utbygningen påbegyntes våren 1906, og i april 1908 ble overføringsledningene til Odda satt under spenning. Aksjekapitalen var i mellomtiden forhøyet til 2,5 millioner kroner, og utbyggingen fortsatte.


Formålet med Tyssefallene var å levere kraft til en større karbidfabrikk i Odda, under ledelse av den kjente svenske ingeniør dr. Albert Petersson, som var leder for store karbidfabrikker i Ålby i Sverige, og den engelske fagmann Mr. Barton. Det ble sluttet gode kontrakter om overtagelse av kraften fra første byggeperiode, 20 000 hestekrefter, og karbidfabrikken kom i gang i 1908. Fire år senere ble fabrikasjonen betydelig utvidet etter at det var avsluttet ny kontrakt om en større kraftleveranse fra Tysse.


I mellomtiden hadde imidlertid Wallenbergene og jeg overdratt våre aksjer til Tillberg og en del andre herrer, blant annet Ragnvald Blakstad som forestod den videre utbygningen.


Dr. Albert Petersson døde dessverre bare få år efter disse begivenheter, i 1914, men hans innsats for den elektrokemiske utvikling i vårt land, har spilt en betydelig rolle, og det er med full grunn han har fått sin bautastein i Odda. Han var en fremragende vitenskapsmann, matematiker og naturforsker, men også som praktisk vitenskapsmann inntok han en meget fremskutt plass. Det var tilliten til hans evner, kunnskap og dyktighet som i første rekke skapte det vestlandske industrisentrum som omfatter Tysse kraftanlegg og Odda fabrikker.


Da minnesmerket over ham ble avsløret i 1916, uttalte jeg blant annet følgende, som har sin fulle gyldighet i dag:


«Albert Petersson var ved siden av å være en fremragende og dyktig mann, en god borger, en varmhjertet karakter, en trofast venn og god kamerat. Der er derfor vi som stod han nær, i dag slår krets om hans minne og ønsker å gi våre følelser et varig uttrykk ved denne bauta. Den er reist på det sted hvor hans tanker og interesser alltid dvelet, og hvor han fullførte sitt betydelige livsverk. Denne bauta er også reist for at det norske folk skal få full klarhet over at det var han der skapte dette verk, og den skal stå som et vern, så at ikke andre tillegges æren av hvad han har gjort. Albert Petersson var en fin og fornem natur. Hans gode hjertelag ble kanskje av og til misbrukt av andre i kampen for tilværelsen, men samtidig var det dette hjertelag som for oss der sto ham nær, gjorde hans personlighet så dyrebar. Det var intet han omfattet med mer i interesse enn å skaffe sine medarbeidere gode levevilkår, og arbeidernes vel hadde han alltid for øye. Han var et lysende eksempel på en dyktig mann og et varmhjertet menneske.»


Under utbygningen av Tysse hadde vi besøk av keiser Wilhelm som kom til Hardanger med «Hohenzolleren» i mai 1908 og ytret ønske om å se våre anlegg. Han var på forhånd ganske godt orientert om den norske vannkraftutbygging, og særlig om vår kvelstoffindustri, idet han i februar samme år hadde vært til stede ved et foredrag som jeg holdt i Deutsche Landwirtschaftsrat. Møtet fant sted i Herrenhaus, og det var første gang i selskapets historie at keiseren deltok. Hvilken begivenhet dette var for rådet, vil man forstå av den pompøse innledning som presidenten, grev Schwering-Löwitz, åpnet forhandlingene med.


«Deres Majestet viser i dag Det tyske Landbruksråd den store ære ved å være til stede ved vårt møte. Jeg ber Deres Majestet om å få lov til å gi uttrykk for vår dypeste takknemlighet for denne nådes bevisning og samtidig på vegne av det samlede rikstyske landbruk vi representerer, å få gi uttrykk for vårt høytidelige løfte om ubrytelig troskap og hengivenhet, idet jeg utbringer et trefoldig leve for Hans Majestet, Keiseren og Kongen»


Møtet ble også overvært av presidenten for det tyske koloniselskap, hertug Johan Albrecht av Mecklenburg, og det tyske landbruks førstemenn, og om aftenen var jeg invitert til statsminister Hollweg sammen med flere medlemmer av regjeringen og en rekke betydelige godseiere.


I den trykte beretning som senere blev utgitt om møtet, heter det: Med Hans Majestets tillatelse gikk man så over til dagsordenen, hvis første punkt var mitt foredrag om «Die Herstellung des norwegischen Salpeters nach dem Verfahren von Birkeland und Eyde». Det er ikke min mening å gi noe referat av foredraget, men jeg vil gjerne nevne et punkt som har festet seg i min erindring, fordi den et øyeblikk fikk den gravalvorlige forsamling til å løsne litt på lattermusklene. Det var da jeg fortalte om de store vanskeligheter vi hadde hatt med absorbsjonspörsmålet, fordi de firmaer vi vendte oss til, efter lange overlegninger, sa at vi nok måtte klare oss selv. «Med våre mangelfulle erfaringer i den kjemiske industri», sa jeg, «gikk våre unge norske ingeniører til oppgaven med et mot og en utholdenhet som også skaffet oss seieren. Fordi vi ikke hadde noen erfaring, blev det mulig for oss å utrette det vi har gjort». Denne uttalelsen utløste en stormende munterhet, og keiseren var ikke den som lo minst.


Han minnet mig om foredraget da vi møttes i Hardanger, og sa at han håpet han engang skulde få se våre anlegg i Telemark, men det blev dessverre aldri noe av. Derimot tror jeg han fikk et meget godt inntrykk av anleggene i Odda og Tysse. Dr. Albert Petersson viste han rundt i karbidfabrikken, og jeg fortalte om fosseutbyggingen og presenterte ingeniør Sigurd Brinch, som hadde ledet arbeidet. Etterpå skulde vi ta en tur til Tysse og opp til Ringdalsvannet, og keiseren oppfordret mig da til å gå i forveien med han. Han var i strålende humør, og vi underholdt oss meget livlig på veien. Han spurte mig om alle mulige enkeltheter vedrørende utnyttelsen av våre fosser, og jeg meddelte ham åpent hvilke vanskeligheter som var oppstått under mine anstrengelser for å samle og utnytte vannkraften. Keiseren var meget teknisk interessert, og sa at hvis han ikke hadde vært keiser, ville han sikkert ha valgt ingeniørfaget, for han hadde stor glede av å beskjeftige seg med tekniske spørsmål.


På «Hohenzollern» var det gjort en hel rekke mindre anlegg og forbedringer efter hans forslag, blant annet et arrangement som gjorde det mulig for ham å sitte i røkesalongen og følge og kontrollere hele den mekaniske drift om bord. Disse anlegg viste han mig samme aften.


Jeg fortalte han om min studietid i Berlin, og hvor lykkelig jeg var over at jeg som ung utlending hadde fått anledning til å vanke i huset hos menn som Werner von Siemens og professor Helmholtz.


Keiseren talte med stor begeistring om den tyske tekniske vitenskap, og fremholdt på det sterkeste at nettopp den vilde skaffe Tyskland en stor posisjon. Han tilføyet at han ville gjøre alt for å fremme denne vitenskap, og man kan bare si at han i stor målestokk fikk gjort det.


Like alvorlig og bestemt som keiseren var når han uttalte sine meninger, likeså lystig kunde han være når han var i godt humør, og jeg ville ikke unnlate å fortelle en liten historie som jeg opplevde den dagen.


Ved Ringedalsvannet hadde jeg sørget for robåter, og da vi kom dit opp, var frokosten allerede sendt opp i forveien fra kjøkkenet på «Hohenzollern», og et par av mannskapet stod ferdig med champagne. Vi var alle tørste, og ble derfor ikke lite skuffet da keiseren befalte at vi ikke skulde drikke den kalde champagnen. Så varme som vi var, ville det bare skade oss, sa han. I all hemmelighet sørget jeg imidlertid for at den forbudte champagnen ble smuglet ned i den store båten keiseren skulde sitte i, og da vi var kommet halvveis over vannet, tok jeg opp lokket og begynte å se ned i kassen. Keiseren kunde ikke la være å le da han oppdaget flaskene, og jeg spurte om vi ikke nu var tilstrekkelig avkjølte til å drikke et glass. Jeg tok så opp en flaske, lot korken springe, og rakte uten videre keiseren et glass. Derpå forsynte jeg de andre som var med oss i båten. De som var om bord i de andre båtene så naturligvis fulle av misunnelse på hvordan vi ble traktert. Jeg foreslo keiseren at vi skulde sende et par flasker til dem, men han svarte: «La oss først sende et par tomflasker, og så skal vi se på de ansiktene de gjør.» Og ganske riktig, de tomme flaskene ble med iver fisket opp av de andre båtene, og keiseren lo hjertelig av herrenes skuffelse. Siden ble det naturligvis sendt over fulle flasker, og den lenge etterlengtede drikk ble nytt under den lystige stemning. Keiseren lo og spøkte, og var hele tiden i strålende humør. Han var sikkert den som moret seg mest over at jeg hadde med champagne om bord.


Da vi kom tilbake igjen sa keiseren at jeg skulde gå alene med han, og han hevet med hensikt stemmen, for at den tyske minister i Kristiania og de øvrige ledsagerne ikke skulde slutte seg til oss. Det var naturligvis ikke videre morsomt for ministeren, men jeg ga ham etterpå et resymé av samtalen.


På turen nedover beskjeftiget keiseren seg hovedsakelig med Norges adskillelse fra Sverige, og jeg forklarte hvor nødvendig det var, og hvor takknemlig vi var for at vi hadde fått en så utmerket konge som var meget avholdt i alle kretser. Keiseren snakket inngående med mig om sin stilling til unionsoppløsningen; Jeg holder det imidlertid ikke for riktig å fortelle nærmere hva han sa. Hans varme interesse for Norge kom tydelig frem, og han har jo også ved mange anledninger gitt beviser på hvor glad han var i vårt land. Det er nok å minne om hans glimrende assistanse ved Ålesund brann og hans stadige bidrag til restaureringen av Trondhjems domkirke.


Jeg har sjeldent truffet en mann som kunde spørre så inntrengende, og som det var så vanskelig å avspise med alminnelige talemåter. I de fem timer jeg tilbragte alene med han på denne turen til Ringedalsvannet, utspurte han mig på en slik måte at jeg var temmelig utkjørt da vi kom ned.


Om aftenen var jeg innbudt til middag om bord på «Hohenzolleren». Der deltok omtrent 20 herrer, og samtalene var overordentlig lystig. Til hver og en hadde keiseren en liten spøk.


Efter måltidet hadde jeg egentlig gledet mig til å drikke kaffe i en god stol, røke en god sigar og prate litt med noen av herrene i selskapet. Jeg tenkte mig også at keiseren nu måtte ha fått mer enn nok av mig, og dessuten var jeg temmelig trett etter den lange spasertur. Min overraskelse var derfor ikke liten da keiseren sa; «Kom med mig, jeg vil gjerne snakke litt med deg på dekk», og derpå promenerte vi to timer frem og tilbake i livlig samtale. Så snart jeg hadde røkt ut en sigar, var straks en tjener der med cigarkassen igjen. Keiseren spurte mig gjentagende ganger om jeg ønsket noe- han mente vel noe å drikke - og aller helst vilde jeg ha svart: «Ja takk, en stol, Deres Majestet», men det ble det ikke noe av.


Jeg har meget interessante minner om den tyske keiser, også fra senere år, og hvis jeg tør tillate mig en bemerkning, så er det bare det at jeg syntes ikke hans omgivelser var så naturlige og frimodige som jeg mener det kunde ha vært nyttig for han. Jeg kunde uttale mig fritt overfor han, og det var kanskje grunnen til at han underholdt seg med mig i syv timer.


A/S Arendal Smelteverk


A/S Arendal Smelteverk ble grunnlagt våren 1912, efter initiativ av Elektrokemisk i samarbeid med en tysk gruppe. Kapitalen var 900 000 kroner, og direksjonen bestod av Dr. Jebsen, formann, ingeniør C.W.Eger og min bror, konsul Christian Eyde. Selv ble jeg formann i Tilsynsrådet. Som administrerende direktør ble ansatt den tyske ingeniør E. Moyat, som vi hadde trått i forbindelse med tidligere da han i over ti år hadde ledet lignende bedrifter i Tyskland. Kommersiell leder var disponent Ths. Hammond. Av Aktiebolaget Elektrometall i Ludvika hadde vi ervervet retten til å anvende dets metode for elektrisk jernsmeltning, men overflyttingen av metoden til Norge, støtte som nevnt på så store vanskeligheter ved forsøksbedriften i Hardanger, at vi i 1913 besluttet å ta opp andre oppgaver ved Arendal Smelteverk.


De produkter vi kom til å fremstille var silisiumkarbid, «sika», og durubit som tidligere var laget i Amerika under navnene karborundum og korund. Begge produkter – hvorav det siste forekommer naturen, særlig i Canada og på Madagaskar, utmerker seg ved en overordentlig hårdhet. For silisiumkarbidens vedkommende er denne hårdhet nesten like stor som diamantens, mens den kunstige durubit i renhet og dermed også i hårdhet står avgjort over den naturlige. Begge produkter framstilles ved elektrokemiske metoder. Under en temperatur på ca. 2000 grader inntrer en reaksjon mellom karbid og silisium. Det ferdigsmeltede silisiumkarbonat males og renses, og da produktet ikke bare er hårdt, men også isolerende og motstandsdyktig mot slitasje, har det en mangfoldighet av anvendelser. Det kan brukes som ildfast sten, og særlig som slipemateriale i form av slipeskiver, slipestener, og bryner, og finner anvendelser overalt hvor storindustrien krever råmateriale til slipning av verktøy og maskindeler. Disse slipestoffer ble man først oppmerksom på i Amerika, og det første anlegg til fremstilling av disse verdifulle produkter, ble opprettet ved Niagarafallene.


Under krisen etter verdenskrigen, bevirket Smelteverkets finansielle situasjon at man i 1923 innledet samarbeide med et amerikansk selskap. Selskapets produkter har i dag et godt marked over hele verden, særlig er det «sika» interessen nu har samlet seg om. «Sikas» anvendelighet til sliping skyldes ikke bare stoffets hårdhet, men også krystallenes særegne struktur.


Fabrikken består av et lagerhus for råmaterialer i forbindelse med en tre etasjers knuse – og blandefabrikk som er forsynt med det mest moderne maskineri. Ovnshuset hvor «sika» fabrikkeres består av 14 ovner som tar fra 1200 til 3000 hestekrefter.


Det Norske Nitridaktieselskap


I Eydehavn bor omtrent en tredjepart av arbeiderne i hus som selskapet selv har bygget, og Smelteverket har her egne brygger hvor skib på opptil 7000 tonn kan losse og laste. Flere damskipslinjer opprettholder faste ruter mellom Eydehavn og utenlandske havner.


Det Norske Nitridaktieselskap blev konstituert den 20.august 1912 av Elektrokemisk og en del franske industri- og finansgrupper, som representerte nye metoder til fremstilling av alumimiumnitrid, ammoniakk etc. Disse metoder var oppfunnet av en ingeniør Serpek, og de franske interessenter stod for øvrig i forbindelse med aluminiumindustrien i Frankrike. Først efter lange og umåtelig krevende forhandlinger i Paris, lyktes det mig å nå frem til ordning. Det var særlig den store franske finansmannen Adrien Badin jeg konfererte med, og det var meget betydelige planer som ble drøftet. Omsider blev vi enige om å danne selskapet med en kapital på 10 millioner kroner.


Badin var en tid også interessert i å leie 100 000 hestekrefter fra Rjukan II, som da ennu ikke var utbygget, for å gå i gang med aluminiumsfabrikasjon i Vestfjorddalen. Jeg ble tilbudt en så fordelaktig pris som 42 kr pr hestekraft/år, men planen ble allikevel oppgitt, dels fordi vi nødig vilde leie ut Rjukankraften, som vi jo hadde bestemt for kvelstoffindustrien, dels andre årsaker. Men Nitridselskapet ble altså dannet, og det ble nedsatt et tilsynsråd med M.Bernheim som formann og A. Badin og mig som viseformenn. Jeg var dessuten teknisk konsulent. Ingeniør Axel Bretteville ble selskapets administrerende direktør med direktør Jebsen i Elektrokemisk og M. Callon i det franske selskap «Sociètè Generale des Nitrures» som sideordnede direktører.


Underlig nok kom selskapet ikke til å fabrikkere nitrider slik meningen var, og slik som navnet tilkjennegir. Efter at det første år var medgått til eksperimenter og studier i Frankrike, og sikring av nødvendige patenter, oppga franskmennene i 1913 de planlagte produksjoner, og selskapet begynte i stedet å fremstille aluminium. Kort efter overlot Elektrokemisk sine aksjer til den franske gruppen, og Nitridaksjeselskapet kontrolleres nu av et fransk-britisk-amerikansk konsortium. Kapitalen er utvidet til 15 millioner kroner, og selskapet har også fått fast fot i Tysse, hvor Hardanger Elektriske Jern og Smelteverk overlot det sine anlegg og rettigheter. Men også aluminiumproduksjonen i Eydehavn går programmessig.


Grong Gruber


I 1911 ervervet Elektrokemisk gjennom den svenske ingeniør Axel Sjölander, de første mutinger for kisforekomsten i Grong, Gjersviken Grubefelt, og kort tid efter de nettopp foretatte mutinger ved Jomå i Grong. Den siste forekomsten var oppdaget av en lapp, og ble innskjerpet i hans navn av ingeniør Johan Normann. Selskapet bekostet nærmere undersøkelser som viste at det dreiet seg om meget store forekomster av kis, og høsten 1912 dannet vi A/S Grong Gruber sammen med en fransk gruppe. Det nye selskaps aksjekapital utgjorde 9 millioner francs eller 6,5 millioner norske kroner. Preferanseaksjene innehaddes av franskmennene, mens stamaksjene satt på Elektrokemiske hender.


I årene 1912-1914 blev undersøkelsene fortsatt og vi satte i gang store arbeider med 400-500 mann for opptagelse av driften. Verdenskrigens utbrudd hindret imidlertid meget av disse arbeider, og efter hvert måtte de nesten helt avbrytes. Forholdene under krigen førte til slutt til at den norske stat opptok forhandlinger med den franske gruppe og i 1918 overtok dens aksjer i Grung Gruber. Umiddelbart efter ble også Elektrokemiskes aksjer overtatt av staten. Siden har det ikke vært noen virksomhet.


I forbindelse med Grong Gruber kan jeg nevne at jeg i 1914 stillet Staten et meget fordelaktig tilbud som kunde ha påskyndet byggingen av Nordlandsbanen i betraktelig grad hvis det var blitt mottatt. På vegne av selskapet tilbød jeg Staten en malmtransport på 200 000 tonn som hvert år ville gi en trafikkinntekt på omtrent halvannen million kroner, under forutsetning av at den bygget en bane fra Sunnan i Grong eller fra Namsos til Grong og fra Grong til Fosmo. Til Fosmo vilde vi i så fall føre malmen frem i taubane fra grubene. Jeg fremsatte dette tilbud til tross for at selskapet med letthet kunde oppnå en billigere transport – med taubane fra Gjersviken til Bindalen vilde vi kunde frakte malmen fra grubene til havnen for omtrent halvparten av de beløp jernbanen vilde fordre.


Forhandlingene med Staten varte og rakk, og resultatet ble dessverre negativt, til tross for at det av regjeringen ble sendt opp til Grong en sakkyndig komite som uttalte seg meget begeistret om grubene, og inntrengende anbefalte at Nordlandsbanen ble bygget snarest mulig.


Selvfølgelig kunde jeg også ha nevnt andre industrier vi startet, dels gjennom Elektrokemisk og dels som selvstendige selskaper. Allerede i 1902 ble jeg interessert i molybdenforekomstene i Vest-Agder, og samme dag som jeg hadde truffet innehaveren av rettighetene, reiste ingeniør Johan Normann og bergmester Meinich til Knabenheia for å besiktige forekomsten. Resultatet ble at jeg startet Knaben Molybden Gruber sammen med direktør F. Hiorth, häradshøvding Tillberg og konsul Persson, og driften ble satt i gang med 50-80 arbeidere. I 1905 ble grubene solgt til et firma i Liverpool som hadde vært kjøper av den største del av produksjonen, men aksjemajoriteten er nu på svenske hender.


Takket være de moderne metoder, er Knaben Gruber blitt et stort foretagende med ca. 400 arbeidere og funksjonærer.


A/S Rødsand Gruber på Møre ble startet i 1910 for å skaffe malm til smelteverket i Hardanger, men virksomheten måtte innskrenkes sterkt da det viste seg at elektrosmeltingen ikke svarte til forventningene. Driften blev hele tiden holdt i gang, og produksjonen er i dag ca. 50 000 tonn jernkonsentrat om året.


Høsten 1915 skaffet jeg mig kontrakt med Nitroglyceringkompaniet og dets metoder og erfaringer for å lage en sprengstoffabrikk, med henblikk på selve lisenser, og anlegge fabrikker utenfor Norge. Samtidig skaffet jeg mig tomt til fabrikken på Håøen i Frogn, og dannet et konsortium sammen med skipsrederne A. F. Klaveness, Ths. Fearnley Jr., H. Wilhelmsen og Dr.G.Jebsen. A/S Håøen Fabrikker ble så dannet med en kapital på 1 million kroner, senere forhøyet til 2 millioner. Som leder av anlegget og driften, ansatte jeg dr. Axel Aubert, den nuværende generaldirektøren for Norsk Hydro, som den gang var kjemiker ved Engene Sprengstoffabrikker. Omtrent to år senere dannet jeg sammen med Aubert, Norsk Sprængstoffindustri A/S, som fikk aksjekapital på 12 millioner kroner og opptok seg både i Håøen Fabrikker, Nitroglyceringkompaniet og de andre sprengstoffabrikker. Selskapet ledes i dag av direktørene Carl Rustad og J.H. Støre.









Om seilas med «Nornen»


I 1930 hadde jeg den store glede å invitere, 50 år efter den for meg så minneverdige tur med «Nornen», de av toktets offiserer og kadetter som ennu var i live, til en festmiddag på min eiendom Semb i Borre. Jeg hadde ved en anledning skaffet til veie en kopi av den avis vi utga ombord, «Magermann», men teksten var naturligvis blitt tilpasset efter dagens feststemning. Jeg hadde også latt forarbeide en modell av «Nornen», som var oppstilt på bordet, og jeg tør si at de gamle kamerater hadde en strålende fest sammen, i det vi gjenopplevet alle de morsomme minner fra «Nornens» berømmelige tokt.


Det ble naturligvis holdt en rekke taler under den meget belivede det fest. Jeg innledet med å takke mine kamerater, for samværet med dem forandret min livsanskuelse-hvis man kan si noe slikt om en guttunge på 13 år. Jeg hadde hittil seilet i ren chanseseilas. Men skamfull over min egen uvitenhet i forhold til de andre, besluttet jeg at nu skulde roret legge om og jeg skulde seile kloss til vinden og forsøke å ta igjen det forsømte.


Admiral Dawes holdt en tale hvor han bl.a. sa:


«Det er godt å høre at Marinen på sin plusside kan skrive at den har hatt innflytelse på Sam Eydes utvikling - det er ikke mange gode gjerninger som blir skrevet på Marinens kredittside, men det vil jeg kalle spesielt en god gjerning. Er Marinen virkelig skyld i at Sam Eyde er blitt den han er blitt, så har vi ikke gjort så ganske lite. For Sam er blitt en meget god borger for sitt land, og de der har bidratt her til, har også gjort litt borgerplikt».


Admiral Berglund uttalte i egenskap av min forhenværende kvarter sjef:


«Jeg hadde fått vite at han hadde vært en doven knekt på skolen, og at jeg derfor måtte ta meg av hans utdannelse i den boklige del og forberede ham til konfirmasjonen. Han skulde nemlig konfirmeres når han kom hjem. Om dette mitt oppdrag skyldes at jeg allerede den gang hadde prestelig anlegg, vet jeg ikke, men jeg gjorde hva jeg kunde. Jeg leste salmevers med ham og underviste ham i forklaring og katekismus. Og når han ikke kunde sine ting, puttet jeg ham i seilkøien»









Automobilen


Under anleggstiden med de mange problemer som reiste seg så å si hver eneste dag, pilte jeg ustanselig frem og tilbake mellom Oslo og Notodden i min berømte eller beryktede røde bil, og til den knytter det seg mange pussige minner fra disse slitsomme år. Da jeg kjøpte den i 1906, var den Norges eneste store bil, og hvilket inntrykk den gjorde, kan man lese seg til av en korrespondanse fra Aftenpostens utsendte medarbeider, Øvre Richter Frich. Han besøkte Notodden i 1907 og skrev en artikkelrekke om «Storindustriens fremmarsj» og det er ganske morsomt nu å lese den pompøse innledningen om veien til det nye fabrikkanlegg:


«Man blir jo fristet til å drømme en smule når man, med en meget betydelig hastighet per automobil, ruller oppover til det interessanteste industrielle sentrum i vårt land: Notodden. Fra et turist- standpunkt sett, er en slik tur uforglemmelig. Når man sitter lett henslengt i en ytterst komfortabel vogn, hvor alt er beregnet på å mildne en norsk landeveis ujevnheter, med utsikt til alle kanter -og når denne vognen på bløte gummiringer i eller gjennom det vakreste Østlandet, der smiler til en i regn og i solskinn, da skaffer man seg hurtig den forbedring i geografisk selvsyn, som de fleste av oss så haarderlig trenger til.


Rusle hen over norske landeveier i karjol er i lengden nokså utålelig. Og å la seg slepe av et lokomotiv langs de lange linjer blir heller ikke morsomt. Men å kjøre med automobil er en enestående fornøyelse. For det første er denne svake og behagelig byrdene spenning som aldri helt slipper sitt tak. Den bitte lille sjanse man har til å støte mot en stabbestein eller velte ut i en grøft med dertil hørende livsfare, virker som en lite behagelig oppkvikkelse på ens nervesystem. En eneste liten uoppmerksomhet fra sjåførens side og man er langt på vei til det evige jaktmarker. Derfor glemmer man rent å bli søvnig på en automobilferd. Man er våken til det ytterste og er i høyeste grad mottakelig for de vekslende billeder som iler forbi en».


For å väre sikker på å få en vogn som kunde klare de sväre bakkene, sendte jeg bilfabrikanten en profil av de stigninger den måtte klare. Tidligere var det nemlig forgjeves gjort forsøk med en amerikansk vogn, men den 35 hesters Mercedes jeg fikk i 1906, klarte slike knekker.


I dag er det ikke lett å forestille seg hvilke ubehageligheter en bileier måtte gjennomgå den gang. Bøndene skjelte og protesterte høylytt, og myndighetene stilte seg ofte helt uforstående overfor det moderne kjøretøy. Man måtte søke om spesiell tillatelse hos de lokale myndigheter for å kunde kjøre gjennom de forskjellige distrikter, og det var slett ikke alltid tillatelsen ble gitt. En tid var det for eksempel bare to dager i uken jeg kunde kjøre lovlig mellom Kristiania og Notodden.


Den forbauselse, oppsikt og skrekk som den store, røde Mercedes vakte på sin vei, er ubeskrivelig. Da jeg stoppet opp på Drammens torg, på min første tur, samlet det seg over tusen mennesker, og byens politi og brandvesen måtte mobiliseres for å skaffe fri passasje da jeg skulde videre. Jeg måtte ha en mann som satt ved siden av chaufføren og nesten uavbrutt blåse i et stort horn, og dessuten var det hans spesielle jobb å hoppe av og holde og berolige de forskremte dyr vi møtte. Men hestene tok ofte saken med større ro enn kjørerne. Det hendte at disse lot hest og vogn i stikken og satte til skogs som om de hadde den onde selv i helene. En gang løp en gammel kone ut foran meg, og jeg syntes så synd på henne at jeg løp efter for å berolige henne. Etter en hissig jakt lyktes det meg å få tak i henne, og med gode ord fikk jeg henne til å bli med tilbake for å ta bilen närmere i øyesyn. Snart ble hun ganske modig og våget seg enda til å klappe bilen, og vi skiltes som de aller beste venner. Men hun sa at hun virkelig hadde trodd at det var fanden selv som var ute og fòr.


Stort sett var jeg fornøyd med min første bil, tross alt jeg måtte døie for dens skyld. Folk flest syntes det var latterlig av meg å bruke et slikt befordringsmiddel i Norge hvor det på ingen måte hørte hjemme. Når jeg i dag ser på bilens utbredelse, er det en tilfredsstillelse for meg å vite at jeg var en av de første som forutså hvilken betydning bilen vilde få i vårt vidstrakte land, og det gleder meg at jeg som en av stifterne av Kongelig Norsk Automobilklubb, og som en av dens formenn, har kundet bidra til å fremme bilismen i Norge.


Første gang den store allmenhet fikk øynene opp for at bilen kunde brukes til annet enn såkalt fornøyelsesturer, var da min venn, Sir Arthur Herbert, den engelske minister, var kommet til skade ved en ulykke på Filefjell. Lady Herbert ringte til meg og sa at hvis ikke hennes mann fikk lägehjelp innen 12 timer, vilde han ikke klare det. Men närmeste lege vilde trenge minst 24 timer for å nå frem. Jeg sendte da min bil med professor Nikolaisen og en sykepleierske til Filefjell, og i løpet av 10 timer var de fremme. Men jeg måtte sitte med telefonen mesteparten av natten for å få varslet lensmennene langs hele ruten, og dessuten måtte jeg sørge for at veien var kjørbar og at alle små broer ble understøttet så de klarte bilens vekt. Denne bilturen til Filefjell ble et gjennombrudd for forståelsen av bilens betydning i Norge.









Under seil


Som Arendals gutt var jeg naturligvis ikke gamle knekten før sjøen og fars skuter hadde all min interesse og alt i 4 års alderen hadde jeg min løpebane klart utstrukket. Jeg husker godt at jeg en gang sto sammen med mor og så på en kopi vi hadde av «Rafaels engler». Hvis du er snill gutt, sa hun så kommer nok du også i himmelen å få lov til å blåse på basunen. Men til hennes store forferdelse sa 4 åringen at han hadde aldeles ikke lyst til å komme til himmelen å blåse på trompet, han ville bli sjømann.


Min første båt var en liten Arendals pram som jeg hadde arvet etter min søster Marianne og hennes bestevenninne Alete Vedal. Det varte ikke lenge før vi fikk rigget opp en gammel potetsekk på et kosteskaft og med dette råseilet begynte jeg som syvåring å manøvrere på et forholdsvis ufarlig område av Flødevigen. Senere fikk jeg en liten pram med en presenning til seil og som middels skolegutt brakte jeg det omsider til å få lånt en halvdekker som jeg hadde mange morsomme turer med.


Seilas har alltid vært den form for rekreasjon som jeg har vært mest glad i og da jeg blir bosatt i Kristiania, falt det naturlig at jeg gjenopptok min gamle hobby. Fra 1899 var jeg medlem av Kongelig Norsk Seilforening og min første båt var «Heidi», bygget av Sinding. I 1905 kjøpte jeg imidlertid en større båt, 12 meteren «Beduin» som var bygget i København. Det var den gang et av foreningens største og vakreste fartøyer. I 1911 fikk jeg en ny «Beduin», også en 12 meter som var konstruert av Johan Anker og bygget av Anker og Jensen, og jeg hadde mange festlige turer med den når tiden tillot det. Men jeg seilte bare for min egen fornøyelses skyld og hadde aldri tenkt at jeg skulde komme til å bekle noe tillitsverv innen seilernes organisasjoner.


Sommeren 1913 var jeg imidlertid i Paris og under en spasertur tur i haven ved Louvre mellom to møter i Banque de Paris, støter jeg plutselig på mine gamle venner, overingeniør Rossow og grosserer Alfred Larsen. Sistnevnte hadde da vært formann i Kongelig Norsk Seilbåtforening i 4 år og kunde etter loven ikke gjenvelges og nu fortalte han at de hadde vært på jakt etter meg over hele Paris for å få meg til å stille meg som hans etterfølger. De trengte meg, sa de, for til neste år håpet man å få «Europauken» henlagt til Norge og da mente de at min administrative erfaring kunde komme til nytte. Anmodningen var en stor overraskelse for meg og jeg tvilte på om jeg med mine mange andre gjør gjøremål, kunde påta meg et så ansvarsfullt verv, men de presset begge på som de øvde debattanter de var og til slutt måtte jeg love at jeg i iallfall - liksom bøndene når de skulde treffe en avgjørelse- skulde snakke med kona om det. Det ville jo i tilfelle falle mange forpliktelser på henne. Hun sa imidlertid at hun var villig til å ta sin turn sammen med meg, så jeg kunde da meddele mine venner at jeg skulde påta meg vervet.


«Europauken» var egentlig henlagt til Spania, men siden Norge i 1914 skulde feire hundreårsjubileet for sin selvstendighet, var det stemning i seilerkretser for at vi skulde søke å få den største regattaen det året arrangert i norske farvann. Spørsmålet var bare hvordan det skulde lykkes, men vi valgte å ta tyren ved hornene. Jeg reiser til Madrid og takket være min venn minister Wedel, oppnådde jeg en privat audiens hos kong Alfonso, som var president i den spanske yachtklubb. Da jeg fortalte ham om det forestående jubileumsår, gikk han straks med på at «Europauken» ble overlatt Norge mot at Spania fikk arrangere i 1915.


Samtalen med kongen var forresten meget morsom på andre måter også. Han var strålende opplagt og snakket om løst og fast og kom blant annet også inn på moderne bedriftsorganisasjon. «Jeg merker nok selv at det ikke alltid er så lett å administrere» sa han. «Forleden oppdaget jeg at offiserene i krigsdepartementet tok det altfor la-la med fremmøte om morgenen og en dag satt jeg meg i luken klokken 08.00 for å kontrollere dem. Noen kom klokken 08.30, noen klokken 09.00, enkelte 09.30, og et par slengere dukket ikke opp før klokken var 10.30. Da gikk jeg. Men jeg kan forsikre dem at herrene har vært presis siden!»


Da neste års store seilerstevne var sikret for Norge, reiste jeg til «Europauken» i Frankrike for å se hvordan utlendingene arrangerte sine regattaer og 7. juni 1914 dro jeg til Kiel for å anmode keiser Wilhelm om å sende sin skonner «Meteor» til Norge, da det jo ville kaste glans over stevnet å ha en slik båt med i regattaen.


Jeg oppsøkte også Krupp, som lovet å sende sin skonner «Germania», og likeledes presidenten i Norddeutscher Regatta Verein, som deltok med sin skonner «Hamburg». Dermed har jeg sikret meg 3 av verdens vakreste båter til «Europauken» i Norge.


I Kieler-regattaen deltok jeg selv med min nye «Beduin» (ex.«Sophia Elisabeth»)og med den erobret jeg den eftertraktede «Meteor»- pokal, en bronsestatuett av keiseren som vandrepremie, samt to første- og en annen premie. Innen seilkretsen i Norge hadde man vært engstelige for at jeg ikke hadde fått en så god 15 meter som ønskelig kunde være, men dette første resultat talte sitt eget språk og ««Beduin 3» var allerede en populær båt da den første gang seilte i norske farvann. I denne forbindelse vil jeg gjerne nevne en liten episode som inntraff i Kiel. Etter en av seilasene kom folk om bord til meg og komplementerte meg med «Beduins» manøvrering og utfra nærmest som en selvfølge at det var et utsøkt engelsk mannskap jeg hadde, for flottere seilas hadde de aldri sett. Da de hørte at både kaptein og mannskap var norske og at de aldri tidligere hadde seilt en så stor båt som en 15 meter, ble de helt forbløffet. Min kaptein, Martin Dale, og våre utmerkede gaster, hjalp meg også til flere andre seire samme år, både under «Europauken» og i København.


Kiel-regattaen det året, var en av de største som hadde vært holdt. Det lå ikke mindre enn tre engelske orlogsskip, for uten en hel rekke tyske, og det er ganske underlig nu og tenke på de mange festligheter som blev arrangert og hvor engelskmenn og tyskere hygget seg sammen på den mest kameratslige måte, enten de var offiserer eller menige.


Min hustru og jeg var invitert ombord til sjefene på de tyske og engelske kryssere til te og lunsj og alt var glede og munterhet. Under regattaen hadde jeg truffet en av mine tyske ungdomsvenner fra studietiden i Berlin, som i 1918 ledet det tyske ekspedisjonskorps mot de russiske tropper i Finland. Nu var han keiserens generaladjutant, og en dag overbrakte han meg en innbydelse til å spise middag på keiseryachten. Men dessverre, den middagen ble det aldri noe av. Om formiddagen samme dag som den skulde finne sted, lå «Beduin» og keiserens «Meteor» under seilasen like i nærheten av hverandre og jeg hadde gode sjanser til å vinne min klasse. Plutselig så vi en tysk torpedobåt komme mot oss med det østeriske flagg på halv stang.


«Du skal se at keiser Franz Josef er død», sa min hustru. «Nu blir nok hele regattaen innstilt.» Torpedobåten gikk opp til «Meteor», dreiet til og kom deretter ned mot «Beduin». Og så fikk vi vite hvilken tragisk nyhet den hadde brakt- mordet i Sarajevo.


Samtidig lot keiseren meg vite at han gikk ut av regattaen. Det samme gjorde selvfølgelig jeg og de engelske 15 metere, og da vi kom hjem til hotellet lå det allerede en meddelelse fra keiseren om at han øyeblikkelig reiste til Berlin, og at middagen ombord på «Meteoren» var avlyst.


Selve regattaen fortsatte imidlertid under ledelse av keiserens bror, prins Heinrich. Og til tross for de uværsskyer som trakk sammen over Europa, holdt keiseren sitt løfte til meg og sendte «Meteor» til «Europauken».


Fra Kiel reiste jeg hjem til Kristiania for å avslutte forberedelsene til det store arrangement vi hadde påtatt oss. Et halvt snes komiteer hadde vært i sving hele vinteren og våren med de mange spørsmål som måtte løses for at alt skulde klaffe, og heldigvis var alle besjelet av den rette seiler ånd, så vi oppnådde noe som ellers ikke skal være så alminnelig, nemlig at komiteene virkelig arbeidet. Ikke minst vanskelig var det å få budsjettet til å balansere, for vi måtte gjøre regning på cirka 60.000 kroner i utgifter, men med en henvendelse til foreningens medlemmer innbrakte ikke mindre enn 70.000 foruten 5000 kroner fra Kristiania kommune, og etter «Europa-ukens» avslutning kunde vi overlevere den Kongelig Norske Seilforening et overskudd på vel 22.000 kroner.


To 12 metere og en 7 meter og 4 skjærgårdskryssere, og dessuten var det deltakere fra Russland, Finland, Danmark og Holland. I alt var det, foruten de tre store, fem 15 metere, elleve 12 metere, seks 10 metere, elleve 8 metere og en sverm av 6 metere, for bare å nevne de rent internasjonale båter. Størst var naturligvis antallet fra Norge. 132 fartøyer var anmeldt, derav 73 internasjonale båter og av utenlandske deltagere var det 33.


Hans Majestet Kongen sviktet heller ikke denne gangen sin interesse for Norsk seilsport. Han hadde på den elskverdigste måte stilt seg som «Europauken» sin beskytter og lovet oss sin assistanse, og han gjennomførte det også slik som bare en seiler-konge kan det. Ikke minst utenlandske deltakerne som kom i berøring med Kongen var fulle av lovord over hans likefremme og humørfylte ferd, hans kyndige bedømmelse av den vakre sport og hans aldri sviktende interesse for regattaene. I fire dager overvar han seilasene ved Horten og var levende med i alt som foregikk både til sjøs og til lands, og foruten de festligheter som ble arrangert av den Kongelig Norske Seilforening, ga han en middag ombord på «Heimdal» og et belivede ball for «Europaukens» gjester. Når de herlige seildager i juli 1914 ble en så minneverdig begivenhet, skyldes det ikke minst Kongens nærvær og den omtanken han hadde for alle som var med.
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