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I
Litt om jernframstilling
De første jernverk i Norge med masovn ble anlagt i første halvdel av 1600-tallet. Råstoffet var jernmalm. Den ble først «røsta», dvs. varma opp med ved og trekol slik at den ble kvitt noen uønskede stoffer, og dessuten ble sprøere og lettere å slå i passe store biter. Den røstede malmen ble så smelta til råjern i masovnen. Som varmekilde i masovnen måtte en bruke trekol, både for å få høy nok temperatur og for å løse opp oksider i jernet. Råjernet som ble tappa ut i bunnen av masovnen, ble støpt i former. Råjernet kunne ikke smies, men det kunne brukes til støping. For å få smibart jern ble råjernet varma opp og hamra med en stor, vanndreven hammer. Da fikk en ut karbon og ureinheter, og en fikk et mykere jern. Produktet fra hammeren ble kalt stangjern.

Jernframstilling var svært transportkrevende. I tillegg til jernmalm var det et enormt behov for trekol. Trekol ble brent i miler ute i skogene og kjørt med hest og slede eller frakta med prammer fram til jernverkene. Det var større forbruk av trekol enn av malm, og derfor ble jernverkene lagt der det var best tilgang på trevirke. Det meste av malmen til jernverkene på Østlandet og Sørlandet kom fra gruver ved Arendal og Kragerø.
II
Forbruket at trekol
Jan Martin Larsen har i en artikkel (se litteraturlista) gitt en grundig beskrivelse av trekolproduksjonen og behovet for trekol. Han presiserer at tallene er å anse som gjennomsnittstall og er beheftet med stor usikkerhet. 1 lest trekol = 1,94 m3.  Det gikk med 2,08 m3 trevirke til å produsere 1 lest kol, eller 1,07 m3 tømmer til 1 m3 kol. Særlig i den første jernverksperioden var forbruket av trekol stort, på grunn av dårlige ovner og mindre effektiv drift.

Rundt 1700 var forbruket ved røsting og smelting i masovn ca 12 lester (23 m3) kol pr. tonn jern. I 1850-åra var forbruket sunket til omtrent det halve. Ved stangjernshammerne gikk det rundt 1700 med ca 15 lester (29 m3) kol pr. tonn til «fersking» (bearbeiding til smibart jern). I 1840-åra ble det tatt i bruk en ny fersketeknikk, og forbruket sank til 4, 5 lester pr. tonn.

Ved Fritzøe Jernværk var det gjennomsnittlige årsforbruket av trekol i åra 1800-1804  30.300 lester, ifølge Krohn Holm. Dvs. at det måtte hogges vel 60.000 m3 tømmer hvert år. Hvis vi regner samme gjennomsnittlig tilvekst på skogen den gangen som nå, tilsvarer dette ca 2/3 av all tilvekst i skogen i daværende Larvik grevskap. Til hogging av virke, bygging og brenning av miler og transport av kol gikk det da med ca 100.000 dagsverk, eller ca 500 årsverk à 200 dager. (Arbeidsforbruk iflg Larsen.)
III
Litt om Fritzøe Jernværk
Ei jernhytte nevnes ved Farriselva i 1623, og den første masovnen kom ca 1642. På Langestrand var det masovndrift fra 1642 til 1805 og fra 1846 til 1867. Hammerverkene i Hammerdalen var i drift sammenhengende fram til 1868. Gyldenløve fikk opprettet Laurvig grevskab i 1671, og jernverket ble fra da av en del av grevskapet. Dette betydde mye for utviklingen av jernverket og forsyningen av trekol.

På Halle og i Barkevik lå Brunlanes jernværk eller Nes værk. Masovnen i Barkevik ble nedlagt like etter Gyldenløves overtagelse i 1691, mens jernhammeren var i drift på Halle til 1810. 

Etter hvert ble skogene rundt Larvik snauhogd til kolaved. Istedenfor å frakte trekol lange veier til jernverket, ble det etablert «filialer» rundt om i distriktet der det var god tilgang på virke til trekol. I 1689 ble Hagnes hammerverk anlagt ved den nedre Hagnesfossen på grensa mellom Hedrum og Andebu, ca 2 mil fra masovnen i Larvik. I 1735 ble det anlagt et tilsvarende verk ved den øvre Hagnesfossen. Det øvre verket ble nedlagt i 1816, mens Nedreverket var i drift til 1837.

I 1731 ble Moholt hammerverk anlagt ved Eidet i Siljan, ca 2 km fra nordenden av innsjøen Farris, som er ca 2 mil lang. Denne hammeren ble nedlagt i 1817. I samme tidsrom ble det bygd opp en ny, stor masovn på Moholt i forbindelse med at masovnen på Langestrand var nedlagt. Masovnene på Moholt og i Barkevik dekte i perioden 1817-46 alt behov for råjern ved Fritzøe-virksomhetene. Moholtmasovnen ble nedlagt i 1867.

I 1740 ble det bygd ny masovn i Barkevik. Med noen års driftsstans innimellom på grunn av mangel på trekol, var den i drift til 1845.  Det ble da opprettet et jernstøperi i Barkevik.

Fritzøe værk var i mesteparten av sin driftstid det største jernverket i Norge. På slutten av det attende århundre var 3 masovner i uavbrutt drift (en dobbel på Fritzøe og en i Barkevik). I 1781 var produksjonen fra masovnene 1502 tonn, mens den i 1866 var ca 1300 tonn. Den samlede produksjon av jern i Norge var på det høyeste ca 10.000 tonn/år. (I perioden 1841-45.) Det var akkurat nok til å dekke det innenlandske forbruket den gangen.

Produksjonen varierte ikke så mye fra år til år så lenge masovnene var i drift. De måtte ha helkontinuerlig drift, og ble bare slokt med noen års mellomrom for å fornye innmaten. Imidlertid hendte det at en måtte slokke masovner på grunn av mangel på trekol. Det skjedde ikke så sjelden i Barkevik.

IV
Transportbehovet ved Fritzøe Jernværk
a)
Malm

Malmen kom for det meste fra gruvene ved Arendal. Her hadde Fritzøe Værk egne gruver, både i Austre Moland og i Øyestad. Etter hvert kom det også mye malm fra gruver i Kragerødistriktet, mest på Langøy, men også på Gumøy. Malmen ble først kjørt med hest og slede eller vogn til kai. Der ble den lastet ombord i malmskuter som førte den til Larvik. Den ble så frakta opp til masovnen i Hammerdalen med hest og vogn. Den malmen som skulle til Moholt masovn (1817-1867), ble frakta med hest opp til Farris. Her ble den lastet over i store ferjer som frakta den de to milene over Farris og opp til Neset ved nordenden av Farris. Her ble malmen lastet over i mindre prammer og rodd opp til Bordbakken sør for Eidet gård.. Den siste biten opp til masovnen på Moholt ble den igjen frakta med hest.

Ferjene på Farris ble i lange tider seilt og rodd. I 1842 satte imidlertid Treschow den første dampbåten i drift på Farris, og fra da av ble prammene/lekterne slept med motorkraft.

I 1866, det siste året før nedlegginga, smelta Fritzøe værk 3352 tonn jernmalm, som ga ca 1300 tonn råjern. Dvs. at det til ett tonn jern gikk med ca 2,6 tonn malm. Dette var nok et spesielt gunstig år, for Jan Martin Larsen har regnet ut at det normalt gikk med ca 3,5 tonn malm til ett tonn råjern. En må regne med at utbyttet økte etter hvert som en fikk bedre utvinningsmetoder. Når alle masovnene var i drift, ble det nok årlig ble transportert 4-5000 tonn jernmalm til Fritzøe-verkene.

b)
Råjern og stangjern

En stor del av råjernet som kom ut fra masovnene i Larvik ble videreforedlet til stangjern på stedet, eller sendt til et av de andre hammerverkene. Råjernet fra Larvik ble supplert med leveranser fra Barkeviks masovn (1740-1845). Til Halle, som bare ligger fire kilometer fra Barkevik, gikk transporten direkte fra Barkevik med hest og slede eller vogn. Når det var sikker is på Torpevannet, kjørte de sikkert over isen.

Til Moholt ble råjernet fra Barkevik frakta med båt rundt Brunlanes til Larvik og videre over Farris. Det ferdige stangjernet ble frakta over Farris tilbake til Larvik.

Til Hagnes gikk transporten også med båt rundt Brunlanes. Det er mest sannsynlig at de lossa råjernet ved Faret, et stykke oppe i Lågen. Herfra ble det kjørt med hest til Brua ved Bommestad, hvor det var et låst skur hvor jernet kunne lagres. Ved Brua ble jernet lasta ombord i store prammer som ble rodd og/eller seilt opp Lågen, over Åsrumvannet og opp Fjæreelva til Tutvedt. Herfra ble det kjørt med hest opp til Hagnes. Stangjernet ble så frakta tilbake samme vei. Når det var sikker is på Lågen, kunne de kjøre hele veien til Hagnes med hest, og ta med ferdig stangjern ned igjen.

Etter at masovnen på Moholt kom i drift, fikk hammerverket på Hagnes også en del råjern derfra. En må regne med at dette jernet i det vesentlige ble kjørt om vinteren med hest og slede. Hvis det var sikker is på Farris, kunne en kjøre Farris til Kveldsvik. Hvis ikke måtte en bruke båt. Det ble neppe kjørt jern opp de fæle bakkene i Kveldsdalen. Fra Kveldsvik var det å kjøre over til Kvelde, over Lågen og Åsrumvannet (hvis isen var sikker) og opp til Hagnes.

Før 1740 var det en periode uten masovn i Barkevik, og i perioder senere måtte masovnen i Barkevik slokkes fordi det var for lite trekol i området. Hammerverkene på Halle, Hagnes og Moholt måtte da få sine forsyninger av råjern fra Larvik. 

Fra Larvik til Halle skjedde transporten trolig med hest og slede eller vogn. Det ferdige stangjernet fra Halle ble trolig skipa ut fra Larvik, da seilskutene som oftest frakta jern i kombinasjon med andre og lettere varer. Larvik var et knutepunkt for seilskipsfarten den gangen, med god tilgang på forskjellige laster.

Råjernet som skulle fra Larvik til hammerverkene på Hagnes, ble frakta med hest og slede eller vogn til lagerbua ved Brua, og derfra på Lågen, eller med hest og slede helt fram når det var føre.. 

c)
Trekol

Ifølge Larsen gikk det med ca 3,5 tonn malm og nærmere 7 tonn trekol for å framstille ett tonn råjern og foredle det til ca 700 kg. stangjern. Det ble da dobbelt så mye kol å transportere som jern. Jernverkene ble derfor ikke anlagt der jernmalmen var, men der det var god tilgang på kolavirke. Hvert verk fikk en «sirkumference», oftest på ca fire mil, hvor bøndene hadde plikt til å levere et visst kvantum trekol til jernverket hvert år.

Fritzøe-verkene produserte i sin storhetsperiode 1300-1500 tonn råjern pr. år, det meste foredla til stangjern. Forbruket av kol var ca 30.000 lester, eller 20-25 lester pr tonn produsert jern, produksjonen av stangjern inkludert. Målt etter vekt var årlig kolforbruk ca 10.000 tonn når en legger Larsens forbrukstall til grunn.

Selv om transporten av kol var mye kortere enn transporten av malm, var den mye mer arbeidskrevende. Det meste av transporten foregikk med hest og slede, og ofte i flere etapper. Kola ble brent i miler rundt om i skogene. De fleste milene ble brent om høsten. På den tida kunne det være umulig å komme fram til jernverket på grunn av blaute myrer og mangel på veier. Samtidig måtte en unngå at kola ble våte. Derfor ble de ofte transportert fram til et lagerhus i nærheten om høsten, og lagra der for videre transport om vinteren når det var greit sledeføre over myrer og vann. Ei myr ved Surte i Kvelde heter ennå «Kolahusmyra», og forteller at det her har stått et slikt kolalager. Kola ble også lagra i seterfjøs o.l. Mange steder ble kola frakta ned til vann, for videre transport på «kolaferjer». Det gjaldt for eksempel langs Farris og langs Langangsfjorden og Eidangerfjorden.

V
Arbeidsinnsats og transportveier

Jeg har gjort et forsøk på å regne på arbeidsforbruket ved kolatransporten. En hest med lass klarte neppe mer enn 3 km pr. time. Hvis en regner en gjennomsnittlig transportavstand på 8 km og noe tillegg for omlasting, tok hvert lass 7 timer. Med en lest pr. lass, ble det 30.000 lass som skulle fram hvert år. Dvs. at det gikk med over 200.000 timeverk til kolatransporten, omregnet til 25.000 dagsverk à 8 timer, eller 110 årsverk à 225 dager. Jeg har da ikke gjort noe tillegg for båttransporten, da jeg regner med at båttransport førte til kortere driftsvei på land.

Hvis en regner at det på grunn av vær og føre bare var aktuelt å kjøre kol 150 dager i året, måtte det hver dag komme inn ca 200 hestelass med kol til de forskjellige bedriftene og lasteplassene i Fritzøe-systemet. I praksis kom nok i perioder lassene inn mye tettere. Bøndene brukte ofte spesielle ukedager til å kjøre kol, og da kunne det gå lange rekker med hester og kolasleder langs veiene til Larvik og de andre leveringsstedene. Dette var med og la grunnlaget for bevertningssteder underveis, for kolakjørerne var kjente for å ta inn noe av «det sterke» på hjemveien.

Fritzøe Jernværk hadde en sirkumferens som omfattet hele Laurvigs grevskap, unntatt Tjøme (dvs. nåværende Larvik og Sandefjord kommuner, samt Kodal i Andebu), søndre del av Lardal, store deler av Siljan og området rundt Langesundsfjorden, i Eidanger og Bamble.

Det var stadig strid om sirkumferens-grensene med nabojernverkene. I nord lå Eidsfos Værk og sølvverket på Kongsberg, og i vest lå Bolvik og Fossum Værk. I forbindelse med disse stridighetene ble det ofte endringer i grensene. 

Jernverket på Langestrand fikk sine forsyninger av kol for det meste fra skogene i nedre del av Lågendalen, langs Farris og i Sandar. Det meste ble kjørt med hest og slede på vinterføre, og transportavstanden fra de lengst bortliggende leveringsområdene, f.eks. i Sandar, kunne være over 15 km. Da ble det hardt nok å rekke et lass om dagen. Kol fra kystområdene ble frakta ned til sjøen, lasta ombord i skuter og frakta sjøveien fram til Larvik. Kol fra Eftanglandet, Østerøya og Vesterøya ved Sandefjord, ble nok frakta denne veien. Kol fra traktene rundt Farris ble frakta med lekter/pram. Flere steder langs Farris var det lasteplasser for kol, og her kan en ennå finne mye kolasubb.  Hammerverkene på Hagnes fikk kol fra østre del av Hedrum og fra Kodal og vestre Andebu. De gårdene i Sandar som lå til Goksjø, leverte nok også kola sine til Hagnes.

Moholt fikk det meste av sin kolforsyning fra Siljan. Det ble imidlertid også kjørt kol fra Styrvoll og Hvarnes i Lågendalen til Moholt. I Odbergskauen går en gammel vei over til Svartangen i Siljan, som ble mye brukt til kolakjøring.  Nord for Vettakollane går en vei i fint lende fra Bø i Styrvoll over til Moholt Jernværk. Den ble bygd av greven for å få forbindelse til Sverkholt ved Dalelva i Styrvold. Her var det planlagt et spikerverk, som skulle foredle jern fra Moholt. Spikerverket ble aldri bygd, men veien fikk nytte for transport av kol fra Styrvoll til Moholt.

Gamle folk forteller at det ble kjørt kol helt fra Holtebygda øst for Lågen til Moholt. De samla kola i et hus ved Bukta. Herfra gikk veien ned til Lågen, over Lågen, videre opp gjennom Berganskauen og inn på veien fra Bø. Et sted ved Lågen nord på Odbergs eiendom heter ennå ”Kolahuset”. Her ble kola trolig lagra i påvente av passende føre over skauen til Moholt.

I Andebu bygdebok I s 179 kan en lese at det til og med ble kjørt kol fra Andebu helt til Moholt. De måtte da regne en dag hver vei. Kristen Hynne (1832-1919) fortalte at han hadde kjørt ”mangt et lass til Slemdal for 1 spd. Lesten”.  Trolig var det bare kol fra skauene vest for Hynne og Trolldalen som blei kjørt til Moholt. Da slapp de de bratte bakkene opp fra Dalsroa.

Det kan virke litt merkelig at jernverket på Moholt måtte få kol fra Lågendalen når det var så mye skau i Siljan. Årsaken er at store deler av Siljan tidligere hørte til Løvenskiold-Fossum, og leveranser av kol og trevirke fra øvre deler av Siljan gikk til jernverket på Fossum. Først i 1885 overtok Treschow Løvenskiolds eiendommer i Siljan.

Hammerverket på Halle fikk en del kol fra traktene rundt Hallevannet. Kola ble kjørt med hest og slede over isen når det var is, og ellers frakta med kolaferjer.

Barkevikverket fikk kol fra området rundt Langesundsfjorden, både i Eidanger og Bamble. Kola ble frakta med skuter eller ferjer, og det var lasteplasser i de forskjellige fjordene. Det var stadig problemer med å få nok kol, bl.a. fordi en konkurrerte med Bolvik jernværk.

Treschow så at det var nødvendig å sikre mer stabile tilførsler av trekol. I 1840-åra bygde han derfor store mursteinsovner etter amerikansk mønster for kolabrenning i nærheten av masovnene og hammerne. To slike ovner lå ute ved Stavernsveien, minst to ved Farriseidet, to ved Lågen, en ved Moholt masovn og en ved masovnen i Barkevik. 

Mursteinsovnene brant for en stor del virke som ble fløtet på Lågen og Farris, eller kom sjøveien.

Disse ovnene krevde mindre arbeid og ga noe bedre utbytte enn milene, men milebrenningen fortsatte fremdeles, særlig i de områdene som lå vanskelig til i forhold til fløtning.

VI
Oppsummering
Jernverksdrift var Norges viktigste industri i en periode på over 200 år, fra første del av 1600-tallet til siste del av 1800-tallet. Fordi virksomheten krevde både stor tilgang på trevirke, jernmalm og fossekraft, ble det en betydelig transportvirksomhet knyttet til jernverkene.

Fritzøe Jernværk fikk en ledende rolle blant norske jernverk. Det skyldtes dels naturgitte forhold, med god tilgang på trevirke og fossekraft, men også i stor grad at jernverket var en del av Laurvigs grevskap. Greven eide personlig en vesentlig del av gårdene i grevskapet, og hadde også en betydelig makt over de gårdene han ikke eide. Grunnleggeren av grevskapet, Gyldenløve, var halvbror av den danske kongen, og det var naturlig at Fritzøe ble hovedleverandør til den dansk-norske marinen.

Mangel på virke og fossekraft i Larvik gjorde at jernverksvirksomheten ble spredt på flere steder i Larvikdistriktet. I tillegg til inntransport av råstoffene, jernmalm og trekol, ble det dermed en omfattende intern transport av råjern og stangjern mellom de forskjellige avdelingene.

Jeg våger meg på en helt anslagsvis oppsummering av sysselsettingen ved transportene til Fritzøe Jernverk da virksomheten var på topp, rundt 1800:













Årsverk, ca

Transport med hest og slede av 4000 tonn jernmalm fra gruvene 
ved Arendal og Kragerø til utskipningsbrygge, gjennomsnittlig 5 km, ca 8000 lass
 15-20

Transport av 4000 tonn malm med skute fra Arendal. til Larvik eller Barkevik
     
   5-10

Sum malmtransport
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Trekoltransport (Se beregning under IV d.)





       
     110
Transport av råjern fra Barkevik til Halle, 5 km hest
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Transport av råjern fra Barkevik til Hagnes, med skute til Larvik/Faret, 2 km hest, 

 12 km pram og 1,5 km hest
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Transport av råjern fra Barkevik til Moholt, med skute til Larvik, 1 km hest, 

 22 km ferje/lekter og 1 km hest
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Transport av stangjern fra Halle til Larvik, 6 km hest
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Transport av stangjern fra Hagnes til Larvik: 1,5 km hest, 12 km pram og 5,5 km hest

 3

(Ved sikker is på Lågen: Sammenhengende hestetransport fra Hagnes til Larvik.)

Transport av stangjern fra Moholt til Larvik: 1 km hest, 22 km ferje/lekter og 1 km hest

 3
Sum transport mellom verkene
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Samlet sysselsetting i transport ved Fritzøe Jernværk




    Ca  150

I tillegg kommer transporten av ferdigvarene til kundene. Denne transporten foregikk for en stor del med båt. Til sammenligning kan nevnes at det i 1794 var i alt 158 arbeidere ved Fritzøe Jernværks forskjellige avdelinger, samt 86 ved gruvene. Det var følgelig nesten like mange sysselsatt med transport som med direkte produksjon. 

Den aller største sysselsettingen var imidlertid ute i skogen. En kan regne med at det gikk ca 1 årsverk pr. 50 lester kol til å hogge og lunne virket og bygge og brenne mila. Da virksomheten var på topp, med et årlig forbruk på 30.000 lester, var følgelig jernverket årsak til en sysselsetting på rundt 600 årsverk i skogen. Da de fleste kolabrennerne var bønder og leilendinger som også hadde andre ting å gjøre, må en regne med at opp til1200 mann i perioder var sysselsatt med å produsere og få fram trekol.

En kan derfor trygt si at jernverksdrift var Larvikdistriktets viktigste næring på 1700- og det meste av 1800-tallet.
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