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Betydelsen for Sverige af frihamnar vid Oresund.

Foredrag i Skdnska ingeniorklubben af ingenior R. F. Berg.

Innan jag ofvergar till det egentliga @mnet for vart samtal i afton, om bety-
delsen for oss af frihamnar vid Oresund, tillater jag mig att s6ka visa, hvad som
menas med frihamnar, till skilnad fran andra anordningar, som staterna géra for
att bereda handel och industri lattnader fran det oundgingliga men tunga tryck,
som tullarna med atféljande former stindigt utofva pa varubytet emellan nationerna.
Under namn af fransitupplag, tullnederlag, kreditupplag, frilager och tullgodtgirelse
pliga sadana ldttnader gifvas; men vida mer omfattande betydelse for sj6fart,
handel och industri har en vdl beldgen och af nimnda yrkesklasser inom ett stort
omrade och med enig kraft uppburen frihamn.

Transitupplag &r en lagring i magasin, som tillhora staden under tullens
las, af importerade varor, afsedda for export eller senare fortullning. | Sverige
finnes rattighet dertill i en del stider, men den medfor ganska stora utgifter, sa
att den ej kan begagnas i nagon stor utstrackning. Endast styckegods far upp-
liggas. Afgiften dr 30 6re pr centner l:sta qvartalet, sedan 15 6re centn. pr qvartal
till tullen och vanligen lika mycket magasinshyra till staden. Egaren fir ej se pa
ian mindre taga prof af sin vara, utan att kollyt fortullas.

Nederlag #r en lagring uti stadens eller enskildas magasin af importeradt
gods, afsedt hufvudsakligen for senare fortullning; men det kan dfven exporteras.
Prof far tagas och med vidlyftiga former far i nodfall genom generaltullstyrelsens
medgifvande ett emballage utbytas, men varorna fa ej pd minsta sitt behandlas,
blandas eller ompackas for forsiljning. 1 Sverige dr afgiften 1 proc. af tullen
(dertill 1 proc. ytterligare om varan exporteras) jemte afgift pr timme till bevak-
ningen, hvarje géng magasinet Oppnas for varornas undersdkning och skotsel.
Noggranna uppgifter om hvarje kolly skola finnas hos tullen, som for bok ofver
dem och har 1as till nederlaget.

Kreditupplag ér ett medgifvande till kopman, enligt hvilket de i sina egna
magasin kunna fa rittighet att under vissa former upplédgga varor, som borga for
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tullens erliggande, under det att densamma betalas qvartalsvis efterdt, i man som
varorna frin upplaget forsiljas. Denna anordning finnes icke i Sverige, men har
sedan 1797 funnits i Danmark och anses der hafva utgjort en den vigtigaste haf-
sting till handelns lyftande. Den fullkomligaste frihet rader vid varornas behand-
ling, och hela anordningen ir ett bevis p4, att der man verkligen vill tjena handeln,
statens former kunna i en mycket hog grad forenklas i forhallande till de begrepp
derom, som rada i vart land. Inférande af kreditupplag medfor inga utgifter for
hvarken staten eller kommunen, och det kan ske utan nagot ingripande i vara
vanliga affiarsformer eller viigar, men skulle for handel och industri medféra stora
formaner. Att det icke for linge sedan ar infoérdt, kan endast forklaras genom att
fran vart land drifves en mycket obetydlig exportaffair med importerade varor, om
man undantager Karlshamns spritbolag, som har sdrskilda medgifvanden, samt
nagot till Finland. Kreditupplag hafva dock fér handeln med importerade varor
inom landet en s& stor betydelse, att lag derom vore ytterst behoflig.

Frilager finnes ej i Sverige. Dermed menas lagring i af staten eller
kommunen derfér uppforda magasin under tullens tillsyn och Ias, i hvilka rum
uthyras for lagring af importerade ofértullade varor, afsedda for export eller senare
fortullning. Under den tid af dygnet, som magasinet dr oppet, har varuegaren,
utan nagon tullens kontroll, full frihet att behandla sina varor, packa om dem, fill
och med blanda dem genom ftillsatser af inhemska varor. Tullen kontrollerar
endast, att varorna ej olagligen inforas i landet, men for inga bocker 6fver dem
och har icke 13s till de magasinsrum den har uthyrt. For att ej hindra en for
landet gagnelig transitoaffir genom att tynga med former och kostnader, som
endast afse en skatt pa de varor, hvilka férbrukas inom landet, dro alla onddiga
former borttagna, och den enda afgiften, hyran, dr endast beriknad att forridnta
anldggningarna och beticka kostnaderna for kontrollen, men ej att gifva staten
eller dess tjinstemidn nagon fortjenst. 1 Kopenhamn dr frilagret nu 6ppet fran
kl. 7 eller 8 f. m. till kl. 3 e. m.,, och hyran jaimte alla tullens tjenstemdn och
arbetare betalas med 2,50 kr. pr qv.-aln af golfytan i ett lagerrum for en tid af
ett halft ar.

Tullgodtgorelse vid export dr ett medel att understodja export af inom
landet tillverkade varor, som tyngas antingen af en importtull eller annan skatt.
Den anvindes i flere fall vida utdfver hvad ritt ar genom att utgora en direkt
exportpremie, sasom t. ex. pa socker i Tyskland, der staten uppoftrar medel for
detta indaméal. Den kan endast i fa fall anvindas. Formerna for dess tillamp-
ning blifva mycket svara, synnerligen da den importerade varan underkastats fill-
verkning inom landet.

Frihamn ir en hamn med tillh6rande landomrade, som staten gjort full-
komligt fritt for alla tullagar, sa att frihamnen i detta afseende ligger utom landet.
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Der finnes séledes icke nigon tullbevakning eller tullregistrering, utan tullens enda
uppgift dervid ar att bevaka dess grins, sidsom gilde det en frimmande stat.
For varornas in- och utférsel samt behandling eller forvandling till nya fabrikat
rader den fullkomligaste frihet, utan all kontroll. Hela fabriker f4 der uppféras;
inlandets och utlandets varor motas samt gifva upphof till mangen industri for
landets eget behof, men hufvudsakligen for export.

Frihamn i vidstracktare mening.

En frihamn ir icke en afgiftsfri, men en fullfri hamn. Af manga skil
pliga dock alla afgifter att der vara sa laga som mojligt, och detta gifver just
dessa hamnar deras allra storsta praktiska betydelse. Frihamn i den mening, som
tullagen bestimmer, har ensamt betydelse fér export af varor, som dro impor-
terade eller dro uti frihamnen ftillverkade, men, om dess praktiska betydelse for
handel och sjofart ej kan strickas fingre, blifva de millioner, som uti sidana
anldggningar nedldggas, till stérsta delen bortkastade.

Den indirekta betydelsen af en vilbeligen frihamn maste vara, att den
utgor eller kan bringas till att blifva ett trafikcentrum for ett sd stort uppland, att
den kan upptaga verldstrafiken for detsamma. Kan detta icke uppnas, blifver
frihamnens inflytande obetydligt, och kommer den troligen att af sig sjelf for-
svinna. Nar den detta mal, verkar den en stor ekonomisk lyftning for sitt uppland.

Jag beder fa betona skillnaden emellan trafikcentrum och affirscentrum.

Med det forstndmnda menar jag ett centrum, der trafikmedlen motas s
att dels importen till hela upplandet der fordelas fran de stora oceanfartygen pa
de mindre kust- eller flodfartygen, och dels upplandets for afligsen export afsedda
varor ditsamlas for att i samma oceanangare lastas till sina bestimmelseorter.

Ett trafikcentrum kan vara alldeles skildt fran ett affirscentrum, der kp
uppgoras och dagens noteringar a varor bestimmas. Det har heller icke inflytande
pa, huruvida direkta affirer uppgoras pa den ena eller andra platsen inom dess
omrade, utan bor endast vara en af geografiska och befolkningsforhallanden
betingad plats, vid valet hvaraf den historiskt burna och befintliga utvecklingen
af handel och kommunikationer dock ifven har ett stort inflytande.

Ténka vi t. ex. pa Hamburg, ar det tydligt, att varor som transitera der-
ofver, likavdl kunna kopas och siljas pa borsen i Berlin som i Hamburg, samt
att intet hinder moter for fabrikanter eller kopmin i det inre Tyskland eller i
Sverige att -direkt med firmor, antingen i de stora europeiska handelscentra, eller
i Indien och Australien, uppgéra sina inkdp af de varor, som billigast finna sin
viag till dem oOfver Hamburg. Att sa sker framgar tydligen deraf, att den ojem-
forligt storsta delen varor, s vil i London som Hamburg och andra liknande
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platser, endast transitera genom direkt omlastning fran fartyg ftill fartyg eller, der
detta ej kan ske, emedan fartygen lasta i olika dockor eller ej intrdffa samtidigt,
ofverféras emellan dem med pramar.

Ar det ddagalagdt att de direkt transiterande affirerna uti ett trafikcentrum
maste vara hufvudsaken, sd kommer ocksd, sdsom en nodvindig foljd deraf,
denna plats mer dn andra att egna sig for spekulationsaffiarer, emedan transport-
medel finnas, och de fluktuerande frakterna, synnerligast med de nu for tiden mer
och mer reguliera traderna pa afldgsna orter, dertill gifva anledning. For siddana
affirer, hvarfor dock tarfvas mycket stora kapital, dro frihamnarne med deras till-
ging péd upplagsplatser synnerligen behofliga. Savida omstidndigheterna derfor
egna sig, och arbetslénerna ej stilla sig for dyra, behofvas dfven fabriker, som
kunna foriddla varorna, eller bringa dem i ny form, passande till forséiljning inom
upplandet. Endr detta bestar af flera linder maste fabrikerna ligga inom ett
frihamnsomrade.

Af det sagda framgar, att en frihamnsanldggning i var tid dr nodvindig
for att ett trafikcentrum skall kunna bildas. Forutsittningarne for det sistndmnda
maste vara ett uppland, som dels har ett tillrdckligt behof af import 6iver oceanen
for att kunna uppritthalla flere oceantrader, och som dels har forutsdttningar till
en industri, som kan egna sig for export, sa att angarne kunna erhdlla tillrdcklig
returfrakt samt slutligen att der finnes tillracklig kapitaltillgdng for att frambringa
bade dessa angbatslinier och varuaffiarerna.

Nord —Ostersjokanalen.

Anledningen att fragan om frihamnar vid Oresund har kommit pa tal i
vara nordiska linder ir den under byggnad varande Nord-Ostersjokanalen, hvilken,
vid sitt till den 3 Juni 1895 beriknade Oppnande, af tyska forfattare anses komma
att helt och hallet flytta Ostersjolindernas sjovig ut i verlden frin Oresund till
den nya kanalen.

For att visa den mening som ar rddande i Tyskland, tillaiter jag mig att
anfoéra nagra siffror ur den af herr Geheimecommerzenrath A. Sartori i Kiel utgifna
brochyren samt att visa den grafiska framstillning af saken, som han gjort uti en
dermed foljande karta. Hans sifferuppgifter synas vara stédda, dels pa officiella
uppgifter, samlade af herr Dahlstrom i och for den ekonomiska utredningen, som
lag till grund for hela kanalanldggningen, samt dels pa privata uppgifter fran
rederier, samlade af honom sjelf. Han uppgifver, att Oresund i medeltal under
perioden 188082 passerats af en flotta representerande 12,600,000 regt. och
under 4ren 1887—80 af 16,500,000 regt. Han uppmiter den végforkortning fran
olika hamnar uti Nordsjon, som kan beredas genom att passera den nya kanalen,
emot om vigen tages genom Oresund, dervid utgdende fran Méens Klint sdsom
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skdrningspunkt for linierna. Han antager, att hela tonnaget fran Eng. kanalen
och upp till Hull i England viljer den nya vigen. Fraktokningen till 1895 beriknas
procentiskt efter medeltillvixten. Deduktionen slutar med, att Kanalen nimnda
ar bor fa en trafikstrom af 11,700,000 regt., under det att genom Oresund skulle
endast passera 7,000,000 regt. Visar sig denna berikning vid granskning vara
sann, innebdr den tydligen en hotelse af storsta betydelse for alla samhillen vid
Oresund i forsta hand, samt i andra hand, enligt min mening, for hela Sverige
och en stor del af Ostersjolinderna. Utan att vilja underskatta den fara, som
N. O.-kanalen verkligen innebir, och innan jag gér att visa hvaruti den egentligen
bestdr, kan jag ej underlata att anfora ndgra af de skil, som tydligt visa att herr
Sartori ofverskattat kanalens férméga att draga trafik fran Oresund, och att hans
siffror tala en betydlig reduktion. Innerligen onskar jag dock att dermed ej afbryta
den hvassa udd, hvarmed jag hoppas, att herr Sartori ma kunna vicka vart foster-
Jand till att inse den fara, som hotar oss, och att sporra det till att begagna de
aterstdende tre &ren fOr att vara rdtt rustadt till att mota den. Herr Sartori ligger
endast afstdndsmétningar till grund for alla sina berdkningar, men det bestimmande
for valet af denna vdg ar tydligen den tidbesparing, som dermed kan vinnas.
Men tiden for passerande af en kanal, jemford med tiden for fart i 6ppen sjo, dr
proportionel emot viglingderna. Jag vill endast anfora ett exempel. Vigbespa-
ringen fran London till Ostersjon beriknas med skirning af vigarna vid Moens
klint till 239 sjomil, men med skidrning vid Bornholm till 190 sjomil. Sartori
viljer det stOrre talet; jag anser det senare ligga nidrmare sanningen, men vill taga
200 mil sasom rundt tal for jemforelsen.

Med en fart af 10 knop rdknar S. 20 tim. besparing, men sjémin anse,
att fartyget ej kan gora mer dn halfva farten genom den 53,2 mil langa kanalen,
och dessutom maste, for passerande af 2:ne slussar, moten och uppehall vid in-
och utloppet till kanalen rdknas minst 3 tim., sa att besparingen i tid ej kan blifva
mer dn 5 a 6 timmar. Kanalafgiften kan ej blifva billig. Inloppet till kanalen
genom Elben dr en ytterst svar anlépningspunkt och savil denna som vigen pa
Elben mycket riskabel. Riskerna der komma, genom den ofta ridande dimman,
att mycket Okas parallelt med den genom kanalen betydligt dkade trafiken. Ebb
och flod samt den svara isgangen i Elben utgora, den férra hela aret och
den senare pa vintern, stora hinder for sjofarten der.

Hufvudfragans uppstillning.

Var hufvudiraga dr, dels att undersoka, hvaruti den fara bestir, som hotar
vart lands ekonomiska utveckling genom N. O.-kanalen, samt dels att tillse, hvad
vi hafva att gora for att minska denna fara. Da vi voro barn, lirde vi att haf,
sjoar och sund skilja lander fran hvarandra. Politiskt sedt kan ju en sadan upp-




8

fattning mojligen vara god att inplanta hos barn, men fér oss som dro samlade
att tala om ekonomiska fragor, qvarstar ingen pa sa barnslig standpunkt, minst
af allt i ar, di@ Rysslands exempel visar oss, att man kan svilta ihjel i sjdlfva
kornboden, endast derfore att den utgor ett sa stort sammanhédngande land, under
det att Englands millioner, som ej hafva eget brod till sin frukost; aldrig frukta
for svilt, emedan verldshafven firena dem med deras afligsna kornbodar. Land-
transporten emellan Petersburg och Odessa anses vara ungefiar 10 ganger sa dyr
som sjoviagen rundt omkring Europa emellan dessa platser. Vi kunna saledes
enas om, att Oresund ir det, som forenar alla Ostersjons linder med den &friga
verlden. Nu 6ppnas for dessa liander en ny, och i manga fall genare vig till
verlden. Bor detta ej anses uteslutande vara en fordel for Ostersjolinderna?
Bora ej Stockholm och S:t Petersburg m. fl. stider samt deras handel och
industri frojdas derofver? :

Det kan ej vara annat dn en fordel, att Frankrikes, Spaniens och Medel-
hafvets produkter fa en genare vig till oss, samt att vara industrialster der kunna
finna littare afsdttning. Fo6r den hdndelse att man kunde sédga, att de varor, som
tillféras oss fran de tre stora handelscentra London, Hamburg och Bremen, dro
dessa linders egna produkter samt att de varor, som foras fran Ostersjon fill
dessa hamnar, stannade i dem, sa skulle N. O.-kanalen sikerligen for orterna kring
Ostersjon ensamt innebdra ljusa utsigter. Detta dr dock icke forhallandet, utan
varubytet med dessa affirscentra ar hufvudsakligen endast en mellanaffar eller i
bista fall en transitoaffir, deruti ligger den forndmsta fara, som kanalen medfor.

Det ér tydligt, att de europeiska lindernas ekonomi mer och mer blifver
beroende pa utvecklingen af deras industri, sd att de mot sina produkter ma
kunna tillbyta sig matvaror och radmnen fran de afligsna verldsdelar, der en var-
mare sol och mindre kulturbehof hos befolkningen gifva 6fverproduktion deraf.
Europas stormakter dflas nu om att utan mellanhand kunna gora dessa varubyten.
De ofifra stora summor for att fa kolonier och egna sjovigar till andra verldsdelar.

Direkta vagar fram och ater till alla verldsdelar maste derfore dfven for
Ostersjolinderna vara dagens losen. Sésom jag forut har sokt att visa, dro trafik-
centra det oundgéngliga vilkoret for att erhalla direkta végar till jordens alla delar
genom de reguliera angbatstraderna, som fran dem, och endast fran sddana kunna
upprittas. Da nu N. O.kanalen forkortar viigen fran Ostersjon just till de tre
storsta trafikcentra pa jorden, bor den vil dfven i detta afseende ingifva hopp och
ej farhagor. Denna slutsats, som ligger s& ndra tillhands, innebdr ett grundligt
misstag, som just genom sin forsatliga art hos mig ingifver den storsta farhaga
for framtidens utveckling. Tyska och engelska sirener komma att sjunga sina
tjusande toner; »billig! billig!> »cheap! cheap!» for att genom konkurrens i frakter
draga vara varor ofver deras hamnar ut i verlden.
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Dessa beqvdma och billiga fraktombud tjusa vara importdrer, kunna alstra
onaturliga kommunikationsleder fran Ostersjons hamnar till dess trafikcentra, som
af oss sdsom transitoplatser borde afskys, emedan de s6ndra landets importorer
fran dess exportorer. De draga var import att transitera 6fver dessa hamnar och
hoja derigenom dess pris i vara ldinder med nistan hela fraktskillnaden emellan
dessa hamnar och ett eget trafikcentrum f6r Ostersjon. Men hvad som ir farligast
af allt, de ldgga ett dubbelt hinder f6r utvecklingen af var industri och export, i
det att de for sin egen export erdfra fraktrummet efter var import samt hindra
eller omojliggora var export genom att paldgga den att (sasom en exporttull) béra
frakten fran oss till deras hamnar, da varan der i pris maste tifla med deras egen
produktion. Savil till Hamburg som London utgor denna frakt t. ex. for Malmo
produkter minst 6/ pr ton. Slutligen drianka de var lilla export i sin egen, sa att
vi aldrig blifva kidnda i verlden, sdsom om vi for exporten till andra verldsdelar
hade ett eget trafikcentrum.

Ett trafikcentrum for Ostersjon.

Ostersjolinderna kunna saledes icke hjelpa sig utan eget trafikcentrum.
Frakten fran andra verldsdelar till detta centrum maste goras ndstan lika billig
som till de nyss omtalade centra. Fran detta skall importen fordelas genom kust-
fart omkring Ostersjons strinder, si att importvarornas pris vid centrum blifva
lika med dem, som gilla vid de andra trafikcentra, och sa att varorna till och
fran alla Ostersjoplatser endast belastas med den kortaste mojliga frakt. Uti det
tomma fraktrum, som lemnas efter Ostersjolindernas egen import, fa vi da
exportera vara industri-alster till lika lag frakt, som giller fran England
och Tyskland. For att na detta mal maste alla linder kring Ostersjon
enigt samlas till en punkt. | den man de kunna bortse fran andra synpunkter
och i ekonomiska fragor ensamt rikna med siffror, kan ett sadant trafikcentrum
utbildas och fa en alltmera ingripande betydelse f6r handel och industri vid Oster-
sjons strander och langt in i linderna deromkring. Finnes verkligen inom linderna
kring Ostersjon en tillricklig frafik for att kunna uppritthalla ett sidant trafik-
centrum? Forutsatt att enighet uppnas for saken i dessa ldnder, ar jag fullt 6fver-
tygad om, att det finnes trafik nog for att kunna borja dermed och ar dnnu mera
viss om, att Ostersjdlandernas handel och industri befinna sig pa en si outvecklad
standpunkt, att ett sadant centrum skulle féranleda en ovidntadt stor och kraftig
utveckling. Den enda fara jag nu ser emot planens realiserande ar brist pa enig-
het, emedan man i ekonomiska fragor ej endast vid radsborden, utan dnda ned i
smastaderna, icke kan halla sig till den enkla ridkningen, utan later nationela och
parti-intressen inverka pa dess eljest klara resultat.
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Ostersjon dr omgifven af fyra nationer, tva stormakter. och tvd smastater.
Vid den hittills ende ingangen hafva de tva sma utgjort portvakten; nu gor den
ena stora sig en genare vig och bjuder alla att begagna den. Det gamla Oresund,
som forr tvingat de bada stora att lotsa sig ut i verlden med svenska och danska
lotsar, har mist sin makt, och vdra begge sma ldnder anses snart ligga vid sidan
om trafikstrommen. Att fa denna delad, det ar Sveriges och Danmarks solidariska
uppgift. Trafikstrommens delning maste ske i forsta hand genom inbdrdes enig-
het emellan dessa begge linder och derefter genom att draga till Oresund den
ryska trafiken samt slutligen genom att soka att dela Berlin—Stettin-intresset ifran
Hamburg --Bremen-intresset.

Savidt jag kunnat erfara, finnes redan nu, om denna sammanhallning kan
beriknas inom Ostersjolinderna, tillricklig trafik for att 6ka den redan flere ar
gamla Thingvalla-linien till norra Amerika med tva stora angare, och nya linier
kunde genast Oppnas till Brasilien och Indien, ty for dem &4r importlast fullt
betryggad. Det visar sig Ofverallt, att importen fran andra verldsdelar dr den, som
foder fram exporten fran Europas lander till desamma. [ Tyskland rdknas, att
Oceanangarne bira sig, om de endast kunna fa half utlast med nuvarande laga
exportfrakter, emedan import aldrig saknas och gifver en hog frakt. Det finnes
saledes, utom den redan befintliga, mycken trafik att vinna, och mer deraf gifver
dnnu mera.

Plats for trafikcentrum for Ostersjon.

Efter det redan sagda, torde fragan om platsen for Ostersjolindernas
trafikcentrum vara ltt att besvara. Oresund ir den plats, der denna trafik i hela
sin storlek dr samlad, och den dr ock den enda plats, som har ndgon samlings-
kraft for Ostersjons trafik. Sundets geografiska lige stiller det utom all kon-
kurrens. Den historiska utvecklingen har redan vid detta sund forlagt en trafik,
som ej har nagon likhet med nagon annan plats vid Ostersjon. Hvarest kan der
svingas upp en cirkel, som innesluter ett liknande befolkningsantal och en nationel
rikedom, som da man viljer Oresund till passarens medelpunkt och famnar Seland
och Skane i dess gap.

Oresund kan blifva Ostersjons trafikcentrum. Det maste en ging intaga
den tron det af naturen fatt, och om ndgonsin, dr vil nu tiden inne att uppresa
den, da en forr ej anad medtiflare framtrader for att gora sundet tronen stridig.
Dess kraft savidl som dess svaghet i detta for dess framtid afgérande 6gonblick
ir att soka uti del forhdllande, att olika nationalflaggor svaja pa dess strinder.
Det #r dess kraft, emedan utan detta forhallande kunde sundet aldrig berdknas
att blifva ett trafikcentrum for ens den minsta del af trafiken fran Ryssland och
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Tyskland. Det dr dess svaghet, emedan Sverige och Danmark nu hellre synes
viljia dividera 4n summera Oresunds trafik.

Men hidr giller det ju icke dessa strinder, utan det vatten, som fGérenar
dem. Lat oss da endast frin begge strinderna klippa ett par sma omraden i
form af frihamnar och, enligt detta ords begrepp, rikna dem utom nationerna och
tilhorande det stora, -alla forenande, vattnet. Latom oss i begge vara linder i
detta for Oresunds framtid afgdérande dgonblick summera dess hela trafikintresse
och lemna vara barn den odelade summan; den ma af dem divideras pa den full-
komliga jemlikhetens grund. Som det fria vattnet flyter dit det far plats, sa flyter
ock den frigjorda trafiken i den fara, som gifver det basta utrymme, och jag fruktar
ej att Sveriges soner skola forlora vid den divisionen, sdvida de icke genom
bristande forutseende och genom troghet sjelfva forverka sin rétt till framgéng.

Frihamnar vid Oresund.

Latom oss nu kasta en blick pad de forberedelser, som redan dro gjorda,
for att denna dnnu ej offentligt uttalade framtidskdnsla skall kunna taga gestalt.

I Kopenhamn #dr man redan i full fart med att anldgga en frihamn, hvarom
jag skall meddela nagra uppgifter.

I Helsingborg beslots forra aret anliggning af en mycket stor ny hamn-
bassin med 26 fots vattendjup, hvilken, ehuru det ej ar uttaladt, tydligen afses
skola blifva en frihamnsbassin, och hvarpa redan arbetas.

I Malmo vinta vi pa de pristiflandes forslag till en hamnutvidgning, inne-
fattande en frihamns anldggning.

Lagen om frihamn i Kopenhamn.

Lagen om frihamn i Kopenhamn af den 31 Mars bestimmer:

aft statsbanan skall utvidgas till frihamnen, samt plats anskaffas for en
rangeringsstation; hvartill anslas 005,000 kr. férutom expropriationskostnaden;

~ att hamnanliggningen skall géras enligt godkand ritning, och lemnar staten
havnevasendet garanti for ett obligationslan a 8,000,000 kr., allt detta, forutsatt
att ett bolag med 4,000,000 kr. inbetaldt aktiekapital bildas for att uppfora och
underhélla packhus, kranar, lastspar m. m.

Nimnda bolag oOfvertager driften af frihamnen i 80 &r med rattighet for
staten att efter 25 ar uppsiga kontraktet mot betalning pa bestimda vilkor. Detta
bolag eger att uppbira alla balverkspenningar i frihamnen.

Dess nettoutbyte anvindes salunda, att, intill bolaget erhallit 4 proc. & sitt
kapital, delas vinsten lika med havnevasendet; vinsten derutofver delas i forhallande
af 4 till 1 emellan havnevaesendet och sillskapet, intill dess att havnevasendet
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erhdller 4 proc. per ar a sitt i hamnanliggningen nedlagda kapital; hvad derutoéfver
mojligen blifver, delas lika.

I frihamnens packhus lagrade varor kunna belanas genom af vederbdrande
myndighet utfardade upplagsbevis (warrants).

Blifvande afgifter i Kopenhamns hamn.

Aifgifterna uti Kopenhamns hamn, sedan den nya hamnen blifver firdig,
aro dnnu ej definitivt bestimda, men forhandlingar derom pagé for nirvarande.

Antagligen blifva bestimmelserna salunda:

att afgifterna for fartyg och varor i frihamnen blifva for all trafik, som
afser varor till eller fran Danmark, lika med uti den gamla hamnen, sa att den
lattnad frihamnen skall bereda endast kommer att verka pa varor, som importeras
frdn utlandet for att ater exporteras;

att »skibsafgiften>, som ar en skatt pa skeppsfarten till staten, senast om
tre ar kommer att helt och hallet borttagas. Den utgér nu 1 kr. pr r.-t.;

att hamnaigiften, som nu 4r 50 6re pr r.-t. och betalas af fartygen, skall
nedsittas till 30 6re pr r.-t. och skall 6fverforas pa varorna;

att hamnaigift i frihamnen icke skall betalas af transiterande varor;

att balverkspenningarna skola bibehéllas oférindrade ofverallt och skola
betalas af de fartyg, som begagna sig af balverken, men ej af fartyg eller pramar,
som lossa eller lasta endast fran andra fartyg. Denna afgift blifver som nu 16/;
ore pr pr reg.-ton (33'/2 6re pr com. list);

att alla afgiiter blifva debiterade efter det tontal (enligt bestufningsregle-
mentet) som i hamnen lossas eller lastas, och icke efter fartygens tonnage.

Resultatet hdrav blefve hvad angar védra svenska varor:

att fartyg, som i frihamnen lossa varor frin afligsna linder och omlasta
dem direkt i fartyg for export till Sverige, ej f4 annan afgift for detta tonnage dn
16'/2 ore pr reg.-ton under namn af bilverkspenningar, emedan det lossande far-
tyget ligger vid kaj i hamnen, samt att svenska varor kunna lastas uti fartyg i
frihamnen, f6r att befordras till frimmande linder om lastningen sker direkt fran
fartyg eller pramar utan att betungas af annan afgift dn att det mottagande fartyget
erligger 16'/s ore pr reg.-ton i bélverkspenningar for att det ligger vid kaj utan
att det lossande fartyget derfor har att erligga ndgon slags afgift hvarken for
fartyg eller vara.

Skeppsafgifter i Sverige.

Skeppsumgiélderna som nu gilla i Sverige for utlindsk trafik utga efter
foljande bendmningar och belopp med en del inskrdnkningar och nedsdttningar
for oftare besokande fartyg som tiden ej medgifver mig att nu omtala.
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1:0) till staten: .

Lotspenningar f6r ut- och ingaende tillsammans 10 ore pr reg.-tons
dragtighet.

Fyr- och bakafgift enligt de mest krangliga berdkningsgrunder for nedsitt-
ningar med for ut- och ingdende 54 dre pr reg.-tons drigtighet.

2:0) till sjomanshuset:

Sjomanshusafgift for svenska fartyg 3 ore, for utlindska fartyg 5 dre pr
reg.-tons drigtighet.

3:0) till kommunen:

Hamnafgift dels for fartyget pr reg.-tons dragtighet och dels for varorna
enligt taxa.

Jemforelsen mellan Kopenhamn och Malmé.

Ett fartyg om t. ex. 3,000 reg.-tons drdgt., som lossar t. ex. 1,000 reg.-tons
transitogods, samt kommer och gar till utlandet, skulle fa foéljande utgifter: i
Kopenhamns frihamn c:a 1,500 X 162 = 247 kr. 50 ore; i Malmé under nu
gillande laxa ensamt for fartyget (20 | 54 - 5 + 24) X 3,000 = 3,090 kr. samt
dertill for varorna dnnu mera. Om samma fartyg i Kopenhamn lossade hela sin
last och intoge full last ut, blefve afgiften 3,000 X 0,16!/2 =495 kr. men i
Malmo lika som i forra fallet.

I Malm6é har dessutom det fartyg, som for varorna vidare till utland, att
betala afgift efter samma berdkningsgrund, men i Képenhamn &r det fullkomligt
fritt for all afgift om det endast Ofvertager transiterade varor direkt fran fartyg.

Det bor mirkas att af de kr. 3,090, jag omnidmnde, endast 720 kr. tillfalla
Malmé kommun, men kr. 2,370 till den svenska staten, for att utldndingar hafva
haft formitenheten att omlasta sina varor i en svensk hamn och icke ga in till
Koépenhamn och besvira folket med sadant arbete.

Principen i Danmark blifver att staten ej tager nagon skatt af annat dn de
varor som ga in i deras land.

Principen i Sverige dr att transitogods bor man liksom frimmande fartyg
beskatta sa mycket man kan, d& man nigon ging kommer &t dem.

Di frihamn finnes i Kopenhamn méste sidan inrittas i Sverige.

Mina herrar! Behofves efter dessa siffror ndgon vidare bevisning, eller ar
det ej fullt sjelfklart, dels att fragan ej giller, om vi behdiva frihamn i Sverige,
utan endast, ndr den skall Oppnas, samt dels att hufvudsaken angaende denna
hamn icke #r en stor anliggning, utan att fartyg, som der lossa och lasta transi-
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terande varor, hafva lika laga afgifter som i Képenhamn. Oppnas den ej sam-
tidigt med frihamnen i Kopenhamn, kastas hela den svenska kustfarten ofver dit.
Det édr dock ej endast dessa afgifters nedsittning vi behofva, det dr dfven bort-
tagande af alla tullformer och hinder for trafiken, si att arbetet i hamnen kan
paga dag och natt, m. fl. friheter.

De kraf jag anser bora stillas pd en svensk frihamn vid Oresund #ro i
forsta hand:

1) att ett omréde afskiljes, inom hvilket tullen ej har nagot att siga dfver
trafiken, utan der den endast har att bevaka grinsen;

2) att staten och kommunen géra fartyg och varor, som der trafikera, lika
fria fran afgifter som uti Képenhamns frihamn;

3) att anordningar goras, for att fartygen ma dag och natt kunna lossa
och lasta sa beqvamt och billigt som mojligt. Dervid bor mirkas, att det ej ar
gifvet, att det blir billigast genom de dyraste anordningarna. Man klagar i London
ofver de dyra kostnaderna genom de manga dockorna och trafikens oerhorda
storlek. I Hamburg &r det redan bevisadt, att kostnaderna i den nya frihamnen
dro vida storre dn i den gamla hamnen. [ Kdpenhamn ir det stor fara for, att
kostnaderna blifva dyra genom afstdndet emellan de tvd hamnarne;

4) att i hamnen beredes god tiligdng pa passande dickade pramar samt
pa beqvamt beldgna skjul for tillfdllig lagring af varor.

I andra hand anser jag, att man bor sorja for plats till:

1) stora fasta magasin for lagring och behandling af varor samt for

2) fabriker, som anldggas af privata personer.

Det bor ingalunda férsummas vid uppgdrande af planen f6r en frihamn,
att dess kommande behof forutses, men forr d4n dessa behof verkligen hafva fram-
kommit, bor {or deras tillgodoseende ej offras nagra medel. For att inligga en
sa kraftig gensaga som mojligt emot ofverdrift i detta afseende, anhéller jag att

fa ldsa ndgra ord ur Kopenhamns Borstidning fér den 30 Jan. i ar:

Sammenfatter man i kort Resumé de Oplysninger, der i disse Artikler er uddragne af
Havnevasnets Budget, da lyder de saaledes:

Frihavnsanlaeget skred i 1891 meget langsommere frem end forventet. Der udfortes kun
1/5 af det projekterede Arbejde.

Frihavnsanleget kommer til att koste henimod de 22—23 Millioner Kroner.

Frihavnsaktieselskabet kan opnaa en 4 pCt’s Forrentning af sin Kapital, selv om Havnen
betaler sig slet; men skal hele den i Foretagendet anbragte Kapital forrente sig, kreves der swr-
deles betydelig Trafik. ?

Frihavnen anlegges paa en Tid, hvor Kjobenhavns Handel stagnerer. Den kan derfor
ikke betragtes som et ngdvendigt Supplement til en overfyldt Havn. Dens Indtegt maa dannes
enten ved Konkurrence med den gamle Havn eller ved Tilvejebringelsen af helt ny Forretninger.

Der findes paa Havnevasnets Budget forskellige Indtegtsposter, som synes overordenlig
ringe, naar Hensyn tages til vedkommende Aktivers Veardi og til ministerielle Udtalelser om
Rentabiliteten.
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De sansade frihamnsvidnnerna i Kopenhamn dro f6rvissade om, att der ej
finnes kapital for att till deras frihamn kunna draga ndmnvdrdt mer 4n en tran-
sitoaffdr, att spekulationsaffirer med stora fasta lager komma att blifva endast
undantag, och nagon fabrik har dnnu ej anmilt sig for anldggning inom frihamnen.

For en frihamn pa svenska sidan af Oresund finnes, enligt min mening,
till en borjan ingen utsigt att fa ens transito-affirer pa utlandet, utan vi fa ndja
oss med transitotrafiken med utlandets varor till vara kustingare samt med skepp-
ning af var svenska export. For detta dandamal krifves ej mer, dn det jag i forsta
hand uppriknat, och malet kan endast nas genom i alla afseenden billiga omkost-
nader, dessa ma vara af hvad slag som helst till stat, kommun eller for utfordt
arbete. Det dr endast gemom att underbjuda de befintliga stora frihamnarne i
omkostnader for fartyg och last, som vi kunna na malet, att, oaktadt den nagot
lingre vigen, fa lika billiga import- och exportfrakter, som der gilla. Pa den
vigen synes mig detta stora mal ej vara omdjligt att na.

Frihamns-komplexet vid Oresund.

Efter dessa yttranden om de olika frihamnarne vid Oresund 1at oss kasta
en blick pa hela vart komplex och viga det emot dess narmaste grannar, Hamburg
och Bremen, samt tinka nagot pa det inbordes forhallandet emellan de hamnar
som tillhora det.

Det #r redan tydligt adagalagdt, att frihamnar utan verldstrafik ej kunna
hélla sig uppe, ty den mellan-europeiska trafiken tarfvar ej si stora fartyg, att
last-delning blir behoflig ens for mellanstora hamnar vid Ostersjon. Huru kan
nu vart hamnkomplex mottaga dessa oceaningare i jemforelse med Hamburg och
Bremen? Dessa hamnar ligga resp. 110 och 70 kilometer inne i landet och kunna
endast vid flodtid, d. v. s. under 6 timmars tid tvd ganger om dygnet, anlopas
af resp. 18 och 12 fot djupgéende fartyg. En vinter utan ishinder i Elbe och
Weser har aldrig intriffat, och langt fram pa vararne intriffa vanligen helt oberik-
neligt i floderna hiftiga isgangar som for flera dagar kunna hindra all seglation
och ej sillan vélla stora forluster. 500,000 mark maste drligen offras endast for
att behélla inloppet till Hamburg vid nimnda djup. Ej ett enda oceanskepp kan
inlépa till Hamburg med full last, och till Bremen ga endast sma dngbatar. Begge
frihamnarne maste hafva sina ytterhamnar, Cuxhafen och Bremerhafen, och i den senare
lossas alla varor uti stora prdmar, som f6ras den c:a 70 kilom. langa vdgen till Bremen.

Ingen af vara frihamnar vid Oresund far blifva sa grund, att ej fullastade
oceanangare der kunna inldpa; ebb och flod veta vi ej af, och utan att passera
nagon flod kunna de dygnet om I6pa in i vara hamnar. For sd stora fartyg kan
man med sikerhet pastd att ishinder samtidigt till alla sundets hamnar ej skall
intraffa hvart tionde ar. Vart komplex ligger sdledes betydligt ofver i alla dessa
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afseenden, och bor detta kunna hjelpa oss till de ligre frakter vi behofva f6r det
nagot léngre afstindet dit emot till Hamburg.

I alla Oresunds frikamnar béra vara enkla, billiga och fullkomligt lika
aigifter berdknade efter det tontal, som der lossas eller lastas och ej pa hela far-
tygets tonnage. Detta skulle i hog grad litta befraktningarna till Oresund och
mojliggora, att lossning i ett par af dess hamnar kunde betraktas vara lika enkelt,
som forhalning till en annan docka i utlandet. Detta anser jag ocksa vara enda
vigen for att i véira relativi sma svenska hamnar borja att fa se oceanangare.
Hafva de en géang bdrjat komma skall nog var handel och industri viixa sd, att
de allt oftare &tervinda. Likasom emellan Hamburgs och Bremens uthamnar
varorna transporteras uti stora jernprémar om 300 regt. och derdfver, ja till och
med foras emellan hamnarne sjelfva, kunde i manga fall en sidan trafik i Oresund
formedla varutransporterna emellan dess hamnar och till ankommande och afga-
ende fartyg i dem. Frakten emellan Bremen och Bremerhafen i dessa pramar
utgér 1 mark pr ton, och vigen ir mer in dubbelt si lang som emellan Malmd
och Kopenhamn samt gir emot en ofta stark strém. Emellan Hamburg och
Bremen giller frakten 4 mark per ton, och vagen dr 230 kilom. eller lingre in
frin Malmé till Goteborg. De bolag, som ega oceandngarna, hafva sddana pramar
och férmedla med dem en liflig trafik emellan dessa stora frihamnar, som saledes
stddja hvarandra och lemna oss dermed ett godt exempel pa, huru samverkan
alstrar storhet.

For att ytterligare peka pi samverkan vill jag framhalla, att, da last gifves
till dessa platser, oceaningarne litt kunde anlopa Stettin samt en uthamn vid
Goteborg och i sédra Norge hvilka mojligen dfven behofva nagra frihamnsfordelar,
ehuru de ej kunna tinkas blifva férmedlare af trafik till nagot utland. Fran sma-
hamnarna i sundet flyta Skanes industrialster till, under det att kustdngare och
jernvdgar fora Sveriges exportalster till Malmé fran Sodra och Ostra Skine samt
en del af Smaland, men till Helsingborg fran resten af Skane och en stor del af
Sméland, hvarigenom de nu soéka draga en ny jernvig Astorp-Markarydf—
Wirnamo—Jonkoping och Stockholm — samt en tvirbana ofver Markaryd—EIm-
hult till Emmaboda -— till angfirjan Helsingborg—Helsingér, hvilken jag fore-
spadde vid ett foredrag i denna férening den 16 Febr. 1889, men som nu firdig
ej synes hafva férmétt hvarken Malmo samhille eller stambanan att vakna till att
inse sitt sanna framtidsintresse. Bland alla nationer vid Ostersjon kan ingen draga
den nytta af frihamnar vid Oresund som Sverige. Utan frihamn i Kopenhamn
hade en frihamn i Malmé varit ett dodfodt foster, ty den hade ej kunnat skapa
en verldstrafik, hvarférutom en frihamn ir ett nonsens. I fraktrummet efter Dan-
marks egen import, men framfor allt efter dess stora transiterande import, bjudes
Sveriges export en vig ut i verlden. Dermed erhéller ock frihamnen i Képen-
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hamn den export, som danskarne sakna, och hvarfoérutan deras handel och fraktfart
ej kan utvecklas. Kopenhamnarne, sa vidt de ej endast dro sangvinici, vinta af sin
frihamn en Okad skeppsfart med transiterande (genomgéende) befraktningar, samt
nagon Okning af deras transiterande affirer, hvilka ar efter ar i hog grad aftagit
och endast lemnat plats f6r genomgaende befraktningar, hvilka ej gifva landet mer
in arbetslonen for varans omlastning. Sverige vintar af frihamnarne vid Oresund
hufvudsakligen en uppblomstrande industri i forsta hand vid Skénes kust och lings
alla de jernvdgar jag nyss angifvit, derefter i hela Goteborgsdistriktet och slutligen
dnda upp i Bottniska viken. Industrien gifver folket arbete, som lemnar landet vida
mer behdllning dn dfven den bidsta kopmans vinst pa en transitoaffir samt ir utan
jemforelse formanlig emot en genomgaende befraktning. Genom Hamburgs bemed-
ling har i det fattiga Sachsen uppstatt maskinfabriker, vifnadsindustri och mangen
smaindustri, t. ex. af string- och blasinstrument, som géar ut 6iver hela verlden.
Kan ej vart fattiga Sméland taga exempel deraf, nir det éfver Oresund far en
exportvdg till verldens dndar?
Slutsats.

Da afsigten med mina ord varit att dstadkomma ett meningsutbyte, har
jag jemte den utredning af dmnet, som jag i storsta korthet sokt att lemna, ej
sparat pa bestimda pastienden. Motiveringen ar for tidens korthet mera antydd
dn utférd. Min uppfattning dr endast buren af egna spekulationer, framvuxna ur
hvad jag sett och hort under resor och i utéfningen af mitt yrke; hvad de dro
virda tillkommer ej mig att bedoma. Kan mitt uttalande gifva anledning till méng-
sidiga uttalanden inom en vidstriackt krets bland alla for saken intresserade, har
jag natt mitt mal dermed. Jag anhaller att fa samla mitt svar pa vart dmne uti
foljande punkter:

1) Betydelsen af frihamnar vid Oresund ligger ensamt uti att dermed kan
dstadkommas ett verldstrafikcentrum for Ostersjolinderna.

2) Sverige dr i denna frdga i forsta hand solidariskt med Danmark och
begge dessa linder i andra hand solidariska med alla Ostersjolanderna.

3) For Sveriges industri har tillkomsten af detta trafikcentrum f6r nér-
varande storre betydelse dn nagon annan kommersiel fraga.

4) Representanterna foér alla hamnar vid Oresund dro de, hvilka uti enig
samverkan bora goéra sig till barare for denna idé, som dnnu dr ndstan okidnd i
storre delen af Sverige. De bora gora sig till uppgift att fa den upptagen och
diskuterad i hvarje hamnstad vid Ostersjon. !

Aro vi Ostersjons portvaktare dr anspraksloshet hiruti ett féorsummadt
faltrop af en insomnad véktare.

5) Det som skall goras, skall goras genast; den 3 Juni 1895 kan det

vara for sent.







