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Nr 125.
Av herr Lindman m, fl,, om hdijning av rederilanefonden.

Endast lingsamt, under senare delen av 1800-talet, forsiggick utveck-
lingen av den svenska handelsflottan. Frin n#mnda tidsskede kan till
och med antecknas perioder av stagnation, ja tillbakagéng. Skilen till
detta for vart handelsutbyte med frimmande linder, for landets betalnings-
balans samt for sjofartsnéringen sjilf foga tillfredsstillande forhéllande voro
flera. Frimst av dessa torde mahiénda sittas knappheten pa kapital hos
sjofartens utovare for att astadkomma ett utbyte av det pi upphillningen
varande segelfartygstonnaget mot det mera moderna och ekonomiskt livs-
kraftiga angfartygstonnaget. Som orsaker till den lingsamma utvecklingen
mi #ven ndmnas splittrandet av rederirrelsen i ett flertal sma och eko-
nomiskt svaga foretag, foga effektivitet i rederiniiringens skotsel samt stats-
makternas likgiltighet for att genom ekonomiska &tgirder eller annorledes
bringa den i s& gott som stindigt ekonomiskt betryck befintliga sjofarts-
néringen pa bittre fotter. Och med ett visst fog har professor Sundbirg
gjofarten som »niringarnas sorgebarn»!

Huru ytterligt langsamt sjéfarten slipade sig framat under 1800 talets
sista decennier framgir bland annat ur siffrorna frin de under nimnda ar
i utrikesfart intjinta bruttofrakterna. Dessa utgjorde foér 5-arsperioden
1876-—1880 i medeltal pr ar 85,5 mill. kr., for dren 81—85 33,y mill.,
for dren 86—90 33,4 mill. kr. och for dren 91—95 32,5 mill. kr. Forst
under 1800-talets sista 5-drsperiod stegrades bruttoinkomsten till 47,5 mill.
samt uppgick dren 1901—1905 till 54,6 mill. Aret nirmast fore viirlds-
krigets utbrott uppgick bruttointikten till 125 mill. kr.

Under perioden 1895—1900 hann angfartygstonnaget {5rbi segelfar-
tygstonnaget. De angfartyg, som vid den tiden anskaffades, utgjordes dock
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till storre delen av #ldre och mindre virdefulla fartyg, merendels inkopta
frin utlandet. Utrikestrafiken bedrevs mest med lastfartyg i allmin fart
(trampfart). Forekommande linjefart striickte sig sillan lingre #n till
hamnar vid Nord- och Ostersjon, i varje fall icke till transoceana linder.
Det handelsutbyte, som vid den tiden forekom mellan Sverige och utom-
europeiska marknader, formedlades hufvudsakligen via de stora engelska
och tyska hamnarna, och transporterna skedde under frimmande flagg.
Detta sakernas tillstdnd kunde ju mojligen gi an for 20 ar sedan, men ér
otiinkbart nu, sivida ej landets niiringsliv skall bli lidande och himmas i
sin utveckling.

Det under virldskriget och sirskilt under dess senare skede ndd-
tvungna instdllandet af viktiga sjofartsrouter har astadkommit en allt mera
kiinnbar brist af for jordbruket och industrien nddviindiga importfsrnsden-
heter, samtidigt som exporten af industrialster till médosamt i utlandet
upparbetade marknader i stor utstrickning avstannat. Véart irdkade be-
kymmersamma lige har hos landets befolkning inskiirpt 4 ena sidan néd-
viindigheten av att genom egen produktion av absoluta nddvindighetsvaror
gora oss oberoende av utlandet, 4 andra sidan betydelsen for folkforsorj-
ningen och niringslivets regelbundna ging att iiga transportmedel till sjoss,
varigenom varuutbyte med utlandet kan ske.

Tillkomsten av den oceangdende handelsflottan kan riknas frin de
forsta aren pa 1900-talet, och har fartygstonnaget av detta slag till tiden
for virldskrigets utbrott utvecklat sig jimforelsevis snabbt. Ar 1904 igde
landet 12 4ingfartyg om 3,000 br.-ton och dérsver; ar 1914 uppgick an-
talet sddana fartyg till over 60.

Anskaffandet av modernt oceangiende tonnage #r huvudsakligen att
tillskriva uppkomsten av vara transoceana linjer. Rederibolaget Nordstjer-
nan paborjade sin trafik till Argentina och Brasilien ar 1904; 1914 ut-
striicktes linjen till Chile och norra Pacific kusten. Transatlanties S.-Afrika-
linje tog dvenledes sin bérjan &r 1904; dess Australlinje 4r 1908 med fort-
sittning till Java &r 1914 och Persien ar 1915. Svenska Ostasiatiska
kompaniet tillkom ar 1907; dess trafik, som fran bérjan bersrde Kina och
Japan, uttkades ar 1915 med en linje pa Indien. Slutligen upprittades
Svenska Amerika Mexico-linjen ar 1912 och Sverige—N.-Amerika-linjen
ar 1915.

Att uppriittandet av egna angfartygslinjer pa transoceana linder haft
ett gynnsamt inflytande pa utvecklingen av véara handelsforbindelser med
ifrigavarande orter framgar av foljande siffror:
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Lander. Exportvéirden i mill. kr.
Ar 1905 1910. 1918.
Brittiska S.-Afrika ... 45 9,1 8,2
» O. Indien ... R 3,2 4,5 5,5
Kina ..o 07 1,4 2,1
Japan ... Op 5,6 7,50
Australien ... . 2,7 8,9 10,0
Argentina ... ... 1, 5,0 8,8
Brasilien och Uruguay ... 0, 1,3 3,2

13,6 36,2 44,7

1914 visar minskning pi grund av intridande krigsforhallanden.

Vil kan man med ovanstiende siffror for gonen ha fog for pastaen-
det att »handeln foljer flaggans.

Sveriges angfartygs- (och motorfartygs-) flotta undergick under éren
1905—1915 foljande utveckling:

Ar. Nettoton vid drets slut.  Ar. Nettoton vid arets slut.
1905 460,000 1910 ... 593,000
1906 ... ... 488,000 1911 610,000
1907 L 532,000 1912 ... 652,000
1908 oo 564,000 1913 o, 721,000
1909 .. 583,000 1914 .. 750,000

1915 oo 689,000

Det sist (for 4r 1915) uppgivna netto-tontalet motsvarar ett brutto-ton-
tal av 985,000.

Den ringa okningen for ar 1914 #r att tillskriva krigsutbrottet, efter
vilket fartygsanskaffningen fran utlandet i stor utstrickning upphorde, sam-
tidigt som forluster av fartyg pa grund av krigsorsaker allaredan da borjade
mirkas. Tonnagenedgangen under ar 1915 ir att tillskriva fartygsforluster
genom kriget samt forsiljningen till utlandet.

Den ovan genom siffror pavisade stegringen av det svenska angfar-
tygstonnaget under aren 1905—1914 har dock endast nitt och jimnt mot-
svarat den under samma period fortgidende &kningen av utrikeshandeln.
Som métt pa den egna handelsflottans effektivitet ifrdga om ombesdrjan-
det av utrikestrafiken brukar man taga forhallandet mellan det i fart
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mellan landet 1 fraga och utlandet ankomna och avgingna egna fartygs-
tonnaget samt hela det tonnage, bdde inhemskt och frimmande, som an-
viints fér den ifragavarande trafiken.

For Sverige stilla sig siffrorna pa foljande sitt:

Ar Andelsprocent for Ar Andelsprocent for
svenska fartyg svenska fartyg
1870 32,0 %/, 1908 49,7
1880 37,0 » 1909 50,4 »
1890 34,0 » 1910 50,1 »
1900 42,6 » 1911 49,7 »
1905 48,5 » 1912 48,5 »
1906 50,3 » 1913 49,6 >
1907 50,7 » 1914 51,3 »

1915 45,0 »

Man anser vanligen en andel av 50 % i utrikestrafiken med egna
fartyg som nagorlunda tillfredsstillande. For livskraftiga sjofartsnationer,
exempelvis England och Tyskland, utgér procenttalet cirka 60. An-
miirkningsvird #r nedgingen med hela 6 % frin 1914 till 1915, vilket
visar att redan under krigets forsta skede vir handelsflotta, ifriga om
trafiken pa svenska hamnar, forlorat i effektivitet gent emot andra sjo-
fartsnationer. Fraga #ér om icke den procentuella andelen sedan dess &nnu
mera nedgatt.

Genom virldskriget har som bekant icke blott den forutvarande ar-
liga stegringen 1 det svenska fartygstonnaget helt och héllet upphirt,
utan #r en hogst visentlig tillbakagang av detta tonnage att bemirka.
Orsaken till ndmnda férhillande #4r forst och frimst intriffade direkta
eller indirekta krigsforluster, men #ven (huvudsakligen under senare delen
av ar 1915) skedda forsiljningar till utlandet. Angdende dessa forsiljningar
mé emellertid bemirkas, att overflyttningen till frimmande flagg till be-
tydande del maste rubriceras som tvingsforsilmning, di némligen i sjilva
verket eganderitten till fartygen i ménga fall allaredan forut lig i frim-
mande hinder.

Angiende fartygsforlusterna, samt avgingen pd grund av andra or-
saker under krigsskedet, ma rorande ang- och motorbatsflottan foljande
uppgifter limnas:
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Ar Fartygsforluster genom Forolyckade av IFrorsalda till Behillning vid
krigsoraaker annan orsak utlandet drets slut
1914 10 angf. 12,800 br.-ton 13,200 br.-ton 9,700 br.-ton 1,069,000 br.-ton
1915 20 » 28,900 - 29,900 » 91,000 - 985,000 »
1916 30 » 32,700 » 13,100 » 39,000 937,000 >

1917 43 » 61,300 15,000 > . 895,000 »
103 » 135,700 » 71,200 » 139,700 >

Under rubriken »forolyckade av annan orsak» #ro inbegripna fartyg,
vilka forsvunnit med man och allt, vadan man kan antaga, att krigsorsa-
ker till en del dven hiir spelat in.

Fran och med 1914 till 1917 &rs slut ha inom Sverige av dng- och
motorfartyg nybyggts 62,000 br.-ton samt fran utlandet forvirvats
162,000 br.-ton.

Angiende tonnageforindringen ifrdga om segelflottan ma anforas, att
storleken av segeltonnaget vid 1914 ars bdrjan utgjorde 178,000 br.-ton
och att detsamma vid 1917 &rs slut nedgatt till 137,000 br.-ton.

For aren ndrmast fore och efter krigets utbrott erhiller man alltsi
foljande bild av den svenska &ng- och motorbatsflottans forindringar:

Under ar 1912 tkning ... 41,000 nettoton
» » » » omkr. ... 60,000 br.-ton
» » 1913 P e e 100,000 »
» » 1914 » 43,000 »
» » 1915 minskning ... 85,000 >
» » 1916 » oo 48,000 »
» » 1917 L J 42,000 »

Utgir man frén den under ar 1913, d. 4. aret nirmast fére krigets
utbrott, forekommande kningen som normgivande fér de dirpa fsljande aren,
sd skulle vi den 1 januari i ar haft att rikna med ett tonnage av
1,427,000 br.-ton i stillet for 895,000 br.-ton, och foreligger siledes fran
denna utgingspunkt en tonnagebalans, uppgiende till ej mindre #n
532,000 br.-ton. Tonnagebristen maste alltsé anses vara hégst betydande, och
det befintliga tonnaget utgér nu endast 63 % av vad det minst borde
varit under normala forhallanden.

Annu betinkligare méste nedgingen te sig, di man tager i betrak-
tande, att det dterstdende tonnaget till stérre proportion #n vad forut varit
fallet utgores av fartyg i kust- och inrikesfart, vilkas inséttande i ocean-
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ja dven nordsjotrafik icke limpligen later sig gora. Slutligen méste tagas
1 betraktande att en avseviird foérslitning &gt rum av det tonnage, som
under kriget hallits i gang.

Huru stor den svenska tonnagebehéllningen kommer att bli vid kri-
gets slut, med hinsyn till faran fér minor, torpedering, beslag, tvidngsre-
kvisition m. m., lir icke nu kunna forutsigas. S4 mycket synes emeller-
tid klart, att forluster av fartyg och nedging i tonnaget dro att forvinta
sd linge kriget fortfar, och att dessa forluster med sannolikhet komma att
avsevirt stiga i det fall, att det svenska tonnaget i storre utstrickning, #in
vad hittills #gt rum, méaste befara blockadzonerna.

Som ovan anférts dr fartygsbestandet redan nu otillriickligt for ombe-
sorjandet av en normal andel av var utrikestrafik. Och ju lingre kriget
ricker, desto ogynnsammare bli vi stillda i friga om egna sjstransport-
medel. Det foreligger alltsi en aktuell fara att landet vid inforskaffaude
av alster fér var folkforsdjning, ravaror till industrien och jordbruket samt
fér export av véra produkter, efter kriget kommer i beroende av andra
linders transportmedel, samt fir vidkinnas alla hirmed forenade oligen-
heter. Dessa oligenheter kunna i korthet sammanfattas silunda, att frakt-
satserna komma att hallas pd en hég nivd, och vad detta betyder ha vi
under kriget fatt erfara, att kontrollen ¢ver routerna och godsets trans-
port forloras, samt att var export- och importhandel rakar i beroende av
utlindska mellanhinder, varigenom konkurrensen & frimmande marknader
av svenska alster forsviras, samtidigt som den svenska ursprungsbeteck-
ningen av varan déirvid i minga fall torde ga forlorad.

Aven mi framhillas att en minskning i det svenska fartygstonnaget
eller en stagnation i den utveckling, varuti detta fore kriget var statt, till-
bakasitter sjofarten som niring betraktad, vadan denna niring fir mindre
betydelse bade som skatteobjekt och vid forbéttrande av betalningsbalansen
gent emot utlandet. De tviénne sist nimnda synpunkterna torde icke vara
minst beaktansviirda, d4 man nidmligen kan antaga att det land, som med
en icke allt for mycket decimerad handelsflotta formar att efter kriget del-
taga 1 den allminna varutransporten, hérvid &dtminstone under forsta tiden
torde kunna berikna avsevirda intékter.

Vad ovan anforts visar otvetydigt behovet, ja nidvindigheten av att
itgirder vidtagas, #iven fran statsmakternas sida, for att tillf¢érsikra landet
en utdkning av dess handelstonnage, s& att detta snarast mojligt aterféres
till den storlek, som var utrikeshandel krifver och som sjofarten som niring
betraktad fortjinar. Hir giller det varken mer eller mindre in att av
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den dterstod av Nordsjé- och Oceangiende fartyg, som finnas kvar vid
krigets slut, i ordets fulla bemirkelse ateruppbygga en handelsflotta.

Riktar man nu uppmirksamheten pi de medel, vilka kunna antagas
vara tjinliga for uppniende av ovan niimnda syfte, si torde hiirvid bora
tagas 1 Overviigande sivill de mdgjligheter, som foreligga for anskaffning av
fartyg genom nybyggnader inom eller utom landet, eller medelst inkop av
tonnage frin utlandet, som ock det kapital, som sjofartsniiringen behofver
for att forvirva det erforderliga tonnaget. Det sistnimnda spiorsmaélet
mi forst i ndgon mén berdras.

Anskaffningskostnaden for fartygstonnage, vare sig nytt eller ildre,
har som bekant under krigets fortging pd grund av dels den radande
knappheten pid fartyg, dels den allmiinna varuprisstegringen hogst visent-
ligt gatt 1 hojden. Under det att fire kriget nybyggt fartygstonnage,
av beskaffenhet att kunna anviindas i allmiin fraktfart, kunde forvirvas
till ett pris av 100 & 150 kr. per lastton, kontrakteras nu dylikt tonnage
for leverans lingre och kortare tid efter krigets slut till 500 kr. och diir-
over per lastton. For i nirvarande stund tillgiingligt tonnage nirmar sig
priset 1,000 kr. per lastton.

Otvivelaktigt gjordes betydande vinster pa sjéfartsniiringen under aren
1915 och 1916 och har pi den grund icke ringa kapital blivit insatt i
dldre och nybildade rederifsretag. Dock lar det ej vara skil att gora sig
nigra Ofverdrivna forestillningar om storleken av det kapital, som star
sj6fartsniringen till buds, di det giller dteruppbyggandet av var handels-
flotta. Det ma betinkas att sjofartsvinsterna hogst avsevirt beskurits
genom krigskonjukturskatten, oftast efter de hiogsta procentsatserna och i
de flesta fall verkande som en mervinstskatt pid inkomststegringen sedan
aret fore krigets utbrott. Dirjimte har, som bekant, sjéfarten nu i
tvinne &r drabbats av en sirskatt i form av tonnage-avgift. 1917 &rs
verksamhet torde, trots de hoga fraktsatserna, for sjsfartsniringen i dess
helhet icke hava limnat nigot betydande overskott med anledning av att
en avseviird del av handelsflottan icke kunnat vara i ging.

For en édrlig utkning av handelsflottan, motsvarande den som igde
rum &r 1913, némligen c:a 100,000 ton, tarvas ett kapital, som for nr-
varande icke kan siittas ligre #n c:a 75 millioner kronor.

Man maste alltsi bereda sig p& att for ett ateruppbyggande av den
svenska handelsflottan betydande kapital komma att erfordras.

Tonnageanskaffningen hos oss har huvudsakligen skett genom inkdp
av dldre och nybyggda fartyg frin utlandet; till mindre del genom fartygs-
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nybygge inom riket. Belysande hirvidlag #r foljande statistik, omfattande
handelsflottans nyférvirv édren 1906—1915.

Ar. I Sv: :Illg?nggg)r)f’ffg s;-é,ng- Frin utlandet férvirvade.
1906.. ... 7,784 nettoton 33,875 nettoton
1907 7,072 » 44,174 »
1908.. ... 7,865 » 32,099 »
1909 ... 2,312 » 26,546 »
1910 6,231 » 20,979 »
1911 ... 5,266 » 33,646 »
1912 ... 3,707 » 51,348 »
1913 . 12,514 84,696 »
1914 ... 8,077 » 47,885 »
1915, ... 7,165 > 41,746 »
67,993 » 416,994 »

Av slutsiffrorna framgar, att tonnageférvirvet under 10-arsperioden
1906—1915 till 14 % nutgjordes av inom riket nybyggda fartyg och till
86 % av inkop fran utlandet.

For vart framtida fartygsforvirv torde vi emellertid, efter alla tecken
att doma, for en lang tid framat bliva hinvisade till att inom landet
genom nybyggnad skaffa oss fartyg och hirigenom stka fylla bristen i
handelsflottan. Med den skarpa tdvlan att aterstiilla handelsflottorna efter
kriget, som méste forutses, forefinnes nimligen icke stor mojlighet att,
under forsta tiden atminstone, erhélla nigot avseviirt tonnage frin andra
linder.

Som belysande hirvidlag kan anforas ett uttalande, som gjorts i ett
nyligen avgivet betinkande av en i mars 1916 tillsatt officiell brittisk
sjofartskommitté. Med hinsyn till krigets hirjningar i den engelska handels-
flottan anser kommittén forbudet mot overlitelse av engelska fartyg till
utlinningar bora uppritthillas minst 5 &r efter kriget. Likasd maste
mojligheten for utlindska fartyg att reparera vid engelska varv, med
undantag for enstaka, absolut nddvindiga fall, upphivas under en tid av
tva ar efter kriget.

Visserligen hava norska redare placerat bestéllningar vid engelska
varv, enligt senaste uppgifter ej mindre #n 720,000 ton, att levereras
snarast mojligt efter krigets slut; det maéste emellertid anses hogeligen
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ovisst, om dessa bestillningar verkligen komma att effektucras inom en
snar framtid.

Forenta staternas atgird att for egen del ligga beslag pa cirka 90 z
av det tonnage, som mnorska skeppsredare dirstiddes kontrakterat, tyder
dven pa att nigra bestillningar fran annat hall dér ej komma att utforas.

Tyskland har genom den storslagna lag om tyska handelsflottans
ateruppbyggande, som nyligen antagits av riksdagen, och som innebir ett
over en beriknad tidsperiod av intill nio ar fordelat anslag av 1'/z a 2
milliarder till dess haundelsflotta, visat vilket viirde det sitter pd att dter-
vinna sin stillning till sjéss. Under denna tidsperiod kommer icke nagon
férsiljning av fartyg till utlandet att tillatas. :

Ovriga tonnageproducerande linder torde #ven se sig nddsakade att
under langre eller kortare tid efter krigets slut uppehdlla sina exportfsr-
bud pa fartyg.

Aven om ovan anférda restriktioner pa fartygsiverlitelser i ett eller
annat fall bliva littade och tonnageanskaffning fran utlandet silunda ej
helt omojliggores, torde vi dock i huvudsak fa lita till skeppsvarven inom
landet for fyllandet av vart tonnagebehov.

Av siffror, som forut anforts, framgér att de svenska skeppsvarven
hittills icke varit synnerligen leveranskraftiga i friga om fartygsnybyggen
En stegring i produktionen bar emellertid under sista tiden &gt rum.
Det uppgives att under ar 1917 36 fartyg om tillsamman cirka 29,000
br. ton sjosatts och att omkring 50 fartyg om tillsammans cirka 60,000
bruttoton #ro under byggnad. Huruvida leveransen av firdigbyggda far-
tyg under innevarande ars lopp kommer att uppga till sistnimnda siffra,
dr emellertid ganska ovisst. I vilket fall som helst blir dock hﬁrigenom
vart normala behov av tonuagetillskott icke pa linga vigar nir tillfredsstillt.

Den svenska skeppsbyggnadsindustrien har under en lang foljd av ar,
man mi girna siiga dnda tills den genom kriget skapade stora efterfrigan
pad fartyg tog sin borjan, arbetat under sirdeles tryckta forhallanden.
Konkurrensen fran utlindska skeppsvarv har varit utomordentligt stark,
och ha varven inom landet, bide tekniskt och ekonomiskt sett, éinda till
tiden ndrmast fore kriget knappast varit rustade att effektivt mota denna
konkurrens. Statsmakterna ha ocksd tid efter annan genom motioner i
riksdagen, uttalanden av kommittéer m. fl. fatt sin uppmiirksamhet riktad
pd behovet att genom statliga atgirder stodja var skeppsbyggnadsindustri.
S4 sent som ar 1912 hade frigan om inférandet av skeppsbyggnadspremier,
ett medel for understddjande av skeppsbyggnadsverksamheten, som i ut-
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landet i stor utstrickning blivit och fortfarande &r anlitat, avancerat ganska
langt; dock forféll saken. Vad som faktiskt blivit gjort fir befrimjande
av jirnfartygsbygge ir medgivandet om tullrestitution vid inforsel av ma-
terialier m. m. till fartygsnybyggnad eller reparation samt fér byggnad
eller reparation av skeppsdocka, ponton ete.

Forhallandena inom skeppsbyggnadsindustrien #ro i atskilligt annor-
lunda nu #n vad de voro fore krigets utbrott. Varvsrérelsen dr numera
biittre rustad, bade ekonomiskt och tekniskt, att utfora fartygsbestillningar,
dven av den storre oceangdende typen. Under ar 1917 firdigbyggdes vid
ett varv i Goteborg for svensk rikning ett fartyg pa 9,150 lastton, en
prestation som for négra fa ir sedan torde ha varit utesluten. Flera nya
skeppsvarv ha under de sista tviinne aren uppkommit, huvudsakligen mindre
vary, men dven ett av betydande storlek, varjimte de ildre varven under-
gitt storre och mindre utvidgningar. Over huvud kan man siga, att
skeppsbyggnadsindustrien hir i landet, 1 jimforelse med vad forut varit
forhallandet, befinner sig i en hogkonjunktur.

Den svaga punkten dr emellertid tillfredsstiillandet av det svenska
skeppsbyggeriets materialbehov, d. #. valsat jirn, profiler och plat. Det
ir en icke blott for den danska och norska utan, mirkligt nog, dven for
den svenska skeppsbyggeriniringen utmirkande egendomlighet, att det hu-
vudsakligaste jérnmaterialet hémtas frin utlandet, férr i allminhet fran
England, pa senare tider fran Tyskland. For Sverige, jirnlandet par pre-
férence, maste detta betraktas som ett missforhallande, vilket dock har sin
forklaring ddruti, att det svenska jidrnet for ifrdgavarande idndamil ir s
att siga Overkvalificerat, vadan det statt hogre i pris in det utlindska.
Fore kriget forholl sig priset pa det svenska jérnet till priset pa det ut-
lindska som 1,4: 1. Missproportionen i pris dr for nérvarande &nnu mer
markerad. De hoga briinslekostnaderna for framstillning av det svenska
jarnet spela hirvid in. For att kunna leverera fartyg i tillracklig mingd
fér det behov som finnes och for att byggnadskostnadema ej skola drivas
allt for mycket i hojden, #r tillgdngen pa jirnmaterial till priser, nigor-
lunda motsvarande den allminna virldsmarknadsnivin, en oavvislig nod-
vindighet fér de svenska skeppsvarven.

Tinker man sig en arsproduktion av fartyg inom landet, som: frin
100,000 br.-ton sucecessivt kades till atminstone 150,000 br.-ton — och
s1stndmnda siffra synes nddvindig att uppnd for ateruppbygoande av var
handelsflotta — sa skulle enligt uppgift erfordras, att 60,000 till 90,000
viktston stilmateriel kunde stillas till skeppsvarvens forfogande
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Frin England erhilles for nidrvarande ej nigot skeppsbyggnadsmateriel
och leveranserna fran Tyskland #ro timligen osiikra; siirskilt spantjirn #r
det dven frin det senare landet svirt att inforskaffa. Som skeppsvarvens
materielfrdga for nirvarande ligger, lir varken fran in- eller utlandet, si-
vida ej sirskilda itgirder vidtagas, skeppsbyggnadsmateriel till pa langt
nir ovananférda myckenhet std att erhilla.

Planer ha tid efter annan varit uppe, 4ven under senaste ar, att hir
1 landet inritta ett jarnverk med speciellt #indamal att producera fartygs-
materiel i tillrickliga kvantiteter och dimensioner for att sikerstilla det
svenska skeppsbyggeriets materielbshov. Det har framhallits att en del
av de pengar, som nu nedligges i nya stapelbiddar for fartyg, voro bittre
anviinda, ifall hidrmed ett sidant jirnverk kunde komma till stind. Den
ekonomiska birigheten, ja 6verhuvud mdjligheten att i dessa briinslebristens
tider kunna halla en jirnframstillnings- och jirnforidlingsindustri av denna
art 1 verksamhet, #ro emellertid for niirvarande problematiska. Narmaste
utviigen nu for att genom egna resurser hija tillgangen pa fartygsbyggnads-
materiel torde vara att fi en utokning till stdnd av den produktion av detta
slag, som allaredan nu i viss utstriickning #ger rum vid vissa jirnverk inom
landet.

I detta samband ma i friga om fartygskonstruktioner erinras om de
senaste framstegen i friga om byggande av betongfartyg, varigenom for
smirre och medelstora fartyg en viss littnad i materialsvarigheter skulle
kunna vinnas.

I den méin framtiden medfsr en ekonomisk l6sning av frigan om elekt-
risk jirnsmiltning med koks som reduktionsmedel, kan #ven den inhemska
produktionen av skeppsbyggnadsmateriel vintas taga ett betydande steg
framat. .

Av vad hittills blivit anfort framgar att spsrsmailet om ett aterupp-
rittande av landets handelsflotta och en uttkning av denna till en storlek,
som svarar mot landets maritima lige och dess sjohandel, for sjofarts-
nidringens utdvare huvudsakligen ligger pa det ekonomiska planet. For att
anskaffa fartygstonnage av erforderlig myckenhet och till nu eller under de
nirmaste éren gillande priser fordras avsevirda kapital. Men statsmak-
terna mdaste hava dgonen oppna for betydelsen av att var sjofart vidmakt-
hélles och att vi icke sjunka ned till en blygsam plats bakom de sjofarts-
nationer, vilka vi hittills statt fore.

Den atgird, som statsmakterna nu i tvinne &r vidtagit, nimligen att
pilégga sjofartsniringen en sirskild skatt i form av tonnageavgift, ar tyd-
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ligen icke ett medel for befrimjande av handelsflottans tonnageforvirv.
Missnojet med denna skatt har striickt sig lingt utom de kretsar, som
direkt berorts av denna palaga. Sirskilt finner man en tonnageavgift, som
drabbar fartyg, vilka manad efter manad genom de av kriget skapade for-
hallandena hindrats att vara i verksamhet, bade oriittvis och meningslos.
Sveriges redareforening har nyligen ingatt till Kungl. Maj:t med en be-
giran om restitution av tonnageavgift enligt 1917 ars tomnageavgiftsfor-
ordning fér fartyg, som under storre eller mindre del av ar 1917 varit
undandragna sjofarten. Enligt forordningen ifrdga ir avgiftsnedsittning i
visst fall medgiven, dock endast ingill 25 2. D& man vid foregdende
ars riksdag ansig sig bora begrinsa avgiftsnedsittningen till den nyss
nimnda, torde man ha utgatt ifran, att hindren for den svenska sjofarten
icke skulle bliva av si lang varaktighet som faktiskt forhallandet 1 manga
fall varit. En mera vidstrickt restitution av vissa tonnmageavgifter synes
alltsd bora medgivas.

Genom beslut ayv 1903 ars riksdag uppriittades en ldnefond for rederi-
néringen, uppgiende till 5 mill. kronor; senare (ar 1905 och 1907) hgj-
des fonden till 15 mill. kronor. Man torde allmint vara ense om att
forefintligheten av denna ldnefond synnerligen kraftig bidragit till tonnage-
forvirv. Med nu gillande priser pa fartyg resp. det minskade penningvérdet
kan fonden tydligen icke verka lika effektivt som fore kriget. En viisent-
lig utokning, forslagsvis en fordubbling, av densamma torde for den skull
vara av forhallandena i hog grad pékallad.

Restitution av skatt till staten for bevisligen i nybyggnad av han-
delsfartyg nedlagda rederivinstmedel, tillimpad under en period av tre
eller fem ar framit, skulle tydligen befordra intresset for fartygsfor-
Vviiry.

Okandet av fartygsproduktionen & de inhemska skeppsvarven ir, som
niimnt, for nirvarande frimst en friga om anskaffning av skeppsbyggnads-
materiel. Effektiva atgirder i denna materielfraga torde bli nddvindiga,
om en avsevirt okad tillgdng pi nimnda vara skall kunna beredas, och
synes bora goras till foremal for skyndsam understkning.

En utokning av det svenska fartygstonnaget iir, efter vad ovan blivit
visat, tydligen av behovet pikallad, och #r demna friga dirtill i hogsta
matto aktuell. Vi tillata oss diirfor hemstilla,

att riksdagen under anhallan att Kungl. Maj:t
matte skyndsamt lita verkstilla utredning angdende
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atglirder till befordrande av den svenska handelsflottans
vkning ville besluta vidtaga en hijning av rederiline-
fonden fran nuvarande 15 till 30 mill. kronor.

Stockholm den 25 januari 1918.

Arvid Lindman. Karl Hildebrand. Alex. Thore.
Hans Andersson. Sven Liibeck. P. Nilsson.
Bonarp.
Eril: Nylander. K. E. W. Siderhielm. Carl Hederstierna.
C. G. Hammarskjold. C. 0. Johanson. Karl Magnusson
i Skévde.
E. Rdf. Cornelius Olsson. Oscar N. Olsson.
David Norman. Malte Sommelius. Edvard Lithander.
Ivar Swartling. S. Welin. Azel Sundberg.

Stockholm 1918. Kungl. Hofboktr, Iduns Tryckeri-A.-B.



