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1. Historik.

Annu under det nittonde seklets forsta decennier voro saviil passagerare
som gods hinvisade till segeljakter, d& det gillde transport mellan Sverige
och Finland. Planer pi é&ngbatsforbindelse voro redan si tidigt som
1819 under diskussion i Abo men strandade den gangen. Det drsjde sedan
dnda till 1836, innan den svenska &ngaren “Solide” den 5 juni angjorde
Abo pa sin forsta reguljira tur. Ar 1837 grundades "Finska Angfartygs-
bolaget” i Abo, och fsljande ar borjade detta bolag trafikera linjen Stock-
holm—Abo—Helsingfors—Reval—S:t Petersburg med tvenne angare
"Furst Menschikoff” och Storfursten”.

Genom Krimkriget led utvecklingen av Finlands sjofart ett svart av-
bréck, men efter fredsslutet 1856 vidtog den &ter, och nytt tonnage anskaf-
fades for linjen Stockholm—S:t Petersburg. Bolag bildades i Helsing-
fors och Viborg, som insatte stérre och bittre hjulangare, "Grefve Berg”,
”Viborg”, "Viktoria” p& traden. Férutom Abo och Helsingfors angjordes
numera ocksd Viborg. Efter hand ersattes dessa under sextio- och sjuttio-
talen av propellerbatar, ”Amiral von Platen” och "Hangs” samt Abo-
batarna "Finland” och "Abo”. D4 den Osterbottniska jirnviigen i borjan
av attiotalet fardigbyggts och dragit till sig styckegods- och passagerar-
trafiken, s att kustfarten icke lingre lénade sig, tillférdes Stockholm—
S:t Petersburg-traden ytterligare tonnage, som blivit ledigt. Linjen trafi-
kerades med tva turer i veckan och tidtals gjordes till och med tre. I bor-
jan av sjuttiotalet gjordes ett svenskt foérsék att med den snabbghende
hjuldngaren ”Svea” etablera direkt forbindelse mellan Stockholm och
Helsingfors, men linjen motsvarade icke forhoppningarna och indrogs
redan efter det forsta arets seglats.

Emellertid kunde dessa &ngbatar underhélla forbindelse mellan Sverige
och Finland endast under den isfria &rstiden. D& isarna borjade ligga
sig, avstannade trafiken for ménga manader. Postféringen ombesorides
av de dlindska postrotarna med si kallade isbatar pd samma livsfarliga
siitt, som de gjort det allt sedan drottning Kristinas tid. S& linge de
hinder icke 6vervunnits, som isen lade i viigen for samfirdseln, var ingen
regelbunden férbindelse mellan Sverige och Finland tinkbar.

Angbats-
trafikens
boérjan.
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I borjan av sextiotalet underhandlade den svenska regeringen med
Ryssland om en ny postkonvention och foreslog da, att postféringen mel-
lan Grisslehamn och Aland skulle formedlas av en &ngare, som svenska
postverket atog sig att anskaffa, och vars halva kostnad skulle bestridas
av Finland och Ryssland. I Finland forh6ll man sig reserverad gentemot
detta forslag. Men da man dock forutsatte mojligheten av att mindre
svarigheter kunde méta en foérbindelse mellan négon sydligare svensk
hamn och sodra Aland, tillsatte svenska regeringen ar 1866 for fragans
ufredning en kommission, bestdende av svenske kommendorkaptenen A.
Fries, befilhavaren pd Polhem, som sedan 1858 framgdngsrikt skott post-
foringen mellan Oland och Gottland, kaptenen G. A. Hioggren och finske
kaptenen L. Krogius.

Kommissionen utgick fran direktionens for finska lotsverket forslag, att

Mariehamn skulle goras till mellanstation och Grisslehamn, Arholma
eller annan ldmplig ort bliva utgdngspunkt pd den svenska och Hangd
pé den finska sidan. Grisslehamn och Arholma anség man sig dock vara
tvungen utmonstra pa grund av de svira isforhdllandena vid dessa orter.
Ej heller Mariehamn kunde man téinka p& som angéringspunkt for linjen,
emedan sévil havet som den tita skirgérden utanfér denna hamn snart
isheliigges, och angbétstrafiken dirfor for en lingre tid omdjliggéres.
Nagon tanke pd isbrytning i egentlig mening hade man d& #nnu icke.
Man inskrinkte sig till att séka utfinna platser, som i minsta mojliga grad
voro utsatta for isblockad. Darfor limpade sig Hangt udde enligt kom-
missionens &sikt som linjens ena #indpunkt. P4 den svenska sidan rekom-
menderades Dalars. Kommissionen foreslog, att en linje mellan dessa
tvenne punkter skulle upprittas och att i sddant syfte en vinterpostingare
maétte byggas.
- Den av kommissionen féreslagna dngaren blev emellertid aldrig byggd.
Diiremot &tog sig Sverige i deklarationen angéende postforbindelse med
Ryssland &r 1872 att med Angbat fora posten mellan Grisslehamn och
Eckers. For andamalet hade den lilla &ngbaten Postiljon blivit byged
och i november 1870 borjat sina turer. En nagot storre regelbundenhet i
postféringen uppndddes visserligen, men vinterpostforingen var langt
ifrdn sikerstiilld. Under stringare vintrar lag Postiljon i manadtal in-
frusen. Overenskommelsen, som gick ut &r 1880, férnyades ej heller.

Samtidigt hade frin svenskt hall gjorts forsok att komma i férbin-
delse med Baltischport, dit jirnvig blivit byggd och p& hosten 1870 6pp-
nats for trafik. P& linjen sattes den for vintertrafik mellan Ystad och
Stralsund byggda postdngaren S o fia. Sofia var emellertid for liten och
svag for att under den utomordentligt stréinga vintern 1870—1871 kunna
overvinna issvarigheterna i Ostersjon, och dess turer upphorde efter ett
&rs kampanj.

De klena resultat av vintertrafik man uppnatt med béatar, som icke voro
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sin uppgift vuxna, gjorde, att alla nya experiment under en f6ljd av ar
uteblevo, och postféringen overtogs ater av rotarna.

Hittills hade initiativet utgatt fran svenskt hall, och nérmast hade man
haft en regelbunden postforbindelse i sikte. Emellertid hade Finlands
ekonomiska liv under drens lopp smaningom utvecklats. Béttre och regel-
bundnare kommunikationer med Europa borjade dirfor te sig som ett oav-
visligt behov. Ar 1870 hade jarnviigen mellan Helsingfors och S:t Peters-
burg blivit byggd. Dérigenom éppnades en kommunikation aret om med
Europa, men omviigen var stor och godsfrakterna blevo dyra. En direkt
férbindelse sjoledes var av néden. Det var blott naturligt att den i Oster-
sjon ldngst ut skjutande spetsen pa Finlands kust, Hango udde, blev ut-
gangspunkten for den planerade trafiken. Genom privat foretagsamhet
kom dér en hamn till stdnd, som med jéirnvig over Hyvinge forbands
med S:t Petersburgsbanan. Féretaget fullbordades ar 1873, och trafiken
kunde borja. Men koncessionirerna hade ingen framgéng. Transitotra-
fiken pa S:t Petersburg, som de riknat med, uteblev helt och héallet. Den
gick over Estland, dit jirnvig tidigare blivit firdig. Nagon vintertrafik
kom ej heller till stdnd, och till och med posten férdes den gamla &lindska
viigen. Bolaget hade fran bérjan haft att kimpa med kapitalbrist. Dess
ekonomi férsimrades yttermera genom det daliga resultatet, och slutligen
ar 1875 overtog finska staten jdrnvigen och hamnen.

Fran denna tidpunkt borjar ett nytt skede i vintertrafikens och den
finska sjofartens historia. Ar 1876 bildades det "Finska Transito-&ng-
batsaktiebolaget”, som dven det inriktade sig pad att férmedla transitotra-
fik till Ryssland. I sddant syfte avsag bolaget sévil sommar som vinter
uppritthalla regelbunden dngfartygsforbindelse mellan Hangd och Stock-
holm eller ndgon annan svensk hamn. Bolaget, som kraftigt understod-
des av finska statsverket, inképte en i London tre &r tidigare byggd an-
gare, som kallades Express. Med denna upptogos sommarturerna pi
linjen, och for vintertrafiken bestilldes, sedan ett férsék med en forhyrd
adngare misslyckats, av Oskarshamns mekaniska verkstad en for isforce-
ring konstruerad dngare, som fick namnet Express I1. I december
1877 borjade Express II sin banbrytande verksamhet, som upphérde férst
vid sekelslutet.

Aven denna ging hade man missriknat sig pad transitotrafiken. Den
uteblev &terigen, och d& det sommartid redan p& linjen fanns tillrdckligt
tonnage forut, maste Finska Transito-dngbats-aktiebolaget g& i konkurs.
Express forsvann och Express II, som hiidanefter kallades blott och bart
Express, 6vergick i férre militirkaptenen C. Korsmans #go. Mot en arlig
statssubvention av 60 000 mark, varav dock skulle avdragas 1000 mark
for varje forsummad tur, atog sig kapten Korsman att under 10 ars tid

Vinter-
trafiken
kommer

till stédnd.
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frdn den 15 november till den 15 maj uppritthilla vintertrafik mellan
Hango och Stockholm med en veckotur i vardera riktningen.

Sélunda hade d& ndgot som kan kallas for regelbunden forbindelse aret
om féitts till stind mellan Sverige och Finland. Den var dock #nnu langt
ifrdn idealisk. Om somrarna funnos batar savil pa Abo som Helsingfors,
men vintertrafiken limnade mycket 6vrigt att 6nska. Under milda. vintrar
kunde Express utan avbrott fullgéra sin atagna plikt, men om isférhal-
landena voro svéara, kunde det icke undvikas att trafiken avstannade for
kortare eller lingre tid. Avbrotten kunde vara fran 4 till 12 veckor; den
utomordentligt svira vintern 1881 lig Express infrusen i Hango fran
den 15 januari till den 10 maj. Trots ombyggnader och férstirkningar
och trots den sega uthalligheten och tapperheten hos befil och manskap
var och forblev Express dock for svag for att kunna oévervinna svarare
isar. Men den utférde en bragd och bevisade i praktiken, att vintersjo-
fart pd Finland icke var en oméjlighet, om blott tillrickligt starka batar
konstruerades for dndamaélet.

Efter det att Finska Angfartygs Aktiebolaget &r 1884 grundats och
efter hand overtagit delar av det tidigare existerande tonnaget, besérjdes
sommartrafiken pa linjen Stockholm—Abo—Hangs—Helsingfors—S:t
Petersburg med en flotta av i regel sex dngfartyg.

Ar 1894 o6vertogs Express och dirmed ocksd vintertrafiken mellan
Hangt och Stockholm av Finska Angfartygs Aktiebolaget. De tekniska
forutsittningarna for denna trafik hade da redan viisentligt forbittrats.
Ett nytt moment hade kommit in. I den pa Bergsunds mekaniska verk-
stad byggda Murtaja hade Finland 1890 fatt sin férsta isbrytare, som
visserligen p&4 grund av bristande erfarenhet var i viss méan felkon-
struerad och endast mycket otillfredsstiillande kunde reda sig i packisen,
men som det oaktat gav vintersjofarten ett utomordentligt uppsving.

Trafiken mellan Finland och Sverige skottes #nda till 1897 uteslutande
av Finska Angfartygs Aktiebolaget, varvid sdsom vinterbat allt fortfa-
rande anvéndes Express. Framemot sekelskiftet tillkom emellertid é#nnu
ett rederi. Man hade kommit underfund med att den ororliga skirgirds-
isen erbjod de relativt minsta forceringssvéarigheterna, och sedan Abo stad
med statsverkets hjdlp blivit i tillfille att anskaffa en isbrytare, Avance,
for att bitrida vid 6ppenhéillandet av isrinnan, insatte Angfartygsaktie-
bolaget Bore en enkom for #indaméalet 1897 byggd angare Bore I pa tra-
den Abo—Stockholm. Bore I sjonk emellertid nyarsaftonen 1899 vid
Soderarm, och detta féranledde Borebolaget att bestilla en ny bat av
samma konstruktion, som under namn av Bore II intog den forolyec-
kades plats. Ar 1901 upptogs Bore I och restaurerades. A andra sidan
hade Finska Angfartygs Aktiebolaget beslutat ersitta gamla Express
med modernare batar, och 1900 voro systerbatarna Wellamo och
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Oihonna firdiga att betjina vintertrafiken mellan Hango och Stock-
holm. Ar 1898 p& hosten hade finska statens andra isbrytare, Samp o,
betydligt storre och kraftigare &n Murtaja, firdigbyggts och anliint.

Ett kvartsekel efter det Express begynt sitt vAgsamma experiment stod
sdlunda till den svensk-finska trafikens forfogande fullt modernt tonnage
pa tvenne linjer med starka, isforcerande batar for vinterkampanjen,
littare for sommarseglationen. Utvecklingens géng hade betingat, att
detta tonnage blev finskt. Det hade varit Finland, som behovt forbindel-
ser ut fran sin vinterisolering, och det hade varit den finska kustens
ishinder, som det gillt 6vervinna. P& den svenska sidan #ro ju isférhal-
landena vida gynnsammare, och i trafiken pd Stockholm har man endast
haft att oppenhélla en segelrinna genom skirgirden. Fragan dérom
blev aktuell, dd Express borjade med sina turer och Stockholms kommun
beviljade anslag for &ndamadalet. Som isbrytare anvindes dock under en
lingre tid endast starka bogserbatar. Ar 1896 fick Stockholms stad sin
forsta isbrytare och 1915 sin andra.

Ar 1900 foreslog den av svenska regeringen tillsatta Handels- och sj-
fartskommittén i anslutning till ett frdn Givle utgéende forslag in-
riattandet av bland annat en férbindelse mellan Gévle och Bjorneborg
(Réfst) med utstrickning under sommaren till S:t Petersburg. Forsla-
get kom, ehuru det understoddes av bdde Kommerskollegium och Jirn-
vagsstyrelsen i Stockholm, ej till utférande.

I frdga om trafiken Osterut var emellertid huvudintresset for Sverige
att upparbeta foérbindelserna med Ryssland. Ovanndmnda kommitté
hade ocksé att yttra sig om forslag till forbittrade sjoforbindelser med
Ryssland. Fragan har senare varit foremal for stort intresse, som tagit
sig uttryck i motioner och utredningar. Alla dessa forslag ha emeller-
tid gatt ut pd linjer till hamnar séder om Finska viken. En statssub-
ventionerad linje kom ar 1911 till stand, i det Stockholms Rederiaktie-
bolag Svea detta ar 6ppnade en av staten understédd, regelbunden vecko-
forbindelse p&4 Riga (vintertiden Windau), som uppriittholls intill krigs-
utbrottet.

Ar 1911 tillsattes i Sverige en kommitté med uppgift att verkstilla
utredning angéende mdojligheterna for en ytterligare utveckling av sjo-
fartsforbindelserna mellan Sverige och Ryssland, varvid sirskilt skulle
undersokas mojligheterna for och limpligheten av en ny reguljir linjes
inréttande mellan de bada linderna. Betinkandet, som avlimnades ar
1916, utmynnade i ett forslag om angfirjeforbindelse mellan Kapellskér
utanfor Stockholm och Baltischport i Estland, som anségs bjuda visent-
liga fordelar framfor de ifrdgasatta finska hamnarna. Det fornimsta ski-
let hirtill var, att man dédrigenom skulle komma fram direkt till rysk
hamn utan att behdva transitera annat land; Estland var dd &nnu ej

Svenska
planer pd
forbindel-
ser gster-
ut.
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fritt. Men &ven andra skil férefunnos. Salunda anségs den gamla far-
leden till Abo ej medgiva navigering med tillriickligt stora &ngfirjor,
och vid Hango ansagos isférhéllandena iignade att &ventyra foérbindel-
sens regelbundenhet. Slutligen #ér avstandet till S:t Petersburg och inre
Ryssland kortare via Estland #n via Finland. P& grund av de genom
virldskriget #ndrade forhéllandena kunde forslaget emellertid ej foras

vidare.
Trafikens  Frin Helsingfors och Hangd har trafiken &nda sedan 1894 under
utveck- 2 i1 8114 .
ling efter SOMMarménaderna upprétthéllits med tre turer i veckan, dessutom har

sekel- de allra flesta ar under hogsommaren en fjirde tur blivit insatt. Under
skiftet.  4ren 1904—1906 voro vinterturerna tvd men minskades 1906 till en, som
uppriittholls #nda till 1909, d4 Finska Angfartygs Aktiebolagets vinter-
trafik p4 Hangé helt upphérde. Borebitarna gjorde 1904 och 1905 &
traden Stockholm—Abo tre turer i veckan. Ar 1906 tréffades overens-
kommelse de konkurrerande bolagen emellan, sd att Abo—Stockholm-
linjen gemensamt trafikerades med tre till fem turer i veckan. Ar 1909
niddde konkurrensen sin spets, d& Finska Angfartygs Aktiebolaget flyt-
tade hela sin vintertrafik till Abo och dirifran skétte densamma med
tre till fem turer samtidigt som Borebéatarnas turer for &ret okats till
fyra i veckan. Ar 1910 overenskommo bolagen om att upphéra med
konkurrensen och besléto i samsegling trafikera Abo—Stockholm med
tre turer i veckan aret runt. Ar 1912 infordes dagliga turer, och dessa
hade en s&dan framgdng, att dubbla dagliga turer voro péatéinkta, d&
krigsutbrottet avklippte den lovande utvecklingen.
Under krigsdren upprittholls trafiken mellan Finland och Sverige
helt naturligt ej med négra regelbundna turer, och de turer som gjordes |
lades i allménhet pd grund av minfaran till hamnar vid Bottniska viken, |
under det att trafik pd traden Stockholm—Abo knappast forekom. 1
stillet sokte sig trafiken jarnvigsledes norr om Bottniska viken, dér
trafikintensiteten nadde en ditintills oanad utveckling. Till en bérjan
formedlades férbindelsen mellan &ndpunkterna i de bada lindernas jarn-
vigsnidt medelst histtransport 6ver Torne élv, landsviigsledes eller p&
isen. Men &r 1919 kunde sammanbindningsbanan mellan Haparanda
och Torneé invigas, varefter direkt samtrafik mellan de bada lindernas |
jarnvigsndt uppritthallits. ‘
Véaren 1918 bérjade sjotrafiken ater komma i gang, och allt sedan |
sommaren samma ar har regelbunden trafik mellan Abo och Stockholm
ater uppritthallits med tre turer per vecka, nu gemensamt av de bada |
forut nimnda finska bolagen och Stockholms Rederiaktiebolag Svea, som |
insatt &n den ena, &n den andra av sina fér andra trader byggda &ngfar- |
tyg pd denna route. Samtidigt 6ppnade det svenska bolaget trafik med en
tur per vecka & traden Stockholm—Helsingfors—Petrograd. Trafiken pa

e
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Petrograd méaste emellertid snart upphora i f6ljd av de férdndrade inre
forhallandena i Ryssland. Alltsedan sommaren 1919 uppritthalles i
samsegling mellan Finska Angfartygs Aktiebolaget och Stockholms
Rederiaktiebolag Svea under den isfria arstiden regelbunden trafik Stock-
holm—Hangt—Helsingfors med tva turer per vecka.

Den svensk-finska linjetrafikens utveckling fran &r 1904 belyses av Trafik-
en del siffror, som bolagen tillmotesgiende stillt till férfogande. De Minsden.
med linjebatarna i bada riktningar transporterade passagerare- och
godsmiingderna framga av foljande tabla:

Antal passagerare Tontal gods
Ar Helsingfors— 2 Helsingfors— g
& Abo— Abo—
Hangs— Aixaieg Inalles Hango— Inalles
o Jely Stockholm o Ry Stockholm

1904 8 803 19 732 28 535 7786 7418 15163
1905 9122 21 720 30 842 10154 9317 19471
1906 10 222 26 040 36 262 8624 9 363 17 987
1907 9 606 25 007 34613 9 982 8 31H 18 297
1908 10 754 27 367 38121 9 333 7 646 16 979
1909 7878 27 786 35 664 7516 6 781 14 297
1910 7696 22 147 30 443 4 328 10 693 15 021
1911 7 842 24 165 32 007 5023 5 452%) Fyety a8
1912 6 355 30 531 36 886 5419 11483 16 902
1913 5518 34 948 40 466 6115 17 830 23 945
2O 6773 17 956 24 729 12 220 19 759 31949
1920 8 377 15 956 24 338 12 152 23 560 356712
1921 4699 14 441 19 140 8 546 11208 19 754

For den svensk-finska linjetrafiken hava under senare &r foljande &r- Subven-
liga statssubventioner beviljats: gonon.

i

av finska staten: av svenska staten:
1912—1918 .... 300000 mark 1919 .... 60000 kronor
19181021 ... :.1.200000, ., 19201928 ... .. 400005

19211923 .... 700000 ,,

*) Uppgift fran Finska Angfartygs Aktiebolaget saknas.




2. Kommissionens tillkomst och uppdrag.

Sasom i foregéende kapitel framhallits blev det av flera skil Finland,
som kom att g i spetsen, da det giillde att {6rbittra de svensk-finska
sjofartsforbindelserna. S& blev #dven fallet, da det gillde att efter vérlds-
krigets forodande inverkan aterknyta de gamla forbindelserna. Pa fin-
ska kommunikationsministerns initiativ viicktes nédmligen, vid ett sam-
mantride i Helsingfors i januari 1919 mellan medlemmar av finska Kom-
munikationskommittén och representanter for svenska Jarnvigsstyrelsen
och Kommerskollegium, till 6verviigande del sedermera medlemmar av
denna kommitté, rérande den blivande direkta jéarnvigsférbindelsen, fra-
gan om samarbete mellan svenska och finska staterna i &ndamal att
astadkomma, forbittrade sjofartsféorbindelser mellan de bada lénderna.

Dérvid meddelades fran finska sidan, att en understkning paginge i
avsikt att utréna huru stora fartyg som kunna gd i regelbunden trafik
pé Abo. Det konstaterades vid sammankomsten att dven frdn svensk sida
intresse férefunnes for en undersokning roérande mojligheten att draga
den svensk-ryska trafiken éver Finland i stillet f6r 6ver Estland, under
forutsiittning dock att den ovan omtalade undersékningen géve vid han-
den att fartyg av cirka 5700 ton, gorande 16 knop, kunna segla pa
traden. '

Sedan det genom undersdokning konstaterats, att sjotekniska hin-
der icke forefunnos for uppfyllande av de fran svensk sida sésom
oundvikliga ansedda villkoren, framstillde Utrikesministeriet i Helsing-
fors i maj 1919 pa hemstillan av Kommunikationsministeriet genom Fin-
lands beskickning i Stockholm till Utrikesdepartementet i Stockholm of-
ficiellt forslag om &stadkommande av ett 6msesidigt utbyte av erfaren-
heter och tankar betréiffande de svensk-finska trafikforhallandena.

Jarnvéigsstyrelsen i Stockholm, som fick i uppdrag att efter samrad
med Kommerskollegium uttala sig i fragan, tillstyrkte i juli samma &r
upptagandet av officiella forhandlingar. Styrelsen framholl emellertid att
dessa forhandlingar ej borde vara bindande, utan att de endast borde
avse att erhélla ett genomstuderat alternativ till ledning vid ett framtida
val angdende ordnandet av férbindelserna fran Sverige osterut. S&som
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forutsdttningar borde uppstillas att en gemensam svensk-finsk under-
sokning angéende segelleden till Abo verkstilldes, att frigan om de fin-
ska angbatsbholagen lostes, att jirnvigslinje Abo—Riihimiki komme till
stdnd, och slutligen att i 6vrigt fran finsk sida utlovades sédant tillmo-
tesgdende betriaffande tariffer, tidtabeller och andra jiarnvigstekniska
fragor, som behovas for att en forbindelse mellan Sverige och Ryssland
norr om Finska viken skall ernéd storsta mojliga effektivitet och jambor-
dighet med en linje séder ddrom.

Efter en fortrolig diskussion i Hélsingfors i februari 1920 angiende
formerna for det tilltinkta samarbetet meddelade Utrikesdepartementet
i Stockholm den 2 mars 1920 finska beskickningen i Stockholm, att re-
geringen, under betonande av att statsfinansiella och andra férhillanden
icke gjorde det mojligt att tdnka sig de diskuterade planernas realise-
rande under den ndrmaste framtiden, dock vore beredd att, fér vinnande
av mojligast fullstindiga utredning i fragan, samtycka till upptagande
av icke bindande forhandlingar genom en blandad kommission av sven-
ska och finska sakkunniga, avseende att klargiora sésom ett alternativ
detekniska och ekonomiskaméjligheterna och vill-
koren fo6r en statlig angfarjeforbindelse eller an-
nan statsdriven eller statsgaranterad sjofartsfor-
bindelse mellan Sverige och Finland. Enligt svenska re-
geringens asikt borde dessa forhandlingar avse framfor allt en gemen-
sam undersokning av ifrdgakommande farleders anviéndbarhet, vidare
farjors eller andra fartygs limpliga storlek och tontal, grundliggande
trafikeringsfragor, &ven betréffande tariffer och tidtabeller, hamnarna &
omse sidor och de lampligaste jarnvigsforbindelserna med hamnarna.
Under forutsiittning att den finska hamnen skulle bliva Abo, ville sven-
ska regeringen framhélla, att — foér att den genomgdiende trafiken med
Ryssland skulle kunna ombesirjas med snabba tdg och i ovrigt pa ett
tillfredsstéillande sitt — jarnvigsforbindelserna Osterut frdn Abo méste
undergd en visentlig forbéttring.

Genom svenske ministern i Helsingfors preciserades samtidigt nagot
nirmare de ansprak som fran svensk sida ansédgos bora stillas pd en
transitoled genom Finland till éstra Europa, for att densamma skulle
bli fullt jimbordig med en motsvarande tinkt transitoled séder om Fin-
ska viken, och framhéllos dérvid de av Jarnvégsstyrelsen och Kommers-
kollegium uttryckta forutsittningarna, ndmligen dels att frdgan om de
finska &ngbatsbolagens konkurrens med en blivande linje lstes, dels att
ifragasatt kraftigare byggd jarnvigslinje fran Abo indt Finland komme
till stdnd, dels ock slutligen att i 6vrigt fran finsk sida utlovades sddant
tillmotesgdende betraffande tariffer, tidtabeller och andra jirnvigstek-
niska fragor, som behévdes for att en forbindelse mellan Sverige och
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Ryssland norr om Finska viken skulle ernd storsta mojliga effektivitet
och jambordighet med en tidnkt linje sdder didrom.

Den 3 maj 1920 meddelade finske ministern i Stockholm, att finska
regeringen bitridde det frdn svensk sida gjorda forslaget och till leda-
moter i den blandade kommissionen utsett verkliga statsridet August
Ramsay, ordférande d& finska sektionen sammantrider for sig, verkliga
statsradet, f. d. generaldirektoren och chefen for Finska statsjarnvigarna
A. Ahonen samt davarande generaldirektoren och chefen for IFinska
statsjirnvigarna, f. d. kommunikationsministern, numera professorn B.
Wuolle. Den 14 maj utség svenska regeringen till sakkunniga ledamoter
for Sverige generaldirektéren och chefen for statens jarnvigar Axel
Granholm, ordfésrande d& svenska sektionen sammantrider for sig, kom-
merserddet P. Friberg och byréchefen i Jiarnviigsstyrelsen Nils Ahlberg.
Kommerseradet Friberg begirde emellertid av hilsoskil att bliva entledi-
gad fran uppdraget, varefter genom beslut den 16 september 1921 naviga-
tionsskoleinspektoren, kommendérkaptenen A. Carell istillet utsdgs som
sakkunnig for Sverige. Kommissionen borjade dérefter sitt arbete vid ett
forsta sammantride i Stockholm den 20 september 1921, vid vilket artogs
namnet “Svensk-finska trafikkommissionen”. Under sammantridena,
som hallits omviixlande i Sverige och Finland, har ordférandeskapet ut-
ovats av den sektions ordférande, inom vars land sammantridet for-
siggatt.

Kommissionen har senare forstiarkts, i det att sdsom ledamdter utsetts
ytterligare genom beslut den 6 februari 1923 for Finland generaldirektd-
ren och chefen for Finska statsjirnvigarna Jalmar Castrén och genom
beslut den 16 februari 1923 for Sverige generaldirektoren och chefen for
Kommerskollegium K. A. Fryxell.

For speciella utredningar och utlitanden har kommissionen tillkallat
sirskilda sakkunniga, ndmligen for tidtabellsfragor byridchefen i Jirn-
viigsstyrelsen i Stockholm C. A. Stjerna, trafikinspektorerna i Jarnvigs-
styrelsen i Helsingfors Axel Lindfors och Gunnar Wasz, {or jirnvégs-
byggnadsfragor dveringenjoren vid Statens jérnvagar i Stockholm, Gver-
steléjtnanten Hj. Fogelmarck, for hamnbyggnadsirigor byrachefen i
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen i Stockholm, dverstelditnanten Fr. En-
blom samt ingenjéren Santeri Kiianlinna, for sjofartsfragor verkstillande
direktoren i Rederiaktiebolaget S. S. A. i Stockholm, f. d. angfirjebefil-
havaren, kaptenen Gustaf Lysander och sjofartsinspektoren i Abo, kap-
tenen A. Rusko, for fartygskonstruktionsfrigor f. d. verkstillande di-
rektoren i Aktiebolaget Lindholmen-Motala i Goteborg, ingenjoren W.
Hok, professorn vid Chalmers Tekniska Institut i Goteborg Joh. Rosen-
gren, chefsingenjoren vid Finska Angfartygs Aktiebolaget i Helsingfors
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Thure Silander och konsulterande ingenjéren i Stockholm G. Bremberg,
for berdkningar rorande transportkapacitet och vissa transportkostna-
der byrachefen i Jiarnviigsstyrelsen i Stockholm Carl Olofsson och tra-
fikinspektoren i Jéarnvégsstyrelsen i Helsingfors Axel Lindfors samt
for granskning av verkstéllda driftkostnadsberidkningar f. d. direktéren
i Stockholms Rederiaktiebolag Svea i Stockholm, direktéren Gustaf Ljung-
berg och direktoren i Aktiebolaget Olson & Wright, kaptenen E. In-
debetou. !

Sasom kommissionens sekreterare ha fungerat hos de svenska sak-
kunniga amanuensen i Jarnvigsstyrelsen i Stockholm, fil. kand. Erik
Carlsten, som #ven utfort de ekonomiska utredningarna, och hos de fin-
ska sakkunniga Helsingfors’ handelskammares ombudsman, fil. d:r Edw.
Jirnstrom.



3. Utgangspunkterna for och huvudpunkterna av kom-
missionens undersokningar.

Sésom i foregaende kapitel framhallits, avser kommissionens upp-
drag, enligt svensk formulering, att klargora sisom eit alternativ de tek-
niska och ekonomiska mojligheterna och villkoren fér en statlig ang-
farjeforbindelse eller annan statsdriven eller statsgaranterad sjofarts-
forbindelse mellan Sverige och Finland.

Hérvid har alltsd fran borjan icke utsagts, huruvida den eventuella
forbindelsen bor &dga rum med &ngfirjor eller med vanliga angbéatar.
Detta ingar sésom ett moment av utredningen och &dr givetvis i frimsta
rummet beroende av ekonomiska h#énsyn. Vad betriffar beteckningen
“ssom ett alternativ’, hénsyftar den pa det svenska onskemaélet att er-
hélla en god forbindelse med Ryssland och pd den omsténdigheten att
tidigare, sdsom némnts, en undersokning verkstillts éver lampligheten
och mojligheten att erhélla en séddan Over en hamn pé Finska vikens
sodra sida.

I 6verensstimmelse med uppdraget har kommissionen till en borjan
haft att underséka, huruvida en dylik férbindelse 6ver huvud taget dr
tekniskt mojlig att &stadkomma, och att formulera de krav som bora
stillas p4 densamma. I fréimsta rummet uppstiller sig hirvid fragan
om de hamnar som kunna komma till anvéindning. P& finsk sida kunna
hérvid praktiskt taget endast Hangé och Abo komma ifrédga. Helsing-
fors #&r patagligen pa grund av sjostrickans alltfor stora lingd och is-
forhallandena i Finska viken oanvindbart, d& det giiller en daglig forbin-
delse aret om med ansprak pa full regelbundenhet, och hamnar norr om
Abo méste uteslutas pd grund av isférhallandena, och emedan jirnvigs-
forbindelserna antingen #ro otillfredsstillande eller medféra en betydlig
vigforlangning. P& svensk sida kan ifrdgakomma antingen Stockholm
eller en utanfor Stockholm beligen hamn. Tvd sddana ha vid foregé-
ende undersokningar varit pa tal, nimligen Kapellskir och Nynishamn.
Aven andra platser i Stockholms skirgird hava under loppet av kom-
missionens foreliggande arbete antytts sdsom tinkbara.
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Den av kommissionen verkstillda undersékningen om hamnarna har
avsett sdvél deras egna mojligheter som jarnviigsforbindelser och far-
leder, inklusive isférhdllanden. Den meddelas i kapitel 4, och sé&-
som resultat dirav kan man siga, att & finsk sida Hangt och Abo, &
svensk sida Stockholm, Kapellskir och Nyniishamn iro tinkbara sisom
findpunkter for en daglig regelbunden forbindelse. Nagot bindande av-
gorande mellan de olika hamnarna kan dock icke triffas allenast pa
grund av dessa synpunkter.

Vad betréffar de krav som béra uppstillas pi en regelbunden for- Kray pd
bindelse, om den verkligen skall utgora en tillfredsstillande losning av for:éﬁfiel'
det foreliggande problemet, har kommissionen s&som en sjalvklar forut-
sittning utgdtt fran att den bor vara daglig. Vidare bor den upplylla
resandetrafikens beréttigade krav pa snabbhet och bekvéamlighet samt
erbjuda sddana villkor fér godstransporterna att den kan bliva en hiv-
sting for en utveckling av handelsforbindelserna. Hir kommer den gyn-
punkten in, att leden bor uppfattas icke allenast som en forbindelse mel-
lan Sverige och Finland, utan #iven sdsom en foérbindelse mellan Sverige
och Ryssland, dgnad att anvindas da forhallandena i detta land blivit
ordnade, och slutligen &ven som en vig mellan Finland och vistra Eu-
ropa Over Sverige. Ledens anviindbarhet sdsom transitoled ir givetvis
av betydelse saviil for Sverige som for Finland.

Kommissionen har d& till en boérjan haft att undersska, huru leden bor  Tid-
ordnas och fartygen konstrueras med hinsyn till resandetrafikens och u,ﬁ?f;iﬂgi{.
postens behov av si snabba och direkta férbindelser som mojligt. Den ningar.
viktigaste utgingspunkten hirvid #r tidtabellsproblemet, som behandlas i
kapitel 5. Med hiénvisning till detta vill kommissionen hiir endast fram-
hilla en viktig slutsats med avseende pa trafikens anordning. Det framgér
némligen, att endast nattforbindelse over sjon kan ifrdgakomma,
pa grund av omdjligheten att annars erhélla tillfredsstiallande forbindelse
med Helsingfors, och hirav foljer att man icke kan upprétthalla forbin-
delsen endast med ett fartyg i gang, utan att samtidigt tvad fartyg méaste
vara i trafik (frénsett behovlig reserv). Detta i sin tur innebir, att den
vésentliga fordel for angfirjor gentemot vanliga &ngbatar som vid andra
svenska undersokningar rorande sjéfartsforbindelser konstaterats, nim-
ligen behov av mindre antal fartyg, i foreliggande fall icke forefinnes;

i det att nimligen tvd fartyg i trafik behévas och under de givna forut-
sattningarna dven ricka till for att uppriitthalla traden, vare sig de byg-
gas séisom angférjor eller vanliga dngbéatar.

Innan definitiva slutsatser kunnat dragas av de sdlunda verkstillda Fartygs-
understkningarna, har kommissionen emellertid ansett nodviindigt att typer:
)
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astadkomma Overslagsritningar av fartygstyper, séval angfirjor som
vanliga angbatar, uppfyllande de krav med avseende p4 utrymme for re-
sande och gods, komfort och hastighet, som kommissionen p& grund av
sina utredningar ansett béra uppstillas. Sasom resultat av dessa un-
dersokningar, som meddelas i kapitel 6, har framgatt, att saval angfir-
jor som vanliga &ngbatar kunna konstrueras, uppfyllande behovliga
krav pa snabbhet, komfort, transportkapacitet samt isbrytnings- och
mandvreringsféormaga.

I sammanhang med dessa utredningar ha vidare uppgjorts berdknin-
gar Over anskaffnings- och driftkostnader. Samtidigt har utforts en
undersékning av de parikneliga inkomsterna, grundad huvudsakligen pa
den fore kriget befintliga trafiken, vederborligen minskad med hansyn till
att trafik p4 Ryssland tills vidare icke kan i ndmnvird utstrickning pa-
riknas. Resultatet av dessa undersokningar meddelas i kapitlen 7 och 8.
Sasom dirav framgar blir savil den behovliga kapitalinvesteringen som
de arliga driftkostnaderna vida hégre for angfirjor én for dngbatar, vil-
ket bland annat beror pi den nyss anférda omstiindigheten betriffande
antalet behovliga fartyg. Pa grund hérav och da nagon tillndrmelsevis
motsvarande 6kning av inkomsterna icke kan pardknas, har kommis-
sionen funnit sig béra utesluta angfirjealternativen. Detta medfor i sin
tur, att nagon annan hamn pi svensk sida &n Stockholm icke kunnat
komma ifraga. Ty medan det fér en angfirjeforbindelse ir av jamforelse-
vis ringa betydelse, huruvida linjen utgdr frdn en hamn med stor egen
trafik eller frén en mera obetydlig plats, som endast r att betrakta som
genomgangsort — de anviinda och overforda jdrnvégsvagnarna kunna,
namligen lastas direkt vid godsets avgangsstation och dverforas ungefar
lika fordelaktigt for trafiken, oberoende av om denna plats &r sjdlva sjo-
fartsledens utgangspunkt eller icke — stéiller sig saken helt annorlunda
for en forbindelse med vanliga &ngbatar. For en sadan #r det, &ven om
den i ovrigt &r av en genomgdende forbindelses natur, av en ytterst vii-
sentlig betydelse, att sjoleden utgdr fran en hamn med stor egen trafik.

Genom att belasta trafiken pa Stockholm med kostnader och besvér
for omlastning i en uthamn skulle man hogst visentligt minska dess
nytta for trafiken, tvinga till fraktreduktion for att mota konkurrens
fran direkta linjer pa Stockholm och sannolikt det oaktat icke kunna
forebygga sadan konkurrens.

En synnerligen viktig synpunkt med avseende p& den svenska ham-
nen ir dven att varken Kapellskir, den uthamn utanfér Stockholm som
skulle haft de stovsta utsikterna, eller andra ifragasatta hamnplatser i
gkirgirden — utom Nynishamn, vars lige for trafik med Finland &r
mindre gynnsamt, och vars anvindning dirfér dven, sisom i kapitel 7
visas, skulle medfora hogre driftkostnader — std i férbindelse med
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det svenska jarnvigsnétet, och att en linje dirifrén alltsd skulle kriva
anliggning av en dyrbar jirnviigsforbindelse, vilken numera méste mo-
tiveras uteslutande med dess behovlighet for den ifrdgavarande linjen,
och vars kostnader alltsd i det viisentliga méaste liggas pa linjen.

Vid valet mellan de finska hamnarna har kommissionen pa grund av
de légre driftkostnaderna, de parikneliga hogre inkomsterna, den stérre
bekviéimligheten for resandetrafiken och sjofartssakkunniges férord stan-
nat vid en linje pd Abo.

Sésom resultat av dessa undersékningar kvarstar alltsa allenast al-
ternativet forbindelse med vanliga dngbdtar mellan Stockholm och Abo.
Av en jimforelse mellan de beridknade inkomsterna och utgifterna for
detta alternativ framgir, att Angbatslinjen, &#ven om man endast tinker
pé trafiken mellan Sverige och Finland och franser den framdeles pa-
rékneliga trafiken med Ryssland, &r i stdnd att fullt ticka sina egent-
liga driftkostnader, inklusive amortering och assurans, och hirutiver
limna ndgot bidrag till forrintning. Det behoves en ganska ringa tra-
fik mellan Sverige och Ryssland for att linjen skall bliva fullt rintabel
och lamna vinst.

I kommissionens uppdrag ingér emellertid sdsom nimnt att undersoka
icke endast en statsdriven foérbindelse utan #ven en statsgaranterad. I
detta syfte har kommissionen sokt verkstilla en savitt mojligt fullstén-
dig jimférelse mellan & ena sidan en linje inrittad genom de bada sta-
ternas forsorg och driven av de bada statsbaneférvaltningarna, och &
andra sidan en linje driven av privata rederier med i huvudsak samma
organisation som nu. Dérvid har till en borjan gjorts en undersokning av
det befintliga fartygsmaterialet, i syfte att konstatera, huruvida detta ir
anvéndbart for en forbindelse av den snabbhet, sikerhet och standard i
ovrigt som uppstiillts; denna undersékning har emellertid givit ett nega-
tivt resultat. Vidare har verkstillts en undersokning av driftkostna-
derna for en &ngbatslinje Stockholm—Abo i de bada alternativen; den
mojligheten #r némligen téinkbar, att en privatdriven linje hirvidlag
skulle medféra besparingar. Denna undersokning har emellertid givit
vid handen, att si icke kan viintas bliva forhallandet, i det att en pri-
vatdriven linjes foérdelar i form av billigare personalkostnader till fullo
uppvigas av en statsdriven linjes mindre kostnader for forrintning m.
m. Slutligen och framfér allt har kommissionen diskuterat de krav som
bora stillas pa linjen, ifall den skall bli ett fullgott medel f6r trafiken mel-
lan och genom de béda linderna av savil resande som gods. Man méste
hérvidlag enligt kommissionens mening utgé fran att det icke géller att
dstadkomma en angbdtslinje, visserligen forbittrad men fortfarande av
i huvudsak lokal karaktir, mellan tvenne kusthamnar; utan att det som
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overhuvudtaget foranlett upptagandet av den &t kommissionen anfor-
trodda utredningen #r ett erkint behov av en kommunikationsled mellan
de bada linderna sdsom helhet betraktade; en kommunika-
tionsled, vari alltsd saviil A&ngbatslinjen med dess anknytningar i de bada
hamnarna som #iven jirnvigarna & omse sidor ingd sésom lika viktiga
integrerande delar. I betraktande av en méngd erfarenheter fran utlandet,
varav framgétt att liknande kommunikationsleder dver sjon i ett stort an-
tal fall, mahiinda i de flesta, inriittats av de intresserade jarnvigsforvalt-
ningarna sjilva, och p4 grund av sin uppfattning att de kommersiella
och trafiktekniska krav som méste uppstillas, direst linjen skall bliva
till avsedd nytta for trafiken, endast kunna tillfredsstillas, dérest linjen
direkt anslutes till jirnviigarna & omse sidor, anser kommissionen att en
dylik organisation ovillkorligen bor viiljas. Detta innebir séledes att de
bada staterna bora sjilva inritta forbindelsen och verlimna den till de
bada statsbaneforvaltningarna att gemensamt uppriitthallas och drivas.

Utgiende fran att inrittandet snarast mojlig av en dylik linje, som
icke #r forbunden med ndgra avskriickande kapitalinvesteringar, utan
tvekan bor forordas, har kommissionen slutligen haft att behandla fra-
gorna om den tidpunkt da linjen bér bringas till stdnd, om de behovliga
overenskommelserna mellan staterna respektive jérnvigsforvaltnin-
garna, och andra frigor av betydelse for sakens vidare behandling. En
redogorelse for dessa lamnas i slutkapitlet 10, till vilket hirutinnan
hénvisas.




4. Hamnar, farleder och isforhallanden.

Valet av hamnar och farleder fér den ifragasatta forbindelsen #r ej
bersrt uti den notvéxling som foregick kommissionens tillséttande, i an-
nan mén &n att foreskrift limnats, att utredningen bor avse en gemen-
sam undersokning av ifrdgakommande farleders anviindbarhet. Det hor
séledes till kommissionens uppgifter att bland for trafiken tinkbara ham-
nar och farleder angiva, vilka kommissionen anser fér en eventuell ex-
pressforbindelse ldampligast.

Bland de synpunkter som béra beaktas vid val av hamnar och farle-
der for en eventuell expressforbindelse mellan Sverige och Finland, torde
sirskilt bora framhéallas féljande.

D4 det giiller en vanlig bathamn ir det en avgjord férdel, om den kan
forliggas till en plats, som har foérutsittningar att bli ett centrum for
handelsutbytet med de linder linjen har att betjina. Linjen har da ett
naturligt stod och har helt andra méjligheter att verka for nyskapandet
av trafik, &n om trafiken skall férmedlas exempelvis med jirnvig till en
utskeppningsplats. Om férbindelsen déremot uppritthdlles med en ang-
firjelinje, skall godset under alla omsténdigheter lastas & jarnvigsvagn,
varvid hamnens lige och forutsiittningar som handelsplats spela en helt
underordnad roll. Det kan till och med i detta fall vara en fordel att for-
ligga hamnen till en mindre utbyggd plats, ty man har stérre méjlighe-
ter att ordna hamn- och bangardsanliggningar pd ett praktiskt sitt, &n
om hénsyn vid planliggningen méste tagas till redan befintliga an-
liggningar.

Sévil for dngbéts- som angfirjelinjen #r det av betydelse, att hamnar
och farleder viljas sd, att den totala viglingden ej blir lingre #n néd-
vindigt. Av s#rskild vikt dr att sjostrickan ej onodigt utstrickes, d& i
f6ljd av den pd sjon forekommande ligre hastigheten ién pa jirnvigs-
strickor en forlingning av sjostrickan medfor en relativt stor utokning
av fartiden. Nagon avgirande roll spelar sjostrickans lingd dock en-
dast, om den okas si avseviirt, alt ytterligare ett fartyg — likgiltigt om
firja eller bat — maste insittas for att turerna skola kunna uppritt-
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héllas med onskad téthet. Senare skall i kapitlet rorande tidtabellerna
pavisas, att en utokning av den totala fartiden utover en viss grins ej
ar mojlig, utan att en 6kning av viiglingden far gildas med storre hastig-
heter for fartyg eller jarnviigstdg eller badadera.

De farleder som hir kunna tagas i betraktande iéro, med undantag
for vissa delar av Abo-leden, visserligen gamla fiardevigar over vattnen,
som utmirkts pé sedvanligt sitt genom sjémérken, fyrar etc. Det in-
traffar dock ej séllan p& de nu uppritthallna traderna, att batarna tvin-
gas ligga stilla pd grund av tjocka eller eljest osiktbart viider. Vid en
expressforbindelse i samtrafik med angrédnsande jirnvigar maste detta
savitt mojligt forebyggas genom att farlederna betydligt noggrannare én
forut utmirkas och speciellt effektiva anstalter vidtagas for att inloppen
till respektive farleder utan tidsutdrékt ma kunna angoras. For fra-
gans belysande ha sjofartssakkunnige pa kommissionens uppdrag ut-
arbetat ett detaljerat forslag till atgiirder, som i berort avsende vore pa-
kallade.

Valet av farled #r beroende av mijligheten att trafikera densamma med
fartyg av nodig storlek och fart. Den bor ha sa fa trdnga eller krokiga
passager som mojligt, diir farten méste nedsittas. Hamnarna bora vara
sé rymliga och djupa att navigering med tillréckligt stora fartyg &r
mojlig. A land bor finnas utrymme f6r uppférande av anordningar som
dro for trafikens besorjande onskvirda, sdsom tullvisitationslokal, ex-
peditionslokaler, varuskjul och tillréickligt sparsystem, vilket senare sér-
skilt i hiéindelse av en angfiirjelinje kriver forhallandevis stort utrymme.

Frimst bora dock farleder och hamnar jimforas med hénsyn till de
hinder isférhéllandena i dem kunna uppstilla for trafikens tidtabellsen-
liga uppritthallande, vilket sirskilt giller forhéllandena pa den finska
sidan. I denna avgorande punkt har kommissionen vént sig till Havs-
forskningsinstitutet i Helsingfors. Ur dess avgivna utforliga utlatan-
den, som i annat sammanhang komma att av institutet publiceras, med-
delas h#r ett sammandrag av de delar som #ro dgnade att belysa nu
foreliggande fraga.

Havsforskningsinstitutet har & det omréde som nu kommer ifriga
haft ett par tiotal ombud for iakttagelser over isarna. Dessa ha utfort
regelbundna uppteckningar, dels dagliga, dels anteckningar om forind-
ringar i isliget. Frin och med vintern 1914—1915 har & flertalet orter
dessutom en gang i veckan, varje fredag, en kartskiss Over grinserna
for de olika isslagen uppgiorts & skalan 1:100 000, i Hangt dock redan
under tidigare ar. Med stod av detta observationsmaterial har institutet
kunnat folja isliagets forandringar i detalj inom skirgérdshavet. Obser-
vationsmaterialet for perioden har hiirfor bearbetats och sammanforts i
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kartor over isldget varje fredag, upptagande hela skiirgérdshavet i skalan
1:400 000, varvid arbetet koncentrerats pa klarliggande av istidckets
utbredning och de olika isslagens forekomst. En sammanstillning i form
av tabeller over olika isslags tjocklek har dven uppgjorts.

Isdrets borjan intraffar olika &r vid vitt skilda tidpunkter. Diremot
uppvisa si gott som alla vintrar likartade, av de geografiska forhallan-
dena betingade isgranser savil vid istédckets bildande som vid dess ater-
ghng. For att erhdlla en verklig bild av isférhillandena bér man dirfor
studera faserna i istéickets utbredning och forsvinnande. Som utgings-
punkt vid materialets sammanstéillande har dirfor valts, icke en fix dag
utan den tidpunkt da isliggningen borjat & de storre vattnen inom skir-
gérden, vid vilken tid de forsta kartorna sammanstillts. Detta kallas
hostlagetsborjan. De inre vikarna ha i regel tillfrusit en eller ett par,
stundom &nda till fyra veckor tidigare, vilket emellertid i detta samman-
hang ej behovt beaktas. Hostliget anses sedan ricka tills skirgirden i
hela dess utstrickning blivit isbelagd, dd vinterli get intrider. Da de
fasta isarna borja avtaga i omfattning, riknas vinterliget vara slut och i
stallet intrdder vaArla get, vilket anses riicka s& linge is féorekommer
i farleder och & storre fjirdar. Havsisarna bérja bildas under vinter-
lagets forsta skede och kunna i gebitets nordligaste och ostra del okas
till och med sedan varliget intritt.

Under 1912—1922 avse forsta och sista fredagskartorna féljande
dagar:

Vintern Forsta Sista Ungefirlig tid
0BT O B B e R s 17 januari 11 april 3 manader
1918—1914 ..............,... 26 december 24 april 4 5
BB 5 ¥ 0 b B A e S 8 januari 30 april 4 ot
13151916 s it o ive sdiem slards 3 december 28 april 5 he
A1 TR 5 ) by ANSSER B Aa h C 29 december 25 mayj 5 o
19171918 o sl dolie s i 28 december 26 april 4 a
10181910 Cforbear, col L Spny 3 januari 25 april 4 "
1919 0D relh e s s S 12 december 9 april 4 v
19201827 Gt S 14 januari 4 april 3 5
12211880 . Sar ooty Siuadds 2 december 5 maj 5 ¥

Isliggningen begynner, som tidigare nimnts, i vikar och sund vid fast-
landet och i den inre skiirgarden, vilket i genomsnitt intréiffar under tredje
eller fjirde veckan av december. Omkring en eller tvd veckor senare,
eller i borjan av januari, ér den allra innersta tranga delen av farleden till
Abo tillfrusen. En vecka senare omger isen redan alla skirgardshavets
storre dgrupper; av Aboleden har Erstanfjird hunnit isbeltiiggas, men far-
leden &r i ovrigt i stort sett isfri. Efter ytterligare en vecka ir storre
delen av farleden till Abo tillfrusen; endast Stora Skiftet &ir #nnu 6ppet.
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Under loppet av den hérpd foljande veckan borjar i regel isliggningen i
Hangt hamn, och en & tvd veckor dérefter, eller efter en manads forlopp,
dro hela skérgirden utanfér Hango samt hela Abo-leden isbelagda. Vin-
terléiget har natts.

De forut beskrivna skérgirdsisarna hava sitt stod mot skiren, som
hindra dem att komma i rorelse. De p4 havet uppkommande isarna iiro
déaremot i avsaknad av dylikt stod och sittas darfor litt i rorelse av
vindar och havsstrommar. Isens fordndringar intriffa dirfor under vin-
terliget utanfor den fasta skirgérdsisens vintergrins. Hir #ro isfor-
héllandena s& vixlande, att en likartad regionalt betingad foérdelning,
som inom Sk#rgérdshavet, ej kan uppkomma. Havsforskningsinstitutet
har darfor till belysande av isférhallandena i det 6ppna havet samman-
stéllt en statistik over den tid under Arets olika ménader, varunder "is
och Oppet” observerats, eller varunder hela synkretsen fran en observa-
tionsort helt tickts av is. Hérvid har utom det tidigare omnimnda obser-
vationsmaterialet anviints iakttagelser frdn den motliggande svenska kus-
ten, vilka stéllts till institutets forfogande. I medeltal &r havet utanfor
Alands sydvistkust, det vill siga vid inloppet till Abo-leden, under nira
fem veckor delvis tickt av is, medan det under néra tvd veckor ir isbelagt
sa langt 6gat nar. Utanfor Hango dro motsvarande siffror i det nirmaste
respektive sex och fyra veckor. Savil den rorliga som den fasta isen fore-
kommer sdledes under vésentligt lingre tid utanfér Hangd #n utanfor
Abo-ledens mynning. I trakten av Kékar, soder didrom, synes havsis en-
dast under ndgot mer dn fem veckor. Till att isen kvarligger lingre utan-
for Alands kust och #nnu lingre utanfor Hangé bidrar att vid varens
ankomst isarna i Bottenhavet och i Finska viken sitta sig i rorelse ut
mot Ostersjon, didrvid foljande havsstrommarna. Isarna fran Bottenhavet
hélla sig dérvid i regel nagot at svenska sidan, medan den havsstrém,
som om varen i vésilig riktning f6ljer Finlands sydkust, for med sig
isarna fran Finska viken fram mot Hango. D& dessa havsisar av vindar
och stromdrag pressas mot den fasta skirgdrdsisen, intréffar ej sillan,
att isen tornar upp sig till ansenliga héjder, s kallade packisband.
Packis forekommer bland annat vid inloppen till Mariehamn och Abo-
leden (Foglofjarden) samt utefter sydkusten av &landska skérgarden
#nda bort till Hangé. Men &ven pa de storre inre fjirdarna uppkommer
packis, delvis genom isens pressning och delvis dérigenom att snosorja
kan frysa till metertjocka ismassor. Dylik sammanfrusen issorja fore-
kommer pa flera stillen i Abo-leden utan att dock i allmiéinhet vara av
svarare art. Det ligger i sakens natur, att Hango &r sérskilt utsatt for
packis vid sydliga och sydostliga vindar, medan inloppet till Abo-leden
mest besviras av véstliga och sydvistliga vindar. P& ldsidan ater drives
isen fran havsbandet, varfér — utom under sdrskilt stringa vintrar —
rakar ofta uppkomma utmed den fasta skdrgadrdsisens grénser.
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I slutet av mars eller borjan av april nér isen i vanliga fall sin kulmen.
Efter denna tidpunkt, varldgets borjan, patriffas havsisar kring skir-
gardshavet under cirka en vecka sydviist om Aland (isen #r dér dock till
ringa hinder f6r sjofarten), utanfér Uté och norr om Aland under cirka
Lalvannan och vid Hangté under cirka tvé veckor. For ovrigt ér havet
Gppet, och skérgdrdsisen begynner avtaga. Avisningen forsiggar utifran
och inét i stort sett i samma faser som isliggningen, blott med den skill-
naden att issméltningen gar visentligt fortare #n isliggningen. Detta
galler sirskilt sista isveckan, i genomsnitt tredje veckan av april, d& den
is som &nnu kvarligger & fjirdar och vikar smilter med stor snabbhet.

Ovan relaterade gang vid isliggningen och islossningen avser, som
redan framhallits, genomsnitteforloppet under tio&rsperioden 1912—
1922. Som exempel pa ett svart isar kan erinras, att vintern 1921—1922
isliggningen borjade redan den 16 december, vinterliget den 20 januari
och varlaget den 31 mars, och forst den 5 maj smélte den sista isen.

Betriffande mojligheterna att overvinna de svarigheter som isen er-
bjuder, ha de av kommissionen sirskilt tillkallade sakkunniga pé sjo-
fartsomradet framhallit foljande, varvid de forutsatt att fartygen bliva de
av kommissionen foreslagna eller med dem i ishrytaregenskaper likvér-
diga. Skérgardsisarna béra vid dagliga forbindelser icke férorsaka
nimnvirda forseningar, utom nagon gang vid eller efter svarare snoyra,
dé det kan bliva nodvidndigt att med ndgon tidsutdrikt bryta ny rénna
vid sidan av den gamla. Isbrytarhjilp genom skirgirdsisarna anses ej
heller, annat &n rent undantagsvis, behovlig. De stundom p& de &ppna
fjardarna upptridande packisarna ha heller aldrig visat sig vara si svara
att de hindrat kraftiga angare av lamplig typ att bryta sig igenom, men
de kunna naturligtvis férorsaka storre eller mindre férseningar.

I den packis som upptréder i havsbandet har det ndgon ging intrif-
fat, att det dven med kraftig isbrytarhjilp blivit omdjligt for fartyg av
typer, som hittills trafikerat de finska vinterhamnarna, att forcera sig
genom drivisbéltena vid Hangoé. De stundom upptridande packisbanden
utanfér inloppet till Abo-leden och p4 Alands hav torde diremot i all-
ménhet icke komma att erbjuda mycket svira hinder, men tidtals, isyn-
nerhet i mars under svirare ar, kan ishrytarhjilp anses for alla even-
tualiteter nodviéindig, atminstone foér férhindrande av forsening. Lik-
nande kunna forhéllandena vid Séderarm i det stora hela anses vara;
vid svArare isléigen i Séderarm kunna lingre soderut, vid Sandhamn och
Landsort, ndgot littare isligen véintas, &tminstone ute pa havet, ehuru
dven hir packis forekommer.

Hango ér beliget pd den sydviistligaste udden av finska fastlandet.
Hamnen blev ndgot ramponerad genom det ryska militirbefiilets atgéarder
vid borjan av virldskriget, men #r sedan dess ater istdndsatt, varforutom

Hangé.
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en frihamn pé& privat initiativ kommit till stind i dess nérhet. Utvidg-
ningar av bAda dessa hamnar planeras. Hangd, som sedan gammalt &r
Finlands uthamn mot soder och viister, bjuder goda mojligheter till sé-
viil &ngfarjelige som vanlig bathamn och har av kommissionen ansetts
antagbar som utgdngspunkt fér bade dngfarje- och angbétslinje. Om en
angfirjelinje skulle komma till stand, anses hamnen f6r densamma bora
forliggas till antingen Tulludden eller Kleppgrundet. Vilkendera av
dessa bada platser, som erbjuder de storsta férdelarna, har ej nidrmare
undersokts. Gasorsbukten fger éven goda hamnmdojligheter, men inseg-
lingsforhéllandena dit &ro s svara, att platsen ej ansetts béra komma
i fraga.

Inseglingen till Hango gér till en lingd av sju sjomil i en av klippor
och undervattensskir forsvarad farled. Vid in- och utfaret kunna, sdsom
ur Havsforskningsinstitutets redogorelse framgar, i havsbandet de redan
tidigare omnéimnda packisbanden upptriida, synnerligast vid vindar fran
sydvést till sydost.

Rikliga utrymmen finnas pé alla de ifrdgasatta platserna for slvil
byggnader som sparanliggningar, Staden, som ej har sjilvstiindig be-
tydelse som handelsplats, stdr genom jérnvig via Karis i forbindelse
med Helsingfors och via Hyvink#i med huvudjérnvigen till Petrograd.

Abo bor, sisom utgangspunkt fér de hittillsvarande férbindelserna,
iimsides med Hangt komma i dtanke. Dess egentliga hamn ligger nagot
nedanfor sjilva staden vid Aurads mynning och har ett vattendjup vid
kajerna av 6-4 m. Jirnvigsspir med anslutning till Abo station finnas,
och nodigt magasinsutrymme for den hér avsedda expresstrafiken kan
heredas.

Tillrackligt utrymme fér en angfirjehamn torde méjligen kunna vin-
nas i detta hamnomréide, men en vida limpligare plats finnes vid det
lingre viisterut beligna Pansio-omradet, didr dven en frihamn planerats.
Kommissionen har dirfor i sina kalkyler utgatt fran att en eventuell dng-
farjehamn borde forliggas till detta omrade och detsamma genom jérn-
vig forbindas med Abo.

Infarten till Abo gar pad en stricka av 85 sjomil genom en skérgird
med en del tranga och krokiga passager. Det har dérfor ansetts ovisst,
om farleden kan trafikeras med &ngfiarjor. Kommissionen har tillsam-
mans med de tillkallade sjofartssakkunniga ingdende undersokt denna
farled och anser sig ha kunnat konstatera, att en delvis ny, under kriget
upptagen rakare farled kan trafikeras med fartyg — #&ven angférjor
— av de storlekar som kunna vara Onskvirda for den hér avsedda tra-
fikens bestrjande. For dnghatar av ifrdgasatt djupgéende &r dock den
gamla farleden fullt anvindbar och erbjuder iven vissa foérdelar, varfor



217

kommissionen forutsatt anviindande av den nya leden endast i hiindelse
av angfarjor.

‘ P4 den svenska sidan har Stockh o1 m sedan gammalt varit utgdngs- Stock-
| punkt for sjo- och handelsforbindelserna med sédra Finland. De batar o™
som nu trafikera traderna Stockholm—Abo och Stockholm—Helsingfors
ha sina tilliggsplatser i stadens centrum, vid Skeppsbron. Denna plats
lider emellertid av den svara oligenheten att dess kajspéar ej std i direkt
forbindelse med Centralstationen, och att laimplig sddan sparférbindelse
ej heller torde kunna ordnas. En omnibusférbindelse med Centralstatio-
nen for genomgangsresande, post och resgods kunde visserligen inriittas,
men en sddan medfor ej for de resande, och sirskilt ej for dem som #ro
obekanta med de lokala férhallandena, samma sikerhet och bekvimlig-
het som en direkt jarnvégsforbindelse dit. Aven for godstrafiken &r
Skeppsbron illa beldigen, da det enda jidrnvigsspar som leder dit star i
férbindelse med det ovriga jirnviigsnitet endast genom en viindskiva.
Platsen har goda sparvigsforbindelser men ligger i dvrigt mindre vil
till, sirskilt om hénsyn tages till Stockholms framtida utveckling.

Kommissionen har darfor gjort frigan om angéringsplats i Stockholm
till foremal for en nirmare undersékning, varvid Stockholms stads myn-
digheter beretts tillfiille géra sina synpunkter gillande. De platser som
utom Skeppsbron ansetts kunna komma ifrédga #ro dels bortre delen av
Stadsgadrdshamnen, dels Frihamnen eller den blivande hamnen séder om
denna.

Stadsgardshamnen ir for nirvarande avsedd uteslutande for de trans-
oceana fraktlinjerna, varfér det ur Stockholms stads synpunkt ej ir
lampligt att forligga en expresslinje dit. Spérsystemet vid hamnen &r
dven till den grad utnyttjat, att ett frigérande av jarnvigsspar for for-
bindelsetaget fran ach till Centralstationen skulle vara forenat med stora
svarigheter.

Frihamnen déremot limpar sig synnerligen vil som angoringsplats
tor en batforbindelse. Kajplatsen ldngst ute vid hamnpiren #r litt att
angora, goda utrymmen finnas for sparsystem och magasiner, och ham-
nen star i sparforbindelse med centralstationen. Sparvigsforbindelse sak-
nas for narvarande men kommer inom kort att anordnas. Den enda oli-
genheten &r att hamnen ligger nagot utanfor sjilva staden. Avsténdet i
fardtid fran de viktigare delarna av Stockholm till Frihamnen #r emel-
lertid med nuvarande fortskaffningsmedel endast ovisentligt lingre in
avstandet till Skeppsbron. Kommissionen finner dirfor, att Frihamnen
erbjuder samma fordelar som Skeppsbron fior resande, som fara till eller
fran Stockholm eller dér géra uppehall, men att den for genomgéngstra-
fikanterna och iven for posten medfor betydande fordelar. For godstra-
fiken #ér redan den direkta sparforbindelsen en utomordentligt stor for-
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del, for att ej siga en tvungen forutsittning. Men dessutom ér betydel-
sen av linjens anknytning till stadens frihamn och enda verkliga djup-
hamn i och for sig sa stor, att kommissionen dven av detta skil anser sig
béra fororda Frihamnen som utgéngspunkt. Kommissionen har ocksé
genom fohandlingar med Stockholms Stads Frihamnsndmnd forvissat sig
om att tAg mellan Stockholms centralstation och Frihamnen i anslutning
till batarna alltid kunna f& framforas pa erforderliga tider, att utrymme
vid avsedda kajplatser alltid skall kunna fa disponeras fér omlastning av
gods mellan jéarnvég och bat samt att nodig vagnviixling kan fa utforas
& Frihamnens sparsystem. Frihamnsndmnden har ocksé, for det fall
att det for linjens tillkomst &r av behovet pakallat att Stockholms stad
utfor erforderliga byggnader for den genomgéende trafiken, forklarat
sig villig ingé till stadsfullmiiktige med begéran om anslag hirtill, se-
dan avtal betréffande lokalernas uthyrning tritfats mellan vederbérande
stadens myndighet och den trafikerande parten.

I héndelse av en angfirjeforbindelse kan endast Frihamnen eller den
ovannémnda hamnen séder om densamma komma ifréga.

Stockholm ligger liksom Abo skyddat mot havet av en vidstrickt
skirgird, genom vilken flera farleder leda in. For hir ifrdgavarande
trafik dro emellertid endast inloppen via Sandhamn och Soderarm av
intresse. Bada inloppen, det férra 42 och det senare 56 sjomil langa,
dro pd sina stdllen trdnga och forutsitta skarpa girar. Inseglingen
vid Sandhamn liksom #ven den vid Soderarm forsvaras dessutom vid vissa
vindar av packis. D& det ér férenat med kinnbara oldgenheter att leda
en reguljir expressforbindelse lang vig genom skirgard, ha dven andra
hamnar ansetts bora goras till foremél for undersékning. De som dér-
vid frimst komma ifrdga &ro de bada tidigare fér den svensk-ryska
trafiken ifrdgasatta hamnarna vid Nynédshamn och Kapellskidr. Av dessa
laimpar sig dock Nyn#shamn p& grund av sitt sydliga lige endast for
trafik p4 den sydligare av de finska hamnarna, Hangdo.

Nyndshamn ligger fem mil séder om Stockholm. Samhillet har
en naturlig, mot havet fullstindigt skyddad hamn, inom vilken finnes till-
rickligt utrymme och djup fér anliggande av en angfirjehamn. Inloppet
frdn havet genom det breda och raka Danziger gatt &r 7-5 sjomil langt.
Det besviras dock, som ovan framhéllits, understundom av packis.

P4 land finnas utrymmen for tillrdckliga sparsystem savél for bat-
som angfirjehamn. Nyn#shamn stdr genom en 63 km. ling jédrnvig i
direkt forbindelse med Stockholm.

Kapellskir ligger pd en it oster utskjutande udde, den ostligaste
delen av det mellansvenska fastlandet, sju mil nordost om Stockholm. Dér
finnes ingen utbyggd hamn, men platsen har en naturlig, skyddad, vid-
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strickt och tillrdckligt djup hamn, som genom Séderarms-leden har
ett rakt inlopp frdn oster. Avstandet till havsbandet utgér 105 sjomil.
En forutséttning for att Kapellskir skall kunna anviéindas som ut-
gangspunkt f6r en expressférbindelse #r att platsen medelst en normal-
sparig jarnvig forbindes med Stockholm.

Hamnférhallandena vid Kapellskidr #ro visserligen mycket gynnsam-
ma, men nigon hamnanliggning forefinnes som sagt icke, och jirnvigs-
forbindelse med Stockholm ir ej heller utbyggd. Kapellskir erbjuder
fordelen av den kortaste sjostriickan, men & andra sidan drager alter-
nativet med sig nodviéndigheten att bygga en dyrbar jarnvig, vilken ej
dr av det lokala trafikbehovet motiverad, och méjligt dr, att inom Stock-
holms skiirgérd finnas éven andra platser medgoda naturliga for-
utsittningar for anldggande av bat- eller firjehamn och med lika goda
mojligheter for jarnvégsforbindelse med Stockholm. Uppslag i antydd
riktning ha ej heller saknats. Salunda har Stockholms Stads Hamn-
styrelse i skrivelse den 26 oktober 1921 hemstillt, att kommissionen
matte taga under Overvigande, huruvida #ndpunkten for en eventuell
angfarjeforbindelse Sverige—Finland kunde forliggas till ndgon nira
staden beldgen plats, vars inseglingsférhallanden vore gynnsammare
in Stockholms, och som kunde férenas med staden genom jirnvig over
omridden som Stockholms stad behdirskar och dir staden kunde finna
med sitt intresse forenligt att séka uppamma en industriell verksamhet,
pa vilken en angférjeforbindelse dsterut i viss man skulle kunna bygga.
Ur sddan synpunkt skulle Dalard, eller nadgon plats i dess nir-
het, vara bist beligen. Foresprakare ha #ven funnits fé6r en hamn
vid Djurd eller Virmdons stra strand, varjimte en hamn vid Trilhavet
eller norra farleden mellan Furusund och Trilhavet dr tinkbar. Med-
lemmar av kommissionen ha tillsammans med representanter for Jirn-
vigsstyrelsen och Stockholms Stads Hamnstyrelse besokt Dalaré och
darvid konstaterat att mojligheter for anliggandet av en angfirjehamn
dérstides finnas. Det #r séledes ménga alternativ som kunna upp-
stillas, men for att ej fordroja utredningarna beslot kommissionen pé
ett tidigt stadium att forst ekonomiskt utreda de alternativ som & svensk
sida bygga pd endera av Stockholm, Nyniishamn eller Kapellskir som
utgdngspunkt for sjoférbindelsen. Forst sedan de allminna resul-
taten av dessa utredningar forelage och géve vid handen, huruvida
tanken pé& en dngfirjeforbindelse eller en batférbindelse fran en uthamn
till Stockholm 6verhuvud taget vore realiserbar, skulle fragan om dessa
andra platser upptagas till behandling. De ekonomiska utredningarna
(se kapitel 8) ha emellertid givit ett sddant utslag till favér for en linje
direkt pd Stockholm, att kommissionen senare beslutat ej i utrednin-
garna beakta négra andra alternativ én de tre ovannimnda.

Dalaré
och andra
hamn-
platser.
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Samman-  Det som andragits betrdffande de olika hamnarna &r endast avsett

Tavting- ut belysa fordelar och nackdelar, som &ro forenade med de olika alter-
nativen. Undersokningen #r helt av teknisk natur och kan ej ensam leda
till ett val emellan de olika lederna och hamnarna. Kommissionen anser
sig emellertid med stéd av denna utredning och sjéfartssakkunniges hér
ovan relaterade utlatande kunna konstatera, att samtliga un-
dersdkta hamnar och farleder aro av den beskaf-
fenhet att de kunna ifragakomma f6r endaglig ex-
pressforbindelse. Det blir de tidtabellstekniska och de driftseko-
nomiska undersdkningarna som fiilla utslaget, d& val skall tréffas mel-
lan de olika linjerna.



5. Tidtabeller.

Vid skapandet av en forbindelse av hér ifragavarande standard och be-
tydelse bor tillses, att den planeras ej blott sa att den tillgodoser for nér-
varande forefintliga lokala trafikbehov mellan Sverige och Finland, utan
dven sd att den kan tjdinstgora som en fullgod genomgangsled for person-
trafiken, dels mellan Sverige och Ryssland, dels mellan Finland och de
soder och viister om Sverige beligna liinderna. Hérfor erfordras att lin-
jen skall ha god anslutning till huvudtagen savil i Stockholm som savitt
mojligt i Petrograd.

De undersékningar av den inom forutsebar framtid parikneliga trafi-
ken som kommissionen verkst#llt (se hiarom kapitel 8) ha givit vid han-
den, att man icke rimligen kan ifragasiitta mera dn en tur per dag i var-
dera riktningen. Det kan da bliva tal om antingen dagturer i bada rikt-
ningarna, natturer i bada riktningarna eller dagtur i ena och nattur i
andra riktningen. Om det sistnimnda alternativet kunde genomforas,
skulle detta vara av stor betydelse, emedan ddrigenom méjlighet vunnes
att uppréatthalla linjen med endast ett fartyg i trafik, ndmligen om detta
vore en angférja. Kommissionen har dirfor #dgnat detta alternativ ett
ingédende studium, men har kommit till det resultatet, att icke ens den kor-
taste sjoforbindelsen, Kapellskir—Abo, kan upprétthallas med ett fartyg i
trafik. Om férjans turer skulle liggas s att anslutning vunnes med de
pa kvéllen till Stockholm inkommande dagtdgen och de paféljande afton
dirifran utgaende nattagen, eller med de pa morgonen inkommande natt-
tagen och pafoljande morgon utgdende dagtdgen, skulle ndmligen tiderna
i Helsingfors bliva i forra alternativet avgang strax efter kl. 5 pa mor-
gonen och for orterna i Finland oOster om Helsingfors mitt i natten,
samt i senare alternativet ankomst till Helsingfors mellan kl. 2 och 3
p& natten, vilket ej kan godtagas som en god l6sning av fragan om for-
béttrade forbindelser mellan Finland och Sverige. Vidare skulle patagliga
svarigheter ur jarnvigsteknisk och ekonomisk synpunkt uppstda att &
finsk sida framféra nattdg i ena och dagidg i andra riktningen. Det
torde dven vara svart att bygga angfiirjor sa att de tillgodose savil dag-
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resandes som nattresandes alla ansprak pa bekviamlighet och utrymme.
Slutligen #r det onskligt, att for dngfirjans rengoring m. m. samt for
utjimning av forseningar hava lingre liggetid i Abo &n vad som sir-
skilt i alternativet med dagtur fran Sverige skulle kunna std till buds.
P& grund av dessa forhéallanden har kommissionen nodgats ligga alter-
nativet med en &ngfirja i trafik & sido. Detta medfor i sin tur, sdsom
redan i kapitel 3 antytts, och som i det féljande kommer att nirmare
utvecklas, att det ekonomiskt sett blir mycket ofordelaktigt att anvinda
angfiarjor i stillet for vanliga angbatar.

Valet mellan dagtur och nattur blir da litt. IFor anslutningarna
i Stockholm #r det skiiligen likgiltigt vilketdera man véljer, men
for trafiken med Helsingfors vore det patagligen synnerligen oldmpligt att
lata 6verfarten ske p& dagen, emedan hirav skulle folja, att sdvil ankom-
sten som avgangen i Helsingfors méste #ga rum mitt i natten. Nattdg mel-
lan Abo eller Hangé och Helsingfors, som fér nidrvarande icke éro behov-
liga, skulle #ven medféra dryga kostnader for nattbevakning & banan
m. m. Vidare #r det vid en dngbatsférbindelse mycket formanligt att for-
ligga Overfarten till natten, dd dérigenom vinnes att dagen kan dispo-
neras for lastning och lossning; de nuvarande férbindelserna mellan
Stockholm och Abo utféras ju ocksd, s& langt med batarnas mindre fart
ske kan, enligt sddan plan.

Ehuru kommissionen, med hénsyn till den stora betydelse som tidta-
bellen har for bedémandet av hela trafikfragan, latit verkstiilla utred-
ningar #ven om dagforbindelser, anser sig kommissionen emellertid héir
icke ha anledning att redogora for annat &n de tidtabellsalternativ som
hénfora sig till en férbindelse med en nattur i vardera riktningen.

Vad forst betréffar riktningen frdn Sverige till Finland, har man att
utgd fran att dagtdgen till Stockholm ankomma fran Berlin och Ham-
burg omkring kl. 7 e. m., frAn Goteborg 7 och strax efter 9 e. m., fran
mellersta Norrland 7:30 e. m. och fran Kristiania strax efter 9 e. m.
Tiderna i Stockholm for tdgen fran Goteborg och Kristiania komma att
forindras genom den beslutade elektrifieringen av banan Stockholm—
Goteborg. Sannolikt komma dirvid att inliggas dagpersontag med an-
komst tidigt pé eftermiddagen och dagsnilltig med ankomst pa kvéllen.
Nagon definitiv tidtabell finnes ej utarbetad for tagen i deras nya légen,
men man torde kunna utgd fran en ankomsttid av kl. 8-35 e. m. for det
sista av tagen fran Goteborg och dagsnilltaget fran Kristiania. Dér-
vid maéste forutsittas att norska statsbanorna framfora dagtiget mel-
lan Kristiania och norsk-svenska grinsen sasom snilltdg. Med berik-
ning av en 6vergangstid i Stockholms centralstation av 20 minuter efter
det sist ankommande taget, en kortid till frihamnen av 15 minuter (8 km.)
och en overgangstid dérstddes av 20 minuter, kommer man alltsd till att
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avgangstiden fran frihamnen kan sittas till k. 9-30 e. m. Skulle nagot
av alternativen dver Nynishamn eller Kapellskir komma till utférande,
kan avgangstiden fran Stockholms centralstation enligt samma berak-
ningsgrund sittas till kl. 855 e. m. Man maste dérvid av flera skél
utgd fran att overgdngen mellan fjirrtdgen och anslutningstdgen sker
i Stockholm.

De fran Stockholm utgaende dagtagen avgingo fore kriget till Ber-
lin och Hamburg omkring kl. 10 f. m., till Géteborg 8 f. m. och 1 e. m., till
mellersta Norrland 9 f. m. och till Kristiania 8-30 f. m. For erndende
av onskvird anslutning i Berlin torde i en framtid sannolikt fér den
utlindska dagtrafiken, liksom vid tiden fére kriget avsadgs, och som
redan skett betréiffande nattrafiken, komma att inliggas ett sdrskilt tag,
och detta torde komma att avga fran Stockholm omkring kl. 9 f. m. Un-
gefir samtidigt torde dven dagpersontiget till Goteborg och Kristiania
komma att avgd, sedan elektrifieringen kommit till stind. P& grund hir-
av och med berékning av en mellantid av omkring en timme anser kom-
missionen, att ankomsttiden till Stockholm 6ver Kapellskir eller Nynis-
hamn boér sittas till k1. 8 £. m. Ankomsttiden till frihamnen bor di, med
30 minuters overgangstid dirstides och 15 minuters kortid till central-
stationen, séttas till k1. 7-15 . m.

Betrdffande Petrograd kénner man ju icke, huru nattdgen init Ryss-
land komma att forliggas, nir fullt ordnade forhallanden intriitt. Fore
kriget inkommo tdgen fran Moskva, Vitebsk och Vilna fore eller omkring
kl. 8 f. m. och avgingo till samma orter omkring eller efter k1. 11 e. m.
For att uppna anslutning till dessa tdg méste man, pd grund av avstandet
mellan de olika bangérdarna i Petrograd, berikna en 6vergdngstid av
omkring 1 timme. Det finska taget bor darfér inkomma till Petrograd
senast vid tiotiden pa aftonen och avgd dirifran tidigast vid niotiden pa
morgonen., Dessa tidsbegrénsningar torde éiven vara de yttersta, som med
héinsyn till den lokala trafikens krav kunna anses lampliga. Tiderna
stimma #ven vdl overens med de finska tégtiderna fére kriget, d4 an-
komsttiden till Petrograd var kl. 10 e. m. och avgingstiden dirifran
IR e

Det framgar hirav, med iakitagande av skillnaden mellan svensk och
rysk tid, att den for hela striickan disponibla tiden mellan Stockholm och
Petrograd &r i trafik med Stockholms frihamn 23/, timme i ostlig och
237/, timme i vistlig riktning samt i trafik via Kapellskéir eller Nyniis-
hamn 24 timmar i bada riktningarna.

Det giller alltsd att undersoka, huruvida férbindelser kunna astadkom-
mas inom dessa tider, och vilka hastigheter som dirfor fordras. Trafiken
med Helsingfors limnas hérvid &sido, di den icke inverkar p& valet mel-
3
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lan de olika alternativen. Det #r nidmligen tydligt, att man i alla fallen
kan erhalla limpliga tider i Helsingfors.

Betriiffande tiderna pa sjon ha noggranna berékningar utférts av kom-
missionens sjofartssakkunnige. Vid beréiknandet av géngtiderna har
hiinsyn tagits till att farten vid tranga och krokiga passager méste vasent-
ligen nedsiittas, varjimte en marginal beréiknats. A andra sidan sett har
{srutsatts en viisentligt biittre och fullstindigare utprickning och belys-
ning av farlederna, varfor nirmare redogjorts i foregéende kapitel. Gang-
tiderna framgéd av nedannimnda tabla, vari betriffande Abo endast rik-
nats med avstdndet till den nuvarande hamnen. Den tidsbesparing som
skulle uppstd, i hiindelse trafiken komme att dirigeras till den planerade
hamnen vid Pansio, ér niamligen mycket obetydlig och motviiges av tigens
gangtider mellan Pansio och Abo samt uppehdllet dérstides.

Distans i sjomil Beriknad géngtid med en fart av”
Sum-
Sgﬁgik dppen 211:;1:- ma(av- 13 14 15 16
gard 8]0 gird run- knop knop knop knop

dad)

Stockholm (friham-
nen)—Abo .. ..| B51/2 21 85 162 |13t. 5m.[12¢t. 15m.|11t. 35m.[11t. —

Stockholm (friham-
nen)—Hango ..| 411/ 129 7 178 |14t. 25 m.[18 t. 25 m.[12 t. 40m.|12t. —

Kapellskir—Abo 101/2 21 85 117 | 9t.50m.| 9t. 10m.| 8t. 50m.| 8t. 25 m.

» —Hangé| 101/2 | 116 8 135 |[11t. 5m.10t. 20m.| 9t. 46m. 9t. 20m.
Nynishamn—
Hangt .. . 1z o] A= 1166 f 181 |14t 50m.[18 t. 50m.[13t. — [12t. 20m.

Grundhastigheten pa de finska jirnvigarna dr for nérvarande 72 km.
pr timme utom betriffande trafiken till Helsingfors, for vilken tills
vidare endast ligre hastighet medgivits. Fran svensk sida framholls
fore kommissionens tillsittande som ett onskemal, for att den genom-
giende trafiken med Ryssland skulle kunna ombesorjas pa ett tillfreds-
stillande sitt, att jarnvigsforbindelserna dsterut fran Abo maste undergé
en visentlig forbittring. Séavil forstirkandet av banorna i Finland for
mojliggorande av storre hastighet som nybyggnad av bana frén Abo
osterut skulle emellertid enligt de finska kommissionsmedlemmarnas
utsago medféra kostnader, som ej std i rimlig proportion till den nu
forutsebara trafikuppgiftens storleksordning och vad man dérmed
vinner. En#ir detsamma dven giller om exempelvis Kapellskirs-
banan & svensk sida, har kommissionen dock icke ansett sig
bora pa detta stadium limna méojligheten av en sddan forbittring alldeles
asido, utan har i de f6ljande berikningarna alternativt réknat med grund-
hastigheter av 72, 80 och 90 km. pr timme. Med inréiknande av en uppe-
hallstid for pass- och tullkontroll vid finsk-ryska grénsen av 40 minuter
erhillas foljande alternativa kortider:
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! Av;;z?nd 72 km. pr tim. | 80 km. pr tim. | 90 km. pr tim.
| :
i
Abo—Petrograd .. .. .. .. ..| B 11t. 10 m. 10 t. 40 m. 9t. 50 m.
Hangs—Petrograd .. .. .. ..| 532 10 t. 40 m. 10t. — 9t 10 m.

Overgangstiderna i hamnarna ha berdknats till 30 minuter utom vid
overgang fran fartyg till tdg i de finska hamnarna, dir for sikerstillande
av tagens rattidiga avgang beridknats en tid av 45 minuter.

Om fréan ovannéamnda disponibla géngtider avdragas 6vergingstiderna
i hamnarna samt de antagna kirtiderna mellan Stockholm och Kapell-
skéir samt Nyniéshamn, 1 tim. 30 min. (91 km.) respektive 1 tim. 5 min. (63
km.), aterstar till disposition for tillryggaliggande av striickorna mellan
de svenska hamnarna och Petrograd i nedanstiende tabld nimnda tider.
I tabldn angivas vidare de ligsta hastigheter & sj6- och jirnvigsstrickor
scm utan ndmnvért dverskridande av dessa griinser lata sig kombineras.

Sjostrickan Finska jirnvigs-

Disponi- strickan
Summa
Stricka bel ging- :
tid R gangtid

géngtid | knop | géngtid pr tim.

Stockholm—Abo—Petrograd .. .. [22t. 45m.[12t. 15m.| 14 [10t.40m.| 80 [22t. 55m.
11t.35m.| 15 |11t.10m.| 72 [22t.45m.

Stockholm—Hangs—Petrograd .. |22t. 45m.13t.25m.[- 14 | 9t. 10m.| 90 |22 t. 35 m.

12t.40m.| 15 [10t. — 80 [22t. 40m.

12t. — 16 |10t.40m.| 72 |22 t.40m.
Kapellskir—Abo—Petrograd .. ..[21t. 15m.| 9t.50m.] 13 [11t.10m.| 72 [21t. —
Kapellskir—Hango—Petrograd .. |21 t. 15m.[11t. 5m.] 13 [10t. — 80 (21t. Hm.

10t.20m.| 14 [10t.40m. 72 (21t —
Nyniéshamn—Hangé—Petrograd [21t. 40m.[12t.20m.| 16 | 9t. 10m.| 90 |21 t. 30 m.

Som av ovanstiende framgér kriva forbindelserna via Kapellskiir ligre
hastigheter &n forbindelserna direkt pd Stockholm. I bada fallen ér viigen
via Abo férdelaktigare #n via Hangs. En forbindelse via Nyniishamn
stéiller sig i tidtabellshéinseende mycket oférdelaktig, i det for uppniende
av anslutning erfordras icke blott 16 knop pé sjon utan dven en grund-
hastighet & de finska banorna av 90 km. pr tim.

En nackdel vid férbindelser via Kapellskdir och Nynishamn #r att an-
komsten for fartyget méste forliggas till en mycket tidig timma, i det
betriffande Kapellskir fartyget skulle ankomma kl. 6 f. m. och taget
avgd kl. 6:30 f. m., betriffande Nyniishamn kl. 6-25 respektive 6:55 f. m.
Naturligtvis kan en del av den i Stockholm beriiknade bufferttiden for-
laggas till sjostrickan, men omstigningstiden méaste under alla omstéin-
digheter bliva mycket tidig.

Resultat.
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D4 i hiindelse av forbindelse via Abo ett anlopande av Aland — och
detta giller alldeles siirskilt Mariehamn — skulle medfora vasentlig tids-
utdriikt, som skulle omojliggora den genomgaende forbindelsens anord-
nande pd erforderligt och avsett sitt, har kommissionen nodgats franse
mojligheten att samtidigt med huvudforbindelsen mellan Sverige och
Finland 16sa dven Alands motsvarande kommunikationsproblem. D&
efter den genomgaende ledens trafikerande under négon tid erfarenhet
vunnits angdende fartygens géngtider och tidtabellsférhéllandena pa
strickan Abo—Petrograd m. m., kan det emellertid komma att visa sig
mojligt att, utan avvikande ur kursen, genom avsaktning och eventuellt
ett kortare uppehall pa limplig plats utviixla post och passagerare, vid
oppet vatten genom en passbat och pa vintern vid iskanten.



6. Fartygstyper.

Kommissionen har genom sina sjofartssakkunnige verkstéllt en nog- Krav pa
grann undersékning angdende farledernas framkomlighet for savil dng- fortzamm.
farjor som angbatar, isférhallanden m. m., varjimte kommissionens med-
lemmar sjilva befarit samtliga ifrdgasatta farleder. Sjofartssakkunnige
framhalla i sitt pad uppdrag utarbetade yttrande rorande fartygstyper
m. m., nodvindigheten av att fartygen for skérgirdsnavigeringen é&ro
ldtta att manovrera samt att de fér overvinnande av de séirskilt pa finska
sidan svara isforhéllandena méste vara av god och beprovad isbrytartyp.
Salunda foreslas betriffande angfiarjor forpropeller for arbetet i is och
dubbelpropeller akter for underlittande av manovreringen, varemot for-
roder avstyrkes betriffande savil firjor som batar. Vidare anse sjofarts-
sakkunnige att farjor for trafik éver huvudsakligen 6ppet vatten, sdsom
till Hango, bora givas en sddan storlek att plats finnes for tre spar i bredd
pa tagdicket. Detta later sig emellertid ej gora betréffande forbindelsen
Hangt—Stockholm, enédr dimensionerna & trespariga férjor bliva allt
for stora for att de skulle kunna anvindas i linjetrafik i farleden till
Stockholm. Ifrdga om forbindelsen Hangé—Stockholm har kommis-
sionen déarfor ej riknat med nagot firjealternativ. Da de tvaspariga fér-
jornas kapacitet betriffande savil resande som gods torde vara vil lag,
har i huvudalternativet for firjor, Kapellskir—Abo, riknats med icke
blott tva- utan éven trespariga firjor. Nagot hinder for att trafikera samt-
liga ifrdgasatta farleder med vanliga dngbatar forefinnes ej. Kommissio-
nen anser emellertid att batforbindelser pa Kapellskir ej kunna bliva av
den betydelse att de motivera de stora kapitalutligg som ett byggande av
jarnvig till Kapellskir forutsatter, varfor ifrdga om Kapellskir endast
angfirjor ifragasittas.

Med ledning av det ovan anférda och i féregiende kapitel kalkylerade Alterna-
hastigheter har en jimférande utredning verkstillts for nedan ndmnda %
alternativ, som i fortsdttningen omnéimnas under dér inférda alternativ-
beteckningar.

L g
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till fartyg.
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Stockholm—Abo: Alternativbeteckning.
tdsochilib kknopabatar st o s il TR TR ST L i B 14 resp. B 15
14 och 15 knops tvaspariga farjor ................ F II 14 resp. F II 15

Stockholm—Hango:

14 1b ioch 46 knopsibatar o il At L B 14, B 15 resp. B 16

Kapellskir—Abo:

13 knops tva- och trespariga farjor .............. F II 13 resp. F 111 13

Kapellskir—Hango:

13 och 14 knops trespariga féarjor .............. F III 13 resp. F III 14

Nyndishamn—Hango:

B I o A s Sl o o s = s e s B 16
Ibiknops ArespATIga SHTTOTIE (0 ke il S L i L o I III 16

Pa uppdrag av kommissionen har professor Rosengren utarbetat skisser
till 14 och 16 knops fiarjor med sivil tvd som tre spar & tagdick, vilka
legat till grund for av honom limnade uppgifter angiende anskaffnings-
kostnad, deplacement, maskinkraft och kolférbrukning. Till 13 och 18
knops firjalternativen ha motsvarande uppgifter kunnat tillrickligt néira
approximativt beriknas. Anledningen till att icke ritningar fran borjan
forutsetts for 13 och 15 knops fiarjor #r att dylika icke kunde ifréga-
komma pé det tidigare stadiet av kommissionens arbete, utan forst sedan
genom beslutet om elektrifieringen av strickan Stockholm—Goteborg tidi-
gare avgangstid respektive senare ankomsttid i Stockholm mojliggjorts,
varigenom den till disposition for dverfarten stdende tiden blivit lingre &n
som fran borjan beriknats, och varigenom i andra hand vunnits att ligre
farter kunnat beriknas for sjostrickan. Endast en typisk farjeritning
har reproducerats, bilaga 5.

Ifraga om angbatar ansig kommissionen sig pa det preliminéra stadiet
ej behova bestilla ritningar, da tillrickligt noggranna uppgifter 4 anskaff-
ningspris, kolférbrukning m. m. utan uppgérande av sadana limnades
av herr Rosengren. D3 kommissionen emellertid, sisom av kapitel 8
framgdr, i valet mellan olika alternativ letts till att fororda en béatlinje
sdsom den lampligaste losningen av hir ifragavarande trafikproblem, har
kommissionen senare for frigans nirmare studerande latit utféra ritning
dven till en 15 knops bat, avsedd for traden Stockholm—Abo. Ritning
till siddan bat har utférts, utom av herr Rosengren, &ven av ingenjor
Bremberg, som tillika limnat motsvarande uppgifter anglende den av
honom skisserade baten. Bada forslagen finnas dtergivna sisom bila-
gor 6 och 7.

Uppgifter angdende de fartygs dimensioner m. m., till vilka ritningar
utforts eller uppgifter silunda limnats, ha sammanférts i nedanstiende
tabld. I densamma ha savil herr Rosengrens som herr Brembergs 15
knops batar omnémnts.
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Sjofartssakkunnige ha visserligen framstdllt en del erinringar mot
professor Rosengrens forslag till bat, men négra #ndringar i forslaget
med anledning héirav ha icke vidtagits, d& kommissionen ansett sig veta
nog for sitt utredningsdndaméal i och med vissheten om, att for traden
lampliga batar tydligen kunna utforas, vare sig man vill lata gora dem i
huvudsaklig 6verensstdmmelse med den ena eller den andra av de salunda
foreslagna typerna. De foreliggande skissforslagen hava ocksd limnat
kommissionen mdjlighet att erforderligt néra berikna anskaffnings- och
driftkostnaderna for en lamplig bat. Kommissionen har ej velat driva
denna del av sitt undersékningsarbete lingre, d4 man givetvis méaste
forutsiitta att, sedan beslut eventuellt fattats om realiserande av nigot av
linjeprojekten ifrdga, en tédvlan om lampligaste battyp bor utlysas och
andra for byggnadsarbetets utforande tillrickligt noggranna ritningar,
beskrivningar och kostnadsberikningar méste komma att utforas.

: Depla- .53”/'6\ 2 4 o
i ! Djup- ® D B ea <
I(.’;;:’%‘d B;;dd géen- mc(;t 228 é% ':'; ag Anskaffnings-
> —t &
Witatnatic allt | spant la(isga.d lastat g—i"“ ééﬂ’g‘;g 5? kostnad %)
nat S fartyg gsE s ?g a:}
= 5 E E‘ & | anta) | tusen- | tusen-
meter| meter| meter| ton |aF%Z| 3 latsor| 1 kro-| tal
SEgle= P nor | mark
ton
B 15 (Brembergs forslag) | 750 | 134 | 5725 | 2025| 2250 250 | 200 | 2425 | 24250
B 15 (Rosengrens forslag) | 785 | 11'6 | 490 | 2025| 2400 250 | 160 | 2250 |22 500
B 161 . e s tdia s s il DB3is 0 19 | dog0y 12 320, 1 3 3005250 — | 2650 | 26 500
meter
PRI A o e (rol O 155 | 57 | 4370| 3000| 154 | 172 | 4100 | 41000
BAL TG vt et e ica 19 165 | 57 | 5350| 5800 167 | 170 | 4850 |48 500
1925 0 ¢ AU UL B e 1 p b 175 | 57 | 5620| 3350 | 258 | 270 | 4800 |48 000
BUIELL6 <o oot brs st B9 175 | 57 | 6410| 6000| 276 | 232 | 5450 |54 500

Ifrdga om de med foreliggande ritningsmateriel berdikningshara an-
skaffningskostnaderna fér en 15 knops bét har kommissionen fran de
bada konstruktrerna erhéllit uppgifter, som nagot differera till sina slut-
belopp. Herr Rosengren uppger alltsd kostnaden foér sin bat vid nuva-
rande konjunktur och férutsittande huvudsakligen svenskt material till
2250 000 kronor och herr Bremberg kostnaden for sin, likaledes forut-
sittande anvéindandet av huvudsakligen svenskt material, till 2425 000
kronor. Skulle utliindskt material f& ifr&gakomma, torde dessa kostnader
kunna antagas omkring 100 000 kronor ligre. Kommissionen har vid sitt
bedémande av dessa siffror ansett sig kunna antaga, att vid den slutliga
bearbetningen av batkonstruktionerna anskaffningskostnaden fér batarna
skall kunna stanna vid ungefiirliga medelviirdet av de av konstruktérerna

*) Om svenskt material ej forutsiittes, beriknas kostnaderna till omkring 100 000 kro-
nor eller 1000 000 mark ligre belopp.
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nu gjorda berdkningarna. Ifréga om histkraftantalet har kommissionen
emellertid velat ligga den hogre siffran till grund fér kolfsrbrukningen.

Kapaci-  Antalet hyttplatser #r ifrdga om tvdspariga farjor vil lagt, da redan
et fgre kriget ett antal av 150 passagerare pr tur ej var ovanligi. Men s&
lagt, att av den anledningen tvéspariga firjor skulle alldeles utdémas,
anser kommissionen det ej vara. Vid bedomandet av angfirjornas trans-
portkapacitet fér gods torde det vara limpligt att utgd fran den pé Tral-
leborg—=Sassnitz-leden vunna erfarenheten. Till skillnad mot Tralleborg
—Sassnitz-leden komma personvagnar dock ej att overforas. Detta torde
némligen ej vara limpligt med hinsyn till, dels det linga sjdavstéandet,
dels att vagnarna pa grund av den olika sparvidden ej skulle kunna
féras vidare fran den ena #ndstationen. Sannolikt bora ej heller post-
eller resgodsvagnar overforas — atminstone bleve detta ej fallet, dérest
ett mera stadigvarande behov av sparutrymmet fér godsvagnar skulle
uppstd — varfor allt spArutrymme kunnat beriiknas for godstrafik. A
andra sidan sett har & Trilleborg—Sassnitz-leden framforts ett avsevirt
antal extra godsturer, varigenom det varit mojligt att mera undvika tom-
korning &n vad hir kan viintas bliva fallet. Med hinsyn tagen till bada
dessa omstindigheter har kommissionen ansett sig kunna for tvispéariga
firjor berikna en hogsta kapacitet av 110 ton pr tur och for trespériga
av 180 ton pr tur. Batarnas kapacitet #r sisom av tabellen framgéir 250

ton pr tur.

Antal be- I kapitel 8 har for leden beréiknats en transportméngd av 20 000 ton
htzzgﬁ_a gods sammanlagt i bada rikiningar, innan ryskt gods kan vara att pé-
fartyg. rikna. Hur stor trafiken sedan kan bliva later sig ej beréikna, men man

torde vaga utgd fran en okning av omkring 50 %. Under sidana omstéin-
digheter torde firjornas transportkapacitet vara tillriicklig f6r den forut-
sebara trafiken, men & andra sidan sett finnes i hiindelse av tvispariga
firjor ingen marginal for en sannolik trafikokning. Trafiken kan upp-
ritthallas med tva farjor i trafik, gbrande vardera en nattur pr dygn.
Betriaffande béitarna #r visserligen transportkapaciteten fullt betryg-
gande, for att ej siga overflodigt stor, men man maste beakta, att endast
en mycket begrinsad tid Ar disponibel i hamnarna for lossning och last-
ning. I sjilva verket kommer mdojligheten att pd den till buds stdende
tiden lossa och lasta erforderlig godskvantitet att bliva utslagsgivande i
fraga om antalet for trafikens besorjande erforderliga batar. Av de verk-
stillda tidtabellsundersokningarna framgar, att om tvd fartyg inséttas
i trafik de fa en liggetid i finsk hamn av 9 & 10 dagtimmar, i svensk
hamn lingre tid. Endast ifrdga om alternativen batférbindelse Nynis-
hamn—Hangé och 14 knops bét Stockholm—Hango blir liggetiden i hamn
kortare, i det skillnaden mellan ankomst- och avgéngstiden i Hango i
bada fallen utgér endast cirka 7 timmar. Kommissionen anser att med

iy
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tre arbetslag samtidigt i arbete bor kunna lossas och lastas 30 ton gods
pr timme. Aven om ej hela liggetiden kan fullt utnyttjas for godsbhehand-
lingen bor saledes ingen svarighet uppstéa att expediera batarna i ratt tid,
dd 9 & 10 timmar std till forfogande, men dven med en liggetid av endast
7 timmar bor, om 6 av dessa kunna disponeras for arbete, baten hinna
expedieras, d& man paé denna tid kan hinna lossa och lasta sammanlagt
180 ton, motsvarande vésentligt mera #n av kommissionen beréknade
20000 ton pr ar. Om godstrafiken blir s& stor att denna dagliga maximi-
kvantitet 6verskrides har man for ovrigt mojligheten att genom inséttande
vid godsanhopning av den enligt nedan erforderliga avlosningsbaten i
trafik vinna ytterligare ett dygn fér godsbehandlingen. Hérigenom steg-
ras visserligen driftkostnaderna, men d& #r ocksad en forutséttning att
trafiken och dédrmed inkomsterna okats, varfér kommissionen ej tagit
ndgon hénsyn till omtalade forhéllande i kalkylerna. Kommissionen
anser siledes att i samtliga alternativ forbindelsen kan fullt tillfreds-
stillande upprétthdllas med tva batar i trafik.

Utom fartygen i trafik behévas emellertid i samtliga savil firje- som
batalternativ ett fartyg for trafikfartygens avlosning, enir de senare arli-
gen behova tagas ur trafik for l6pande eftersyn, reparationer och under-
héll; detta fartyg benimnes i kalkylerna avlésningsfartyget. Benimnin-
gen bor ej fattas s&, att detta fartyg stindigt ligger blott i bered-
skap. Man har i stiillet utgtt ifrAn att fartygen skola hallas ungefir lika
mycket i gdng. Med tva batar i trafik och en i avlosning intriiffar emel-
lertid under de tider, d& en bat ligger dockad eller lidit haveri, att verklig
reserv saknas. Kommissionen har dirfor ansett sig i samtliga batalter-
nativ bora réikna med att utom avlgsningsbéiten inkopes eller, om det be-
finnes lampligare, férhyres en mindre bat, avsedd att anvindas endast
som bottenreserv; denna bat kallas i det foljande reservbat. Det &r
givetvis en fordel, om till reserv kan uppdrivas en isférstirkt bat, men
detta &r ej absolut nédviindigt, dd underhallsarbetet & trafikbatarna till
overviigande del kan forliggas till sommarhalvaret. Vilket utligg an-
skaffandet av en sidan bat kan betinga, har kommissionen ej kunnat
utreda eller bilda sig en mening om, men kommissionen har, med all
reservation for detta relativt oviisentliga belopps riktighet, i sina kal-
kyler riknat med en anskaffningskostnad av omkring 2500000 mark.
Dérest reservbat ej skulle komma att inképas, torde &rskostnaden for
forrantning m. m. av det beréiknade beloppet ticka kostnaden for en even-
tuellt forhyrd reservbét.

I dngfirjealternativen déremot har kommissionen av prohibitiva kost-
nadsskil ej ansett sig kunna rikna med anskaffande av siirskild reserv-
fiarja. Kommissionen vill emellertid framhélla, att dirmed reserv ej
finnes under de tider d& négon av fiarjorna ligger dockad.

Avlos-
nings- och
reserv-
fartyg.



7. Anskaffnings- och driftkestnader.

Utgingss  Med utgingspunkt frén de i foregaende kapitel omtalade fartygsty-

punkter. ,orna ha saviil erforderliga kapitalinvesteringar som arliga driftkost-
nader kalkylerats. Fragan om stats- eller privatdrift har darvid for vin-
nande av storre Oversikt limnats oppen, och d& betréffande &ngférje-
alternativen endast statsdrift kan ifrdgakomma, ha samtliga alternativ
pa detta stadium kostnadsberiknats for statsdrift. Skillnad har gjorts
mellan kostnader som uppkomma pé svenska och pa finska sidan. Kom-
missionen har utgatt ifrdn att vardera staten anskaffar och driver ett
ordinarie trafikfartyg, samt att dessutom, sisom i kapitlet 10 nérmare
utvecklas, Sverige anskaffar och haller ett avlgsningsfartyg och Fin-
land det fartyg som i batalternativen #r avsett att utgora bottenreserv.
I kostnadskalkylerna har darfor ifriga om anskaffningskostnader rik-
nats med svenskt kapitalutligg for tvd fartyg, ehuru av olika natur for
det ena och for det andra fartyget, och finskt for ett fartyg évensom i béat-
alternativen for reservbéten.

Poster i  Uppgifter betriffande fartygens anskaffnings- och driftkostnader ha
lf(‘ﬁf{m;grs som ovan nimnts limnats av professor Rosengren samt betréffande 15
vy knops bat dven av ingenjoren Bremberg.

I enlighet med vad ovan sagts har kommissionen férutsatt en visentlig
forbittring av respektive farleders utprickning och belysning. Sjéfarts-
sakkunnige ha vid sitt beriknande av anldggnings- och underhéllskost-
naderna hirfér pa begiran av kommissionen skilt pd sidana kostna-
der som de ansett bora bestridas av respektive linders lotsviisende, och
pa sadana kostnader som de ansett bora pavila expressférbindelsen. Sjo-
fartssakkunnige ha ansett, att samtliga de belysningsanordningar m. m.
som avses fér en angbétsforbindelse och som dérfér komma dven den
allméinna sjofarten tillgodo, bora bestridas av respektive lotsverk, un-
der det att de ansett sddana kostnader som fororsakas av linjens karak-
tir av Aangfiarjeforbindelse bora bestridas av medel for férbindelsen
ifrdga. D& kommissionen delar sjofartssakkunniges &sikt hérutinnan,
ha i kostnadsberikningarna endast medtagits de kostnader som uppsté
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for anldaggningar, avsedda speciellt for angfirjeforbindelserna. Ovriga
kostnader ha angivits fristdende i beridkningarna.

Kommissionen har sdsom i kapitel 4 omnéamnts férordat att ledens #nd-
punkt i Stockholm férligges till frihamnen. En forutsittning har dirvid
varit att hamnen utan utligg for staten utrustas pa ett for trafikens besor-
jande erforderligt sétt, varfor for hamnanliggningar i Stockholm och
deras disponerande ej beriéknats andra kostnader #n en mindre lokal-
hyra. Forslag till Angférjehamnar i Kapellskéir och Nynishamn liksom
till bathamn & sistnimnda plats ha uppgjorts genom o6versteldjtnanten
Enblom, som tillika limnat kostnadsuppgifter. Motsvarande arbete i Fin-
land rorande angfirjeligen har utforts av ingenjoren Kiianlinna.

En revidering av tidigare verkstillda kostnadsberikningar fér anlig-
gande av en jarnvig Tureberg—Kapellskir har verkstillts genom &ver-
ingenjoren Fogelmarck. Dérvid har férutsatts att omlastning mellan jarn-
vigsvagnar av svensk och finsk sparvidd utféres endast i Abo, dir den
torde kunna utforas billigare &n i Sverige. Om forbindelsens #ndpunkt
a svensk sida skulle komma att forliggas till Nynishamn, maste
forutsattas statsinlosen av Nyn#dsbanan. Vid en inlésen av banan
kunna olika vérdesittningar komma ifriga. Kommissionen har med
ledning av en 1918 ars jirnvigskommittés utredning lagt till grund de
bokférda anliggningskostnaderna tkade med 50 %, varjimte av herr
Fogelmarck berdknade kostnader foér #ndrings- och kompletteringsar-
beten inriiknats.

Sammandrag av dels i svenskt, dels i finskt mynt uppkommande totala
kostnader finnas utférda i bilagorna 1—3.

De arliga driftkostnaderna ha uppdelats i foljande poster: personal,
kol, koltagning, materialier, underhall, hamnavgifter, lastning och loss-
ning, avgifter for fyr- och signalviisendet samt slutligen utgifter for
rinta, amortering, assurans och fornyelse av fasta anliggningar.

Till grund for beriknandet av personalkostnaderna ligga av sjofarts-
sakkunnige limnade uppgifter angéende besittningsstyrkor, varvid for
avlosningsfartyget beréiknats endast s stor besittning, att det vid stilla-
liggande kan hallas trafikberett, under det att personalen, da fartyget in-
séttes i trafik, kompletteras med personal frin det fartyg som for till-
fallet tages ur trafik. Det héir anviinda berikningssittet, som giiller dven
ovriga utgifter for avlésning och reserv, innebir siledes att man riknat
som om avlosnings- och reservfartygen hela &ret ligga stilla och de bada
trafikfartygen hela &ret &ro i ging.

Avléningarna fér den svenska personalen ha beriknats i enlighet
med de & svenska statsbanornas &ngfirjor utgdende lonerna med iaktta-
gande av géllande dyrortsindelning. D4 kalkylerna maste stillas pa lang
sikt, har kommissionen ansett riktigast att 16nenivan for statsfunktion-
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rer i Sverige liksom 6vriga kostnader bor beridknas efter mera normala
fsrhallanden och aktuella prisligen, i f6ljd varav kommissionen icke
ansett sig bora i kalkylerna inrikna de nu utgaende, mera tillfilliga dyr-
tidstilliggen. De finlindska personalkostnaderna ha kalkylerats pé
grund av en jamforande understkning av for nirvarande géllande avlo-
ningsforhallanden pa finska statens batar och loner som erliggas
av privata rederier. I personalkostnaderna ha vidare inrdknats ersitt-
ning for kost, samt betriffande Sverige kostnader for sjukvéard och vissa
traktamenten.

D4 kostnader av nimnvird betydelse for administration ej torde upp-
std i nagotdera landet for de driften uppehallande institutionerna, ha sé-
dana ej inriiknats. Sadana kostnader skulle ju for &vrigt stilla sig prak-
tiskt taget lika i samtliga alternativ och siledes ej inverka pa jamforel-
sen dem emellan.

Kolfsrbrukningen har i samforstdnd med herr Rosengren berdknats
till 0-56 kg. pr hiistkraft och timme. Den tid under vilken det forliga ma-
skineriet & &angfirjor dr i gng for isforcering har uppskattats till i ge-
nomsnitt 4 timmar pr enkel tur under 3 manader av aret. I fréga om
batar har beriiknats en nagot okad kolférbrukning for pannornas for-
cering under motsvarande tid och forhallanden. I hamn har beréknats
kol endast f6r uppbankning m. m., medan foér avlosnings- och reserv-
fartygen endast beriknats kol for nodig uppviarmning och matlagning.
Priset for kol har for svenska fartyg berdknats till 25 kronor pr ton
och for finska till 260 mark pr ton.

Kolkonsumtionen liksom nedan omnimnda kostnader for materialier
och underh&ll ha beréknats i samforstdnd med herrar sjofartssakkunnige.

Kostnaderna for koltagning i Sverige ha beriknats till statens jérn-
viigars sjilvkostnadspris i Stockholm, varvid man betréffande béatar ut-
gitt fran att kolningen sker samtidigt fran jérnviigsvagn och pram.
Det sélunda beréiknade genomsnittspriset utgor 2-50 kronor pr ton for
batar och 0+60 kronor pr ton for firjor. I Finland ha kostnaderna be-
riknats till 16 respektive 6 mark pr ton.

Kostnaderna for materialier och underhall ha beriknats med ledning
av erfarenhet fran Trilleborg—Sassnitz-leden.

Vid beriknandet av hamnavgifterna har kommissionen utgatt fran att
hamnforvaltningarna, fér vinnande av de éven for hamnarna uppkom-
mande fordelarna av dagliga turer, bevilja sddana nedsittningar att in-
komsterna beriknas ungefir till de belopp som hamnarna atnjuta for den
nuvarande trafiken. I frdga om Stockholm tillkommer en mindre avgift
till vissa sjukhus. For Nyndshamns vidkommande har beloppet pa
grund av ligre hamntaxa i motsvarande mén sinkts. Hangd &r och
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Kapellskir skulle komma att bliva statshamn, varfor for dessa hamnar
nigra hamnavgifter ej beriiknats. Ovriga avgifter, sdsom lots-, fyr-, is-
och andra fartygsavgifter, ha ej medréknats, endr man forutsitter att
leden, sdsom vanligt for statsforetag, erhaller befrielse fran erliggandet
av sadana. Da isbrytarhjilp pa grund av de nya fartygens egna isbry-
taregenskaper liksom bogsering i hamn endast undantagsvis torde komma
ifraga, och nagra regelbundna utgifter for dessa d&ndamil varken uppstéd
eller kunna kalkyleras, ha kostnader hiarfor icke upptagits.

Lastnings- och lossningskostnaderna for batar ha berdknats betraf-
fande svenska hamnar av byrichefen Olofsson och betriffande de finska
av trafikinspektéren Lindfors. Med stod dirav har kommissionen upp-
skattat kostnaderna till 2-25 kronor pr ton i Stockholm och Nyn#shamn
samt till 15 mark i finska hamnar. Dessa kostnader ha beriknats pa forut
omnamnda godskvantitet av 20 000 ton gods sammanlagt i bada rikt-
ningar, utom betréffande trafik med Hangd, dd det ridknats med 17 000
ton. Mot batarnas omlastningskostnader svara i fraga om firjor, dels en
beriknad vagnhyra fér den tid vagnarna genom sjoétransporten &ro ur
trafik, dels omlastning frén vagn till vagn. Denna omlastning har sasom
ovan némts antagits utford pa finska sidan. For overforande av ovan-
némnda godskvantiteter torde krivas 1800 respektive 1500 vagnar, som
antagas vara ur trafik i tva dygn. Kostnaderna harfoér kunna anses vara
5 000 respektive 4 000 kronor pr ar. Kostnaden for omlastning av godset
fran svensk vagn till finsk eller tviirt om har ber#iknats till 4 mark pr ton.

Avsittning till ridnta, assurans och férnyelse har beriknats under for-
utséttning av en svensk rintefot av 4%/, % och en finsk av 7Y, %,4 %
sjalvassurans pr ar for fartyg i trafik och 2 % verklig assurans for
fartyg i avlosning och reserv, en livslingd for samtliga fartyg av 30 ar
och ett skrotviirde efter denna tid av 7%/, % av den ursprungliga anskaff-
ningskostnaden. Den A&rliga kostnaden for samtliga dessa poster blir
enligt dessa grunder och under férutsittning av lika arliga inbetalningar
i procent & anskaffningskostnaden

i trafik i avlosning och reserv
for svenska fartyg ...... 946 % 1%
,, finska i TN S B 1192 % 401 e

Amortering och underhéll av de leden i alternativen &ngfirjor pavi-
lande anlaggningarna for farledernas belysning och utprickning har
beriknats enligt liknande grunder.

For underhallet av samtliga hamnanliggningar har beriknats 2 %
avsittning till fsrnyelse samt ovannimnda 4 */, respektive 7/, % riintefot.

Nagon utredning angiende det ekonomiska resultatet av Kapellskiirs-
och Nynishamnsbanornas trafik har ej verktillts. Kommissionen haller
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emellertid fore, att ingendera banan skulle komma att limna avkastning
till forrantning, varfor sjoforbindelsen i férekommande fall belastats med
rinta & anliggnings- respektive inlosningskostnaden for anslutande
jarnvig, beriknad efter 4°/, %

Hir nedan lamnas en sammanfattning av dels anlaggnings- och an-
skaffningskostnaderna, dels de &rliga driftkostnaderna, varvid 1 krona
riknas lika med 10 mark.

Samman-
fattning.

Anskaffnings- och anliggnings- | Arliga driftkostnader inklusive
kostnader rinta
Sammanlagda Sammanlagda
Kostnader, upp-| kostnader, ut- |Kostnader, upp-| kostnader, ut-
kommande i | tryckta alter-- | kommande i || tryckta alter-
Alternativ nativt i nativt i
s o Ba S S Sedlia
v @ < @ < Sl < = @ >
85| FEu|¥25 | FEy|2EE Aoy | 422 |dE
Sl |c2il8ok o8B sk |8 |Sus (88
o U R B b |MoRlibg  |M3
i R HimvEt g B g | g™ P A e
g2+ la 877 e Zhhallics Rl et
Bdtar. !
St,ockholm—.fkbo: ;
B14 .. v e .| 2100| 21000 4200| 42000f 1007 | 6380 1645 | 16450
Bib::. . .| 285023500 4700| 47000] 1096 | 7020/ 1798 | 17980
Stockholm—Hango
B14.. . .| 2100| 21000/ 4200| 42000 1012 | 6190| 1631 | 16310
B15.. e . .| 23850 23500( 4700| 47000] 1103 | 6840 1787 | 17870
B16. . . . . ... .| 2630] 26500 5300| 53000] 1260 | 7910| 2051 | 20510
Nynishamn—Hango :
B16. . . ... ... .| 13510| 26500| 16160|161600] 1745 | 7940 2539 | 25390
Tvdspdriga firjor.
Stockholm—&bo i
FII14. 4100 77630| 11863 [ 118630 1502 | 12860 2788 | 27880
FII15.. 4450 | 81130 12563 | 125630 1662 | 14 080| 3070 | 30 700
Kapellskar——;&bo
b 01 541 1 18936 | 74 630 | 26 399 | 263 990] 2043 | 11610| 3204 | 32 040
Trespdriga firjor.
Kapellskir—Abo:
FII18 .. .. .. . . .| 19886 | 86130 28499 |284 990 2304 | 13440| 3648 | 36480
Kapellskir—Hango:
FIII13 o 19886 | 75540 || 27440 | 274400 2325 | 12310|| 35566 | 35 560
FIII 14 . .| 20136 | 78040 27940 | 279400] 2433 | 13030|| 3736 | 37360
Nynishamn—Hangé :
FIII 16 . .| 17869 | 84540 26323 | 263230] 2721 | 16 280| 4349 | 43490




8. Trafik, inkemster och ekonomi. Valet mellan olika
alternativ.

Vid beriknandet av inkomsterna for den projekterade forbindelsen har
kommissionen inskrénkt sig till att soka uppskatta trafiken, sadan den
kan beriiknas bliva inom den n#rmaste framtiden. Det torde emellertid
vara att forutse, att sdviil gods- som persontrafiken skall komma att er-
hélla ett visentligt tillskott, d& Ryssland 6ppnats for virldsmarknaden.
Strivan att vinna insteg p4 den ryska marknaden torde #ven fran svensk
sida ha varit det avgérande skilet vid beslutet om denna utredning. Kom-
missionen har emellertid ansett de framtida férhallandena i Ryssland vara
s& ovissa, att tillrickligt underlag for en siffermiissig uppskattning av
pariknelig trafik ej forefinnes. I inkomstberikningarna har dirfor en-
dast medtagits den trafik, som kan férviintas mellan Sverige och viister
och sbdder dérom beligna linder samt Finland.

Vid berdknandet av inkomster av godstrafiken har kommissionen ut-
gatt frdn dels uppgifter angdende handelsutbytet mellan Sverige och Fin-
land under aren 1912 och 1913 samt efter kriget, dels uppgifter angéende
den trafik som tidigare férefunnits & traderna Stockholm—Abo och Stock-
holm—Hangs—Helsingfors (—Petrograd), vilka senare uppgifter stillts
till forfogande av rederierna.

I de statistiska uppgifter for r 1913 som for dndamalet sammanstillts
d den finska tullstyrelsens statistiska byra har siirskilt angivits trafiken
dels till eller frén, dels via Helsingfors, Hangé och Abo samt hamnar
oster om Helsingfors eller norr om Abo. Diremot framgar ej, huruvida
det gods som transiterat hamnarna kommit fran eller varit destinerat till
det inre av Finland eller Ryssland. Betriffande Sverige har gods till eller
frén Stockholm angivits sérskilt. A svensk sida har verkstillts en upp-
delning av 1913 &rs godsutbyte mellan Sverige och Ryssland pa olika
viigar, via Finland, via Estland och 6vriga Ostersjostater och direkt pa
Petrograd. Kommissionen har séledes i den forefintliga tullstatistiken
haft ett ganska detaljerat arbetsmaterial till sitt forfogande. Det har
dock ej latit sig gora att med ledning av denna statistik uppskatta de

Allmén
utgings-
punkt.

Gods-
trafik,
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for linjetrafiken parikneliga godskvantiteterna, d& en betydlig del av
trafiken ombesorjes och sikerligen fortfarande kommer att ombesdrjas
av batar i sa kallad trampfart. Dérfor har det ej heller varit mdojligt att
avgora, vilka varuslag som kunna viintas anvianda sig av det ena eller
andra transportmedlet. Det #r dock uppenbart, att godset med linjebatar
i ostlig riktning till alldeles overviigande del utgjorts av maskiner, red-
skap samt metaller och metallarbeten. I viistlig riktning torde omalen
spannmal ha varit det forhidrskande varuslaget, ehuru trafiken i denna
riktning varit visentligt mindre omfattande. Samma forhallande har i
stort sett varit rddande dven efter kriget.

Biittre ledning erhalles av statistiken over den av linjebatarna tidigare
formedlade trafiken. Ett sammandrag av trafikuppgifterna finnes infort
i slutet av kapitel 1. Av dir tillgingliga uppgifter framgar, att trafiken
under aren nirmast fore kriget var pafallande jimn. Det har i stort sett
rort sig om kvantiteter mellan 15000 och 25 000 ton gods pr ar samman-
lagt i bada riktningar & traderna Stockholm—Abo och Stockholm—Hel-
singfors. Under de forsta aren efter kriget, 1919—1920, har trafiken som
synes icke oviisentligt overstigit ovannimnda siffror, under det att 1921 ars
trafik uppgatt till ungefirligen samma kvantitet som forekom fore kriget.

I forkrigstrafiken ingick visserligen en del gods till eller fran Ryssland,
cirka 3 000 ton pr ar. Med hiinsyn till dels trafikens starka okning aren
omedelbart fore kriget, dels trafikens uppsving efter kriget, och dels
framfor allt en daglig, av jirnvigs natur varande foérbindelses tendens
att draga till sig gods, anser sig kommissionen emellertid kunna for den
framtida trafiken berikna en genomsnittskvantitet av 20 000 ton gods pr
ar for en batlinje mellan Stockholm och Abo. Betriffande en linje pa
Hangé déremot har kommissionen, med hénsyn till att i ovannimnda
kvantitet ingér gods som varit destinerat till eller utgatt fran Abo och
som dirfor ej kan pariknas for en Hangé-linje, for denna senare linje
i jamforelse med Abo-linjen beriknat endast 17000 ton gods.

Huru stor trafiken kan bli sedan Ryssland ¢ppnats for den allménna
viirldsmarknaden och salunda gods till och fran Ryssland kommer att
tillféras linjen, #ir som férut antytts vanskligt att ens tillndrmelsevis be-
rikna. En ledning hérvidlag erhélles visserligen ur tullstatistiken rd-
rande tidigare handelsutbytet mellan Sverige och Ryssland via Finland
och hamnar vid Finska viken, men kommissionen har ej ansett sig dérav
kunna draga tillrickligt sdkra slutsatser for att ligga dem till grund for
négra kalkyler.

PterSﬁol:r Antalet passagerare 4 de bada linjerna Stockholm—Abo och Stock-
T holm—Helsingfors har, som av den ovan omnimnda tablan i kapitel 1
framgar, utgjort mellan 30 000 och 40 000 resande pr ar. Sirskilt for-

tjanar framhallas den Gkning som intriffade & leden Stockholm—Abo i
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och med inférandet av dagliga forbindelser &r 1912. Efter kriget har
antalet resande utgjort 20 000 till 25000 pr &r, siledes har trafiken icke
varit s& stor som den vilken forefanns fore kriget. Emellertid giiller som
en generell regel, som éven bekriiftas av ovan omtalade stegring av anta-
let resande fore kriget, att dagliga férbindelser bruka medféra en visent-
lig 6kning i resandefrekvensen. Man torde ha sirskild anledning att i
detta fall véinta sig en ¢kning av trafiken, d& resan mellan Helsingfors,
Abo med flera platser i Finland, och Stockholm kommer att taga prak-
tiskt taget endast en natt, och mindre arbetstid siledes behova forsit-
tas for resor. Erfarenheten fran Trilleborg—Sassnitz-leden dr #venledes
belysande héirvidlag. Medan antalet resande mellan Sverige och Tyskiand
ar 1905 sammanlagt i biada riktningar och 4 samtliga leder utgjorde 58 000
personer, steg trafiken efter Sassnitz-ledens oppnande till endast &
denna led

:ye e (R B g S 71 000 personer
PROUR o 1 o I Ul E GO M 8 82 000 %
e 12 b T e et e 95 000 X
M 1) 1 e SN e 97 000 5

Forutsattningar forefinnas dven for en avsevird turisttrafik mellan
Sverige och Finland, vilken kan bliva av stor betydelse for linjens eko-
nomi. Av ovan anforda skél har kommissionen ansett sig kunna parikna
en trafik av 30000 resande pr &r #ven under tiden innan trafiken pa
Ryssland kommit igdng. Négot férsok till mera exakt beriikning av den
framtida trafikens 6kning genom resande till och fran Ryssland har kom-
missionen ej ansett sig béra géra, men man torde som ett rent minimum
kunna parékna den resandefrekvens som fanns fore kriget.

Med utgdngspunkt fran den silunda antagna trafiken, har kommissio-
nen sokt berdkna inkomsterna for olika alternativ. For den skull har
kommissionen inforskaffat fraktuppgifter rorande ett stort antal olika
varuslag, utvisande fraktsatser fér transport med linjebatar mellan Stock-
holm och Abo, varierande mellan 15 kronor, eller till och med ligre be-
lopp, och 40 kronor pr ton. D& som ovan framhallits den storsta delen
av det transporterade godset utgjorts av maskiner, redskap och metall-
gods, som betingat en relativt hog frakt, har kommissionen ansett sig
for denna linje kunna rikna med en fraktinkomst av i genomsnitt i bada
rikiningarna 20 kronor eller 200 mark pr ton (en krona hér liksom i
fortséittningen riknad lika med 10 mark). Med denna berikningsgrund
blir den parikneliga inkomsten av godstrafik fér en batlinje Stockholm—
Abo 400000 kronor eller 4 000 000 mark pr &r.

For berdknandet av inkomsterna av persontrafik, har kommissionen

Inkomst
av gods-
trafik.

Inkomst

utgitt frdn de nuvarande biljettprisen pa leden Stockholm—Abo, vilka av Petrii"“

efter en nyligen genomfsrd séinkning for nirvarande utgora i rikining:
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fran Sverige fran Finland

kronor mark

60-00 37500
...................... 50+00 27500
...................... 3500 185-00

Med ledning av de resandes fordelning fore kriget pa olika klasser, vil-
ken fordelning visat sig vara i stort sett lika fran &r till ar, har kommis-
sionen berdknat ett nuvarande medelpris av 45 kronor eller 450 mark pr
person for enkel resa. Man maste emellertid forutsitta att en sinkning
av dessa priser #r ofrdnkomlig — s& har for ovrigt redan tillfalligtvis
skett under den géangna sommaren — och med hénsyn hértill har kom-
missionen, forutsittande lika hoga priser i bada riktningar, riknat med
ett 20 % ligre belopp eller med ett medelbiljettpris av 36 kronor eller
360 mark for enkel resa. Inkomsterna av persontrafik bli med denna
berdkningsgrund 1080 000 kronor eller 10800 000 mark.

For uppskattning av den for linjen parikneliga inkomsten av postbe-
fordring har kommissionen hinviint sig till respektive poststyrelser. Med
ledning av diir erhallna uppgifter anser sig kommissionen kunna beriikna
en minsta ersittning for postbefordring av 80000 kronor eller 800 000
mark pr ar frin bada postforvaltningarna tillsammans. Detta belopp
Ar visserligen stérre &n nu utgdende ersittningar for postbefordran, men
med héinsyn till att det hirvidlag ror sig om dagliga och dessutom vé-
sentligt snabbare forbindelser, som mojliggora anslutningar med angrén-
sande huvudtag i bada linderna, torde detsamma fa anses lagt berdknat.

Den av kommissionen uppskattade inkomsten for en batlinje Stockholm
—Abo utgor siledes, utan inrdknande av rysk trafik,i respektive myntslag:

kronor mark
fopslrodetralile R SR e el S G 400 000 4 000 000
st anersoRtnafilc Al s Tl Ll st s 1 080 000 10 800 000
e mosthefordrimgues oyl b, o ot e SR Tt 80 000 800 000

Summa 1 560 000 15 600 000

Ovan verkstillda inkomstberikning bygger huvudsakligen péa erfaren-
heten fran nuvarande linjer och &r i konsekvens dérmed ténkt for en
batforbindelse mellan Stockholm och Abo. For
en linje Stockholm—H an g6 har, som ovan framhéllits, antagits 3000
ton mindre gods medforande en inkomstminskning av 60 000 kronor eller
600 000 mark.

For en batforbindelse fran Ny n i sh amn (eller Kapellskir) kan icke
samma inkomst beriknas. Fran den totala frakten mellan Stockholm och
den finska hamnen, vilken frakt med hiinsyn till forefintlig konkurrens
fran batar i s& kallad trampfart ej kan siittas hogre én vid direkt skepp-
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ning, méste nimligen avdragas kostnaden fér transporten mellan Stock-
holm och béatledens utgdngspunkt samt fér godsets omlastning mellan
jdrnviigsvagn och batens reling. For gods fran eller till det inre av
Sverige blir avdraget for jarnviigsfrakt mindre, i det att avdrag endast bior
ske for skillnaden i frakt mellan avséindnings- eller mottagningsplatsen
och Nynéshamn i ena samt Stockholm i andra fallet. Kommissionen har
med stod av tidigare i Sverige verkstillda utredningar uppskattningsvis
berdknat skillnaden till i medeltal 4 kronor pr ton. Minskningen i in-
komster av godstrafik for en linje Nynishamn—Hangé gentemot en linje
Stockholm—Abo utgér med hénsyn till savil mindre godskvantitet som
ligre fraktsats ej mindre #n 130 000 kronor eller 1300 000 mark. Det ir
emellertid ej blott ifrdga om godstrafiken, som en séinkning intriider, utan
dven inkomsten av persontrafik minskas med forliggandet av ledens an-
knytning till det svenska jirnvigsnitet utom Stockholm, i det avdrag fran
det totala biljettpriset maste goras med belopp, motsvarande kostnaden
respektive skillnaden i kostnad fér jirnvigsresan till hamnen. Kommis-
sionen har uppskattat séinkningen till i medeltal f6r alla resande 3 kro-
nor, motsvarande en inkomstminskning av 90000 kronor eller 900 000
mark. Den for traden Nynishamn—Hangt pariakneliga totala inkomsten
skulle siledes bliva endast 1340000 kronor eller 13 400 000 mark.

Med tillhjilp av de f6r de olika batalternativen beriknade inkomsterna
overgér kommissionen, tills vidare med franseende av firjealternativen,
till en jamforelse mellan beriknade inkomster och utgifter. DA ifraga
om utgifterna i foregdende kapitel och tillhérande bilagor for samma
striicka angivits flera alternativ, baserade p& batar med olika fart, ha
alternativen sammanstéllts med héinsyn till den grundhastighet & de fin-
ska jérnviigarna, som i varje sérskilt fall utgor en forutsitining for alter-
nativets anvéindbarhet. Utgifterna angivas dirvid sivil med som utan
inréiknande av férréntning. D& det hirvidlag endast giller en jimforelse,
angivas samtliga tal endast i ett myntslag, nimligen kronor.

Grundhastighet & finska banor, T
- rafik-
Attt km. pr tnpme in:mmszef
~| i tusenta
90 | 80 1 72 i isy
Totala driftkostnader i tusental kronor
Stockholm—Abo inkl. rinta .. .. .. - 1645 1798 1560
ex kI gtl il e 1387 1510
Stockholm-—-Hangé inkl. riinta .. .. 1631 1787 2 051 1500 -
(554 4 R SNV 1373 1499 11726
Nynidshamn—Hangé inkl. rinta .. 2 539 — — 1 340
oxkl vyl 1698 | — | e |

Av tablan framgér, att f6r en batlinje p4 Nynishamn inkomsterna bliva
ligre och utgifterna visentligt hgre &n for en linje direkt pa Stockholm,
varférutom detta alternativ kréver hog hastighet & finska banorna. Mot
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en linje pd Nyniishamn talar éven det kapitalutligg for statsinlésen av
anslutande jarnvig, som med hiinsyn till jirnviigens betydelse som led i
en transitoforbindelse skulle bliva ofrankomligt. Da dessutom en batleds
forlaggande till Stockholm medfér manga patagliga fordelar framfor en
batled till en uthamn, anser kommissionen uppenbart, att Nynéishamn ej
bor komma ifrdga som utgdngspunkt for en batférbindelse.

Betriaffande nu aterstidende batalternativ, forbindelse mellan Stockholm
4 ena sidan och Abo eller Hango & andra sidan, stéller sig som synes
en forbindelse med Abo billigare i drift samtidigt som den utvisar hogre
inkomster. Till Abo-ledens favor talar dven den omstéindigheten att le-
den till storsta delen gdr inomskiirs, varigenom den dr mindre utsatt for
sjogang och #ven i ovrigt bjuder storre trevnad f6r de resande. Erfa-
renheten fran tidigare konkurrens mellan Abo- och Hango-lederna visar
dven, att de resande foredragit den forra. D& resandetrafiken for linjens
ekonomi spelar en avgorande roll, har kommissionen ansett sig bora till-
mita #ven denna omstiandighet stor betydelse. D& dértill kommer, att sjo-
fartssakkunnige férordat en linje till Abo framfor Hango-leden for regel-
bunden vintertrafik, har kommissionen icke tvekat att uttala som sin
mening, att, direst en daglig badtforbindelse genom sta-
ternas medverkan skall komma till stdnd, densamma
bor forlaggas till traden Stockholm—Abo.

For denna trade ha emellertid kostnadsberikningar utférts for tvenne
alternativ, nimligen batar med dels 14, dels 15 knops normal fart. Vid
valet mellan dessa alternativ har man att taga hénsyn till, att en fo6rbin-
delse medelst batar med den ligre farten forutsiitter en ombyggnad av de
finska banorna for mojliggérande av tdgens framférande med en grund-
hastighet av 80 km. pr timme. D4 ett sidant ombyggande icke &r erfor-
derligt for inre finska forh&llanden och d& det skulle draga viisentliga
kostnader, som kommissionen icke ansett st i proportion till den fére-
varande trafikfaktorns storleksordning, har kommissionen slutligen i va-
let mellan batalternativen ansett sig bora férorda en batfsrbindelse med
15 knops normal fart.

Samman-  Sedan nu batalternativen diskuterats, aterstar att verkstélla en motsva-

l;%‘fst’:r' rande undersokning av firjealternativen, varvid desamma bora jamforas
tor farje- dels inbordes, dels med det férordade batalternativet.

aéit“:’;za' Vad forst betraffar en firjelinje pad Stockholm, bjuder densamma inga

" giirskilda fordelar for gods, som fraktas mellan Stockholm och Abo

lokalt. For allt gods diremot mellan Stockholm och det inre av Finland

eller Ryssland skulle en firjelinje erbjuda den ytterst viktiga fordelen,

att godset kunde redan i Stockholm direkt lastas pd vagn av osteuropeisk

sparvidd, da firjorna forutsittas byggda for overféorande av vagnar av

saviil svensk som finsk normalspdrvidd. Dirmed bortfaller ocksd kost-
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naden fér omlastning av godset 4 ena sidan, medan & den andra arbetet
endast bestdr i godsets Gverforing fran jirnviigsvagn till jarnvéigsvagn,
vilket drager vésentligt mindre kostnader én omlastningen mellan fartyg
och jarnvégsvagn. Hénsyn till dessa omstindigheter har emellertid tagits
i det utgifter for omlastning inriknats bland driftkostnaderna. I hin-
delse av firjelinje pa Kapellskir eller Nyniishamn méste avdrag for jirn-
vigsirakt goras i samma man som férut omtalats ifréga om batfsrbin-
delse pa4 Nynishamn.

Som tidigare meddelats medfér emellertid det med en angfirjelinje for-
enade transportsittet fordelar, som ej kunna pariknas vid vanlig sjo-
transport, sdsom minskad risk for briickage, varigenom kostnaderna for
emballage kunna nedbringas, snabbare och sikrare transport m. m. Att
sifferméssigt beriikna den 6kning av fraktsatsen som trafiken kan betala,
later sig ej gora, men kommissionen anser med hénsyn till att godset
till stor del utgores av maskingods, for vilket ovan omnimnda férdelar
torde gora sig sirskilt gillande, att en merfrakt av minst 4 kronor pr
ton bor kunna pardknas. Enligt detta antagande kan den genomsnittliga
godsfrakten beridknas till 24 kronor eller 240 mark pr ton for en fiirje-
linje p4 Stockholm, och 20 kronor eller 200 mark pr ton for ovriga lin-
jer. Nagon fordel for persontrafiken framfor en batlinje erbjuda firje-
linjer ddremot icke. Man har saledes att, liksom vid batlinjer, rikna med
en inkomst av 86 kronor eller 360 mark pr person for en linje p& Stock-
holm och 33 kronor eller 330 mark for 6vriga linjer, varvid biljetiprisen
for linjerna dver Kapellskir och Nynishamn riknats lika.

Med ledning hirav har liksom betriaffande batalternativen inkomster Firje-
och utgifter sammanforts i nedanstiende tabla: alferes

tivens
ekonomi.
Grundhastighet ﬁ finska banor, Trafik-
S km. pr timme i.nkomster
¢ 90 | 80 l 79 1 tusental
kronor
Totala driftkostnader i tusental kronor
Stockholm —Abo inkl. rinta .. .. .. e 2788 3070 1640
. rexkl. - — 2010 2 250
Kapellskir—Abo
tvdspdrig férja inkl rinta.. .. .. — — 3204 1470
exielyrasas | ool — - 1744
trespirig firja inkl. riinta.. .. .. — — 3 648 1470
exleliay s ol dee — — 2 058
Kapellskiir—Hango inkl. riinta .. .. — 3 556 3736 1410
exkl. » ; — 2 046 2195
Nynishamn—Hangé inkl. rénta .. 4 349 - Eo 1410
exkl oy 2 866 — —

Som synes limna samtliga firjealternativ ett visentligt sémre resultat Firjor
in batalternativet Stockholm—Abo. Aven om betriffande alternativet févrzsz‘ftl:t

- Kapellskir—Abo réntan 4 anliggningskostnaderna for jdrnvigen ej in- #n bitar.
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riknas bland driftkostnaderna, bli desamma dock 2606 000 kronor for
tvaspériga firjor och 3 050 000 kronor for trespariga. Harvid har hinsyn
emellertid ej tagits till att for en firjelinje, pd4 grund av de storre for-
delar den bjuder godstrafiken, kan pariknas en kraftigare trafikstegring
#n vad som kan beriknas vid en batlinje. For att godstrafiken, som ensam
har fordel av firjor framfor batar, skall kunna betala merkostnaderna
for farjealternativens realiserande och drift, kriives en mangdubbling av
inkomsterna av denna trafik. En sidan 6kning haller kommissionen doek
for ytterst osannolik. Dértill kommer att §kningen méste ske ej enbart
genom 6kning av de transporterade godsméngderna, i vilket fall férjornas
transportkapacitet ej skulle pa langt nér ricka till, utan dérigenom att
linjen tillfordes hogviirdigt gods, som kunde betala hogre fraktsatser.

Av den verkstillda utredningen framgéar saledes, att féarjor mellan Sve-
rige och Finland forutsétta savil storre kapitalinvesteringar som visent-
ligt hogre driftkostnader #n vanliga angbatar. Kommissionen anser sig
dven ha péavisat, att dessa higre omkostnader ej st i rimlig proportion
till storleken av den vintade trafiken eller ens till den storsta trafik som
leden skulle kunna betjina. En viisentlig anledning till att farjor visat
sig medfora s& avseviirt hogre kostnader har man, sisom redan i kapitel
3 framhallits, att soka i den omstiindigheten att trafiken ej kan
uppréitthdllas med en féarja, utan att for dag-
liga turer tvd fdrjor erfordras, samtidigt som
strickan ej 4r ldngre och godstrafiken ej storre dn
att tvad batar rdcka till for dagliga turer:

De i foregiende kapitel beriknade, fér de olika alternativen erforder-
liga kapitalinvesteringarna ha hir sammanférts i en tabla, i svenska
kronor, varvid alternativen p& samma siitt som férut grupperats med
hinsyn till de olika hastigheter som for anslutning erfordras i Finland.

Grundhastighet & finska banor,
km. pr timme
90 I 80 [ (L)

Anskaffnings- och anliggningskostnader
i tusental kronor

Bdtar.
Stockhiolmes Abo s, FlIS R i el = 4200 4700
Stockholm—Hangs .. .. .. .. .. o . . 4200 41700 5 300
Nyndshamn—Hangs .. .. .. « o o . . 16 160 = =
Twdspdriga firjor.
SHOCRHOIM—ADD . ..t o o e — 11863 12 563
Kapellskir—Abo .. oowo o e b — — 26 299

Trespdriga férjor.
Kapellskar—Abo L
Kapellskiir—Hangd .. .. .. .. 0 o o«

Nyn#ishamn—Hango .. .. .. . . . .
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Da farjor sdledes av kommissionen uteslutits, anser sig kommissionen Batforbin-

kunna uttala, att en batforbindelse mellan Stockholm och
Abo, uppréatthédllen med vanliga batar, 4r den enda
losning av frdgan om forbindelserna mellan Sverige
och Finland som kommissionen anser sig kunna ifra-
gasidtta. A andra sidan framgér éven av den liimnade utredningen, att
en sadan forbindelse, om den blir daglig och uppréatthalles med 15 knops
batar av den standard som i det foregaende forutsatts, ocksa kan betraktas
som en fullt tillfredsstidllande losning av trafikproblemet ifraga, dirtill
vil dgnad och i stdnd att mota dven den framtida utvidgningen till en tra-
fikled pa Petrograd och berorda delar av Ryssland. Forslag till {idta-
bell och anslutningar for en med 15 knops batar uppritthallen forbin-
delse Stockholm—Abo finnas inférda som bilaga 5.

Fkonomien fér en sadan linje skulle, under forutsittning alltsd av
statlig regi som biaffir till statsbanorna, stilla sig salunda, varvid alla
kostnader och inkomster beréknas alternativt i vardera myntslaget.

| Totala kostnader | Totala kostnader
i svenskt mynt i finskt mynt
(tusental kronor) (tusental mark)
Inkomster
av trafik mellan Sverige och Finland: :
av godalrafile sl s ALl e Al SR e 400 4000
> persoREraR Ll T A A R 1080 10 800
¥ postbefordrinig s 5. e s R 80 800
Summa 1560 15 600
Utgifter *)
inkl. rinta e e SR SR LRI R O et A 1798 17 980
exkl. » Pt de A L L b R S e 1510 15 100

Det framgér hiirav att routen i stort sett kan beriiknas biira sina direkta
kostnader, om h#énsyn ej tages till réntekostnaderna p& kapitalinsatsen
for anskaffandet av de bada trafikbatarna (réntor pa kapitalinsatsen for
anskaffning av avlosnings- och reservbéatarna &dro inrdknade i driftkost-
naderna for trafikbatarna). Den uppoffring som staterna silunda, for
erndende av mangahanda fordelar for lindernas néringsliv och handel
samt for vinnande av trafikbkning pé& sina jérnviigar, skulle tillsammans
behéva genom sina jarnvigsaffirer iklida sig, ddrest routen komme att
startas vid en tidpunkt, d& gods och resande pa Ryssland #nnu ej kunna

*) Det fortjinar framhdllas att pd detta stadium, d& det endast gillt en jéimidrelse
mellan olika alternativ, hiinsyn ej tagits till att de av konstruktérerna uppgivna anskaff-
ningskostnaderna férutsatt anvindande av overvigande svenskt material. I kapitel 9 har
korrigering f6r materialkostnaden vidtagits.

delse
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forvéntas, inskrinker sig sdlunda till ej fullt réntekostnaden pa trafik-
batarna, vilken utgér omkring 290 000 kronor eller 2 900 000 mark pr ar.
Nér trafiken pa Ryssland tillkommer, kan man férutsétta att linjen lam-
nar avkastning till full forréntning och dérutover ett Overskott, som
kommer att stiga efter hand som trafiken utvecklar sig. Som redan an-
forts kan man némligen dérvid, lagt uppskattat, parédkna ett tillskott av
minst 10 000 resande pr ar, medférande en 6kning i inkomster av 360 000
kronor eller 3 600 000 mark, mot vilket stdr en alldeles oviisentlig h6jning
av driftkostnaderna fér den okade persontrafikens besorjande. Redan
detta tillskott i inkomster fran persontrafiken &r tillréickligt for att linjen
skall ldmna mera #n full forréntning, och varje dkning dértill av gods-
trafiken innebér siledes en ytterligare vinst.




9. Statsdrift eller privatdrift.

Kommissionen har genom de i foéregiende kapitel utférda driftkost-
nads- och inkomstberikningarna kommit till det resultatet att en daglig
forbindelse med vanliga angbéatar, gérande 15 knop, mellan Stockholm
och Abo dr den lampligaste form, varigenom under nuvarande ekono-
miska forhdllanden en regelbunden expressférbindelse av hir avsedd
standard kan tdnkas realiserad. Hérvid ha hittills samtliga alternativ
studerats endast under forutsiittning av statlig drift. Kommissionen har
emellertid i uppdrag att utreda de tekniska och ekonomiska mojlighe-
terna och villkoren for en statlig angfiarjeforbindelse eller annan stats-
driven eller statsgaranterad sjofartsforbindelse mellan Sverige och Fin-
land. Med anledning av detta uppdrag har kommissionen nu siledes att
taga stillning till fragan, huruvida en eventuell ny forbindelse bor om-
besorjas av staten eller av privata rederier.

Kommissionen méste vid denna jimforelse givetvis utgd fran att i hu-
vudsak samma krav béra stillas pd en privatdriven foérbindelse som pa
en statsdriven siddan. D& kommissionen i det féreghende framhallit, att
en ny forbindelse, for att kunna bliva av verklig betydelse, méste bliva
daglig, regelbunden, driftsiker och snabb, vara vil utrustad for passage-
raretrafik samt med avseende pd tidtabeller std i omedelbart samband
med jdrnviigslinjerna & Omse sidor, #r detta villkor som méste upp-
ritthdllas #ven av en eventuell ny férbindelse, driven av privata re-
derier, darest den skall kunna anses utgora en verklig losning av det
foreliggande trafikproblemet.

Vidare har kommissionen vid jimférelsen utgatt fran att dven en
eventuell privatdriven forbindelse forligges mellan Stockholm och Abo.
D4 denna led av den foregéende utredningen framgétt sisom den limp-
ligaste, géller detta nimligen s&vil stats- som privatdrift; for ovrigt dr
dven den nuvarande genom privata rederiféretag ombesorjda huvudfor-
bindelsen férlagd mellan dessa hamnar.

Utan tvivel kunna viktiga skiil anféras for den asikten, att den ifraga-
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varande forbindelsen bor besérjas genom privata rederier. Det fornim-
sta skilet ar naturligtvis, att trafiken mellan Sverige och Finland hit-
tills besbrits av sidana, nimligen sedan ménga éar tillbaka av de tva
finska rederierna och sedan 1918 dirjimte av det svenska Sveabolaget,
och detta p& ett i det hela taget fortjanstfullt sitt. Vidare kan utan tvi-
vel den asikten goras gillande, att staterna icke utan goda skil bora
utvidga sin verksamhet pa sjofartsomradet, helst d& de hirigenom skulle
gora intrang pa ett verksamhetsomrade som privata foretag, i frimsta
rummet p& eget initiativ, upparbetat och utvecklat. Visserligen dispo-
nera rederierna ifriga, enligt utredning som verkstillts av kom-
missionen, for ndrvarande icke nigon fartygsmateriel, som uppfyller
samtliga de fordringar som kommissionen framhallit sdsom nddvin-
diga; och dven om man besléte sig for att i ndgot hinseende sénka dessa
fordringar, vilket kommissionen anser sig bora bestdmt avstyrka,
kvarstar i alla hindelser den ofirdelaktiga omstiindigheten, att det
icke finnes tillriickligt ménga fartyg av en och samma fart och typ
och att driften alltsd maste besorjas av fartyg med olika sévil fart som
inredning, vilket medfér manga patagliga olidgenheter. Men det lter
naturligtvis tinka sig att rederierna skulle kunna, eventuellt med stod
av rederildn eller motsvarande anordningar, anskaffa lampliga fartyg
och med statssubvention uppritthalla trafiken pa siitt som kommissio-
nen funnit erforderligt. Det blir d& i sista hand en kostnadsfriga, huru-
vida staterna sjilva skola Ataga sig driften och direkt bestrida den
brist, som enligt de gjorda berdkningarna maste forutses intill dess tra-
fiken pa Ryssland kan komma igéng, eller om de bora avsti dirifrén
och uppdraga driften &t privata rederier under antagande, att bristen
i s& fall skulle bli mindre.

Till vilket resultat man i detta hinseende #n mé komma — kommis-
sionen &terkommer i det foljande hirtill med anférande av gjorda be-
rikningar — #r det dock till sist icke hinsyn av antydd art, som f& vara
allena avgorande. Problemet kan nimligen icke stillas sd som om det
gillde att Astadkomma en ny eller forbdttrad, men dock fortfarande i
det visentliga lokal forbindelse mellan tvd kusthamnar, exempelvis
Stockholm och Abo. Grundavsikten med hela den utredning, som blivit
kommissionen anfortrodd, ar fastmer att undersoka mojligheten att
skapa en fullgod kommunikationsled mellan Sverige och Finland, in-
klusive p&4 andra sidan om Sverige och pa andra sidan om Finland be-
ligna linder, en trafikled som kan bli #gnad att effektivt tjina och
kraftigt utveckla varuutbytet och persontrafiken mellan, och transito,
de bada linderna som helhet betraktade. I denna kommunika-
tionsled maste givetvis en angbatslinje med dess anknytningar p&4 Gmse
sidor ingd sasom en link, men den bildar icke hela leden; i denna ingd
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dven jarnvigarna & omse sidor. Vill man vinna vad som avses, méaste
man tillse, att kommunikationsleden i trafikhiinseende erhiller en ge-
nomférd organisation, och forvissa sig om att det intimaste samarbete
kommer till stdnd och upprétthalles mellan &ngbétslinjen och jarnvi-
garna & Omse sidor.

Undersoker man huru pad andra héll dylika trafikleder over havet
organiserats, skall man i manga fall, kanske de flesta, finna, att det &r
jarnvigsforetagen sjélva, som antingen skapat dem eller i varje fall nu-
mera bedriva dem. Sarskilt viktig &r givetvis erfarenheten fran Englands
kommunikationer. H&r bedrives trafiken mellan Dover och Calais av
Southern Railway (férut South Eastern & Chatham Railway) med egna
batar, likasa Folkestone—Boulogne, Dieppe—Newhaven (tillsammans
med franska statsbanorna) och Southampton—Le Havre; vidare bedrives
trafiken mellan Harwich och dels Hoek van Holland, dels Anvers av
North Eastern Railway, mellan Wales och Irland av Great Western Rail-
way (fr&n Fishguard) och London Midland Railway (frdn Holyhead);
och &ven i 6vrigt ha de stora engelska jirnviigsbolagen sjilva upptagit
drift med angbéatslinjer for dels gods, dels persontrafik mellan sina ham-
nar, t. ex. Harwich, Grimsby, Goole och Hull, och kontinenthamnar s&-
som Hamburg, Amsterdam, Rotterdam, Anvers m. fl. Likasa uppritthal-
les exempelvis forbindelsen mellan Dover och Ostende av belgiska stats-
banorna, mellan Neapel och Sicilien samt Tunis, #vensom mellan Ci-
vita Vecchia och Sardinien av italienska statsbanorna, mellan Kon-
stanza och Konstantinopel samt ostra Medelhavet av ruminska stats-
banorna och s vidare. I och for sig dr detta en mycket naturlig sak.
Lika litet som det skulle falla tv& stora jirnvigsforetag in, om de 6nska
sammanknytning over en landgréns, att dverldta denna sammanknyt-
ning &t ett tredje foretag och dirigenom goéra sin gemensamma trafik be-
roende av detta, lika litet kan det, rent sakligt sett, finnas ndgon an-
ledning att inskjuta en dylik mellanled, dd det giller en genomgéende
forbindelse over sjon. Om den rent sjofartstekniska skotseln av en sd-
dan linje har for Sveriges vidkommande statsbaneférvaltningen en mang-
arig erfarenhet, som visar att denna sida av saken #r relativt litt att
ordna; vad den kommersiella och trafiktekniska sidan betriffar, torde
det vara otvivelaktigt, att ett stort jirnvigsforetag har fullt ut samma
forméga att leda ett dylikt foretag som ett séirskilt rederibolag, som en-
dast handhar sjétransporter. Det av en framstiende svensk sjofarts-
man for manga ar sedan priglade ordet "jirnvig 6ver havet” betecknar
ett begrepp som néar sin fulla effektivitet forst nér det dr jarnvigarna
sjdlva, som pa detta sitt “6verbroa” havet.

Till ndrmare forklaring av innebérden av det sagda och belysning av
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de fordelar som h#rigenom kunna vinnas for trafiken, vill kommissio-
nen anfora nagra exempel.

Vad persontrafiken betriffar ér regelbundenheten en utomordentligt
viktig sak. Om foretaget #r gemensamt for sjostrickan och jarnvé-
garna, ir det vida littare att iakttaga anslutningarna och ordna proce-
duren vid férseningar, #n om tva eller tre rederibolag bedriva sjofarts-
linjen i eget intresse. En forsening av det ankommande jéarnvigstiget
kan utjimnas genom forcering av baten, en férsening av baten kan ut-
jimnas genom forcering & den anslutande jérnvigslinjen eller eventuellt
foranleda extratig. NAgon diskussion om vem som &r ansvarig for for-
seningen och vem som skall bestrida kostnaderna blir i dylikt fall ute-
cluten, om affiren #ir gemensam. Ar den det icke, maste man forutsitta
sirskilt noggranna avtal i detta hinseende, och det torde icke ens vara
mojligt att gora dem sa tillfredsstillande, att alla anledningar till tvis-
ter och slitningar kunna undgés; det dr rimligt att varje forvaltning i
sadant fall séker att skydda sig sjilv, varvid givetvis trafiken far sitta
emellan. Vidare kommer direkt forsiljning i land av genomgéende bil-
jetter, inskrivning av resgods, forsiljining pa4 batarna av tdg- och sov-
platsbiljetter m. m. att vida littare kunna ordnas om jérnvigsforvalt-
ningarna sjilva ha trafiken om hand. Over huvud taget kunna stérre héin-
syn tagas till de resandes bekvimlighet i olika avseenden, savél vid dver-
foring fran tag till bat eller omvint som ombord pa baten, om sjofarts-
leden handhaves av forvaltningar som #ga ett direkt eget intresse uti
icke endast den lokala trafiken utan #ven genomgangstrafiken, och som
dro beredda att for denna trafik &taga sig omkostnader och besvér.

Vad godstrafiken betriffar méste man pd trafikleden ifraga stilla det
kravet att godset skall kunna siindas pd direkt fraktsedel enligt de be-
stimmelser som innehallas i ”internationella fordraget angiende gods-
befordring & jarnvig”. Hirigenom kan en trafikant inlimna godset pa
vilken jarnvigsstation som helst i det ena landet till jarnvigsstationer
i det andra (&ven transito & omse sidor) och behdver sedan icke befatta
sig dérmed; transportforvaltningarna ombestyra enligt det genom frakt-
sedeln tréffade fraktavtalet omlastningar till och fran batarna, godsets
angivande till fértullning och s& vidare. De ansvara vidare med vissa
sirskilt angivna undantag foér skador, som under tiden frén godsets
mottagande intill dess utlimnande kunnat uppstd pad grund av att god-
set helt eller delvis gatt forlorat, undergatt minskning eller skada, var-
for omtanke om godset fran trafikantens sida i form av assurans eller
dylikt i regel ar obehovlig. Transportférvaltningarna garantera vidare
godsets framkomst inom viss faststilld tid (leveransfrist). De #ro, un-
der forutsédttning att transporten kan verkstidllas med vanliga tillgéng-
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liga transportmedel, s kyl1diga att mottaga gods till transport. Hamn-
avgifter inréknas i de publicerade fraktsatserna, kostnader for tullbe-
handling, tullavgifter och andra uppkommande kostnader forskotteras
for trafikantens rdkning, inféras i fraktsedeln och uttagas pa en ging.
Kostnader for speditor bli saledes obehdvliga, dd jarnvigarna, om ej an-
nat i fraktsedeln séirskilt begéres, lata ombestyra tullbehandling, omlast-
ningar och 6vriga behovliga atgérder med godset. Detta hindrar icke att
en trafikant, som mojligen skulle foredraga behandling genom speditor,
fortfarande kan anlita sadan.

Det &ar vil teoretiskt ténkbart dven for privata rederier att Ataga sig
detta, och fall f6rekomma, d& privata rederier dro anslutna till internatio-
nella fordraget angdende godsbefordring & jirnviig. De undersékningar
som kommissionen gjort ha emellertid givit kommissionen den uppfatt-
ningen, att det icke &r mojligt for de i den ifradgavarande routen in-
treserade privata rederierna att sa vittgdende tillmoétesgd trafiken, som i
ovanstaende redogorelse forutsittes.

Vad sirskilt betriffar ansvaret for forlust, skada eller férsening av
gods och fordelningen dérav pa de olika transportférvaltningarna, #r
det naturligt att detta blir vida svarare att reglera, om mellan jirnvigs-
férvaltningarna, som uteslutande bedéma saken med hinsyn till inter-
nationella fordraget och den praxis betriffande dess tillimpning som
utvecklat sig, inskjutas privata rederiféretag, som vid sin lokala trafik
tillimpa sjolagens i mangt och mycket avvikande normer och som iven
méste bedoma fragorna med hiinsyn till sin 6vriga trafik. Det har for
ovrigt frdn redarhall gjorts gillande, att det skulle bliva fullstindigt
omdjligt frdn rederiernas sida att utéva erforderlig kontroll over att
gods i direkt samtrafik blir dverfort till batarna, varfor det payrkats att
vid sidan av internationella fordraget ett sirskilt konnossement skulle
finnas for sjostriickan. En dylik anordning méste i hog grad tynga gods-
trafiken och betydligt minska fordelen av den direkta trafiken. Vid
drift i direkt samband med jirnvigarna dr en dylik kontroll umbérlig.
Osiikert torde vara om rederierna dver huvud taget dtaga sig sidant an-
svar, vilket for jarnvigsforvaltningarna ir en sjilvklar sak och — ehuru
for trafikanterna betydelsefullt — for jirnvigarna en ringa risk i jim-
forelse med deras omslutning.

Vad taxorna betriffar har det pa4 sina hall gjorts gillande, att pri-
vata rederier skulle ha mojlighet att smidigare anpassa dessa efter tra-
fikens behov. Visserligen erhélla trafikanterna, om routen bedrives
genom jarnvigsforvaltningarnas forsorg, den fordelen att bestimda
taxor &ro faststdllda, limpliga for alla transporter under samma for-
hallanden utan hénsyn till ovidkommande omstéindigheter och gillande
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s& linge icke dndringar vederborligen publicerats; men detta utesluter
ingalunda, att undantag kunna medgivas, da behov dérav pévisas och
jarnvigsekonomiska mojligheter foreligga. Séavil de svenska som de
finska statsjirnviigarna medgiva i betydande utstréckning & sina jérn-
vigslinjer fraktnedsittningar for transporter av siérskilda varor mellan
vissa stationer, att tillimpas da motiv for séddana nedsdttningar kan
pavisas och att trida i kraft omedelbart eller med kort frist. Skillnaden
mot ett privat foretag #ir i dylika fall endast, att nedsittningarna méste
publiceras och tillkomma alla transporter som #dga rum under samma
omstindigheter, en regel som for ovrigt dven &r foreskriven i interna-
tionella fordraget om godstransporter. Givetvis kommer samma princip
att tillimpas #ven ifrdga om en sjoforbindelse; vad de svenska slatsba-
norna betriffar har sedan ménga ar en dylik tariffpolitik tillimpats for
leden Trilleborg—Sassnitz och har vil ocksa i sin man medverkat till
att det dirover transporterade godset okats i jimforelse med hela han-
delsomsiittningen Sverige—Tyskland. For den snabba behandlingen av
dylika fragor i genomgdende trafik ér det en utomordentlig fordel, om de
kunna avgéras mellan endast tva forvaltningar istdllet for mellan minst
fyra, vilka dessutom icke kunna forviintas hava i allo samma synpunk-
ter rorande behovet, limpligheten och mdjligheten av ifragasatta tillmo-
tesgdende mot trafikanterna. :

Medan det pa grund av gillande monopol och praxis torde vara prak-
tiskt uteslutet for rederierna att sjilva ombestyra omlastningen fran tag
till bat eller tvirtom, later detta mycket vl ordna sig, om jarnvigarna
driva linjen. Jiarnviigens stations- och fartygspersonal kan da pd bista
sitt samarbeta. I hiindelse av privatdrift kan diremot jirnviigens folk av
flera skil ej taga befattning med bétens lastning och lossning.

Med beaktande av dessa och andra moment, hinforliga till den ovan
anférda grundsynpunkten, har kommissionen kommit till den bestimda
uppfattningen, att det ur trafikteknisk och kommersiell synpunkt méste
betraktas som en mycket stor fordel, om den ifragavarande trafikleden
ordnas och bedrives i det intima sammanhang med jarnviagsforvalt-
ningarna & omse sidor, som endast kan komma till stand dérest den
utgor en integrerande del av de dem understillda jarnvégarna. Det mé
vara att vissa av de uppstillda kraven kunna fyllas éven i samtrafik med
en i ovrigt fristdende sjofartslinje, men med all sikerhet kan detta icke
bliva fallet med dem alla. Aven om rederierna ataga sig vissa prestanda,
komma de sidkerligen icke att gora det utan ersiittning, direkt eller indirekt.
Hartill kommer det vida tyngre arbetssiitt som ett dylikt mellanled
méste foranleda, och risken for att rederierna vid tillimpningen skola
vara av annan uppfattning &n jarnvigsforvaltningarna, vilkas infressen
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diaremot i regel torde sammanfalla. Det torde i sjilva verket bli utom-
ordentligt svart att avfatta subventionsvillkoren sd att pd samma ging
jirnvigsforvaltningarna fa ett avgérande inflytande pé tidtabeller (inklu-
sive vintetider och tidsinkorningar), taxor och trafikanordningar, och de
privata rederierna limnas mojligheter till ett ekonomiskt gynnsamt resul-
tat. Andringar efterat torde ej bli litta att erhalla, d& de i regel alltid ha
n a gon ekonomisk innebord.

Kommissionen har stod for sin uppfattning av denna viktiga fraga hos
tvd framstiende sjofartsmén, som kommissionen tillfragat, ndmligen
forutvarande direktéren i Stockholms Rederiaktiebolag Svea, herr Ljung-
berg och direktoren i Aktiebolaget Olson & Wright, sjokaptenen Inde-
betou. Dessa ha uttalat som sin mening att det “med hédnsyn till det in-
tima samarbete ett sddant foretag kréiver med sévél svenska som finska
statsjirnviigarna, torde bli hart nir omdjligt for ett enskilt rederibolag
att fullt tillfredsstdllande och utan stérande slitningar uppritthalla
denna foérbindelse”.

Nu kan man séga: Det m& vara att en forbindelse bedriven av jéirn-
vigsforvaltningarna sjélva kan astadkomma vissa fordelar for trafiken,
som icke kunna rimligen pariknas fran iristiende rederier; men da i det
foreliggande fallet en jarnvégsdriven linje innebér statsdrift, och d& en-
ligt ofta framford uppfattning statsdriften #r dyrare dn enskild drift,
s torde det likvil ur ekonomisk synpunkt vara béttre att 6verlita saken
at enskilda rederier. For att bedoma huru hirmed kan forhalla sig, har
kommissionen jamte sin forut uppgjorda driftkostnadsberikning for
statsdrift &ven latit uppgora en berikning for privatdrift, varvid kom-
missionen anlitat sistnimnda tvenne sakkunnige, vilka i detta sam-
manhang &ven uttalat sig betréffande beridkningen fér en statsdriven
linje Stockholm—Abo. Med stéd hirav har en jimforelse av kostna-
derna gjorts, som meddelas i bilaga 4. Sésom dirav framgir, har den
behovliga personalens storlek och dess avloningsnormer beriknats ligre
for privat- #n vid statsdrift, och resultatet hirav har blivit ligre per-
sonalkostnader. Men betriffande kol och andra materialier samt repa-
rationer torde det icke finnas anledning ati formoda négon besparing:
anarare torde kolkostnaderna for en kiopare i mindre skala stilla sig
hogre &n for de stora jarnviigsforvaltningarna, vilket férhallande kom-
missionen emellertid for att vara pa sikra sidan fransett i kalkylen.
Iirdga om lastnings- och lossningskostnader kan, med hinsyn till méj-
ligheten att béttre utnyttja stations- och fartygspersonal gemensamt, en
besparing antagas kunna uppstd vid statsdrift, och slutligen kan man dér-
vid betriffande de niodiga kapitalinvesteringarna med sikerhet rikna pé
en ldgre riantefot. Vid statsdrift kan nimligen insiittas nettokostnaden
for det anvéinda kapitalet, beriiknat som upplanat, under det att man vid
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privat drift maste rikna med en hogre forrantning. Med hénsyn till
dessa olika omstiindigheter blir resultatet, sdsom av nimnda bilaga nér-
mare framgéir, att kostnaderna praktiskt taget bli lika hoga. For en
statsdriven forbindelse har kommissionen kommit till en summa av
1778000 kronor eller 17780000 mark och fér en privatdriven till
1807 000 kronor eller 18 070 000 mark. Kapitalbehovet ér i bada fallen
detsamma, ty som néimnt finnas {6r nérvarande inga anviéindbara fartyg,
som kunna fylla de uppstillda kraven, utan de maste nybyggas i bada
fallen.

Vad den ekonomiska fragan i ovrigt betriffar ar det klart — och har
av rederierna uttalats — att de arliga subventionsbeloppen i och for upp-
ritthallandet av driften maste avseviirt hojas utéver de nuvarande, om
forbindelsen skall utokas till dagliga turer i bada riktningarna under
hela aret. En bidragande orsak till de nuvarande kostnadernas hojd
ar att de privata rederierna, for att uppritthalla jaimnstélldheten sins-
emellan, insitta flera batar #n trafiken egentligen kriver. Sélunda an-
viindas nu tre batar for tre veckoturer mellan Stockholm och Abo, under
det att kommissionen forutsatt att tva batar i gang, visserligen med star-
kare fart, skulle kunna uppratthalla dagliga turer. Det torde utan vi-
dare framstd som klart att det nuvarande trafikeringssittet méste vara
mindre ekonomiskt, och tillvaron av dylika hinsyn méaste iiven tagas i be-
traktande, d& man 6nskar bedéma den framtida ekonomien for en trafik
genom privata rederiers férsorg. Icke heller hértill har emellertid hén-
syn tagits vid de utforda kalkylerna, som saledes éven i detta hén-
seende visa ett gynnsammare resultat for privat drift &n det sannolika.

Men hirtill kommer dnnu en annan sak, ndmligen hénsyn till de véx-
lande konjunkturerna. En statsdriven forbindelse kommer givetvis att
bedrivas pa lang sikt; om den vissa ar limnar ett simre resultat, utjim-
nas detta genom ett biittre resultat under béttre tider. Detsamma giller
naturligtvis dven om en privatdriven férbindelse men med den visent-
liga skillnaden, fran staternas synpunkt sett, att under diliga tider stérre
ansprak komma att stiillas pd subventionerna, men déremot, d& routen
smaningom blir birig och limnar verskott — att denna tidpunkt kom-
mer anser kommissionen pa grund av vad i foéregéende kapitel utveck-
lats vara stdllt utom allt tvivel — staterna icke kunna périkna
nagon andel ddrav. Staterna fi finansiera foretaget intill dess det kan
reda sig sjilvt, men d& denna tidpunkt intréffar, stanna foérdelarna hos
de privata rederierna. Och vad mera ir, det later tinka sig att staterna
vid denna tidpunkt stillas alldeles utanfér och icke f& det inflytande
pd driften, som de kunna forbehélla sig under subventionstiden, i varje
fall icke ett sadant inflytande som #r nodvindigt ur trafiksynpunkt. Det
saknas icke erfarenhet om sddana fall. En dylik risk kan svérligen




helt undgés genom aldrig s& noggranna avtalsbestimmelser, ty ett traf-
fat avtal maste ju vara begrinsat till viss tid eller triffas med viss upp-
signingstid. Att tvd linder &ro intresserade utgor for 6vrigt en kom-
- plicerande faktor. Vidare bor beaktas att dven om en daglig batforbin-

delse i staternas hinder tidvis skulle bliva en i och for sig mindre god af-
fir, kan den bliva I6nande for jirnviigarna i deras helhet, genom att den
tillfor dem trafik, som de utan sjoforbindelsen icke kunnat erhalla. Sir-
skilt bér man hérvid erinra sig den livgivande inverkan isynnerhet pa
persontrafiken, som alltid visat sig utévas av en regelbunden daglig for-
bindelse, och alldeles sirskilt #r defta fallet d3 resan vasentligen ér for-
lagd till natten och limnar dagarna fria for arbete & den plats som skall
bestkas. Detta férhallande utgér dven frén jdrnvigarnas synpunkt en
kraftig sporre att ombesérja driften av sjostrickan pa ett sitt som ut-
vecklar trafiken p& forménligaste vis.

Pa grund av det ovan sagda dr det kommissionens asikt, att icke heller
ur ekonomisk synpunkt ndgra utslagsgivande skil kunna anforas for att
overlimna driften av den nu ifrigasatta hogeffektiva forbindelsen
Sverige—Finland &t privata rederier. Men huvudsaken ar i allt fall, att
de fordelar ur kommersiell och trafikteknisk synpunkt som avses med
linjer endast med en ren statsdrift i anslutning till jirnviigarna kunna
pariknas.

Endast genom att linjen inriittas sisom ett led i statsbanorna pa omse
sidor kan den bliva den forstklassiga hévstdng for trafiken, savil av
resande som gods, som behoves, den verkliga "jirnvig over havet” som
erfordras fér férbindelserna mellan Sverige och Finland. Med allt er-
kinnande av det arbete, som av privata rederier nedlagts pa traden
ifrdga, och overhuvudtaget av den synpunkten, att staten icke bér in-
gripa pd omréden, dir privatdriften kan géra samma, nytta, anser kom-
missionen att detta icke #ir forhallandet i det foreliggande fallet och att
alltsd hir berdrda enskilda intressen maste fa vika for de viktigare all-
ménna.

P& grund hérav ér det kommissionens enhilliga asikt, att om &ver-
huvudtaget de bada staternas medverkan skall tagas i ansprak for en
utveckling och forbéttring av sjéfartsforbindelserna mellan Sverige och
Finland, s bor detta #iga rum i den form, att en regelbunden daglig for-
bindelse av den standard som hir utvecklats gemensamt inrdttas av
svenska och finska staterna och av dem overlimnas &t respektive stats-
baneférvaltningar att gemensamt uppritthallas och drivas.
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10. Sammanfattning och forslag.

a. Behovet av forbittrade kommunikationer.

Onskeméalen om forbittrade kommunikationer mellan Sverige och Fin-
land #ro si manga ginger och i s& dvertygande form framforda, att det
icke torde vara anledning att mera ingéende utveckla behovet héarav.
For Finland giller det att erhélla en daglig forbindelse icke endast med
Sverige utan genom Sverige &ven med storre delen av Europa, ett behov
som redan med hiinsyn till affirslivets krav pd daglig postforbindelse
maste anses befogat och starkt. Bland de férslag om daglig forbindelse
med Sverige som ocksi s& sent som under sista aret framkommit i Fin-
land fortjina framhallas, dels forslag fran finska poststyrelsen, dels
forslag fran Abo handelskammare och dels forslag i en riksdagspetition.
Vad Sverige betraffar har fragan om direkta dagliga forbindelser osterut
dven varit linge pa tal, och ar 1916 framlades ett utarbetat forslag i ett
kommittébetinkande, varjimte vid 1918 ars riksdag motioner vickts ro-
rande denna fraga. Att det nu giller férbindelse med icke endasl Ryss-
land utan #iven Finland #r naturligtvis endast fgnat att 6ka intresset pa
svensk sida for realiserandet av tanken pad en daglig forbindelse. Kom-
missionens svenska ledaméter ha for Gvrigt i maj 1923 haft tillfdlle att
i fragan overligga med framstaende representanter for Stockholms han-
delskammare med flera for den svenska utrikeshandeln intresserade
institutioner, och fran deras sida har enstimmigt framhallits den stora
betydelsen av att en dylik kommunikationsled kommer till stdnd och att
avgorandet dirvidlag sker fortast mojligt.

Rorande tidpunkten for planens realiserande betonade svenska rege-
ringen vid kommissionens tillsittande, att man ansdg statsfinansiella
och andra forhallanden icke gora det moiligt att tinka sig de diskute-
rade planerna realiserade under den nérmaste framtiden. Detta terde
dven giva uttryck fér den mening som da bitriddes av den finska rege-
ringen. Man torde dock dérvid dels hava fist sig vid den d& radande
prohibitivt héga prisnivin for anléggningar och anskaffningar, dels
ocksd nirmast hava tinkt en eventuell plan pad svensk-finsk linje for-
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bunden med stora och dyrbara anordningar fér upptagande samtidigt
av en betydande rysk trafik. Sedan dess torde emellertid obestridligt de
ekonomiska férhéllandena ha i ndgon man forbattrats, men framfor allt
har man under loppet av utredningen lyckats begrinsa den ekonomiska
planen for forbindelsen i en grad som man vid tidpunkten fér den blan-
dade kommissionens tillséttande icke torde ha forutsett. Under silunda
anférda forhéllanden kan tidpunkten for det nu ifrigavarande kommuni-
kationsprojektets realiserande icke behdva uppskjutas. D& hirtill kom-
mer att de rederier som for niirvarande uppritthilla trafiken mellan
Sverige och Finland ej torde finna det mojligt att nedligga de erforder-
liga kostnaderna pd forbindelsens upparbetande och utveckling, sa linge
frigan om en statsdriven linje &r oavgjord, anser kommissionen att
denna fraga nu bor bringas till omedelbart avgorande.

b. Firetagets organisation och ekonomiska inmebird.

Vad betriffar organisationen av den féreslagna forbindelsen har kom- Organi-
missionen redan framhéllit att den bor inréttas av de bada staterna och S2Home™
uppehdllas gemensamt av de bada lindernas statsbaneforvaltningar. En
dylik gemensamhetsdrift #r icke ovanlig; Sverige har forut sddan pa tvd
héll, niémligen vid firjelederna Tralleborg—Sassnitz och Malmé—
Kopenhamn. I allméinhet finnes pa dylika trafikleder ett jimnt antal
fartyg, varvid var och en av de intresserade forvaltningarna driver halva
antalet. I det foreliggande fallet har forut pévisats att man visserligen
bér hava fyra fartyg for driftens sikra uppehdllande, men att av dessa
dtminstone tills vidare — tills dess att trafiken viixer sig mycket stor
och storre &n kommissionen forutsatt diven sedan Rysslandstrafiken till-
kommit — endast tre behéva vara likvérdiga, byggda enligt samma spe-
cifikation, med samma fart, isbrytningsforméga och konstruktion i &v-
rigt, néimligen tvd trafikfartyg och ett avlosningsfartyg. Det fjirde far-
tyget, som skall vara avsett att utgdra en bottenreserv och tillgripas en-
dast i rena undantagsfall, exempelvis d& haveri intriffar samtidigt med att
ett trafikfartyg ligger upplagt, kan vara av betydligt ligre standard.
Med utgédngspunkt att vardera staten skall dga ett trafikfartyg, méste
séledes ett avgorande triffas rorande de bada ovriga fartygen, vilken-
dera staten som skall #ga avlosningsfartyget, oeh vilkendera som skall
dga reservfartyget. Kommissionen har vid sin behandling av denna
frdga enhilligt kommit till den uppfattningen att avlosningsfartyget bor
anskaffas och hallas av Sverige. Huvudskilet hirtill &r den omstéindig-
heten att rintefoten fér nirvarande #r och troligen &ven for den niir-
mare framtiden kan forviintas bliva lagre i Sverige én i Finland, och att
ddrfor routens samlade rintekostnader komma att bli ligre, direst
Sverige bygger avlosningsbéten. Under denna férutsittning bor givetvis
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Finland anskaffa och hélla reservbaten, for vilken dérvid betingas rela-
tivt obetydliga kapitalutligg respektive forrantningsbelopp.

Vardera statsbaneforvaltningen bor alltsd #ga ett trafikfartyg, som
drives pa egen bekostnad och risk. Nar endera forvaltningens trafik-
fartyg maste tagas ur trafik for pannrengoring, dockning eller annan
revision — vilket bor ske efter en mellan forvaltningarna pad férhand
arligen avtalad plan — eller da fartyg lidit haveri, insittes avlésnings-
fartyget i dess stille. Det avlimnas da forsett med den fasta beséttning
som, enligt vad férut i kapitel 7 némnts, bor vara tilldelad detsamma.
Denna utokas till fulltalig besiittning med personal frén den avlsning
rekvirerande forvaltningens trafikfartyg. Driften dger sedan rum for
denna senare forvaltnings rdkning och risk. Detta forfarande innebér,
att avlosningsfartyget med vad dértill hor betraktas sisom en sarskild
affir, vilken uthyr fartyget till den férvaltning som for tillfallet ar i be-
hov av avlgsning for sin ordinarie bat. Fér denna affér torde bora foras
siirskild rikenskap, omfattande dels en arlig avrikning och dels ett fort-
lopande fornyelsekonto. I den forra bér utom de direkta kostnaderna
for underhall och drift vid stillaliggande #ven ingd rintekostnaden for
anskaffningskapitalet, assurans och avséttning till fornyelsekonto, allt
enligt ndrmare arliga avtal mellan jarnvigsforvaltningarna; och skall
sedan den erhéllna sammanlagda arskostnaden for avlosningsfartyget for-
delas lika mellan de bada foérvaltningarna.

Fornyelsekontot, som avser fartyget jamte tillhsrande inventarier,
skall gottskrivas ovannémnda avséttningar, i Sverige giillande bank-
riinta for innestiende belopp, inkomster fran forekommande realisatio-
ner samt influtna skaderegleringsbelopp, som ej direkt anvénts for ha-
verireperationer eller vid total forlust for nybyggnad. A andra sidan
skall kontot belastas med kostnader for dverenskomna arbeten och ny-
anskaffningar av férnyelses och vidmakthallandes natur.

Fartyget bor vara forsikrat i forsikringsbolag till belopp, motsva-
rande skillnaden vid varje tidpunkt mellan det berdiknade anskaffnings-
viardet for en ny bat och behallningen & fornyelsekontot, s& att det i
denna sirskilda affar inforda kapitalet alltid &r skyddat genom séker-
het i viirdeobjekt eller tillgadng i reda penningar.

Det torde i detta sammanhang bora beaktas, att mojligen framdeles
vid hir ej forutsedd visentligen okad trafikfrekvens flera turer kunna
behova inrittas och for den skull #nnu ett med de uti hér framlagda
plan erforderliga trafik- och avldsningsfartygen likviirdigt fartyg be-
hova anskaffas. Detta bor di ske for finska statens rikning, medan
Sverige skall #iga att till direkt inkorporering i statsbaneaffiren inlosa
det forst si att siga genom tredje person anskaffade gemensamma av-
losningsfartyget. Vid detta svenska statsbanornas inkép av avlosnings-
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fartyget bor detsamma, saddant det vid tidpunkten foér overtagandet kan
befinna sig, undergd virdering av en niamnd sammansatt av tre ojiviga
personer, utsedda en av svenska jirnviigsstyrelsen, en av finska jérn-
viagsstyrelsen, vilka tillsamman utse den tredje, att vara ordférande. Kan
enighet ej uppnas om val av ordférande skall denne utses exempelvis av
Generaldirektoratet for de Danske Statsbaner. Det virdebelopp, vartill
denna nimnd kommer, skall av svenska statsbanan erliggas som likvid
for fartyget med inventarier och skall tillsammans med erforderligt be-
lopp fran fornyelsekontot atergd till den tidnkta tredje person som fi-
nansierat fartygets ursprungliga anskaffande, s att denne erhéller hela
sitt utlagda kapital ater. For det fall att efter denna aterbetalning av
anskaffningskapitalet oOverskott forefinnes pa fornyelsekontot, skall
detta fordelas lika pa de bada jarnvigsforvaltningarna.

P& motsvarande sitt forfares pa finsk sida betréiffande reserviartyget.

Om overenskommelsen rorande dessa bada fartyg regleras p& ovan-
namnda sitt, kan i ovrigt betriffande utgifter for den gemensamma drif-
ten forfaras i nérmaste anslutning till vanligen férkommande liknande
avtal. Man bor utgd fran att de badda forvaltningarna normalt ombe-
sorja lika ménga turer — vare sig med egna trafikfartyg eller med det
enligt ovan sagda disponerade avlosningsfartyget' — men om avvikel-
ser hirifran av drifttekniska eller andra skil skulle forekomma, bor
den forvaltning som utfort flera turer #n den andra, av den senare er-
siittas for halva antalet 6verskjutande turer med ett belopp pr tur, varom
de bdda forvaltningarna vid varje ars borjan bora overenskomma, vil-
ket belopp bor faststillas enligt sjilvkostnadsgrund.

I detta sammanhang vill kommissionen framhélla, att ett atagande
fran svensk sida att anskaffa och hélla avlgsningsbéten icke skulle
behéva betyda ndgon o6kning av kapitalinvesteringen i den svenska
statsbaneaffiren sdsom séddan. Kommissionen har némligen hos Jiarn-
vigsstyrelsen inhéamtat, att styrelsen skulle kunna tillhandahalla det for
batens byggande och utrustande erforderliga kapitalet av pensionsfond-
medel, som std under styrelsens forvaltning med skyldighet for statens
jarnvigar att forrdnta desamma. D& kapitalet i avlosningsbéten enligt
kommissionens plan alltid &r garanterat tillfredsstdllande rénta. och
da sakerhetsobjektet, fartyget, dr tryggat mot foérlust och virdeminsk-
ning genom assurans fér haveri och lépande avsiittning till fornyelse-
konto, s& torde dylika medel, i den min de ej erfordras sdsom statens
jdrnvigars rorelsekapital, lika girna kunna placeras i fartyget ifraga
som i obligationer eller andra sikerheter. Det verkliga anslagshehovet
av kapitaloknings natur skulle dirmed komma att pad svensk sida uppgd
till det relativt ringa beloppet 2 350 000 kronor fér anskaffande och utrust-
ning av ett trafikfartyg — vilket belopp d& blir investerat i statsbane-
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affiren — och 157000 kronor for farledens utprickning m. m., vilket
belopp vil limpligast skulle komma att belasta lotsverkets stat for nya
anliiggningar. P& finsk sida #ro motsvarande siffror 22 500 000 mark for
anskaffning och utrustning av ett trafikfartyg — att investeras i stats-
baneaffiren — samt 2740000 mark pélopande Sjofartsstyrelsens stat.
Om vidare den Finland &liggande anskaffningen av reservbaten ej skulle
kunna finansieras pé liknande sétt som det svenska avldsningsfartyget,
och lampligt fartyg ej heller kunna forhyras, skulle till beloppet av ka-
pitalinvestering i statsbaneaffiren fa liggas det beréknade beloppet for
fartygets inkop, 2 500 000 mark.

Vad de arliga driftkostnaderna betriffar uppgd de till nedanstdende
belopp for vardera staten, under den gjorda forutsitiningen att avlos-
ningsfartyg och reservfartyg tagas lika mycket i bruk fran bada sidor:

Svenska Finska
statsbanorna |statsbanorna

(tusental (tusental

kronor) mark)

Kostnader for trafikfartyg (inkl. forrintning) utom i hamnarna 653 5890
AT e [ o B 01000 12D g ¥ e e AR S B TR S e 93 570
Andel av kostnaderna for avlosningsfartyg .. .. . .. . .. .. . 171 1710
Andel av kostnaderna for reservfartyg .. .. .. .. . . . . . . 22 220
Summa 939 8390

Om rintan & det i trafikfartygen investerade kapitalet frandrages,
kvarstar sisom egentliga driftkostnader 827000 kronor fér svenska
statsbanornas vidkommande och 6 700 000 mark for de finska eller till-
sammans 1497 000 kronor eller 14 970 000 mark.

Hiiremot svarar en for hela sjostrickan beréiknad gemensam inkomst
av 1560 000 kronor eller 15600 000 mark, varav det siledes framgair, att
linjen, #ven innan trafiken pd Ryssland tillkommer, enligt de gjorda
kalkylerna ej endast &r i stind att bira sina egentliga driftkostnader
utan dven limna nagot bidrag till de insatta statskapitalens forréntning.

Huru denna inkomstsiffra fordelar sig p&4 de bada statsbaneaffirerna
kan givetvis icke exakt angivas, innan de taxebundna befordringsavgii-
ter for olika delar av linjen faststillts, som bilda materialet for fordel-
ningen av de belopp vilka skola tillfalla vardera affiren for dess an-
part i trafikarbetet. Vid de forhandlingar som framdeles méste komma
att foras mellan de bigge statsbaneforvaltningarna angdende den taxa
som vid varje tidpunkt skall tillimpas, synes det emellertid kommissio-
nen vara riktigt, att man utgar frAn den principiella férutsittningen vid
taxans byggande & 6mse sidor om tariffgriinsen, att — analogt med vad
som alltid sker betraffande jarnvigarnas taxor i ovrigt i de bégge lin-
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derna — hiénsyn i frimsta rummet tages till de egentliga driftkostna-
derna, som vid olika tider kunna vara olika for de svenska och finska
fartygen, s& att likformig téckning av dessa erhdlles, innan — &ven-
ledes i mojligaste man likvirdiga — bidrag till forréntning och vinst
ernds. Under en dylik fullt rimlig utgéngsforutséttning kommer man
alltsd, dven d& fordelning av det hir ovan beriiknade samfillda afférs-
resultatet sker pé de bigge statshaneaffirerna, till enahanda resultat
betriffande forrdntningen av de fradn vardera sidan insatta stats-
kapitalen.

Kommissionen har visserligen icke kunnat undgé att rikna med att,
i hiindelse linjen kommer att drivas som statsforetag, krav pé ersitt-
ning i en eller annan form kunna komma att framstillas av de nu pa
traden arbetande sdrskilda rederibolagen, d& de genom linjens startande
atminstone delvis lsas fran den for dem nu foreliggande trafikuppgif-
ten. Négot nirmare ingfende pad denna frdga och nagot samfillt utta-
lande i densamma fridn kommissionens sida har kommissionen emel-
lertid icke ansett kunna férekomma, enér spérsmalet synts kommissio-
nen tydligt vara av beskaffenhet att icke kunna l6sas annat &n av varje
land for sig, med hénsyn till savil dér rddande rittsuppfattning om be-
fogenheten over huvud taget av erséttningsansprak i dylika fall som ock
de sirskilda faktiska forhallanden under viika vederborande rederier
arbetat.

c. Omsesidiga ataganden och avtal.

Det torde f& anses sjilvfallet att, fore startandet av det trafikforetag
varom hér dr fraga, staterna méste skaffa sig garantier for att varor
fran det ena landet f& transitera det andra. Kommissionen vill dirfor
tillstyrka att for omsesidigt tryggande avslutas en overenskommelse av
det innehall som pa senare ar vid flera tillféllen kommit till anvéindning
vid avslutande av handelstraktat tvenne lander emellan, sd lydande:
”Sverige och Finland medgiva, under forutsitining av reciprocitet, iran-
siteringsfrihet over sina respektive omréden for varor, fartyg, batar,
jarnvagsvagnar och post pa vig fran eller till det andra landet. Undan-
tag fran detta stadgande kunna dga rum i foljande fall:

1:0) Ifrdga om krigsférnodenheter under utomordentliga omsténdig-
heter;

2:0) med hiénsyn till den allménna séikerheten;

3:0) med hénsyn till sundhetspolisviisendet eller till skyddande av
djur eller nyttiga véxter.

De transiterade siindningarna skola icke vara underkastade nagon
som helst transiteringsavgift. P& jdrnvidgarna skola ifrdgavarande va-
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ror, jirnvigsvagnar och post ifrdga om expedition och befordringsavgif-
ter atnjuta nationell behandling.”

Fran svensk sida har, som & sid. 13 omtalats, sdsom forutsiittningar for
linjens tillkomst angivits bland annat sidant tillmétesgaende fran finskt
hall betraffande tariffer, tidtabells- och andra trafiktekniska fragor, att
forbindelsen Sverige—Ryssland norr om Finska viken skall erné stiorsta
mojliga effektivitet och jimbordighet med en direkt linje soder dérom.

Betriffande forst tariffrigan har dirvid fran finsk sida framlagts en
utredning, enligt vilken vid nuvarande férhallanden, dd bland annat ta-
riffsatsernas fallande med avstdndet avbrytes vid gréinsen mellan Est-
land och Ryssland, frakterna for godstrafiken frdn Sverige torde vara
till Petrograd dyrare och till Moskva sannolikt féga billigare dver Est-
land #n over Finland. Emellertid kan detta férhallande delvis komma
att #ndras i och med #ndrade taxeforhallanden vare sig i Finland eller
i Estland och Ryssland. Goéres det antagandet att godstaxorna i Estland
och Ryssland vore for enahanda avstand av samma hojd som den nu-
varande finska godstaxan — givetvis med tariffsatsernas fallande av-
brutet vid grinsen — s& visar det sig, att den norra vigen blir konkur-
renskraftig blott for gods fran Sverige till Petrograd men dyrare for
gods till Moskva. I s& fall skulle saledes enligt den uppstillda princi-
pen en nedsiittning vara behovlig for den finska genomgangsstrickan i
trafik till det inre Ryssland. For att taga en dylik eventualitet i berik-
ning anser kommissionen alltsd, att i avtalet om den ifragasatta forbin-
delsens upprittande bor ingd en finsk utfiistelse att vid behov — da det
vid gemensam utredning kan pavisas att transportkostnaden foér gods,
med iakttagande i limplig form dven av den lingre sjostrickan till Bal-
tischport, med tillimpning av ordinarie tariffer skulle bliva billigare dver
Estland #n 6ver Finland — de finska statsbanorna forbinda sig att efter
darom fran svenska Jirnvigsstyrelsen gjord framstillning vidtaga si-
dan nedsittning i genomgangsfrakterna for trafiken Sverige—Ryssland
att den berdknade fraktskillnaden utjimnas.

D& det emellertid #r rimligt att det skall finnas en gréins for den
finska jiarnvigsforvaltningens forméga och atagande uti foreliggande
hinseende — dylika nedséttningar f& ju ytterst anses motiverade av en
jirnvigs oOnskan att till sina linjer forviirva eller f6r dem bibehalla
vinstgivande trafik — anser kommissionen, att nedséttning ej skall kunna
pafordras lingre dn att den uppkommande befordringskostnaden norra
viigen kommer att motsvara den beriknade befordringskostnaden sodra
vigen, sddan den — fortfarande med vederborlig hénsyn till den ldngre
sjostriackan till Baltischport — skulle ha tett sig om #ven fér de i den
sodra vigen ingdende estlindska och ryska jédrnvigsstrackorna riknats
med de vid tillfillet gillande finska tarifferna.
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Némnda utfiastelse skulle saledes gilla for godstrafiken. Kommissio-
nen har haft under overviigande att féresld en motsvarande bestimmelse
Ior persontrafiken, men har ansett att bestimmelser hirutinnan icke dro
erforderliga, i betraktande av den finska ledens uppenbara foretride i
hiénseende till sjostrickans mindre lingd samt av férhallandet att nagon
latent konkurrens éver Estland icke torde vara att forutsitta.

Vad betréffar tidtabellen har i kapitel 5 méojligheten att vinna anslut-
ning till huvudtidgen i Stockholm och Petrograd tagits till utgdngspunkt.
For att den sdlunda uppstédllda planen skall kunna genomforas, er-
fordras att man fran finsk sida utfister sig att anordna de med ang-
batarna korresponderande tagen si att tiderna kunna bliva avging fran
Abo omkring kl. 11 f. m. med ankomst till Petrograd senast k1. 10 e. m.
samt avgdng fran Petrograd tidigast kl. 9 f. m. med ankomst till Abo
hamn omkring kl. 8 e. m.

Ifrdga om leveransirister vid transporter av gods anser kommissionen
lampligt, att de i samtrafik mellan Sverige och Finland bli desamma, som
inom ramen for internationella fordragets bestimmelser gilla eller kunna
komma att gélla uti inhemsk svensk trafik, dock skade med en tilliggs-
frist av ett dygn for sjostrickan Stockholm—Abo.

Vad slutligen betriffar tillhandah&llandet av jirnviigsvagnar for
godstransport bora giilla internationella fordragets bestimmelser, kom-
pletterade med bestimmelsen att, for vidaresdndning av gods frdn hamn-
stationerna, vagnarna & omse sidor skola tillhandah&llas med absolut
foretradesritt, vilket i och for sig icke innebir nigot eftersittande av
den lokala trafiken fr&n hamnarna init eget land, enir fraktavtalet for
det genomgaende godset, exempelvis i riktning fran Sverige till Finland,
redan tecknats foére avgdngen fran den svenska utgingsstationen.

Forutom ovan namnd 6verenskommelse angdende transiteringsfrihet
behova avtal triffas angfende linjens anordnande och trafikens besor-
jande. Grunden hirfor torde béra vara en konvention mellan de béda
staterna, vari desamma Overenskomma

a tt anskaffa och halla i trafik enligt planen behovliga fartyg, Sverige
tvd och Finland ett, gérande en normal fart av 15 knop, och Finland
dérjamte ett reserviartyg av sivitt mojligt motsvarande fart,

att for den hiindelse framdeles vid hir ej forutsedd visentligt skad
trafikfrekvens flera turer behéva inrittas och f6r den skull &nnu ett med
de uti hir framlagda plan erforderliga trafik- och avlosningsfartygen
likviirdigt fartyg behover anskaffas, detta skall ske for finska statens
rékning, medan Sverige #ger till direkt inkorporering i statsbaneaffii-
ren pé sitt forut nimnts inlosa det forut med sirskilda medel anskaffade
gemensamma avlosningsfartyget,

att var och en inom sitt omrade &stadkomma de behdvliga anordnin-
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garna betriffande hamnar med tillhérande byggnader, teknisk utrust-
ning och tillfartsleder,

att var och en inom sitt omrade vidtaga behovliga forbéttringar och
kompletteringar av farledens belysnings- och utprickningsanordningar,

att uppdraga at de bada statsbanefoérvaltningarna att gemensamt om-
besbrja linjens uppehdllande och drift i enlighet med ovan angivna plan
samt att triaffa dirfor behovliga trafikavtal,

att uppdraga &t statsbaneforvaltningarna att anméla linjen till upp-
tagande i internationella fordragen angéende gods- och persontrafik,
varvid kommissionen utgdr ifrin att Finland nir routen kommer till
stdnd har bitriatt ndmnda fordrag,

att de inom ramen for internationella fordraget rorande godsbeford-
ring & jirnvig uti inhemsk svensk trafik tillimpade bestdmmelserna
om leveransfrister skola linda till efterriittelse, med tillaggsirist for sjo-
strickan av ett dygn,

att uppdraga at statsbaneforvaltningarna att i enlighet med i detta
kapitel angivna principer triffa avtal om tariffer for gods- och person-
trafik med tillh6rande bestimmelser,

att dven for det andra landets fartyg bestrida kostnader for lastning
och lossning, anslutningstdg m. m., hamn- samt sjofarts- och andra um-
giilder, som paliggas av det egna landets myndigheter eller uppsté i dess
farleder och hamnar, undantagandes kostnader foér haveri,

att nir trafiken av endera jirnvigsforvaliningen besorjes péd den
andra statens omrade, denna forvaltning ifréga om alla ansprak pd ska-
deersiittningar, som hirleda sig fran sddan trafik, skall vara under-
kastad den stats lagar och lagskipning, p4 vars omrade skadan &gt rum,

att angdende formaliteterna for tullbehandling av resande och gods
sirskilt avtal skall traffas mellan tull- och jarnvigsforvaltningarna &
omse sidor,

att befordran av postforsindelser skall ordnas genom sirskill avtal
mellan post- och jirnvigsforvaltningarna a omse sidor,

att Finland forbinder sig till sddant tillmolesgéende betriiffande tid-
tabeller och tariffer f6r den blivande trafiken pad Ryssland, varom hér
forut ndmnts.

Vad betriffar ovannimnda trafikavtal mellan jirnvigsforvaltnin-
garna, torde det bora innehélla detaljbestimmelser i huvudsakligen fol-
jande hénseenden:

om driftens besérjande och kostnadernas bestridande i anslutning till
vad ovan anforts (vad betriffar kostnader for isbrytar- och bogserings-
hjilp, om sddan rent undantagsvis skulle behovas, torde denna bora
delas lika mellan de béda férvaltningarna),
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om godstarifferna, varvid principen anses bira vara gemensam gods-
indelning men skilda avgifter i svenskt och finskt mynt respektive vister
och dster om en ténkt tariffgriing (utan sammanhang med den geogra-
fiska griénsen) med proportionen dem emellan avvigd i enlighet med vad
forut nimnts vid tal om det beriknade inkomstbeloppets fordelning,

om persontariffer, med enahanda utgidngspunkter,

om tidtabellers faststéillande, dven for eventuella extraturer och #Hven
for anslutningstdg & jirnvigsstrickorna,

om anordningar i hamnarna, omlastning och annan behandling av
gods samt

om tillhandahéllande av godsvagnar fér vidaretransport.

d. Kommissionens hemstillan.

Med hénvisning till det ovan framforda tillater sig kommissionen fore-
sld regeringarna, dels att snarast inleda forhandlingar om etablerande
genom staternas forsorg av en daglig sjofartsforbindelse mellan Stock-
holm och Abo enligt den plan som kommissionen i detta sitt betinkande ut-
vecklar, dels att, direst avgérandet sker i den riktning kommissionen fore-
slér, det uppdrages at de bada lindernas statsbaneforvaltningar att upp-
ritthdlla och driva férbindelsen i omedelbar anslutning till jarnvigarna,
och dels att foretaget métte realiseras snarast mojligt, varvid kommissio-
nen vill omndmna, att de nu pa traden seglande rederiernas kontrakt
om postbefordran mellan Stockholm och Abo upphdr med 1925 ars
utgang.

Stockholm och Helsingfors i oktober 1923.

Axel Granholm August Ramsay
K. A. Fryzell Nils Ahlberg A. Ahonen  Jalmar Castrén
A. Carell B. Wuolle

Erik Carlsten. Edw. Jirnstrom.




76

e e s NI R O

GL8T |LLVT f I8ST |098T _ PIT |GICFT (2081 (€OTT |FEIT |T66 G16 786 L06 B
m _ -N[X9 JOPRUISON)JLIP BUIWNG
| 06¢ 8aL |83l Q8L . 61k - b = g — 7 91¢ — — — — — |- - IesuluSgg[uB  vjse)
696 866 913 918 | 18T 112 6T _ 9aT 921 48 00T GIT 00T ' 1§e8 L) IBPIFRII BISULAS JOP
_ i 1 JRI9)S
m -oAur ‘rejrdey ® vyups ACIR(
1222 863 |¢2e3 |708% [€¥0% (39971 |(:20GT ||CFLT |093T |SOTT [ZTOT [960T | 200T | IOPB)SONIILIP CUIUINF
88¥ 864 864 864 864 8% 86 887 86 86 86 86 8% _ (eayrexof o Syys3uruinisue
10] JOPBU}SOJFLIP WOYHI0}g
apuejyRIjaq Anyedser) Ied
-urugdgpuesSeaurel ¢ ewjuRY
¥PT  |98T 98T |98 &L (e — |G — |68 == = s = —  |teSuu33g[ueuurey Av os[e
-fuIgy Yoo [[eyIepun ‘ejuRY
4 i T i 1 o — e (s o = = = = = o ++ xegurufSgueeuds Yoo
-1£] Ae SULIL)IOWR (20 BIURY
g 3 q 4 B <00 ge8Arepyijel) g SuBl
914 214 08y 067 6G¢ T2y 886 | 1% T¢3 [edq 66T GGo 66T N .
s , +e+ o+ ueyorysofs 1oy I9p
GLST |P6TT |OITT |680T |€T6 GIGT | 980T | L96 186 648 ¢8L 978 08 ~emsoxpyIIp eSMjuese wmUMG
g6L | 989 |889 |88¢ | 6% 28¢ | &G [|968 |00F |0%€ |0a€ |09¢ [0gg | 'BArepsBurusqrav 103 WSO
T I 1 I T =~ =2 e =% — = — — -+ +- jopuosgARUSIS Uo0 -IA
¥ ¥ ¥ g g g G 8¢ 86 8¢ 8¢ ar i 4 rIuSeA Ys1j0.109) 2Ayads
-e1 Jurusso] Yoo Jurujser|
Gl = = = = 02 03 al 03 06 0% 03 08 Creetctt WU J9)JISARUTIRY
06 0% g9 <9 0¢ Q9 ¢ Gy 14 LE €€ LE g8 s IO e (]
g6 8T FL 48 Gl 44 9T ) ! 9T ol (1) 8 ol ()8 T s e ORI TN
()8 g g 14 14 L g €3 €5 8T qt LT ¥I sereecseeeeecce FUIUGRYON
Iy dd €61 GLI 671 6L3 6% || 188 864 8LT 251 GoT {34 8 B s R e n ()
988 876 0Fa 0Fg 005 8¢5 166 11906 118 003 g61 00@ 61 ZR s S SR [BH 08T
“PVUISOYPJ 24P DO
@0a 19 gL 6L €L LGT LGT || 808 07T (1) 28 (lig! LGI L1 *° JOII9AS)O[ Q) IOPBUISOY
698 LT |9ET 0% | 98867 |988 6T | 926 8T |(«6G% ¥ |(-00L ¥ ||[OTSET |099% |0S€T |[00TG |0S8¢ |00 | vwwng
083 0T | 08¢ &I | 089 &L | 08¢ &L |08 &I = — 08801 1= — o= s = a mEE T R T RIS RAI
GET& 09L& (0928 |09L8 110998 |6 — |G« — 1089 5 ¥ 5 e — [rrreeees reSuruSSpueuwe]
¥ 9 9 9 9 (¢ — |G — = == = e == — |"*"" jopUGSTARUSIS 100 -I4]
057G 1008% 1099% 1099¥% 10088 0gF ¥ | 0017 0995 0995 |0%€& 0018 [09€& (00T | °°°°" S&Ie{gerl PSUeAg
“Lapvugsoyshuribbvpun yoo -shuntffoysuy
9T TIT A[FT IIT JA|ST IIT A|GT ITT A €T 1L | ST I [PLILA | 91 | 919 | o1d | #Id | QI | JIE |AnBwoNy
QSuBEH el Q3uef]
o QAUBH oq oqy 5 o oq
.mwmww —agys[edey] lummﬂwgsvm —w[oyY00)y || mMMM% QIUH—SHOGRING IEEE_Mon

‘T vbopg

(aouoss (opuasny) MHAAVNISON HANVHNOYJIAN INAW IJMSNHAS I AV DVIANVINVS




“g[qe) BUUSp I0J punis [[1) BpSe[ ‘[LIOJRW JSUSAS USSI[YBSPNANY apue)yrsinIoy ‘I0)iSddn seuIaIQINNISUOY] (4

0766 |08TZ |0999 |0869 [0109 |0662 |00 06 |0z6¢C |080¢ |019F |09z¢ [008F [Tt cvtttttttt (4ejumk aAls
-N[YX0 JOPEUISO)FLIP UG
00G& |096G |096& |020€ |0SL@ |0SL& |0SL3 — |"rrro - Ieduiu3sgrue vyeey

060% [009€¢ |OTF€ |OTFE ||098& [OFPEE |080€ ||066T |066T [09LT |08GT [09LT |[08GT | ° 103ATejyiyer) exsuly jop
1 18I9S

-oAul ‘rejrdey ® DjuUpL ARIR(T
082 9T | 020 €T |OTE ST |OFF ST |[OT9 IT | 080 FT (0983 [0F6L (0T62 |0F89 |06T9 [030L |0889 | (sIopemwisoyyyuip ewrwng

= == = 0gtT 09T 0gT 08T = = = = 0ST T e S S A U
-Ju[su® JIQ] JOPRUISOINIFLI(T

0988 |098% |098G |09L€ [o0L6€ |ox8¢ |oLee | — = = 7= % —  |reSurudSpiuvumey Ae os[e
-£UIQ] o0 [[RUJIOpUN ‘BIURY]

01 0T 0T 01T 01T 01T 01T = = — = = =2 *+ IeSurudFgrue[eusis Yoo
-14] A® SULI9)IOWE [OO BIUBY

00¢9 |03LG |03F¢ |03FC |08eF [006G |068F [[09T € |09T€ |008& |00S& [008& |009& | - (x3084)aepy1yed) ¢ suel
-NSST (90 SULIS)IOWIR ‘BJUBRY]

0369 |0SFF% |080% |OIOF |[0SF€ |[OSIG |OPEH [|08LF |OSLF |OFO% |069€ |0L0F% |0LE | """ uesPrIsels 10y I0p
-BWSOIYIIP BS[juese ewwng
S = = = = = s 0%F 1] 0v¥ 0F¥ OFF OFF. 3| 19GAIeSOLI0r IOpRTIS0 Y
01 01 (0] 06 06 06 06 = = = — = — |"777 1PPUSSBA[RUSIS U0 -14

0L 0L 0L 08 08 08 08 093 092 093 093 008 00€ | " pprAIgds ®eyI[o A®v IvU

-SeA ue[ewW FUIUSB[WIO SAT}
-yjodsa1 Surusso[ Y20 Surujser

— — " 03T |logaT |03T  |03T — — — — 03T  |0gT |*tvccrccccccrt zepi@Avumrey
006 |00z |099 099 |loog |0g9 |ose [losF |osy |o.g |oge |0  |0gg et qrgUIepu()
0S¢ |08T |OPT |OFT |loaT |0z |09T [lo9r 09T |oBT |001  [0BT  |OOT "t IO[RLIAIBIY
00T |0g 08 0¥ 0F 0L 0% osT |oer (orT |oOT |OTT |06 s e b TR SO ST
02%% |0368 |010% |06LT |[0SGT |0T6& |0T€Z ||00F& (0283 [OS8T |009T [0BLT [OBFT [-rrrwrrrereweccr e oy
0zzT |02TT |00TT |o00OTT lloce |otoT |086 lloze |0z [068 lovgs o068 098 |t ertetett [BRUOSIOG
“LapOUgS 03 /1P VYL

0F69 | 063 L 7 0632 |029% [029& |089a |0292 |O0¥69 |0F69 |0P69 |0F69 |0FL& |OFLG | " 19310AS)0[ 1Q] IOPRWISOY
07 78 |0F0 8L | O¥SCL |0ST 98 089 F2 |0ST T8 | 0€9 L2 ||00S 92 | 00S 93 | 00S €2 | 000 I3 | 00S €3 | 00013 | (sewumg

000 0 | 000 0€ |0000€ |00¢g 6€ ||00g & |00¢ ¢& |oogce | — — — = = S e IeSuruSg[UeUUIRE]
0¥ i 0% 06T T [OSTT [OSTT |08IT || — = = = = — |"*' jopueseAreusis yoo -1Ay
00€ ¥ | 000 8% | 00G GF | 00¢ ¢F || 000 8€ | 00¢ FF | 000 TF [ 002 92 | 002 93 | 00S €& | 000 13 |00¢ €2 | 000TE |~ " "(+3Lreyryes) ysuly

“uapougsoysburubboyun 1420 -sbunffoysuy
9T LI A|PT IIT A|€T IIX A|T L A €T I [ QT I [#TITA| 919 | 914 | ¢1d | $1d | ¢1d | P19 | ABBWY

o3uey o : QSuRH

e 0SuRLL oqy oqy £ EEre e oqy
uweyl o CBE = ! . |—uwmey| o3urp—wioyy00lg

wmlmsc,m./‘ xgysyedesy 1pysodesy TOY00IS | spusy —WO}0018

(*3avw puasny) YHAVNLSOS HANVIINOMddN INAWN LMSNII I AV HDVIANVININVS



Punid [[1) ©pSe[ ‘[OLI)RUI JYSUSAS USSI[YeSPNANY opuv}}esinigr ‘I10)Ji8ddn seUISIQ)YNIISUOY (4

83L €39 88¢ 88¢ c6¥ 289 b4 4 96¢ 00% (1149 02¢ 0¢g 028 (Vigg ot (g J3ped
=3SOYIJ1Ip BWIHING

6ev gLE 244 1449 €63 9%¢ 61¢ 908 903 €81 €91 68T €91 0¢%  |(+3934318] g SuInSSE
00 SULIOIIOWI. “BJUBY]

00g &% ¥€¢ 244 L6T 1§74 £e6 06T P61 L9T LGT L9Y LCGT 06T T I9pBRUISONPLIP
e3ipuade Bwwng

rejyuasny,

| 06 0L <9 Q9 04 g9 ag 114 44 LE g¢ L8 €¢ 06 ST T UNRYAepuL)
9 g 4 4 [ ¥ g g g 19 [ 6 g 01 R CHE S ¢
T T T T T T I T T j I T T ﬁ v Gurudeyoy
5B FE— 1 P a1 e I e Cir e 2 T S e Bt odinde
6LT 1498 it 128 ¢ar (18 44! L21 18T PIT 0TI 49 ()88 09 oottt v peuosIed
“HopVUISOYS24p VEYLF

09v¢ | 008% [0SG¥ | 0cG¥ [ 008€ | OCFF | 0L ¥ [ 0¢92 | 0995 | 096 | 00L& | 068 & | 0018 | 0088 |~ = = = =~ (4841w;

-SSUTUSQ[AB  )YSUSAS

‘dsex -Azeser jsulf

“wapvugsoysburubbppun yoo -sburw/foysuy
I0UOIY [BJUSSIT, : I0UOIY [BjUSSH], : I0UOLY [BJUSSD], AL |

9T ILI A[71 IIT [T 1T A /€T III A €TIT [ QT ITA | PLILJ| 9TS | 9T | SIe | F1d | QI | FId |A1089y | Ayvuteyy

Q3uep oSuepy AU
oSuery oqy oqy 3 oqy 1oy

—uure ! — Sue— g

iy | —UPIsedey | —xeysiiodeyy | —wpogposg | W) OPUPHTHIOMTRNS | _wpogipoyg el

8

ATHISHINHLLOG HDO ONINSQTAV HQd YHAVNLSOM

"¢ vovpg




Bilaga 4.

Jamforande driftkostnadskalkyl for en batforbindelse
Stockholm—Abo, anordnad alternativt i statsbanedrift,
alternativt i privatdrift.

Denna undersokning avser att klarligga driftkostnaderna fér en béat-
forbindelse Stockholm—Abo, uppritthdllen med 15 knops batar av den
standard, som kommissionen forutsatt, dels i hiindelse trafiken uppritt-
hilles av respektive statsbanor, dels i det fall att trafiken komme att
overlimnas at privata rederier.

Kommissionen har hir liksom vid évriga batalternativ utgatt ifran, att
for trafikens besorjande krivas tvd batar i trafik, en i avlosning och en
i reserv, varvid som reservbat kan anviindas en #ldre, for #ndamalet in-
kopt bat. Vid statsdrift antagas svenska statsbanorna #iga och driva
en trafikbat och pé sitt i kapitlen 7 och 10 utvecklats uppstilla avlosnings-
baten, och finska statsbanorna #iga och driva en trafikbat och pa lik-
nande sitt uppstilla reservbaten. I héindelseav privatdrift kunna tre
olika former for trafikens besorjande tinkas, néamligen att de intresse-
rade rederierna gemensamt bilda ett bolag, som overtager trafiken, att
tvé av bolagen — i s& fall ett svenskt och ett finskt bolag — Overens-
komma om samsegling, eller att samtliga tre nu pa traden sysselsatta
rederier triffa sddant avtal. Driftkostnaderna kunna ej undgd att réna
inflytande av, vilketdera av dessa alternativ som viiljes, men inflytandet
blir sannolikt av mera oviisentlig art. Utan att soka avgora vilken form
av privatdrift, som kunde komma att visa sig mest #ndamilsenlig eller
vore mest sannolik, har kommissionen fér erhéllande av en objektiv
jamforelsegrund utgatt fran, att dven i detta fall tvd av batarna komma
att drivas under svensk och tvd under finsk flagg. Det torde emellertid
under alla omstéindigheter vara mest sannolikt, att i detta fallet avlos-
ningsbaten komme att héllas av finskt bolag, varfor antagits, att s&
skulle bliva fallet och i f61jd ddrav reservbaten bleve svensk.

En av kommissionen tidigare verkstdlld jimforande kalkyl for bat-
alternativet Stockholm—Abo har granskats av tvenne, speciellt ifraga
om privatdrift sakkunniga personer, nimligen forre direktéren i Stock-
holms Rederiakticbolag Svea, direktoren Ljungberg, och direktéren i
Aktiebolaget Olson & Wright, kaptenen Indebetou, bada i Stockholm.
Deras asikter ha i regel lagts till grund foér antagandena betriffande
privatdrift; medan sjofartssakkunniges mening vanligen fatt vara ut-
slagsgivande ifrdga om statsdrift. S&lunda har t. ex., emedan herrar
Ljungberg och Indebetou funnit den av kommissionen forutsatta perso-
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naluppsittningen onddigt stor, till grund fér kostnadsberékningarna
ifraga om privatdrift antagits ett ndgot ligre antal befattningshavare in
ifraga om statsdrift. De olika utgiftsposterna genomgés nuisamma ordning
som forut skett i kapitel 7, och diirvid kommer sérskilt att diskuteras sa-
dana utgiftsposter som kunna forviintas stilla sig olika i bada fallen.

Personalbehovet antages i de olika alternativen vara det i nedanstiende
tabell angivna, varvid kommissionens sjofartssakkunniges och herrar
Ljungbergs och Indebetous uttalanden lagts till grund for respektive
antaganden:

Statsdrift Privatdrift
Befattning 3 2
e Avlos- Reserv- Avlos- Reserv-

Trafikbdt| o oopat | bat || T2EKPAY) ingsbat | bat
Betalhavare i a e o 7§ 3 — 1 1 -—

Forste styrman .. .. .. .. .. 1 — —_ 1 —
Andre > 1 il — 1 1 —
Tredje > 1 — — 1 — —
Lots ST S RS 2 — — 2 - -
ROTSADEAre . i iiv isge 2 — = — i 5
Ahamerman’ . o b0 gy s i 1 1 1 1
Matrosl Uit L a0 L0 6 5 — 6 4 —
Littmatros ) 1 — 8 1 —
Overmaskinist .. .. .. .. .. .. 1 1 e 1 1 _
Andre maskinist .. .. .. .. . 2 1 — 2 1 —
Tredje » 1 1 1 1 1 i
Maskinskétare .. .. .. .. .. .. 2 i — 1 3| -—
Maskinvelet 2 ol S 3 2 - 3 — o
Eldare 10 8 1 10 8 1
Léampare 3 1 — 3 1 —
Radiotelegrafist .. .. .. .. .. 2 — - 2 — =
1585 (2 1) by RTRARS AR SRR R i ; | — 1 1 —_
Stderska .. i oy wrho e we B3 i - 3 i3 —_
Borstare 2 1 — 2 i1 —
g1 TR R R TR T R T T T e IR

Lonerna i Sverige antagas vid privatdrift stilla sig billigare &n vid
statsdrift. Betriffande statsdrift har réiknats med &ngférjepersonalens
loner pd sitt i kapitel 7 sigs, medan i fraga om privatdrift riknas med
av Svenska redareféreningen kontrakterade loner for beséttningar &
jamforliga batar. For Finlands vidkommande har #ven vid forutsatt
statsdrift utgatts frdn en loneskala, som baserar sig pa den for nér-
varande i privatdrift gillande, varfor hér ingen olikhet uppstadr. Om-
kostnaderna foér kosthéllning & svenska statsbatar ha berdknats med ut-
gangspunkt frin erséttningen & de svenska &ngférjelinjerna, minskad
med 10 %, medan i alternativet privatdrift omkostnaderna réknats for
svenska béatar efter en ersittning av i medeltal 2-75 kronor pr man och
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dag. For finska béatar har i bdda fallen antagits en kostnad, varierande
mellan 18 och 25 mark pr man och dag. Hirvid bér observeras, att
restauratoren har att sjilv hdlla erforderlig kéks- och serveringsperso-
nal. I alternativet enskild drift riknas for svenska batar med en kost-
nad av 300 kronor pr man f6ér den del av besiittningen som atnjuter fri
uniform. For svenska batar réknas vidare bade ifrdga om stats- och en-
skild drift med kostnad for ersittningar till personalen i h#ndelse av
sjukdom eller olycksfall i tjiinsten. Traktamenten diremot forekomma
endast vid statsdrift. D& négra pévisbara kostnader fér administration
ej torde uppstd vare sig forut existerande privatrederier eller stats-
banorna omhénderhava driften, ha sddana ej medriknats. Endast i hén-
delse ett nytt bolag, pa siitt ovan antytts, skulle komma att bildas, upp-
trida direkta forvaltningskostnader, men kommissionen haller denna
16sning f6r osannolik.

Kolitgingen #ér oberoende av alternativ. Diremot éir det sannolikt, att
statsbanorna skulle kunna inkdpa kolen billigare #in privata rederier.
Inkopspriset har emellertid beriknats lika i bada fallen eller till 25
kronor respektive 260 mark pr ton.

Kostnaderna for koltagning, materialier och underhall ha berdknats
lika i stats- och enskild drift.

Ifrdga om enskild drift tillkomma i Sverige utover kostnaderna for
statsdrift fyr- och bék-, ton- samt lotsavgifter, vilka avgifter i regel #ro
faststéllda till visst belopp pr nettoregisterton. Lastpenningar erliggas
déremot ej av fartyg, som anloépa frihamn, varfor sddana ej riknats.
Hamnavgifter samt avgifter till Danvikens hospital och Borgerskapets
dnkehus ha beréknats lika "i bada alternativen. I Finland tillkomma
foljande avgifter: lots-, fyr-, is- och lidstavgifter. Det torde béra anmér-
kas, att frnvaron vid statsdrift av fyr- och bak- samt delvis #ven lots-
avgifter representerar en staterna frangingen inkomst. A andra sidan
torde mdhinda staterna ha stérre mojligheter #n enskilda féretagare att ut-
verka de nedsiittningar i gillande hamnavgifter, varom talats i kapitel 7.

Med hénsyn till mojligheten att vid statsdrift i viisentlig man utnyttja
stations- och fartygspersonalen i Stockholm for verkstillande av last-
ning och lossning av gods ha kostnaderna hiirfor vid statsdrift kunnat
beréiknas ligre &n vid privatdrift. De ha i forra fallet beriknats till 2-25
kronor pr ton och i senare fallet till 2-75 kronor pr ton. I finsk hamn
ha kostnaderna berdiknats till 15 mark pr ton i bada fallen.

Till grund f6r berdknandet av annuiteten har lagts fér de sven-
ska statsbitarna 4°/, % och for de finska 7'/, % rintefot. D& erfaren-
heten visar att privatforetag vid kapitaluppléning i regel éro tvungna
erligga hogre riintesats #in staten kan betinga sig, har det ansetts ski-
ligt, att vid privatdrift beriikna 1 % hogre rintefot #in vid statsdrift. Vi-

6
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dare har antagits, att batarna ha en livslingd av 30 ar, och att de efter ut-
gangen av denna tid ha ett skrotviirde av 7/, % av begynnelsevirdet. Man
har anledning antaga, att statsbanorna komma att méta risken for ha-
veri genom si kallad sjilvassurans, det vill siga genom avsitiningar till
fornyelsekonto, utom betriffande avlosnings- och reservbatarna, for
vilka verklig assurans forutsatts. Assuranskostnaderna ha under dessa
betingelser antagits utgéra 4 % & viirdet for trafikfartyg och 2 % for
stillaliggande fartyg. Privata rederier komma sannolikt att forséikra
aven sina trafikfartyg, varfor man har anledning antaga en hogre assu-
ranskostnad for dessa #n ovan angivits. D& det emellertid &r vanskligt
att siffermissigt berikna skillnaden i assuranskostnad, antages hér
samma utgift i bada alternativen. De totala annuiteterna i procent av
aktuella virdet bli under dessa forutsittningar:

béatarna
l Statsdrift | Privatdrift  Statsdrift | Privatdrift

> finska > v A R 1192 1285

’ Trafikbitarna Avliésnings- och reserv- l
|
|

1101 ‘

|
‘ for svenska  b&tar i el 946 1034 “ i ‘ 860
|

De enligt dessa antaganden uppkommande Aarliga driftkostnaderna
framgé av foljande tabla:

I Statsbanedrift Privatdrift
— = - +2 - > - S
oz : o o3 a2 4
He | 42 Bas| %8 | B0 | 23 |2 ad| BS
8 2M |2EQ0wm| &P o2 Wi [@Oo'm| 2
O g R |9 0 BB = e LE.5 %0 O &
pe | R Zag Ry ||l ZE | HE Rl 4z
pe) s = e +~ = =} =
Tusental Tusental

kronor| mark kronor\ mark |kronor| mark | mark |kronor

Kostnader for trafikfartyg.

Personal .. 200 890] 114 60| 141] 890[ 500 9
Kol & 25 kronor resp 260 mark
prvons A L 165 1720 131 165 1720 130
Koltagning & 250 kronor resp > 30 3
16 mark prton ..ol 1T 1o, 1 17] 1100 10
Materindier Qinl 60 sl i 12} 120 2 10 12( 120 20 1
Underhall: .. 1. 506 37 370 37 90 37}, :370| , 310 9

Riénta, amortering och assurans 222| 2680 175 250] 243] 2890| 2480 22
Summa kostnader pr fartyg| 653 5890 342 440 615 6100| 3510 44

Kostnader i hamn.

Fartygsabgifter .. .. ol wiwie o 20{ 120 — — 38| 210 — ke
Lastning och lossning .. .. .. .. 45/ 300 - — 55| 300 — =
Anslutningstg 25| 150 A — 25| 150 — —
Lokalhyra i Stockholms frihamn 3 — — — 3 — = o
Summa kostnader i hamn 93 570. —-‘ — 121\ 660 =5 =1
Summa driftkostnader| 746 G460] 342] 440 736) 6760 3510] 44
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De samlade driftkostnaderna bli saledes till sina totalbelopp, omrik-
nade efter en kurs av 1 krona lika med 10 mark, i bida lindernas mynt-
slag nedanstaende:

Statshanedrift Privatdrift ‘
tusental tusental tusental tusental |
j kronor mark kronor mark
|
| Svensktrafifchit -t ar=rmatmes 746 7460 736 7 360 !
| Finsk trafikbat,. .2 fhe b= 646 6460 676 6760 |
} Avlosningsbdit .. . .. . ..o 342 3420 | 351 3510 |
| Remerviaib: e el S istEai 44 440 44 440
| Summa | 1778 17780 | 187 | 18070 |

Négon némnvird skillnad uppstir siledes ej vare sig i driftkostnader
eller ekonomiskt resultat om statsbanorna eller privata rederiféretag
omhénderhava trafiken.
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ENS FORSLAG TILL FARJOR.

A. Batdéack.

Déckshus med hytter fér befél-
havare, styrmén och lotsar,
radiohytt, = styrmansexpedi-
tion, bad- och toalettrum,
dynamorum fdr reservbelys-
ning.

Profilritning.

C. Promenaddéck.

A Férliga ddckshuset: forsta Rl.
i matsal med 80 sittpiatser,
entrée, restaurant- och koks-
inredning, 5 passagerarehyt-
ter, bad- och toalettrum,
} /I\ biljettkontor. .
R VAl Y Aktra déckshuset: férsta klass

/ \ salong, damrum, toalettrum,
genteri. réksalong och tam-
ur

Akter om déckshuset: veranda-
kafé

D. Tagdéck.

Férut: férrddsrum, lamprum,
toaletter, messrum fér décks-
och maskinpersonai, post-
sorteringsrum och tullexpedi-
tion, tre jarnvdgsspir med
258 meter nyttig spérlédngd.

Mellandéck.

F8rut: hytter fér restaurations-
personal.

Akter h#drom: postpackrum,
toalettrum, hytter f6r tredje
klass passagerare, séliskaps-
rum, matsal och penteri,
messrum for bet{ﬁning och
befdl, hytter f6r steward och
stdderskor.

Akter om maskineri: 8 maski-
nisthytter, expeditionshytt,
badrum, hytter for forsta
klass passagerare, bad- och
toalettrum.

F. Déck under backdéck.
Hytter for fjarde klass passa-
gerare, hytter for jarnvégs-,
post- och tullpersonal samt
radiotelegrafister och ror-
gédngare, badrum.

6. Manskapsdéck.

Hytter gamt tvétt- och bad-
rum f8r ddcks- och maskin-
personal.

"

. Dimensioner.

L&nagd dver allt i tag-
dack ................ 118,50 meter

Langd mellan perpen-
diklar

............... 112,35 ,,
Bredd, mallad ...... 1750, %,
Mallat djup till tag-
o, B A R e 2T LS
Djup?aende pa full
fagEs Lo o Al a < [
Fart normal gdng .. 14 knop
Spérldngd nyttig® .... 258 meter

Passagerare.

Forsta och andra klass
Tredje klass............. ;
Fjérde klass........ IR R by

Summa 270
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SLAG TILL ISBRYTANDE BAT.

A, Kommandobrygga.

Styrhytt, navigationshytt och
hytter for kapten och férste
styrman.

Profilritning.

C. Batdack.

Férligaddckshuset: forsta klass
réksalong med penteri.

i Aktra ddckshuset: dynamorum
7> forreservbelysning, radiohytt

A A och hytt fér telegrafister.

D. Shelterdéack.

Stora déckshuset: f8rsta kiass
matsal med 52 sittplatser,
entreé, kdk och restaurant-
inredning, skrivrum, salong
och damrum, passagerare-
hytter, forste maskinisthytt
och befélsmess.

Lilla ddckshuset: tredje klass
matsal och réksalong, styr-
maskinsrum.

E. Huvuddéck.

Midskepps: hytter fér forsta
klass passager., stdderskor,
bad- och toalettrum. P4 styr-
bords sida 5 befdlshytter.

Akterut: hytter for tredje klass
passagerare, postpersonal
och lotsar samt férrédsrum.

F. Ovre manskapsdéck.

Hytter och messrum m. m. f6r
dédcks- och maskinpersonal.

G. Nedre manskapsdéck.
Lé&ngstidrut: hytter for maskin-
personal.
Akter dérom: hytter fér re-
staurationspersonal m. m.

H. Mellandéck akter.

L&ngst forut: hytter for restau-
ratdr och restaurationsper-
sonal.

Akter ddrom : férrdd, bagage-
och postrum.

Dimensioner.
Lédngd dverallt......... 78,45 meter
Langd mellan stdvar.. 74,68 ,,
Bredd, mallad ......... 1980 "y

Mallat djup till shelter-
ok el SR A A o et i

Djupgéende pa full last Aoo o

Kol ool a8t ..ol 400 ton
Fart normal géng...... 15 knop
, - AG TILL ANGE: Passagerare.
i R
| DVERIGE - Finlanp. Forsta och andra klass ...... 102
| ?SNA—‘ﬁ Tradfe Kklass.. .o ian s 58
SOTERORS 0 30may 190D N e el T B v
ottty Summa 160
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LAG TILL ISBRYTANDE BAT.

SrocKmoum | SEATENEER BAS

A. Profil.

C. Batdéck.

Styrhytt, navigationshytt och
kaptenshytter.

o

Promenaddéck.

Midskepps: forsta klass rok-
salong, damkafé, lyxhytt och
toalettrum. Hytter for styr-
mén, telegrafister, tullperso-
nal och lotsar m. m.

m

Skyddsdéck.

Férut: Inredning fér ddcksman-
skap och eldare m. m. Plats
for ddckspassagerare.

Midskepps: forsta klass mat-
salong med 88 sittplatser,
konversationssalong; koks-
inredning och hytter fér kdks-
personal om babord, hytter
for maskinbefél om styrbord.

Akterut: 6 stycken passage-
rarehytter, lokaler fér post-
och postpersonal.

F. Huvuddack.

F&rut: Bad- och tvéttrum samt
hytter fér beséttning. Plats
fér transport av bilar, trésk-
verk eller djur. Inredning fér
44 stycken tredje klass passa-
gerare samt messrum och
rékrum.

Midskepps: 38 stycken forsta
klass passagerarehytter och
badrum.

Akterut : 8 stycken andra klass
passagerarehytter och toa-
lettrum samt 4 stycken hytter
fér stdderskor och uppas-
serskor. Rum for styrmaskin
och férradsrum.

Dimensioner.

L&ngd Gverallt......... 75,00 meter
Ldngd meilan stdvar 70,50 ,,
Bredd pé& spant vid

vattenlinjen ......... 1340
Mallat djup till skydds-
s 1 O e SN 840

Medeldjupgéende ... 525 ,,
Medeldjupgéende akter

vid isbrytning ...... 6,00 ,,
Fart vid normal géng 15 knop
Rymd av lastrummen 540 ton
Rymd av kélldrarna... 150 ,,
Rymd av bottenbar-

lasttankarne ......... 19

Passagerare.

Forsta och andra kiass 132—156
Tredje klass ............... 44— 44

Summa 176—200

'
R R
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17.

48.

49.

Kommunikationsverkens lonekommitté. 5. Betinkande
angiende beredande av semester 4t viss icke-ordi-
narie personal i statens tjinst. Fahlcrantz. 49 s. K
Anvisningar rorande vissa atgirder for mojliggo-
rande av okad spannmélsbelaning fran jordbrukar-
nas sida. Norstedt. 43 s. Jo.

Statens stillning till jirnvigarna i Sverige med sir-
skild hansyn till inlosningsfrigan. Av A. Lilienberg.
Tullberg. vij, 268 s. K.

50. Redegorelse fra det ay de danske, norske og svenske

Kraftoverforingskommissioner nedsatte elektrotek-
niske Udvalg angaaende elektrisk Kraftoverforing fra
Norge :él Danmark. Kobenhavn, Jérgensen & C:o.
1357857 Ks

. Forslag angiende lapparnas renskétsel m. m. Beck-

man, 136 s

52. Forslag ti]l.sta;lga angiende nomadundervisningen i

riket samt till instruktion fér nomadskolinspektoren.

Beckman. 52 s. S.
53. Statens kolonisationsnimnds beriittelse 1918—1922.
Marcus. 37 s. Jo.

. Betinkande angiende regelbunden -automobiltrafik
samt angdende maskinell vigtrafik i de nordliga li-

nen., Tullberg. 191 s. K.

. Skoléverstyrelsens folkskolutredning. Betinkande och

forslag angiende statsbidrag till uppforande av bygg-
nader for folkskoleviisendet i riket. Beckman. 110 s. E.

. Sammanfattning av utlitanden och yttranden i anled-

Fortsittning fran omslagets andra sida.

57.
58.
59.

60.

. 1921 ars lonekommitté.

ning av skolkommissionens den 28 april 1922 avgivna
betankande. Norstedt. 334 s. E.

Vid virkesmitning erforderliga relationstal, Norstedt.
172 s. Jo. -

Forslag rorande tillgodogorande av kronans fiskevat-
ten. Marcus. 112 s. Jo.

Allmanfarliga brott. Forberedande utkast till straff
lag. Speciella delen. 5. Av J. C. W. Thyrén. Lund,
Berling. vj, 234 s. - Ju. 53
Kungl. Elektrifieringskommitténs meddelanden. 8.
Utredning betriffande de allminna forutsittningarna
med avseende a krafttillgaingar, kraftbehov och kraft-
dverforing for elektrifiering av' Sveriges olika kraft-
distrikt. Beckman. 28 s. 4 kart. 2 viggkartor i sar-
skild bilaga. Jo.

. Utredning och forslag angiende de enskilda jarnvi-

garnas bokforing. Norstedt. (4), 150 s. K.
Betinkande angiende ord-
nandet av kvinnliga befattningshavares avlonings-
ocl}:I pensionsforhallanden m. m. Marcus. viij, 268
S .

. Handledning vid utarbetandet av brandordningar for

slider,K kopinggr och municipalsamhillen. Marcus.
28 s.

" e PR S M med utkast till lag om gruppbolag for en-

skilda jarnvigar. Beckman. 49 s. K.

. Férbitirade sjofartsforbindelser mellan Sverige och -
Finland. Tullberg. 85 s.

5 bilagor. K.

Anm. Om sirskild tryckort ej angives, iir tryckorten Stockholm. Bokstiverna med fetstil utgéra begynnelse-

bokstiverna till det departement, under vilket utredningen avgivits, t. ex. B. = ecklesiastikdepartementet, Jo. = jord-

bruksdepartementet. Enligt kungorelsen den 8 febr. 1922 ang. statens offentliga utredningars yttre anordning (nr 98)

utgivas utredningarna i omslag med enhetlig fiirg for varje departement.
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Statens offentliga utredningar 1923

Systematisk forteckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen.)

Allmiin lagstiftning. Rittskipning. Fangvard.

Utredning ror. stidernas domstolsvisen. [1923: 6]
Forslag till strafflag, allmdnna delen, samt till lag an-
giende villkorlig frigivning. [1923: 9]

Betinkande och forslag rorande forvaring av férminskat
tillrikneliga forbrytare m. m. [1923: 36] ;
Sammandrag ay yttranden over stadsplanelagskommit-
téns samt bostadskommissionens betdnkaunden. [1923: 46]

Forberedande utkast till strafflag. Allménfarliga brott.

[1923: 59]

Statsforfattning, Allmédn statsférvaltning.

Folkomrostningskommitténs utredningar. 3. Folkom-
rostningsinstitutet i den schweiziska demokratien.
[1923: 10] 4. Folkomrdstningsinstitutet i Nordamerikas
forenta stater. [1923:8] 5. Folkemrdstningsinstitutet
utanfor Schweiz och Forenta staterna. [1923:20]

Folkomréstningskommitténs betdnkande ang, decisiv
folkomrostning. [1923: 19] AT :

Betinkande och forslag i friga om kvinnors tilltrade till
statstjanster. 3. [1923:22]

Betinkande med forslag till lonereglering for hefalt-
ningshavare i domsagorna m. m. [1923:27]

Kommunikationsverkens lonekommitté. 5. [1923: 47]

1921 ars lonekommitté. [1923: 62]

Kommunalférvaltning. °

Kommunalforfaitningssakkunnigas betiinkande. 4. [1923: 18]

Efterskrift till Om rostsammanrikning vid kommunala
val. [1923: 38]

Om rostsammanrikning vid kommmunala val. Andra
upplagan. [1923: 39]

Statens och kommunernas finansviisen.

Magistraternas befriande fran ansvar for kronouppbér-
den m. m. 23: 1]

Tull- och traktatkommitténs utredningar och betinkan-
den. 18. Den svenska mekaniska verkstadsindu-
striens utveckling intill krigsutbrottet. [1923: 31] 19.
Sveriges bryggeriindustri. [1923: 32] 20. Garveriindu-
striens produktionsforhallanden. [1923:33] 21. Kva-
litetsfragan hos det svenska vetet. [1923: 34] 22. Tabel-
ler angiende industriens utveckling. [1923: 37] 23. De
svenska jarn- och metallmanufakturindustriernas ut-
veckling. [1923: 44] 24, Undersokning ang. jordegen-
domsvirdenas utveckling i Sverige och vissa frim-
mande linder. [1923: 45]

Forslag till tullstadga. [1923: 43]

Politi.

Forslag till lag om losdrivares behandling. [1923: 2]

Betinkande med forslag till férordning ang. tillverk-
ning av brinnvin m. m. [1923: 28]

Handledning vid utarbetandet av brandordningar fér
stader, kopingar och inunicipalsamhillen. [1923: 63]

Soclnlpolltik.

Den mdustnella demokratiens problem 1. [1923:29]
2. [1923: 30]

Hilso= och sjukvard.

Allmént ndringsvidsen.

K. Elekirifieringskommitténs meddelanden. 6. Ang. limp-
liga distributionssystem. [1923: 24] 8. Ang. krafttill-
gangar och kraftbehov m. m. [1923: 60]

Forslag angiende lapparnas renskoétsel m. m. [1923: 51]

Redegorelse angaaende elektrlsk Kraftoverfgring fra
Norge til Danmark. [1923: 50]

Fait egendom. Jordbruk med biniiringar.

Spannmalsmarknadssakkunnigas  betankande.  [1923: 3]

Betinkande ang. det ecklesiastika arrendevisendet.
[1923: 12] *

Inventering av odlingsjord langs Inlandsbanan [1923: 25]

Jordkommissionens betinkanden. 6. [1923: 40]

La4g2e]rhu5< och kylhuskommitténs betinkande. 2. [1923:

Anvisningar rorande vissa atgirder for okad spannmidls-
belaning, [1923: 4

Statens kolomsauonsnamnds beriittelse 1918—1922.
[1923: 53]

Tolx"slag ro}"ande l!llgodognrande av kronans fiskevatien,
1923: 58

Vattenvisen. Skogsbruk. Bergsbruk.
Vid virkesmiétning erforderliga relationstal. [1923: 57}

Industri.

Handel och sjofart.

Kommunikationsviisen.
Statens stillning till jarnvagarna i frammande linder.
[1923: 7]

Utredning rérande Strémsholms kanal. [1923 1]

Vigkommissionens betinkanden. 4. [1923: 13

Forslag till avtal rér. Stockholms hangardsfrz‘uga [1923: 14

Betinkande ang. Stockholms forortsbanefraga, [1923: 21

Statens stillning till jirnvigarna i Sverige. [1923:49]

Betiinkande ang. regelbunden automobiltrafit m. m.
[1923: 54|

De enskilda jiarnvigarnas bokforing, [1923: 61]

V. P. M. med utkast till lag om gruppbolag !or enskilda
jarnvagar. [1923: 64

Forbattrade sjofartsférbindelser mellan' Sverige och Fin-
land [1923: 65]

Bank=, kredit= och penningviisen.
Forsikringsvisen.

Kyrkovisen. Undervisningsviisen. Andlig
odling i Ovrigt.

Betinkande med forslag till lag om forsamlingsstyrelse
m. m. [1923:4]

Skolkommissionens betinkande. 5. Organisatoriska och
ekonomiska utredningar. [1923: 5] 6. Om ritt for ele-
ver, utexaminerade frin statens hogre lirarinnesemi-
narium, att vinna intride vid universitet och dir av-
ligga examen samt om folkskollarares fortblldmmg i
vetenskapligt avseende. [1923: 41]

Forslag till andringar i jordfastningslagen m, m. [1923 23]

1921 4ars pensionskommittés betinkande 2 ang. bere-
dande av forbattrad pensionering fran pristerskapets
dnke- och pupillkassa ' m. m. [1923: 26]

Samorganisation av riksdagsbiblioteket och den cen-
trala.statsforvaltningen i bok- och bibliotekszvseemde.
[1923: 35] ; ool

Forslag till stadga angiende nomadunderrisningen
m. m. [1923: 52]

Betinkande och forslag ang. statsbxdrag till uppféramde
av byggnader for folkskolevisendet i riket. 1923: 55

Sammanfattning ay utlatanden i anledmng av skolkom-
missionens betinkande. [1923: 56]

Forsvarsvisen.

Forsvarsrevisionens betinkande. 3. Del 1. Inledande @av-
delning, lantforsvaret. ([1923:15] Del 2. Sjéfirsvaret,
sammanfattning av revisionens forslag, sarskilda witt-
randen. [1923: 16] Del 3. Bilagor. [1923: 17]

Utrikes drenden. Internationell ritt.

A.-B. Hasse W. Tullbergs

Boktryckeri, Stockholm 1923,

sl




