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. Betinkande med forslag till ny Kungl.

Statens offentliga utredningar 1948

Kronologisk férteckning

. Betinkande med férslag rérande organisation och

avldningsforhéllanden m. m. vid lantmaiteristyrel-
sen och linslantmiterikontoren. Idun. 120 s. Jo.

. Betdnkande med utredning och forslag rorande

organisationen av verksamheten for jordbrukets
yttre och inre rationalisering. Idun. 220 s. Jo.

. Betinkande med forslag till dndrad butikstdng-

ningslagstiftning. Norstedt. 148 s. I.

. Markutredningen. 1. Betinkande med forslag till

vissa é#ndringar 1 expropriationslagstiftningen.

Marcus. 169 s. Ju.

. Triadgardsundervisningen. Norstedt. 200 s. Jo,
. Elkraftutredningens redogorelse nr 2:6—7. Redo-

gorelse for detaljdistributorerna samt deras ré-
kraftkostnader och priser vid distribution av elek-
trisk kraft. Jonkopings lidn och Kronobergs lan.
Beckman. 75 s. K.

. Parlamentariska undersékningskommissionen an-

géende flyktingirenden och sakerhetstjanst. 3. Be-
tankande angdende sidkerhetstjdnstens verksamhet.
Norstedt. 490 s, 1 pl. L.

Maj :ts

forordning angdende explosiva varor m. m. Nor-
stedt. 231 s. H.

. Betinkande rorande Sveriges smalspariga jarnva-

gar. Del 3. Smalspariga jarnviagar i Ostra Smaland

och Ostergdtland. Idun. 243 s. K.

Betinkande angdende skiargdrdstrafiken m. m.

V. Petterson. 424 s. K.

Kommitténs for partiellt arbetsfora betdnkande.

4. Forslag angdende partiellt arbetsforas anstdll-

xlgtzlg isallmiin tjanst. Katalog och Tidskriftsiryck.
s. S.

Statens tradgardsférsok. Norstedt. 75 s. Jo.

Betinkande angdende statens jarnviagars organisa-

tion. Del 1. Den centrala ledningen. Katalog och

Tidskriftstryck. 55 s. K.

Den oppna lakarvirden i riket. Idun. 411 s. L

Elkraftutredningens redogérelse nr 2:16. Redo-

gorelse for detaljdistributérerna samt deras ré-

kraftkostnader och priser vid distribution av elek-

trisk kraft. Skaraborgs ldn. Beckman. 48 s. K.
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Forslag till sjoarbetstidslag. Heeggsrom. 101 s. H.
Betankande angéende utbildning av sjukskéterskor
oeh annan sjukvardspersonal. 1. Kiilstrom. 228 s. L.
Betankande rorande vagniamnderns och linsvag-
namndernas arbetsuppgifter m. m. Beckman. 56 s. K.
Den svenska spritfabrikationen ot dess avsatt-
ningsférhallanden. Marcus. 95 s. E,

Betankande med forslag till atgircer fér hdjande
av trafiksdkerheten. Kihlstrom. 41 s. K.
Ungdomen och arbetet. Ungdomsvirdskommitténs
betdnkande. 6. Idun. 317 s. Ju.

1944 Ars allminna skattekommitté. 2. Betankande
med forslag till dndrade bestamnelser angdende
beskattning av livforsdkringsanstaler och livfor-
sikringstagare m. m. Marcus. 227 s. Fi.
Betankande med forslag till lag ym nykterhets-
vard m. m. Marcus. 334 s, 6 pl. 1

Bilagor till medicinalstyrelsens utr:dning om den
oppna likarvarden i riket. Idun. 393 s. L
Elkraftutredningens redogorelse nr 2:5. Redogd-
relse for detaljdistributérerna sami deras rakraft-
kostnader och priser vid distributbn av elektrisk
kraft. Ostergétlands ldn. Beckman 42 s. K.

. Statsmakterna och folkhushallningen under den

till foljd av stormaktskriget 1939 ntrddda krisen.
Del 8. Tiden juli 1946—juni 1947. Av K. Amark.
Idun. 394 s. Fo.

. 1946 Ars skolkommissions betédnkanle med foérslag

till riktlinjer for det svenska skilvdsendets ut-
veckling. Heaeggstrom. xvi, 561 s. I

. Betinkande med férslag till nya mellaninstanser

for folkskoleviisendet. Katalog och Tidskriftstryck.
129 s. E. 198
Betinkande rorande vissa utrikeshaidelsframjande
atgarder. Marcus. 96 s. H. y
Betankande och forslag angdende @t fria och fri-
villiga folkbildningsarbetet. Del 2. Estetiskt folk-
bildningsarbete. Beckman. 200 s. E. |
Betankande med forslag angiende isbrytningens
ordnande}llé'mgs Norrlandskusten m.m. Idun. 100s.,
1 karta. H.

Anm. Om sérskild tryckort ej angives, ar tryckorten Stockholm. Bokstdverna med fetstil utgira begynnelse-
bokstiverna till det departement, under vilket utredningen avgivits, t. ex. E. = ecklesiastikdeparienentet. Jo.=
jordbruksdepartementet.
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Till Konungen.

I skrivelse den 27 juni 1944, nr 429, har riksdagen — med anmalan bl. a.
‘att riksdagen godkint av vederbérande departementschef férordad plan
ifi')r ordnande av statens isbrytarverksamhet — anhallit, att Kungl. Maj:t
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ville i enlighet med vad riksdagen darutinnan anfort lata utreda fragan om
siattet for isbrytningens ordnande utefter norrlandskusten jimte i samband |
diarmed staende sporsmal. |

Genom beslut den 22 september 1944 har Kungl. Maj:t uppdragit it norr-
landskommittén att verkstilla den av riksdagen silunda begiarda utred-
ningen. |

Efter framstillning av kommittén, som funnit utredningsuppdraget hora
i forsta hand handhavas av en sirskild delegation inom densamma, for- |
starkt med utanfér kommittén stdende sakkunniga pa sjéfarten berérande
omréaden, har chefen for jordbruksdepartementet den 11 januari 1945 for-
ordnat forste aktuarien Helmer Eneborg, direktorerna K. M. Kallstrom och
Bernh. Sandstrom, kommerseradet Hjalmar Sjéholm och direktéren Carl
Erik Ahmansson att sisom sirskilda sakkunniga bitrada kommittén vid
utredningen i fraga avensom vid behandlingen av Ovriga sporsmal bero-
rande sjofarten.

Till medlemmar av den avsedda delegationen, utéver bemilda sakkun-
niga, har kommittén bland sina ledamoéter utsett direktoren Bure Holm- |
bick, filosofie doktorn Erik Kempe samt rddmannen Gustaf Velander med
uppdrag for den sistndmnde att fungera sidsom delegationens ordférande.
Ombesorjandet av med utredningen forenade géromal, i den man dessa icke
ombesérjdes av kommitténs kansli, skulle ankomma pa Eneborg.

Sedan Eneborg anhdllit om entledigande fran det honom meddelade upp-
draget, har departementschefen den 22 februari 1946, med bifall dartill, pa
forslag av kommittén forordnat f. d. hamndirektoren i Malmo, oversteldjt-
nanten V. V. K. Gustaf Edlund att sasom sirskild sakkunnig bitrida vid
utredningen.

Killstrom har i en till kommittén stiilld, den 31 mars 1947 dagtecknad
skrivelse meddelat, att han pa grund av bristande tid icke vore i tillfille att |
deltaga i utredningen. ‘4

Delegationen har antagit benimningen Norrlandskommitténs isbrytar- |
utredning (i forkortning N. 1. U.). ‘

Under utredningsarbetets fortgadng har till klarlaggande av vissa dirmed |
sammanhingande fragor kontakt sokts med olika myndigheter samt en- i
skilda personer och foretag. I sidant syfte foretogs ock under tiden 25 ;
september—5 oktober 1946 av radmannen Velander och éverstelgjtnanten
Edlund en resa lings norrlandskusten. Dérunder besoktes samtliga vid
kuststrickan beligna stadshamnar och ett stérre antal lastageplatser fran
Béatskirsnas i norr till Sundsvall i séder. Vid overlaggningar med hamnar-
nas och lastageplatsernas dgare blevo atskilliga sporsmal av betydelse for
utredningen narmare belysta.

Sedan delegationens utredningsarbete slutforts, har delegationen med
skrivelse den 3 juni 1948 Overlammnat sitt i anslutning dértill utarbetade
betiankande till norrlandskommittén. Betraffande i betinkandet upptagna
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forslag och rekommendationer ha skiljaktiga meningar icke férekommit
inom delegationen. Det i betinkandet &dberopade statistiska materialet har
sammanstéallts av oOversteléjtnanten Edlund.

Den salunda verkstillda utredningen har sedermera understillts ett ar-
betsutskott inom norrlandskommittén bestiende av — foérutom herrar Ve-
lander, Holmb#ck och Kempe — undertecknade samt ledaméterna Anders-
son, Degerstedt, Enstréom, Granstrom, Hedlund, Loévgren, Nystrom, Sand-
berg, Strindlund och Tjéllgren.

Kommittén har hirvid funnit sig kunna ansluta sig till de synpunkter
och forslag, som framforts i utredningen.

Vad angar sittet for tickande av statens kostnader for isbrytningsverk-
samheten vill kommittén, sdsom dven skett i utredningen, understryka att
ett befordrande av vintersjofartens forutsattningar och mdojligheter inom
rimliga och skiliga granser framst bor vara en statens angeligenhet. Aven
om kostnaderna hérfor till vésentlig del skulle hanféra sig till isbryt-

ningen lings norrlandskusten — denna fraga har nirmare behandlats i ut-
redningen — kan kommittén ej finna att detta skulle utgora tillriacklig

grund for att siirskilt belasta den norrlindska sjofarten darmed. Enligt
kommitténs mening skulle det vara ur samhillsekonomiska synpunkter fel-
aktigt och dgnat att leda till orimliga resultat, om man nir det géller stat-
liga Atgirder alltid skulle gora finansieringen beroende av om Aatgirden
kan antagas i huvudsak komma den ena eller andra landsdelen till godo.
Bland annat stir hela vart tullskyddssystem i strid mot sddana tanke-
gangar.

Kommittén far harmed overlamna den verkstillda utredningen samt, un-
der dberopande av vad dari anforts, hemstilla:

1) att till komplettering av de framst fér havsisbrytning avsedda far-
tygsenheterna anskaffas tvenne hjilpisbrytare med de arbetsuppgifter, som
angivits i utredningen,

2) att den av Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut bedrivna
observations- och israpporttjiansten utvidgas och effektiviseras, s& att isbry-
tarledningen skall for varje dag under isperioden kunna erhélla en aktuell
bild av isforhallandena i de farleder, dar isbrytning pagar eller ar att for-
vanta,

3) att kommerskollegium erhaller i uppdrag att medverka till 4viga-
bringande av samarbete i visst hinseende mellan isbrytarledningen och
assuransforetagen till forebyggande sa langt mojligt av uppkomsten av
isskador,

4) att de nuvarande statliga anstalterna till tryggande av sjofarten lings
norrlandskusten, s& snart forhallandena det medgiva, forbittras genom
kompletterad, issdker fyrledning,

5) att den séarskilda s. k. isbrytaravgiften snarast mojligt avskaffas samt
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6) att géllande isbrytarreglemente omarbetas pi sidant sitt att foretri-
desritten till isbrytarassistans for fartyg i utrikes fart borttages.

De i utredningen framstillda férslagen till anordnande av sirskilda mé-
tesplatser, dir under isbrytning arbetsuppgifterna fér havsisbrytarna och
hjéalpisbrytarna skola l6pa samman, torde béra beaktas av isbrytarledningen
vid planliggningen av isbrytningen lings norrlandskusten.

I utredningen har ocksa diskuterats frigan om fyr- och bakavgiftens
reduktion eller avveckling. Denna fraga synes icke vara av sidan betydelse
ur speciellt norrlindsk synpunkt, att anledning finnes fér norrlandskom-
mittén att for sin del taga standpunkt dirtill.

Stockholm den 17 juni 1948.

Underdanigst
NILS MALMFORS

Yngve Ericsson



FORSTA KAPITLET

Utredningens omfattning.

I proposition nr 132 forelades 1944 ars riksdag forslag till plan for
ordnande av statens isbrytarverksamhet.

Forslaget byggde pa ett av 1941 érs isbrytarutredning, nedan benamnd
I. U. 41, den 8 december 1942 avgivet betinkande i dmnet.

Vid den beskrivning av olika slag av isbrytning for vintersjéfarten ut-
efter vara kuster, som I.U.41 lamnat, har utredningen skilt mellan havs-
isbrytning eller brytning av is under ett fartygs fiird & havet samt darifran
in mot kusten, kustisbrytning eller forcering av den is, som, ofta i form
av miktiga packisvallar, samlats i den i kustbandet befintliga farleden in
mot land, samt lokalisbrytning eller brytning av rdnna i det inomskérs
bildade fasta isticket. Betriffande uppdelningen av isbrytningsverksam-
heten mellan & ena sidan staten samt 4 andra sidan kommuner och enskilda
har utredningen, med utgingspunkt frin redan tillimpad praxis, ansett
staten bora svara for all forekommande havsisbrytning, medan kustisbryt-
ningen borde allt efter omstindigheterna — & vilka utredningen lamnar
vissa belysande exempel — fordelas mellan de stérre statliga isbrytarna
och mindre lokala isbrytare, och borde pa sistnimnda slag av isbrytare i
princip ankomma att ombesorja all lokalisbrytning, ledningen for den stat-
liga isbrytningen dock obetaget att i siirskilda fall lata statsisbrytare utfora
jamval lokalisbrytning.

Foredragande departementschefen har i anslutning hartill i propositionen
uttalat, att det syntes honom klart, att havsisbrytningen borde helt évila
staten men samtidigt framhallit, att nigon bestamd skiljelinje mellan denna
och kustisbrytningen icke ginge att uppdraga samt att kustisbrytningen
ofta stillde saddana krav pa isbrytarmaterielen, som man icke rimligen
kunde begira att en allenast for vederborande hamn med intilliggande
kustomrade anskaffad, i kommunal eller enskild regi driven isbrytare skulle
kunna uppfylla. Som emellertid staten icke torde béra ataga sig att utfora
- all erforderlig kustisbrytning, ansige departementschefen i likhet med ut-

redningen, att det borde fa ankomma pa statens isbrytarledning och, i den
1 man av denna givna direktiv limnade statsisbrytarnas befilhavare befogen-

het hartill, pi dessa att allt efter omstindigheterna i de sérskilda fallen
avgéra, om och i vilken omfatining staten skulle befatta sig med kust-
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isbrytning. Ehuru lokalisbrytning aldrig avilade staten sisom en skyldig-
het, hade dock staten i ej ringa omfattning verkstiilt lokalisbrytning sér-
skilt vid farledernas 6ppnande pa varen samt till sidana hamnar, som
tjanstgjorde sasom baser fér statsisbrytarna vid dessas verksamhet utefter
kusten. Enligt departementschefens mening funnes ej anledning att bryta
mot denna for de lokala intressena férmanliga praxis. Undantagsvis kunde
det enligt departementschefens mening #ven i andra fall én de nyss namnda
vara naturligt, att statsisbrytare i samband med sin ordinarie verksamhet
bitridde med lokalisbrytning.

Statsutskottet, till vars behandling propositionen hinvisades, fann i sitt
utlitande nr 204, att de av departementschefen angivna allminna rikt-
linjerna i friga om ansvarsfordelningen av isbrytarberedskapen kunde i
princip liggas till grund for ett allmint ordnande Atminstone tills vidare
av statens isbrytarverksamhet samt anférde betriffande fragan om isbryt-
ning till stéd for norrlandssjofarten bl. a. féljande. Statens verksamhet
bedreves i regel sa, att en av de bada forefintliga statsisbrytarna vid bérjan
av isliggningen uppe i Bottenviken bitridde sjofarten i dessa farvatten och
darefter, allteftersom ishildningen fortskrede, dirigerades soderut for assis-
tans at fartyg pa resa till eller frin hamnar i mellersta och sédra Norrland.
Pa motsvarande sitt ehuru i omviind ordning pligade en av isbrytarna pa
véren, si snart forhallandena det medgave, bryta rinnor lings hela norr-
landskusten och in till hamnarna déarstides. Under sirskilt stranga is-
vintrar brukade bada statsisbrytarna anlitas till hjilp at sjéfarten pa Norr-
land.

I samband med spérsmalet, huruvida genom statens forsorg ytterligare
forstirkning av isbrytarberedskapen pa norrlandskusten vore av behovet
pakallad, hade dryftats vilka dtgirder, som i sadant syfte borde vidtagas.
I vissa motioner hade i detta avseende payrkats en utbyggnad av vart stats-
isbrytarbestdnd. For utskottet, som hyste den meningen, att en forldng-
ning av skeppningssisongen fér Norrland verksamt skulle bidraga till fram-
jandet av utvecklingen av det norrlindska niringslivet och dérvid vara till
gagn for riket i dess helhet, uppstillde sig emellertid den friagan, huruvida
en foridngd seglationstid kunde vinnas endast genom insittandet av en
sarskild, for Norrland avsedd statsisbrytare. Vid vintrar av mer #n normal
stranghet, d& farvattnen utefter véra kuster vore isbelagda och statlig is-
brytarhjilp kunde péakallas samtidigt fran olika hall, finge det redan av
kostnadsskil anses uteslutet, att staten for omedelbar tjinst kunde hélla
isbrytarmateriel av hérfér tillricklig omfattning och kapacitet. Det an-
sprak, som man vid sirskilt svira vintrar torde kunna stilla pa staten,
vore, att staten holle 6ppna de ur kommunikationssynpunkt mest betydelse-
fulla sjofartsvigarna. Vad ater betriffade vintrar av normal stringhet
syntes den forebragta utredningen hava adagalagt, att med den foreslagna
forstirkningen av isbrytarmaterielen statsisbrytarna med avseende pa havs-
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isbrytaingen torde bliva i stand att i 6kad omfattning tillgodose norrlands-
trafikens behov.

Ett avgorande hinder for en forlingd vintersjofart pa Norrland syntes
emellertid utskottet besta dari, att tillgang i allménhet saknades i fraga
om ldampliga kust- och lokalisbrytare. Den assistans vilken pakallades ut-
efter norrlandskusten avsage icke allenast havsisbrytning i egentlig me-
ning utan tillika savil kust- som ren lokalisbrytning. Ett oppethallande
genom statens forsorg av den utefter kusten gdende allménna sjotrafiken
maste med nodvindighet forutsitta, att angoringsleder brotes till hamnar
och lastageplatser. Harfor erfordrades kust- och lokalisbrytare. D&, sdsom
namnts, dylik isbrytarmateriel i allmanhet saknades, hade detta haft till
foljd, att statens isbrytare, diar sa varit mojligt, brutit rdnnor in till och i
hamnarna. Friga uppstode emellertid, huruvida de olika samhillena ut-

efter norrlandskusten — sarskilt i vad géillde omradet norr om Givle, dir
issvarigheterna torde fa anses vara storst — kunde tinkas framdeles

komma att anskaffa mot isbrytningsbehovet svarande kustférbindande is-
brytarmateriel. Vad kommunerna betriffade, torde av kostnadsskil ut-
sikterna hirtill icke vara stora. I friga om industrierna syntes dessa, en-
ligt vad som hittills framkommit, icke hava visat nagot storre intresse for
anskaffning av dylik materiel. Det delvis ishbrytande bogserbatsbestand, som
funnes att tillga, torde vara otillrickligt i friga om savil antal som kapa-
citet. Vid angivna férhallanden syntes det utskottet kunna med fog ifriga-
sattas, huruvida en uppdelning av isbrytarverksamheten mellan staten &
ena samt lokalmyndigheter och enskilda 4 andra sidan lidmpligen borde
ske efter ovan angivna allminna riktlinjer d. v. s. i havs-, kust- och lokal-
isbrytning och om icke en annan form fér betjining av isbrytarverksam-
heten borde kunna viljas, som mera smidigt anpassade sig efter de spe-
ciella forhallanden, som utméirkte Norrlands isbrytningsbehov. Utskottet
ville darfor ifragasatta, huruvida icke staten organisatoriskt borde om-
besorja isbrytningen ovanfér Givlebukten, i den man niringslivets skepp-
ningsbehov och andra nédvindiga sjotrafikbehov in till land och ut till
oppet vatten anmilde sig. Utskottet holle fore, att en anordning sidan som
den skisserade, dir staten alltsi bedreve isbrytningen i egen regi, skulle un-
derlitta och eljest medverka till 6kad effektivitet av isbrytarberedskapen pa
Norrland, varigenom den norrlindska vintersjofarten bittre én hittills skulle
kunna périkna det bistind, den behdvde och rimligtvis kunde gora an-
sprdk pA. Utskottet féormenade vidare, att ett enhetligt handhavande av
isbrytningsuppgifterna, pa satt har ifragasatts, sannolikt skulle méjliggora
en mera rationell anvindning av isbrytarmaterielen. Utskottet vore fullt
medvetet om, att detta uppslag innebure flera problem, bland annat med |
avseende 4 sivil avviagningen av de lokala intressenas angeligenhetsgrad
som de ekonomiska mellanhavandena mellan staten och de av isbrytningen
berérda intressena. Utskottet ansige emellertid den antydda utviigen, som
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icke berorts av isbrytarutredningen, vara fortjant att bli féremal for nér-
mare utredning och hemstillde alltsa, att riksdagen hiarom gjorde framstall-
ning hos Kungl. Maj:t.

Med bifall till denna utskottets hemstillan, beslot riksdagen att i skrivelse
till Kungl. Maj:t anhéalla, att Kungl. Maj:t ville, i enlighet med vad utskottet
anfort, lata utreda frigan om sittet for isbrytningens ordnande utefter
norrlandskusten jimte i samband darmed stdende sporsmal.
Riksdagsskrivelsen i &mnet (nr 429) dr dagtecknad den 27 juni 1944.
Genom beslut den 22 september 1944 har Kungl. Maj:t uppdragit at Norr-
landskommittén att verkstilla den av riksdagen sidlunda péakallade utred-
ningen.



ANDRA KAPITLET

Statliga dtgdrder till framjande av vintersjéfart.

Inran fraga uppkom, att staten skulle engagera sig for isbrytningsverk-
samhet, hade staten i form av smérre arliga bidrag uppmuntrat och under-
stott den isbrytning, som av vissa storre stider igangsatts till frimjande av
vintersjofarten pa deras hamnar.

Meil den allt livligare utvecklingen av de norrlindska industrierna, fram-
for allt pa trdvaruhanteringens omrade, och den samtidigt alltmera skirpta
konkarrensen om avsittningen av trivaruindustriens och dven andra norr-
landska industriers produkter pa virldsmarknaden framstod starkt onsk-
vardheten av en forlingning av skeppningssisongen pa Norrland. En foérut-
sattning harfér var att fa till stind erforderlig havsisbrytning & sjofarts-
végarna till de norrlindska hamnarna. Fragan om astadkommande av sadan
havsisbrytning genom statens férsorg understilldes forsta gdngen riksdagen
genom en vid 1913 ars riksdag vackt motion, i vilken hemstéilldes om utred-
ning angdende lampligaste séttet att dstadkomma isbrytning utmed norr-
landskusten, i dess hamnar och vid dess kustorter, sa att sjofarten kunde
fortga under lidngre del av &ret. Motionen vann icke riksdagens bifall.
Samma ars riksdag hade emellertid att jimvil i annan ordning taga stall-
ning till vintersjofartsfragan. Kungl. Maj:t foreslog namligen riksdagen,
efter framstéillning av Stockholms hamnstyrelse, att under vissa villkor
sdsom bidrag till Stockholms stad fér anskaffande av en fér genombrytande
av packis byggd isbrytare av storlek och beskaffenhet i 6vrigt, som av
marinforvaltningen prévades vara for marinens behov tillfredsstillande,
bevilja ett anslag av 350 000 kronor. Sasom villkor fér bidragets atnjutande
foreslogs, att viss dispositionsritt till fartyget skulle forbehéllas kronan.
Under uttalande att riksdagen funne ett samarbete i forevarande ange-
ligenhet mellan staten och Stockholms stad vara oénskvirt framféralit i
sjoforsvarets intresse och att riksdagen ej heller férbisige betydelsen for
landet i dess helhet av att huvudstaden utan avbrott holles tillginglig for
handelsflottans fartyg, beviljade riksdagen ett bidrag fér #indaméilet av
175 000 kronor. Darvid uttalade riksdagen emellertid, att riksdagen fére-
stillde sig att, darest Kungl. Maj:t skulle finna handelns intressen fordra,

att fran det allminnas sida vidtoges ytterligare atgiarder for frimjande av
sagda dndamal, Kungl. Maj:t icke saknade tillfille att frAn handels- och
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sjofartsfonden anvisa de medel, som i detta hinseende kunde finnas er-
forderliga. Redan i mars samma ar stillde ock Kungl. Maj:t till Stockholms
stads forfogande fér anskaffande av ifrigavarande isbrytare, férutom de
av riksdagen beviljade medlen, ett lika stort belopp, 175 000 kronor, att
bestridas ur handels- och sjofartsfonden. Hela statsbidraget utgjorde alltsi
350 000 kronor.

Nu avsedda isbrytarfartyg, Isbrytaren II, blev fardigt 4r 1915. Fartyget
var den forsta svenska isbrytare av sadan kapacitet, att den kunde an-
vindas jamval for havsisbrytning.

Vid 1916 ars riksdag framfoérdes anyo motionledes fragan om forbitt-
ring av vintertrafiken pa Norrland. Darvid hemstélldes om utredning an-
gdende atgarder for underliattande av vintertrafiken utmed norrlandskusten
och pa de norrlindska hamnarna. Med bifall till motionen anhéll riksdagen,
att Kungl. Maj:t matte lata verkstilla utredning i &mnet och for riksdagen
framligga de forslag, vartill utredningen kunde féranleda. I anledning
hirav beslét Kungl. Maj:t den 13 februari 1917 att tillsitta en kommitté
med uppdrag att verkstilla den sidlunda begirda utredningen. Denna kom-
mitté, den s. k. vintersjofartskommittén fér Norrland, framlade resultaten
av sin utredning i tvd sarskilda, den 19 mars 1918 och den 28 maj 1919
dagtecknade betidnkanden.

I det forra betinkandet, som nirmast gillde isbrytarfragan, foreslog
kommittén anskaffandet for statens rikning av en havsisbrytare. Kommit-
tén framholl, att frigan om &astadkommande av forbattrade forbindelser
6ver havet genom utstrickning av seglationstiden pa de norrldndska ham-
narna vore av storsta intresse. Dirigenom skulle for industrien vinnas at-
skilliga fordelar, frimst forbiattrade savil inkops- som forsidljningspriser,
minskning i lagringskostnader och diarmed sammanhéangande ranteforluster
samt forbattrade mojligheter till konkurrens med utlandet. Aven ur social
synpunkt skulle gynnsamma verkningar uppnis; silunda kunde pardknas
jimnare forhallanden & den norrlindska arbetsmarknaden och minskad
omfattning av sisongbetonade arbeten. Pa nu antytt sitt férbittrade trafik-
mojligheter vid norrlandskusten skulle slutligen medféra tillgodoseendet
av rent militdra synpunkter, i det mojligheter skulle skapas for flottan att
mot eventuella fientliga angrepp bereda skydd it de fa jarnvagsforbindel-
ser, som funnes mellan norra och sédra delarna av Norrland. Roérande
omfattningen av den utstriackning av vintersjofarten, som borde kunna
ernds, uttalade kommittén, att med en havsisbrytare i samarbete med lokala
isbrytare tidsvinsten borde kunna uppga till omkring en manad i Botten-
viken och till omkring en och en halv ménad i Bottenhavet. Under erinran
att statens ianspraktagande av Stockholms stads Isbrytaren II férutsatte
sirskild assuransoverenskommelse och i 6vrigt vore forknippat med sa
stora formella svarigheter och déarav foljande tidsutdrékt, att siddant nytt-
jande endast i utomordentliga fall kunde ifragasattas, yttrade kommittén
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vidare, att det utgjorde ett viktigt intresse for staten att anskaffa ett eget
isbrytarfartyg, som kunde komma till anvindning utanfér Stockholms skir-
gard. Under sddana vintrar som de da sistférflutna tre drens vore en
statens isbrytare otvivelaktigt viil behovlig dven for sjofarten i Ostersjon.

Det senare betinkandet avsdg huvudsakligen isunderrittelsevisendet och
vissa atgirder betriffande sikerhetsanstalterna for sjéfarten med héansyn
sarskilt till vintertrafiken pa Norrland. Kommittén framférde dock i detta
betinkande anyo forslaget om anskaffande for statens rikning av en havs-
isbrytare. Forslaget hirom féranledde likvil icke nagra omedelbara at-
garder fran Kungl. Maj:ts sida.

Isbrytarfragan bragtes emellertid under riksdagens prévning genom mo-
tioner aren 1919 och 1920. Dessa motioner vunno dock icke riksdagens
bifall. Vid 1922 och 1923 ars riksdagar framférda interpellationer i is-
brytarfragan féranledde det svar av davarande chefen for handelsdeparte-
mentet, att pad grund av det statsfinansiella liget borde tillsvidare ansta
med anskaffandet av en statens havsisbrytare.

Vintrarna 1921/22 och 1923/24 medfoérde for sjofarten synnerligen be-
svirliga isforhallanden och féranledde framstéllningar fran vissa sjofartens
organisationer om omedelbart anskaffande for statens rikning av ett kraf-
tigt isbrytarfartyg till stod at vintersjofarten. Vid 1924 ars riksdag vicktes
vidare tvd motioner i dmnet. Till sistndmnda ars riksdag hade emellertid
fragan forberetts av Kungl. Maj:t. Genom sérskilda sakkunniga hade nam-
ligen Kungl. Maj:t latit verkstilla fortsatt utredning rérande anskaffande
av en statsisbrytare. I skrivelse den 31 januari 1924 till chefen fér handels-
departementet avgavo de sakkunniga yttrande med forslag i friga om typ,
storlek och beskaffenhet i dvrigt av ett sddant statens isbrytarfartyg.

Den 19 mars 1924 avlat Kungl. Maj:t proposition (nr 156) till riksdagen
om anskaffande for statens rikning av en havsisbrytare for en berdknad
kostnad av 2 100 000 kronor. Riksdagen besl6t i enlighet med Kungl. Maj:ts
forslag, att en statsisbrytare for nyssndmnda beridknade kostnad skulle
byggas. Det salunda beslutade isbrytarfartyget blev fiardigt i februari 1926.
Diarmed forfogade staten over ett eget havsisbrytarfartyg. Fartyget benamn-
des Statsisbrytaren men erholl efter tillkomsten ar 1933 av dnnu en stats-
isbrytare namnet Atle.

Vintern 1928/29 blev en for sjofarten synnerligen svar isvinter, sirskilt
i de sodra farvattnen. Stora delar av den svenska kusten blevo under
lingre eller kortare tid blockerade av is och betydande forluster och skador
uppkommo. Fran nirings- och sjofartshall framférdes i anledning harav
krav pa vidtagande av atgarder till forstirkande av landets isbrytarbered-
skap. Dévarande chefen for handelsdepartementet upptog fragan till be-
handling och utverkade Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillkalla sakkun-

niga for utredning i dmnet. Dessa sakkunniga — isbrytarsakkunniga —

framlade resultatet av sin utredning i ett den 5 februari 1930 avgivet be-
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tinkande. I detta betinkande konstaterade de sakkunniga, att det siirskilt
i belysning av hindelserna under de niarmast féregdende isvintrarna vore
uppenbart, att den allmidnna sjofarten icke kunde tryggas med 111ind1*e‘
landets isbrytarberedskap forstiarktes si, att staten vid forefallande behov
kunde med sikerhet och utan uppskov disponera ytterligare ett fér havs-
isbrytning ldmpat kraftigt isbrytarfartyg. De sakkunniga féreslogo byg-
gande av ett siddant f6r en beridknad kostnad av 3 400 000 kronor.

I en till 1930 ars riksdag avlaten proposition (nr 234) foreslog Kungl.
Maj:t anskaffande av ytterligare ett isbrytarfartyg foér en beriknad kost-
nad av 3400 000 kronor. Propositionen bifélls av riksdagen. Det silunda
beslutade fartyget, som erho6ll namnet Ymer, fiardigstilldes i februari 1933.

Den av 1944 érs riksdag i anslutning till propositionen nr 132 godkinda
planen — bortsett fran isbrytningen utefter norrlandskusten — for ord-
nande av statens isbrytarverksamhet i 6vrigt upptog byggandet av en
ny, i forsta hand for Oresund avsedd havsisbrytare om cirka 4 500 axel-
histkrafter for en beriknad kostnad av 5 650 000 kronor, vilken dock for-
utsattes kunna komma till anvindning dels i stillet for, dels ock sidsom
komplement till de o6vriga bada havsisbrytarna &4 dessas arbetsomraden
bl. a. utefter norrlandskusten. Planen upptog dirjamte vissa tillfilliga
dispositioner till forstirkning vid uppkommande behov av erforderlig is-
brytarmateriel, beviljande av statsbidrag till stiderna Malmé och Givle for
anskaffande av lokalisbrytare etc. Byggandet av den sidlunda beslutade nya
havsisbrytaren, nedan beniamnd isbrytaren C, har &nnu icke pabérjats.

Slutligen har 1947 ars riksdag i anledning av en riksdagen férelagd
proposition (nr 216) funnit pakallat, att isbrytarberedskapen forstirk-
tes med ytterligare en havsisbrytare samt anvisat medel foér besiridande
av kostnaderna for forarbetena till fartygsbygget under framhallande av
angeligenheten att detsamma utan langre drojsmaél fullfoljdes.




TREDJE KAPITLET

Behovet och betydelsen a¢ statlig isbrytning.

Behovet av statlig isbrytning fér Norrlands vidkommande har ingaende
behandlats av 1941 ars isbrytarutredning. I den méan utredningen i denna
del icke i det foljande sirskilt berores, far N.I. U. hanvisa till betinkandet
sid. 52—86.

I direktiven for I. U. 41 har chefen fér handelsdepartementet uttalat, att
friagan om den statliga isbrytarberedskapen borde ses i belysning av mdj-
ligheten och limpligheten att uppehélla erforderliga kommunikationer an-
nan vig dn sjoledes. I anslutning hértill hade utredningen latit foretaga
vissa undersokningar av ekonomisk-statistisk innebéord i syfte att erhalla
underlag fér bedomande ur olika synpunkter av sporsmélet om behovet
av 6kad vintersjofart sirskilt betrdffande Norrland. Utredningen hénvisar
i samband dirmed till resultatet av den undersokning, Vintersjofartskom-
mittén pa sin tid latit verkstilla rérande det inbordes forhillandet mellan
norrlandsk jirnviigs- och sjotrafik. Denna undersokning bekriftade, att
den ojamforligt storsta delen av det gods, som forts till eller fran Norr-
land, sokt sig fram sjoledes éver hamnarna vid Bottniska viken. Detta
transportsitt ansags ha utpriiglade forutsiattningar att bestd allt framgent
sasom det viktigaste framfoér andra transportmedel. Det vore, anférde kom-
mittén, i vidstrickt omfattning att betrakta sasom det »naturligaste» trans-
portsiattet. Huvudskiilen hirfor vore foljande. Det avlidgsna liget och darav
fo6ljande langa distanser hiinvisade till sjobefordran framfor jarnvig. En
betydande del av utforseln avsattes pa fraimmande lander, vilka icke kunde
nis genom enbart jirnviigstransport. Industriens lokalisering till kusten
och befolkningsflertalets koncentrering till kustlandet medforde, att de
storsta trafikintressena vore knutna till omraden, som hade léittare tillgng
till sjo- 4n landbefordran. Utférseln omfattade endast ett fital varuslag,
och dessa vore merendels av den natur, att de med storsta fordel fraktades
i stora kvantiteter om hela skeppslaster medelst fartyg i fri skeppsfart. Vid
detta befordringssatt understege transportkostnaderna stidse vésentligt
transportkostnaderna per jirnvig. For tillforsel av vissa viktiga livsmedel,
sirskilt mjoél och socker, gillde jamvil, att transporterna fordelaktigast
verkstilldes i stora kvantiteter. Handeln pa det inre av landet vore ock i
stor utstriackning forlagd till kustorterna. Dessa forsiage var och en sitt
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uppland med erforderliga fornddenheter. Storsta delen av varutrafiken
hade sdlunda dittills gatt sjoledes 6ver norrlindska hamnar. Betriffande
fragan huruvida vintertid pa jirnvig fraktades gods, som eljest skulle ha
gatt sjovigen, gave undersokningen vid handen, att storsta delen av de
norrlindska transporterna verkstillts pA samma vigar, som skulle ha fore-
kommit, direst sjofarten varit 6ppen hela aret. Lagring av varor fore-
komme sélunda i stor utstrickning. Detta gillde savil exportartiklarna
som for Norrlands behov for vinterférbrukning erforderliga forrad. Ett
overflyttande av transporten fran sjéfart till jirnvig hade salunda icke fore-
kommit i ndgon betydande utstrickning. Avbrottet i sjofarten vintertid
hade huvudsakligen betytt, att de transporter, som limpligen borde om-
besorjas sjoviigen, hade sammantringts till en kortare seglationsperiod.

Resultatet av de av I. U. 41 verkstillda undersokningarna, till grund for
vilka lagts transportforhallandena ar 1937, som med hénsyn till savil varu-
trafikens omfattning som isférhallandena ansetts sasom ett limpligt nor-
malar, har sammanfattats salunda:

Norrlands totala varutrafik 6ver sjon utgjorde i inforsel 3-4 miljoner och
i utférsel 8 miljoner ton, varav 3-1 miljoner ton lapplandsmalm over Lulea.
Huvudparten av exporten av lapplandsmalm forsigginge éver Narvik, varest
under normala férhallanden lastningsanordningarna hade stérre kapacitet.
Direkt behov av forlingd skeppningssisong pa Lulea torde icke foreligga.

Den ovriga utforseln dominerades av triavaror, cellulosa och trimassa.
Transporterna av trivaror syntes sisongbetonade, visentligen pa grund av
for saval produktion som konsumtion specifika forhallanden. Det syntes
kunna antagas, att utstrickt vintersjofart skulle medfora viss forskjutning
av travaruskeppningarna fran den isfria Arstiden till vintern. Cellulosa-
och trimasseindustrien torde ha ett visst behov av kontinuerliga leveranser

med hénsyn savil till den fortgiende driften vid fabrikerna som till kon-

sumenternas 6nskemal. Detta behov syntes dock icke hava gjort sig gil-
lande i sa hog grad att dverflyttning till jarnvag av cellulosa- och tramasse-
transporter i niamnvird omfattning férekommit. En utstriickt seglations-
sisong hade emellertid otvivelaktigt ekonomisk betydelse for cellulosa- och
tramasseindustrien, sa till vida som dels dryga kostnader for lagerhallning
darigenom undvekes, dels ock férsiljningspriserna kunde paverkas. Kon-
tinuerlig avsittning av cellulosa och trimassa hade pa grund av de alltfor
hoga fraktkostnaderna tillsynes icke kunnat astadkommas genom befordran
jarnvigsledes till sydligare isfri ost- eller vistkusthamn. Hir forelage ett
sporsmal av stor ekonomisk riickvidd. Detta sporsmal berérde ock pappers-
industrien, vilken sannolikt just pa grund av skeppningssvarigheter vinter-
tid icke uppnatt den position i Norrland, som den med hinsyn till forut-
sittningarna i 6vrigt bort kunna intaga.

Jamvil for vissa forbrukningsartiklar, vilka fér industriens behov in-
fordes till Norrland, uppstode lagringskostnader och riinteforluster till foljd
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darav att tiliforseln icke kunde ske kontinuerligt sjoledes och jarnvigs-
befordran vore utesluten. Detta gallde betydande kvantiteter stenkol och
koks samt oljor dvensom kalksten. For oljor, som forbrukades i det inre
av Norrland, tillgodosage dock jarnvigarna pa ett andamalsenligt sitt trans-
porthehovet.

Ett flertal till kvantiteten icke obetydliga varuslag befordrades till respek-
tive {rdn Norrland i betydande omfattning med jarnvag. I regel anlitades
icke jarnviag pa grund av rubbningarna vintertid i sjoétrafiken. Orsaken
till att transporterna forsigginge jarnvigsledes vore i stéllet att soka dels
i kravet pa den bittre transportkvalitet, som jarnvigarna erbjode, dels ock
i vissa till den transporterade varan knutna betingelser. Livsmedel beford-
rades salunda i stor omfattning till Norrland per jarnvag. Att sa skedde
finge tillskrivas varornas omtalighet och konsumtionsorternas spridning
jamval till det inre av landet. Fordelarna med snabba transporter upp-
vigde hiar de hogre fraktkostnaderna. Jamvil byggnadsmaterialier sdsom
tegel och cement inférdes i stor omfattning till Norrland med jarnvag.
Detsamma vore fallet med kreatursfoder och godningsamnen. Aven om
transporter sjoledes av nu angivna varuslag férekomme, torde dock behov
ej foreligga av storre sjotransporter vintertid, enédr férbrukningen av
dessa varor skedde foretriadesvis under annan Aarstid.

Stora méngder arbeten av trd, huvudsakligen trifiberplattor och liknande
fabrikat, utforslades fran Norrland jarnvigsledes. Jamvél i dessa fall syn-
tes transportsittets kvalitet vara utslagsgivande. Mindre och firre trans-
portskador samt smidigare distribution bidroge ock till att jarnvigarna
toges i ansprak for sidana transporter. Dessa relativt hogforadlade pro-
dukter kunde biéra de hogre jarnvigsfrakterna.

Vissa kemiska produkter och metallvaror utférdes av Bolidenbolaget;
biprodukter sdsom harts, terpentin och tjira utfoérdes av cellulosa- och
tramasseindustrien. Ej heller for dessa varuslag kunde pévisas tringande
behov av utstrickt vintersjofart.

Négot annorlunda lage fragan till fér varugruppen jarn och stal. Trans-
porterna av dessa varuslag vore koncentrerade till ett fatal jarnbruk i
Givleborgs lin. Dessa hade en betydande savil inférsel som utforsel av
varor tillhérande denna grupp, foretridesvis sjoledes. Med héansyn till be-
hovet av kontinuerlig drift vid jarnbruken vore for dessa varuslag ut-
striackt vintersjofart icke utan betydelse. Den ekonomiska vinsten dérav
vore dock svar att berdkna. Jidrnbruken i fraga forslade jamvil stora
godsmingder jarnvigsledes till Stockholm och Géteborg. Den tid, under
vilken Givle hamn vore stingd pa grund av ishinder, vore begrinsad till
2 a 3 manader.

For bedémande av den statliga isbrytningsverksamhetens limpliga om-
fattning och organisation har I.U.41 — for erhallande av ett samlat ut-
tryck for néringslivets egen syn pa frigan om behovet av att halla sjo-

2—718066




18

farten oppen vintertid — hénvént sig till ett antal organisationer och fore-
tag inom industriens och handelns omraden med begidran om vissa upp-
Iysningar och yttranden. Ett av de i sidant sammanhang berérda huvud-
sporsmalen hade gillt de merkostnader, som for vederborande foretag till
foljd av den ordinarie sjoviagens avspirrning genom is uppkommit an-
tingen dirigenom att foretaget sett sig nodsakat att utskeppa varor over
annan in foretagets vanligen begagnade hamn eller darigenom att fore-
taget nodgats i avbidan pa Oppet vatten lagra varor utéver normal omfatt-
ning. Ehuru det i anledning hirav inkomna uppgiftsmaterialet vore ofull-
stindigt och forsiktighet vid begagnande diarav borde iakttagas, har det
dock synts utredningen berittiga till den slutsatsen, att omledning av varor
over accessorisk hamn till f6ljd av ishinder férekomme i mycket ringa
utstrickning. Nagon skeppning av lapplandsmalm over accessorisk hamn
forekomme icke, men genom den tack vare statsisbrytningen astadkomna
forlingningen av skeppningssiasongen beriknades for Gringesbergsholaget
direkta besparingar p4 omkring 135 000 kronor om &ret uppkomma. Vad
skogsindustrierna betriiffade beriknades den genom siddan omledning av
varor uppkomna o6kningen av fraktkostnaderna for vintern 1936/37, en med
héinsyn till isférhallandena normal vinter, till sammanlagt allenast omkring
300 000 kronor. Den under samma vinter i f6ljd av isférhallandenz upp-
komna lagringen for sistnamnda industrier utéver normal saddan uppskat-
tades till omkring 143 miljon ton och beriknades ha fororsakat forstagen
merkostnader av omkring 900 000 kronor. Nimnda merkostnader om till-
hopa cirka 1-2 miljon kronor borde ses i forhallande till de av samma fore-
tag under ar 1937 lastade och lossade godsmingderna, representerande
enligt overslagsberidkning ett sammanlagt utférsel- och inférselvirde av
drygt 500 miljoner kronor. Under den svara isvintern 1939/40 hade fore-
tagen i fraga utskeppat betydligt stérre kvantiteter dver accessorisk hamn.
Négon siker vigledning for besvarande av fragan, i vad man omledning
av varor o6ver accessorisk hamn forekomme under svara isvintrar gave
dessa kvantitetssiffror dock icke, d& under sagda vinter de pa grund av
kriget rAdande forhallandena sannolikt varit en bidragande orsak fill att
omledning av varor dgt rum. Icke heller sistberérda omledning av varor
och de merkostnader, som kunde beriknas ha uppstitt i samband dirmed,
vore emellertid av sirdeles betydande omfattning i betraktande av de stora
utforsel- och inforselkvantiteter det hiir vore fraga om; av ett av de redo-
visande foretagen uppgiven utforsel och inforsel for ar 1940 av sanman-
lagt omkring 2 200 000 ton hade omkring 200 000 ton -— varav i runt tal
193 000 ton utgjorde cellulosa, tramassa och papper — gatt éver accessorisk
hamn.

For att kunna erhalla en uppfattning om betydelsen av den statlga is-
brytningsverksamheten for fartygs- och varutrafiken har I. U. 41 1ati: fore-
taga vissa undersokningar angaende omfattningen av den fartygs- och varu-
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trafik pa Norrland, som kunde anses mojliggjord genom statsisbrytarnas
arbete. Till grund dérfor hade lagts vintern 1936/37. Resultatet hade an-
setts giva vid handen, att statsisbrytarnas verksamhet varit till gagn for
eller Gvat inflytande pé trafiken icke blott under sjélva isbrytningsperioden,
d. v. s. den tid da sjotrafiken mojliggjordes genom denna verksamhet,
utan jimvil under den lingre period, vinterperioden, d sjotrafikens uppe-
‘hallande kunde sigas ha fgt rum p& grund av att isbrytarberedskap eller
isbrytartjanst funnits att tillga.

De vid undersokningen framkomna uppgifterna utvisade for &vrigt, sa-
som de av L. U. 41 sammanfattats, att den varutrafik, som under en normalt
striing vinter sasom vintern 1937 kunde anses ha méjliggjorts genom den
statliga isbrytningsverksamheten, fér Norrlands vidkommande uppginge till
561 415 ton, att dirav hanforde sig 484 724 ton eller 86 procent till utrikes-
och 76 691 ton eller 14 procent till inrikestrafik samt att av den samman-
lagda varutrafiken folle 44 procent pa Gévledistriktet, 41 procent pa Sunds-
valls- och Hirnosandsdistrikten och 15 procent pa ovriga distrikt.

Virdet av hiremot svarande lossade och lastade varukvantiteter i norr-
lindska hamnar och lastageplatser under isbrytningsperioden 1937 berak-
nades till 101-6¢ miljoner kronor, dirav i runda tal belopte pa Givle, Soder-
hamn och Hudiksvall 56 miljoner kronor, Sundsvall 22 miljoner kronor
och 6vre Norrland 24 miljoner kronor.

I férevarande sammanhang bor mahinda dven erinras om att enligt de
undersokningar, 1. U. 41 1atit verkstilla, godstrafiken pa Norrland under
ar 1937 — bortsett fran lapplandsmalmen samt transporten av travaror i
flottar — fordelade sig sa, att till och frin Norrland transporterades over
sjon 8240 000 ton eller 86 procent och med jérnvig 1345000 ton eller
14 procent. Av det sjoledes fraktade godset gingo 6 783 300 ton till eller
fran utlandet, medan av de jiarnvigsbefordrade varorna allenast 201700
ton gingo till eller fran utlandet. Den utférda lapplandsmalmen uppgick
till 10 788 500 ton, varav utskeppades 3 103 200 ton eller 28-8 procent 6ver
Luled och 7 685 300 ton eller 71-2 procent éver Narvik.

N.I U. delar i allt visentligt de synpunkter, som av Vintersjéfartskom-
mittén och I. U. 41 anférts och hir ovan aberopats. Av N.I. U verkstillda
undersdkningar angdende godsrorelsens omfattning, dennas fordelning pé
stadshamnar och lastageplatser m. m. ha ocksé givit resultat, som vil 6ver-
ensstimma med av 1. U.41 lamnade uppgifter.

I anslutning till dessa undersokningar far N.IL U, till belysande av om-
fattningen i tusental ton (Tton) av lossade och lastade varukvantiteter
inom olika varugrupper vid hamnar och lastageplatser i hela riket resp.
Norrland, hinvisa till efterfoljande sammanstéllning, i vilken dven flott-

- ningsgodset medtagits.
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1937 1938
Tton Tton
Lossade kvantiteter:
3 IO (v MR oV g e B i L8 T i SEA IS T . 23627 22 371
evi ENTERlan d e s st L R B 8360 7756
3. av post 2 giva stadshamnar 23 resp. 23 %............. 1965 1765
4. lastageplatser s Aeat MR RE A B e A s AN 6 395 5991
5. samt flottningsgods B6. % Seen B804 S el s 4685 4523
Huvudartiklarna under post 2 iro:
6. trivaror och pappersmassa, incl. flottn.gods............. 5034 4774
o, diotexnlitdiaoniing oVl RS, o bgs pARIEE o3 F oLt S0 349 251
8. stentall e b i L s e O e 1906 1638
9. av post 2 utgora de bada huvudartiklarna 87 resp. 86 9 7 289 6 663
B. Lastade kvantiteter:
10,21 -hela 'riket, stobalt S bu om0 L i e o 19 404 17 253
LIS INDrrland S L0, BN L a R e i e S 5 8 PRSI (8 9764 8385
12. av post 11 giva stadshamnar 62 resp. 63 %........... 6 090 5320
13. lastageplatser 38 W 87 Ll i e 3674 3 065
14. samt flottningsgods 201" o ranvion s AT 1957 1708
Huvudartiklarna under post 11 #ro:
15. trdvaror och pappersmassa, incl. flottn.gods............ 5 968 5102
16. dédrav for stadshamnar 40 resp. 42 %................. 2 402 2122
17. for lastageplatser BUSTHRS B8 0. e fir LT 3 566 2 980
18 A BT T Lk s Posmasls S e 105 7 o e o i b 3 554 3132
19. av post 11 utgéra de badda huvudartiklarna 98 resp. 98 % 9 522 8234
C. Totala varutrafiken pa Norrland:
20. lossade varor, dirav 87 resp. 86 9, utgéras av trivaror och
pappersmassa samt stenkol......................... 8 360 7 756
21. lastade varor, dirav 98 resp. 98 % utgiras av trivaror och
pappersmassa samt malmer..................uu..n.. 9 764 8 385
22, totala varutrafiken s3lunda..........ccieennennneennon 18 124 16 141
23. darav flottningsgods 37 resp. 38 %.....coveeneinnn... 6 642 6231
24. och 6vriga varor G681 B2 0B s i s 11 482 9910

Med utgingspunkt fran 1937 Aars siffror erhallas, om flottningsgodset
medriknas, féor den norrlindska sjotrafikens andel av rikets totala sjo-
transport foljande siffror i tusental ton.

Lossad godsmingd:

f0r "hela®niket T4 L0 TS LY G50 23 627 =100 %

for-INoreland| g CELAs Reb e s 15 fatS 8360= 35 %
Lastad godsmingd:

for hela Tiket " .cool tins i o it 19 404 =100 %

for: Norrland ... 5 o0t P 2 e 9764= 50 %
Summa lossad och lastad godsmiingd:

For thelavriket s MARGIEIL R (RSt ine &Y 43 031 =100 %

FOT INGURIand = St ae s s 18124= 42 %

En 6ppen friga ar, huruvida sammansittningen av de varor, som f. n. iro
att rikna med vid transport till resp. fran Norrland, kan komma att underga
sddan forskjutning, att pa grund dirav en overflyttning fran sjofart till
jarnvig resp. annan landviiga transport eller vice versa kan vara att for-
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vianta. Ett bestimt svar pa den fragan ar sjalvfallet icke mojligt att ge.
Det far emellertid icke betraktas sisom osannolikt, att exempelvis en lingre
driven féradling av den ravara, som skogsbruket i Norrland erbjuder, kan
medfora, att de landvidga kommunikationernas andel av det totala trans-
portarbetet 6kas. P& andra omraden kan dock utvecklingen av foretagsam-
heten i Norrland bliva sidan, att kraven pa sjofarten och dess uppehéllande
okas. I sadant hiinseende kan erinras om Norrbottens jarnverk. Fullféljes
dess utbyggnad enligt foreliggande planliggning, komma betydande kvan-
titeter koks, manganmalm och kalksten m. m. att framforas sjovigen dit.
For jarnverkets utgdende produkter kommer dven sjovigen delvis till an-
viindning. For transport sjoledes till och frén jarnverket beriknas silunda
godsmiingden inom ett fatal 4&r komma att uppga till sammanlagt cirka
1100 000 ton. Dessa relativt omfattande transporter beréra for 6vrigt den
nordligaste delen av norrlandskusten, och far darfor forutsittas, att de-
samma, visserligen under en begrinsad tid host och var, kunna fa en viss
betydelse fér havsisbrytningens regelbundenhet just for denna del av norr-
landskusten.
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Av I U. 41 har, sasom forut anférts, forsok gjorts att uppskatta de mer-
kostnader, som for olika foretag kunde anses uppkomma till f6ljd av den
ordinarie sjovigens avspirrning genom is antingen dirigenom att fore-
taget sett sig nodsakat att utskeppa varor over annan én foretagets van-
ligen begagnade hamn eller dirigenom att foretaget nodgats i avbidan pd
oppet vatten lagra varor utéver normal omfattning. Resultaten av dessa
forsok ha i det foregdende redovisats. Aven N.I.U. har varit inne pa
overvaganden av hithérande sporsmal. Dessa hava gillt foretridesvis den
norrlandska exportindustrien. Till de foretag, som representera denna in-
dustri, har riktats bl. a. den fragan, till vilket belopp de uppskattade virdet
av en forlangning av skeppningssisongen med 2, 4, 6 resp. 8 veckor érligen.
Av de inkomna svaren ha en del hallits i mera allménna ordalag och i
vissa fall utan att angiva bestimda belopp, héinvisat till besparingar i form
av lagre rantor, minskade lagringskostnader och minskade forsikrings-
avgifter ete. I andra svar ater ha for dessa fordelar angivits uppskattade
viarden samt dirjamte hianvisats till vissa andra foérdelar, sammanhingande
med en eventuell forlingning av skeppningssiasongen, vilka dock icke gjorts
till foremal for nigon uppskattning i pengar. En sammanfattining av de
inkomna svaren, avseende en férlingning av skeppningssisongen med
exempelvis 4 veckor, synes ge vid handen, att enligt foretagens egen in-
stallning har ifrdgavarande fordelar representera ett mycket betydande
varde. Uppenbart ar emellertid, att en fullt tillforlitlig uppskattning eller
berikning darav néppeligen later sig genomfoéras. Det far icke heller be-
traktas sasom en sjialvklar sak, att mojligheter, tekniskt-ekonomiskt sett,

~ foreligga for avigabringande genom en rationaliserad isbrytning av en fér-
lingning av skeppningssisongen lings hela norrlandskusten motsvarande
4 veckor.
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Sasom jamval I. U. 41 framhallit, torde emellertid kunna sigas, att redan
tillvaron i och for sig av statlig isbrytning ar ett sidkerhetsmoment, utan
vilket sjofart pa Norrland icke kan pariknas hela vinterperioden ens sa- |
dana ar, da isforhallandena aro lindriga eller havet till och med isfritt. |
Varuforséljningar, bortsett fran mindre poster, och fraktavtal avslutas i
regel langt i forviag. Ofta uppgoras salunda dylika avtal pa sommaren for
kommande vinterskeppningar. Avlastare och lastemottagare méste darfor
i god tid ordna for lagring av varorna pa ett helt annat sétt, darest pa grund
av ishinder skeppningsmdjlighet ej foreligger under en eller flera méanader
av aret. Industrien maste anpassa driften efter foreliggande skeppnings-
mojligheter. Icke nagon av sjotrafiken pa Norrland beroende foretagare
vigar basera sin rorelse pa mojligen intraffande gynnsamma isférhallan-
den. Icke ndgon redare vagar ens under en fran havsis fri vinter sdnda
fartyg till Norrland, med mindre statsisbrytare finnes att tillgd, fér den
hindelse issvarigheter skulle uppkomma. Dessa kunna upptrida mycket
hastigt — i Bottenviken under tiden december—maj och i Bottenhavet
under tiden januari—april.

Den uppfattning, varat hiar givits uttryck, har N.I. U. med hinsyn till
de fragestillningar, kapitelrubriken aktualiserar, velat sirskilt understryka.

Till belysande av huru sirskilt betraffande trivaror och massa forsilj-
ningar resp. bortfrakining dirav genomféras kunna mahinda vissa nir-

mare uppgifter dirom héar vara pa sin plats.

Under tiden fére det senaste vérldskriget skedde forsiiljning av pappers-
massa regelmaissigt ganska lang tid fére den avsedda leveransterminen, och
géllde detta sarskilt i frdga om storre och fasta kunder. Kompletterande
forsiljningar agde givetvis rum successivt under sisongen. Pi grund av
de rorliga prisforhallandena efter krigsslutet dro numera fasta forsiljningar
for mer 4n nigra manader framat sillan férekommande; diremot dr det
vanligt att f6r mera regelbundna kopare kvantiteter reserveras och succes-
sivt prisfixeras. Detsamma giller i huvudsak iven betriiffande tridvaror.
Forsiljningar i siasongens s. a. s. elfte timme omfatta sillan annat 4n kom-
pletteringspartier i redan befraktade batar.

Befraktning av kemisk massa pa de stora marknaderna sker i regel tidigt
pa varen genom kontrakt, avseende hela sisongen, med linjerederierna.
Forsdlda kvantiteter, dven tilliggspartier pA hosten, anmilas sedan endast
till rederiet for avhamtning. Befraktningen pi de mindre marknaderna
kan diremot ske i man av forsiljning. Betriffande en del parfier, som
forsiljas sa sent, att det dyrbara linjetonnaget icke vill verkstilla avhamt-
ning i 6vre Norrland, féorekommer understundom befraktning med kust-
dngare for omlastning i sydligare hamnar.

Travaror och i viss man slipmassa befraktas, i motsats till cellulosan, i
regel med tramptonnage och forst efter verkstillda forsiljningar. Forsilj-
ning och befraktning efter isliggningens bérjan torde hora till ovanligheten.



FJARDE KAPITLET

De norrlindska kustoattenvigarnas beskaffenhet m. m.

Farledernas vattendjup, de trafikerande fartygens djupgdende m. m.

Redan vid en mera ytlig undersékning av djupférhallandena i farlederna
lings norrlandskusten finner man, att svarigheter knappast mota ens for
de mest djupgdende fartyg, som trafikera Ostersjon, att framga langs hela
kuststrickan, medan déiremot vattendjupet i férbindelselederna in till
hamn- och lastageplatsanliggningarna ofta ir sadant, att dylikt tonnage
endast intill visst avstand kan nirma sig dessa anliggningar. Icke sé séllan
skulle dock anliggningar av kajer pa nagot djupare vatten samt verkstal-
lande av uppmuddringar, i vilket hiinseende de tekniska och ekonomiska
forutsattningarna i regel dro gynnsamma, kunna avsevart forbattra laget
hirutinnan.

Av intresse i forevarande sammanhang ar dven fragan om den fortgéende
landhdjningen. Enligt inforskaffade uppgifter torde denna exempelvis
under 50-arsperioden 1880—1930 ha i genomsnitt for ar motsvarat:

vid Skellefted (Furuoégrund) ........ 0,06 centimeter,

% dlUmedr (R alan et it ot o S S 0,86 » s

» . Sundsvall (Draghallan)  h..i.e 0,83 » .
»GAVIeY( BIOTHRE it e, o S iiried » och
e ontaekitalin < Sei et L e S L 0,40 »

Emellertid har den iakttagelsen gjorts, att landhdjningen forsiggar i allt
langsammare tempo och att ovanstiende siffror dirfor aro hogre an de
numera gillande, diven om retardationen pa senaste tid skulle vara nagot
mindre mirkbar an tidigare. Ridknar man andock med sa hoga siffror som
de nyss atergivna, torde likvil landhdjningen for atminstone de allra flesta
hamnarna och lastageplatserna i Norrland komma att sakna praktisk be-
tydelse vid éverviigande av de sporsmal, som vid denna utredning beréras.
Ombyggnad av kajer och lokala uppmuddringar komma med all sannolik-
het, oavsett landhdjningen, att i rationaliseringssyfte genomforas. Det torde
silunda kunna férutsittas, att olika industriféretag efter hand komma att
utféra kajanlaggningar, som kunna direkt angéras for lastning och loss-
ning och som dirmed géra de dyrbara och iskiinsliga pramtransporterna
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alltmer overflodiga. Kostnaden for hir avsedda dtgirder torde i regel vi-
sentligen komma att beldpa & kajanliggningarna, da for fordjupningsarbe-
tena forhéllandena i allménhet forefalla gynnsamma.

I sakens natur ligger, att frigan om en rationell och effektiv ishrytning
till och inom viss hamn icke kan 16sas utan ingdende kidnnedom om tra-
fikens art och omfattning, de tekniska anstalterna i hamnen samt de navi-
gabla vattendjupen i infartsleder och hamnbassianger. Av vikt ar darfor,
att sddan kinnedom sa langt mojligt vinnes rorande de hamnar och lastage-
platser utefter norrlandskusten, som trafikeras och for vilka en enhetlig
Plan for isbrytarberedskapens ordnande nu ifragasittes. Ingdende under-
sokningar i sidant syfte ha ock verkstillts. Dirunder har diven beaktats
de méjligheter, som under isblockad erbjudas pa& grund av befintliga land-
vaga forbindelser, vare sig godset med begagnande av dessa kan franféras
direkt till mottagaren eller Gverforas till av is icke blockerad hamn. Resul-
tatet av dessa undersdkningar, omfattande hamn- och lastageplatserna ut-
efter norrlandskusten till ett antal av 124, har sammanstillts i en av leda-
moten av utredningen Edlund utarbetad forteckning, vilken pa grund av
sitt allmdnna intresse och virde sisom bilaga A fogas till betinkandet.

Av de i forteckningen upptagna hamnarna och lastageplatserna ha alla
véagforbindelse, ehuru 10 #ro beroende av firja med begriansad barkraft.
Endast 36 ha direkt jiarnvigsforbindelse. Fér en av dessa ar jarnvagen
under byggnad. TvA hamnar ha indirekt férbindelse genom sparvig och
5 genom decauvillespar. Redan den omstindigheten att relativt fa, endast
cirka 30 procent, av hamnarna och lastageplatserna ha jarnvagsforbindelse,
belyser, huru den norrlindska exportindustrien fér sina transporter varit
och alltjimt ar beroende av sjofarten eller vattenvigarna.

Den officiella statistiken angdende fartygens antal och driktighet skiljer
Pa in- och utklarerade fartyg, savil lastférande som i barlast. Avea an-
givas siffror for olika tullkammardistrikt dels fér sadana fartyg, som gjort
sin forsta inklarering i distriktet, dels for sddana, som ankommit tll di-
striktet forst efter att hava inklarerat inom annat svenskt tulldistrikt Det
ar saledes tiankbart, att ett och samma fartyg inneslutes i siffrorma tva
eller t. 0. m., atminstone teoretiskt sett, flera ginger. A andra sidar kan
mycket vil hiinda, att férsta inklarering i svensk hamn foér norrlandskasten
anlépande fartyg sker séder dirom, och fér sadant fall skulle fartygei icke
alls komma att medriiknas i norrlandstrafiken, direst jamforelsen begrian-
sades till att avse endast fartyg, som i norrlandsdistrikten verkstilt sin
forsta inklarering. Detsamma giller ock for de utklarerade fartygen. Over
fartyg, som inkomma eller avga i barlast, fores sirskild statistik.

I syfte att med ledning av den officiella statistiken soka dvagabringa en
jamforelse mellan driktigheten hos det tonnage, som trafikerar norrlinds-
kusten, och det i trafik pa rikets Gvriga kuster ha foéljande tabelle:, av-
seende ar 1937, upprittats.
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Inklarerade ang- och motorfartyg
Tullkammar- svenska utliandska
distrikt nettoregisterton nettoregisterton
antal antal
totalt i medeltal totalt i medeltal
Haparanda. .. ... 31 10 140 327 22 37 966 1726
Lalpd, o sBex SIS ot 160 371 641 2 323 289 987 070 3 415
Pited, s 18 19 838 1102 40 35 629 891
Skelleffed, | ..ok 49 53 300 1088 62 74 936 1209
TImeR, . i sl 101 64 457 638 96 76 573 798
Ornskéldsvik. ... .. 96 105 189 1 096 105 156 588 1491
Harngsand. .. .... 100 112 485 1125 147 163 267 1111
Sundsyaibe. bt 261 274 263 1051 177 198 417 1121
Hudiksvall. . ..... 59 51 417 871 97 76 487 788
Soderhamn. ...... 100 105 709 1 057 128 223 049 1743
Giivles aunyd J A 343 366 125 1067 402 571 791 1422
Summa for
Norrland. ...... 1318 1534 564 1164 1565 2781773 1777
Summa for riket i
gurighs il Lot At 11 331 10 241 584 904 19 669 12402 243 631
Utklarerade ang- och motorfartyg
Tullkammar- svenska utlindska
distrikt 7 :
nettoregisterton nettoregisterton
antal antal
totalt i medeltal totalt i medeltal
Haparanda....... 76 67 612 890 47 62 684 1334
Luled s .o e 220 507 148 2 305 346 1085419 3137
Pitedic g sl o 85 105 600 1242 98 155 408 1 586
Skellefted......... 135 160 585 1190 129 183 879 1425
Umedis r e 231 228 619 990 190 284 110 1495
Ornskoldsvik. . . . . . 239 281 390 1 177 187 350 378 1874
Héarnosand. . .. ... X2 459 972 1 220 329 537 323 1633
Sundsvall.. ... 2= 541 644 155 1191 337 542 670 1610
Hudiksvall. . . .... 191 217 336 1138 173 231 056 1336
Séderhamn. .. .... 317 367 765 1160 233 396 331 1701
Gavle s nae L 597 717 181 1201 486 712 211 1465
Summa for
Norrland. ...... 3 009 3757 363 1249 2 555 4 541 469 1777
Summa for riket i
Swrghionn, Sl 12 875 11 042 916 851 19 933 12628 172 634

Samtliga fér norrlandskusten i tabellerna upptagna svenska och ut-
lindska fartyg, till antalet 8 447, representera en driktighet av sammanlagt
12 615 169 nettoregisterton eller i medeltal 1493 nettoregisterton.

Motsvarande siffror for riket i ovrigt dro betriffande fartygens antal

63 808 och driktighet 46 314 915 nettoregisterton eller i medeltal 726 netto-
registerton.

Medeldriktigheten hos de fartyg, som trafikerade norrlandskusten, var
alltsa rent siffermissigt mer dn dubbelt sa stor som medeldriktigheten hos
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fartygen i trafik pa rikets ovriga kuster. Resultatet blir praktiskt taget
detsamma, om man betraktar olika fartygskategorier for sig. Det befinnes
da, att exempelvis medeldriktigheten hos de lastférande fartygen pa Norr-
land 4r nagot mer d4n dubbelt si stor som medeldriaktigheten hos de last-
forande fartygen for riket i 6vrigt. Forklaringen héartill 4r mahinda att
finna i den omstéandigheten, att exporten fran Norrland ofta sker i storre
poster — sdsom i frdga om malm, travaror och massa — varvid tonnage
av diaremot svarande storleksordning kommer till anvindning, medan for
rikets sydligare kuster med ett flertal betydande hamnar savil export- som
importgodset ar uppdelat i nagot storre utstrickning. Sjofartsstatistiken
for rikets sydligare delar influeras dartill av de reguljara farjeforbindel-
serna Hailsingborg—Helsingér, Malmé—Kopenhamn och Trelleborg—Sass-
nitz. I siddant hianseende kan namnas, att, om for Ar 1937 bortses fran
farjetrafiken Halsingborg—Helsingor, skulle ovan angivna medeltal av 726
nettoregisterton stiga till 775 nettoregisterton. Bortses emellertid fran hela
farjetrafiken i saval Oresund som Ostersjon, skulle medelnettodriktigheten
hos fartygen i trafik pa rikets sydligare kuster bliva 755 nettoregisterton.

Ur allmin ekonomisk synpunkt — liksom ock ur ren isbrytningssyn-
punkt — ér det uppenbarligen en fordel, att de fartygsenheter, som assiste-
ras av isbrytare, ha forhallandevis stor driaktighet och att de for trans-
port avsedda varukvantiteterna uppdelas pa sa stora fartygsenheter som
mojligt. Viardet av en isbrytarassistans sammanhéinger givetvis med om-
fattningen av de varumingder, som i de olika fallen framféras. Det kan
darfor vara av intresse att, om mojligt, soka bilda sig en forestiallning om
huru godskvantiteterna fordela sig pa tonnaget i férhallande till dettas stor-
lek betriaffande trafiken pa & ena sidan Norrland och 4 andra sidan riket i
ovrigt. I anslutning till hos kommerskollegium forefintligt statistiskt mate-
rial, avseende utrikessj6fartens omfattning &r 1937 i nettoregisterion och
varuton for olika tullkammardistrikt, har i saddant syfte denna samman-
stiallning upprattats:

Utrikessjofarten Norrland l Riket i ovrigt
1
INettoregisterbon ol i s v bibalok 0 St s o Blrss s et B L e v 12 615 000 46 315 000
7 WU T8 o B ol it e e VRS e e e SO i A 8 447 63 808
Medelnettodréktighet i registerton. ... ......coio in.os 1493 726
Cradskvantitet-iStomt, S mee i S0 et 8 [ el e 10 374 000 17 277 000
Godskvantitet per fartyg 1 Hon.. v gici s s e coon 1228 271

For ifragavarande ar skulle alltsd i enlighet hiarmed gilla, att med varje
fartyg i trafik pad Norrland framférdes i genomsnitt en varukvantitet cirka
4-5 ganger sa stor som med varje fartyg i trafik pa riket i ovrigt.

Da det emellertid icke kan utan vidare forutsiattas, att relationsialet ar
detsamma under vintersisongen som under sommaren, har en sirskild
undersokning skett, avseende 1937 ars forsta och fjarde kvartal, till ut-
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ronande av i férsta hand medelnettodriiktigheten hos tonnaget. Resultatet
héray utvisar:

Nettoregisterton I
Antal fartyg
totalt per fartyg
Nomland . 103 o RS as 0t sy sl oilae i 3184 4518 000 1419
| Riket, 1,0v0ELL LS & vy st nasins o i 24129 | 20344 000 843

Medelnettodriktigheten skulle silunda i forhéllande till arsmedeltalet ha
for Norrland sjunkit fran 1493 till 1419 nettoregisterton samt for riket i
ovrigt okat fran 726 till 843 nettoregisterton. Om, i brist pa statistiskt
material dirutinnan, antages, att godskvantiteterna for vinterkvartalen
varierat med nettodriiktigheten hos tonnaget — ett antagande, vars riktig-
het nippeligen kan faststillas — erhalles for vinterkvartalen ifragavarande
ar, alltsa forsta och fjirde kvartalet 1937, foljande resultat:

Utrikessjofarten Norrland Riket i ovrigt
Nt tOTERISTRTLONIS & & n ~ wnir ehaus e lah SR e o s S oA s ot 4518 364 20 343 641
Antal farbyg. . ohiaa it ol G e S A it 3184 24 129
Medelnettodraktighet i registerton.................... 1419 843
GodSlevan bt et BORr, e ot v T e e L e 2 3714 929 7 588 058
Godskvantitetipersfartyg iton. o0 SVE TRl S o 1167 314

Under angiven forutsittning skulle alltsd under vinterhalvaret med varje
fartyg ha framforts i Norrland en i genomsnitt cirka 37 ganger sa stor
varukvantitet som i riket i ovrigt.

Det bor emellertid hér icke bortses ifran att de statistiska uppgifter, som
ovan &beropats, omfatta sjofart, bedriven med fartyg av alla storlekar ned
till de allra minsta. En del av dessa fartyg maste diarfor forutsittas vara
av sa ringa storlek, att de nippeligen limpa sig for gang i is. Hirfor torde
namligen, for att assistans av isbrytare skall vara motiverad, béra krivas
fartyg med en nettodriktighet icke understigande 500 registerton. Onsk-
viart hade darfor varit, att tillgdng forelegat till ett mera fullstindigt sta-
tistiskt materiel, som omfattat ett flertal &r i f6ljd med olika stringa vint-
rar och isférhallanden, dgnat att tillférlitligt belysa hithérande sporsmal.

Uppmirksammas bor vidare, att ifragavarande ar, alltsa ar 1937, isbryt-
ning genom statens férsorg endast forekom lidngs norrlandskusten samt
att sddan isbrytning 6ver huvud taget icke brukar forekomma samtidigt
i de norrlindska och i de sydligare farvattnen. Néar behov av isbrytning in-
trider i de sydligare farvattnen dro némligen som regel férhallandena ut-
efter norrlandskusten sidana, att all sjofart dar ar omdojliggjord. Som ut-
gangspunkt for en till isbrytningsperioderna hanférlig jamforelse betraf-
fande medelnettodriktigheten for de fartyg, som med isbrytarassistans tra-
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fikera norrlandskusten, och de, som med sadan assistans trafikera riket
i Gvrigt, bor darfor viljas olika tidsavsnitt. D4, sisom nyss anforts, isbryt-
ning icke férekom i rikets sydligare farvatten under ar 1937 och da krigs-
dren nippeligen erbjuda ndgot limpligt jamforelsematerial, har fér dessa
farvatten verkstillts en undersékning, avseende vintern 1946—47. For full-
stindighetens skull har dirvid dven medtagits det utanfér norrlandskusten
med isbrytarassistans framférda tonnaget. Undersokningen har grundats
pé statsisbrytarna »Atles» och »Ymers» isdagbocker och avsett fartyg i sa-
val utrikes- som inrikesfart. Dirvid har vid assistans av en och samma
isbrytare varje fartyg, som varit statt pa resa fran ort till annan, riknats
som ett fartyg, dven for det fall att assistansen utférts med ett eller flera
avbrott. Uppgifterna i fraga om driiktigheten ha hamtats betriiffande sven-
ska fartyg fran Sveriges Skeppslista och betriffande utlindska fartyg fran
Lloyd’s Register, de senare med tilligg av 25 procent. Nettodriktigheten,
beriknad enligt de svenska mitningsbestimmelserna, ar namligen i regel
storre én den som for utlindska fartyg finnes angiven i Lloyd’s Register.
Differensen, procentuellt sett, mellan nettodriiktigheten, bestimd enligt de
svenska mitningsbestimmelserna och den i Lloyd’s Register angivna, va-
rierar fran fall till fall men torde densamma kunna uppskattas til! i ge-
nomsnitt cirka 25 procent. Undersékningen har givit foljande resultat:

Av statsisbrytare assisterade fartyg i
Norrland Riket i ovrigt
antal medelnettoton antal medelnetoton
Vintern
1936—1987 ... cs . v st o 118 1398 —_ =
1946—1947..........ccn.n. 11 1115 319 2 231

Medelnettodriktigheten for de fartyg, som assisterades av statsishrytare
i de sydligare farvattnen, lag salunda enligt tabellen visentligt éver medel-
nettodriktigheten for de utanfér norrlandskusten assisterade fartygen och
detta betriffande savil vintern 1936—1937 som vintern 1946—1947.

Nagon utredning om huru godskvantiteterna i de olika fallen fordda sig
pa tonnaget i férhallande till dettas storlek har icke varit mojlig att iviga-
bringa, enir uppgifter i sidant hinseende icke foreligga.

Ovan har antytts, att for ging i is under sadana forhallanden att isbry-
tarassistans skall vara motiverad torde béra férutsittas att fartyg:n ha
en nettodraktighet icke understigande 500 registerton. Dylika fartyg tunna
beriknas ha ett djupgiende av 45 & 5 meter, och vid isging lirer ett sidant
fartyg pafordra ett vattendjup av 55 4 6 meter. Av intresse synes darfor
vara, att soka bilda sig en uppfattning om vilka hamnar och lastagepatser,
som erbjuda ett tillriickligt vattendjup for att kunna angéras av fartyg av
sadan storlek, som hir avsetts.
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Med ledning av uppgifterna i publikationen »Svensk Lots» har i sddant
syfte upprattats nedanstiende forteckning 6ver de hamnar och lastageplat-
ser lings norrlandskusten, vilka hava ett vattendjup av 5-5 meter och mera

Q

- vid kaj eller 4 redd.

Kalix—Haparanda distrikt (6 st.)

Haparanda hamn, Sandvik-Seskaro, Batskéarsnis, Torefors, Térehamn och
Karlsborg.

Luleq distrikt (2 st.)
Luleid hamn och Karlshall.

Pited distrikt (1 st.)
Munksund-Skuthamn.

Skelleftea distrikt (10 st.)

Furudégrund, Kage, Skelleftehamn, Ronnskar, Savenias, Ursvikens hamn,
Klemensnias, Orviken, Bureid och Bjuroklubb.

Umea distrikt (14 st.)

Kallviken, Krikanger, Gumboda, Siked, Sandvik, Djupvik, Holmsund,
Ume uthamn, Obbola, Bredvik, Hornefors, Mo (Norrbyskér), Nordmaling-
Notholmen och Rundvik.

Ornskoldsviks distrikt (6 st.)

Husum, Ornskoldsvik, Horneborg, Alfredshem, Domsjé och Kopman-
holmen.

Hdarnosands distrikt (22 st.)
Ulldnger, Utansjo, Svand, Hallstanéds, Lugnvik, K6ja, Marieberg, Nyland,
Bollsta, Véja fabrik, Vija sagverk, Dynis, Sandviken, Kramfors, Stromnis,

Frand, Sprangsviken (Nensjo), Gustafsvik, Ramvik-Torsvik, Ulvvik, Harno-
sands hamn och Lovudden.

Sundsvalls distrikt (21 st.)

Soraker, Vivstavarv-Fagervik, Ostrand, Skénvik, Sund, Johannedal, Tu-
nadal, Ortviken, Sundsvalls redd, Sundsvalls stadskaj, Mon, Vindskérsvarv,
Kubikenborg, Stockvik, Svartvik, Essvik, Nyhamn, Myrnis, Carlsvik, Alvik
och Hovid.

Hudiksvalls distrikt (3 si.)
Stocka, Hudiksvall och Iggesund.
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Soderhamns distrikt (5 st.)

Stugsund, Sandarne, Nyhamn, Ljusne och Vallvik.

Gavle distrikt (7 st.)

Norrsundet, Grabergets ankarplats, Gavle redd, Skansen, Karskir, Skut-
skar och Karlholm.

Skeppning brukar emellertid icke férekomma vid Ullanger, K6jz, Dynés
och Friné i Hérnoésands distrikt.

Endast till de 6vriga nu uppriknade hamnarna och lastageplatsema torde
hinsyn boéra tagas vid isbrytarberedskapens planering.

Utrustning i hamnar och lastageplatser for lossning och lastniag.

I det foregaende har nagot berorts storleksordningen av i trafken an-
vant eller onskvirt tonnage samt forbindelseledernas mdojlighet att med
hinsyn till befintligt vattendjup fran resp. till hamnarnas och lasfageplat-
sernas nirhet mottaga trafiken med detta tonnage. I det sammenhanget
synes det dven vara av virde att redogora for huru godset ilandfires och
ombordtages.

L. U. 41 har hirutinnan framhallit, att, »sd lange vid atskilliga platser
utefter norrlandskusten lastningen i brist pa lampliga kajanordning:r méaste
ske genom liktring eller pramning, behovet av intensifierad isbryting for
avigabringande av foérlangd skeppningssidsong for vissa av de vktigaste
norrldndska exportvarorna, sdsom trd, triamassa och cellulosa, ken anses
vara mindre framtriddande>. Denna uppfattning ar otvivelaktig' riktig.
Departementschefen har tillsynes varit inne pa& samma tankegiig samt
dartill, sisom ovan relaterats, uttalat, att en férbittrad isbrytarmateriel och
en utstrickning av seglationstiden »vore dgnad att stimulera indwtrifore-
tag och kommuner att komplettera lastningsanordningarna, sa att le bleve
mera limpade for lastning under vinterforhallanden».

Det torde utan tvivel foérhalla sig sa, att, medan man i gingen tid med
god tillgang pa billig arbetskraft och billig rdvara icke ansig sig h anled-
ning att inlata sig pa storre kapitalinvesteringar i dyrbara teknska an-
stalter for rdvarans torkning och skyddande i pa kaj vilbeligna magasin
samt for transportarbetets rationalisering genom maskinella anoriningar,
ha forhallandena numera utvecklat sig diarhin, att dylika anstalte) nappe-
ligen kunna undvaras. P4 vissa héll har man darfér redan gatt ir for ett
program, mojliggérande utlastning direkt till fartyg vid kaj av forrad
upplagt exportgods. Utan att hédr ingd pa nagra detaljer av tekiisk art
framstar det dock sasom antagligt, att dylika atgiarder komma att efterhand
pa olika platser vidtagas, medforande tillika ett eliminerande av dex prim-
flotta, som nu ér ofrdnkomlig vid transport mellan kaj och de pa -isst av-
stdnd dérifran fortéjda lastande eller lossande fartygen. Denna primflotta
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ir mycket kinslig for is och kan icke utan att mer eller mindre svart ska-
das framforas i brutna isrinnor. Att denna ytterst kénsliga transportan-
ordning icke kan ndjaktigt fungera under isliggning vintertid dr alltsa
uppenbart, liksom ock att en forbittrad isbrytning icke far forutsittas
kunna, med bibehédllande av de nuvarande mer eller mindre fordldrade an-
ordningarna, nimnvirt éka utlastningssisongen. Om déremot lastning kan
ske vid djupkaj utan anvindande av pramar, far isbrytningen givetvis ett
helt annat virde.

Under utredningen ha undersékningar verkstillts for utronande av om-
fattningen och virdet av forefintlig pramfloita, bogserbatar och anstalter
for fartygens trygga forliggning sasom angoringsanordningar av olika slag,

fasta bryggor o. dyl. Enligt i samband hidrmed inkomna uppgifter — sa-
dana saknas for vissa mindre platser — betraffande virdet héarav, skulle
enligt dgarnas uppskattning det tekniska virdet nu utgora:
for - 346D PLADIAE - ==k S Bt S e D e e iy i kr. 14 480 500: —,
» 12b BogserDATAR | iiSeore ko B Sl TR RN » 9171 500: — och
» angoringsanordningar vid 59 olika platser .. » 10939 000: —

Summa kronor 34 591 000: —.

Ur dessa siffror erhallas foljande medelvirden:

EOp 6 pramni cirkear AR A 0 e e e el R kr. 4180:—,
2 »  bogserbat ieirkal: e s bt Ot et » 73400: — och
» angoéringsanordning per plats cirka .......... » 186 000: —.

Det torde kunna sigas, att samtliga dessa virden éro att anse sisom liga.
En nyanskaffning av pramflottan skulle med dagens priser pa material och
arbetskraft sikerligen avsevirt Overstiga beriiknade 145 miljoner kronor.
Man torde knappast heller géra sig skyldig till 6verdrift, om man for for-
rantning, amortering och underhill av dessa pramar, batar och anligg-
ningar riknar med ett arligt belopp av cirka 4 miljoner kronor. Utgar man
fran en rintefot av exempelvis 4 procent och en amorteringstid av i genom-
snitt 25 ar skulle angivna arliga belopp motsvara en kapitalinvestering av
cirka 60 miljoner kronor.

For pramar och batar tillkommer emellertid, bortsett fran stuverikost-
nader, betydande kostnader f6r bemanning, drivmedel m. m. Nagra tillfor-
litliga siffror betridffande sistndmnda kostnader finnas icke tillgédngliga,
men att de dro betydande framstar sdsom uppenbart. For prdm riknat
understiga de sannolikt icke 1000 kronor om aret. Detta gor for 3 465
pramar icke mindre dn 3 465 000 kronor. Vad bogserbatarna betraffar kan
man mahéinda utgd frdn en sammanlagd lonekostnad av exempelvis 500 000
kronor for ar eller 4 000 kronor per bogserbat. Aven om bogserbitarna

endast under viss del av sdsongen dro sysselsatta med bogsering av och
isbrytning fér pramflottan, bli sikerligen kostnaderna, férdelade per pram,
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avseviarda. Varje bogserbat kan anses betjina i medeltal 28 pramar. Det
ar alltsd uppenbart, att betydande engéings- och arliga kostnader skulle efter
hand bortfalla, direst pramtrafiken kunde instillas samt lossning och last-
ning anordnas direkt vid kaj. Dirmed skulle mojlighet beredas till finan-
siering av omfattande rationaliseringsitgirder av skilda slag.

En omstindighet, som i detta sammanhang fortjinar ett visst beaktande,
ar att en genom forbattrad isbrytning forlingd skeppningssiasong ocksa kan
forutsittas komma att férdelaktigt inverka betriffande en jamnare syssel-
sattning av stuveripersonalen. Denna personals omfattning och uppdelning
pa olika distrikt med sinsemellan vixlande skeppningssidsong i ménader
rdknat framgar av nedanstiende tabla.

Antal ordinarie Skeppnings-
Stuveridistrikt stuveriarbetare siéisongens ldngd
(1946) i manader (1945)
Kalix—Haparanda:
SIKNARE LI IR Yot WA el oo g des ot l o 90 6
A e e L 46 6
A0 71 [ bt e UG I (TR T B e R Dt o TR o 103 8
! e S s o A G R e e 115 8
S an T (R e R S Bl e e 167 10
Ume4: '
o I R A N e e e e oD e 4 B LSRR Y 50 8
LA L T et B W e o S B (A e 37 6
O S L e e s F e 90 10
Norrbystrand .S Sies T s L e b KV E I s i 74 9
BRI VIcSVETeI . - 5 o ate s b o d et lean et o e it oz 60 9
Omnskoldsvik, St o L B e e 110 9
Harnosandi(ICramions)yics g Shi e ety kS ches 261 9
S IR AL o e o b e 237 10
Hudiksvall:
Stodlea’wars iy s BIRRSErn 0 ot o tliid o el s el 32 10
AL VATL, e e e St s b i ek o 36 8
IR b A b it e S SR o Lol S R 40 9
Soderhamn A (StUgmd)| oo bt tates s iradentd, as TR L0 T8 138 10
Gévle:
b a1 SR 301 IS d 0 g, o et S B 44 7
Give . LG o st el beeai il v S50 R o 224 11
ST 4R - L ORI =Sk TR [ on 05 SR B S T T 72 8
Summa stuveriarbetare 2 026

For ar 1945 utgjorde i enlighet hirmed antalet utférda arbetsmaiader
for stuveriarbetarkaren totalt 18 363. Férdelas dessa pa hela arbetsstyrkan
2026 man, blir det f6r var och en i genomsnitt endast cirka 9 arbeismana-
der ifrdgavarande ar.

Aven om det, sasom uppgivits, férhaller sig sa, att stuveriarbetarna sir-
skilt norrut, under vintern da sjofarten ir stingd, ha annan sysselsitining,
foretriadesvis i skogarna, maste dock oliagenheter vara att rikna med pa
grund av den ojamna och ovissa arbetstillgdngen. Sannolikt ir ocksi, att
dessa oliigenheter i framtiden komma att bliva &n mer framtridande.

Det kan ha sitt intresse att i férevarande sammanhang bersra en fran
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Angermanelfvens Stufveriaktiebolag till N.I. U. 6verlaimnad P.M. av no-
vember 1946 »angdende fordelarna av ordnad havs- och farledsisbrytning
inom Harnoésands skeppningsdistrikt». Déri anféres i huvudsak foljande.

- Vid en aterblick pa de senaste 25 aren funne man, att skeppningssisongen
fram till 4&r 1928 i regel striackt sig fran slutet av april till de férsta da-
garna i januari pafoljande ar, motsvarande i medeltal 8¢/, minad for ar.
Efter statsisbrytarnas tillkomst utokades skeppningssisongen till i genom-
snitt 10 manader per ar for tralastning, och pagick massaskeppningen aren
1933—39 aret om. Efter atergéng till normala tider ginge férhoppningen
ut pa att med okad isbrytarhjalp skeppningen skulle kunna fortgd hela
aret. Med nya lastningsmetoder, med exempelvis trialastning fran kaj, samt
med de allmidnt férekommande torkhusen i briadgardarna kunde da tri-
varor skeppas hela aret. Ett 700—800 standards fartyg med icke enbart
klena dimensioner i sin last skulle ocksa da fran kaj kunna lastas pé
5—6 arbetsdagar. Likaledes kunde med lidmpliga mekaniska utlastnings-
anordningar kapaciteten i friga om massalastningen, vilken pa ett 4-luckors
fartyg nu motsvarade 1000 ton per dag, visentligt 6kas. For exportindu-
strien liksom for stuverinaringen hade en jamnare skeppning, fordelad pi
hela aret, sa stora férdelar, att man med sidkerhet kunde hoppas, att av-
lastarna skulle komma att gi in fér sadana maskinella anordningar och
dndrade lastningssystem, varom ovan antytts.

Att nirmare ingd pa och alltsa soka mera detaljerat klarligga dessa fragor
med de skiftande former, varunder de lokalt framtrada, ligger givetvis utan-
for ramen for denna utredning. Det anforda synes dock vara dgnat att be-
lysa, att forutsattningar for en rationalisering av utlastningsanordningarna
vid olika lastageplatser anses foreligga. En sadan rationalisering kommer
ocksa, efter allt att doma, att vid en effektivisering av den statliga isbryt-
ningen mojliggora snabbare lastning och lossning samt didrmed ett battre
utnyttjande av den genom isbrytningen eventuellt vunna férlingningen av
sjofartssiasongen.

Av vad i det foregdende anforts torde framga, att forhoppningen om att
en mera rationell och effektiv isbrytning skulle kunna stimulera industri-
foretagen till utforande av forbattrade lastnings- och lossningsanordningar
borde vara vil grundad. Genom en vaxelverkan mellan det allménna i fraga
om atgarder till forstarkning av isbrytarberedskapen och dess organisation
och de enskilda bora efter hand forbattrade sjofartsforhallanden lings norr-
landskusten vara att parikna.

3—718066




FEMTE KAPITLET

Isens hinderlighet for trafiken och behovet av
israpporttjdnst.

For utréonande av exportorernas erfarenhet av vissa med den statliga is-
brytningen sammanhingande sporsmél ha till dem stillts en del fragor.
En av dessa har gillt, huruvida det, sedan statsisbrytare tillkommit, visat
sig lattare én forut att, vid en sa sen tidpunkt att is borjat bildas, erhalla
tonnage. Av svaren ha icke mindre dn 68 varit jakande. Bortsett fran
hamnar och lastageplatser, for vilka svar icke avgivits, ha endast 10 av
svaren varit nekande, varav dock 7 avse platser, dar isbrytning med stats-
isbrytare icke forekommit med hinsyn till bl. a. farledens beskaffenhet.

En annan friga var denna: »Har det under senare ar, di statsisbrytare
funnits, férekommit, att fartyg mot berikning frusit inne, d. v. s. fatt kvar-
ligga i hamn eller lastageplats till 6ppet vatten paféljande var, och i sa fall
till vilken utstrickning?> Av de inkomna svaren framgar, att det endast i
enstaka fall under den avsedda tiden intraffat, att fartyg frusit inne.

I sitt betinkande, sid. 37—51, har I. U. 41, visentligen med stéd av den
s. k. isalmanackan, som for vintrarna 1870/71-—1934/35 utgivits av Sveri-
ges Meteorologiska och Hydrologiska Institut, limnat ingdende uppgifter
om bl. a. isliggning och islossning, sjéfartens stingning pa grund av is,
istickets varaktighet, isvintrarnas frekvens, isens tjocklek etec., vartill héar
héanvisas.

For isbrytarledningen skulle det sikerligen vara av mycket stort vérde
att under pagdende isliggning dagligen kunna folja tillvixten av istiackets
tjocklek léings hela den isbundna kuststrickan med dess infartsleder. Dar-
igenom skulle mojliggéras en mera palitlig bedomning av raddande férhal-
landen bl. a. inom olika kirnisomriden, alltsa i allminhet inomskérs, dar
skruvis icke bildats. Med stindigt aktuella rapporter angiende istickets
tjocklek skulle mera tillférlitliga tidtabeller for isbrytare med olika kapa-
citet kunna vid varje tidpunkt upprittas och diarmed konvojer med storre
tillforsikt ordnas. Det synes darfér angeliget att atgarder vidtagas till vin-
nande av nodiga informationer i nu berérda hinseende.

Betydelsen for isbrytarledningen av att kunna uppgéra prognoser med
stéd av en vidgad israpportverksamhet belyses i viss man av det forhal-
landet, att en isbrytares fart i karnis i hog grad #r beroende av is:ickets
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tjocklek. Salunda uppgives, att statsisbrytaren Ymer, som i fritt vatten goér
en fart av 14 a 15 knop, icke kan bryta 30 centimeter kéirnis under hogre
fart 4n cirka 8 knop och 50 centimeter kérnis under hogre fart dn kanske
4 4 5 knop. Vid 1 m kirnis uppgives farten bliva endast omkring 3 knop
och, nir istjockleken vuxit till 1-2 m, blir farten mahénda endast cirka 1
 knop. Annu tjockare is kan icke forceras under fri gdng utan endast med
ansatser. Liknande forandringar i fartshanseende intrida givetvis dven for
mindre isbrytare vid ging i is av olika tjocklek. Nir isbrytarens kapa-

Ar
Minad, resp. mandag
1940 1941 1942 1943 1944 1945 1946
December
1. pAnag. .o - — - — — - —
i e e < e e —— 18 5 5 — — —
3 T L R T — 29 7 6 — — —
4 W s e s G e 6 56 8 8 — — —
5 RO I e — — 2 2 — 10 —
Ar
1941 1942 1943 1944 1945 1946 1947
Januari
1. mindag............. 14 56 7 10 - 21 10
2. BN e oo ol seiesiidl gl o 20 57 12 20 — — 19
3 e NN SO et 33 61 24 — — 10 24
4. Bt T 46 68 27 6 12 10 28
5 R R e — 76 26 — — —_ —
Februari
1. Andag. o. 0 o e iy 52 79 29 5 23 15 32
2. M et oty St o 54 80 31 4 31 19 35
3. g e T A 57 84 35 11 28 25 39
4, PR 61 87 —— 14 30 32 41
Mars
1o mAnagag. o0 LS n il 60 89 —- 25 39 35 46
2. Uit S S e T 60 90 — 4 41 46 49
3¢ P ek s 59 93 - 5 S 54 52
4. BER o vt e 65 88 — 13 — 52 53
April
1. mandaghs o L meety 73 91 — 12 — 60 68
2. Bl sioaatneisadiatens 70 87 — 10 — 54 59
3. I v e 74 81 — — — 59 58
4. L T R B < Bt 75 72 — — — - 54
74 56 — —— — — 52
65 70 — — — — —
52 38 — S — — —
35 — — — — — —
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citet i friga om brytning av olika tjock kirnis genom praktiska prov ut-
ronts, kan isbrytarledningen bedéma dess fartféormaga, dérest istjockleken
lings hela farleden vid varje tidpunkt ar av ledningen kénd. Vad nu sagts
‘giller endast, nér fraga ir om stillaliggande kirnis. Skruvisens verkningar
iro mera svarbedémbara och oberikneliga. Tita rapporter angiende den-
nas uppkomst, utstrickning och beskaffenhet bliva dirfér av én storre
viarde for isbrytarledningen.

Till N.I. U:s forfogande ha stillts de observationer angiende havsisens
tjocklek, som #gt rum vid Fjardgrunds fyr utanfér Umea pa foranstaltande
av Meteorologiska och Hydrologiska Institutet. Havsisen har dérvid upp-
mitts varje mandag dels under de forsta manaderna aren 1941—1947 och
dels under den nirmast féregdende islaggningen i december, i ett fall i
november méanad. I sirskild tabla & sid. 35 hava dessa uppmiétningar sam-
manférts med den avvikelsen att brakdelar av centimeter icke medtagits.

En & sid. 36 Atergiven grafisk framstillning 6ver observationerna &be-
ropas dven. Didrav framgar bl. a., att under isbrytningsperioder ofta flera
veckor kunnat forgd, innan isens tjocklek natt upp till 30 cm eller den
tjocklek, som en lokal isbrytare bor kunna forcera, nir fraga ir om stilla-
liggande kirnis. Diagrammen askadliggora klart, huru snabbt islossningen
fortgar i jimforelse med den mera lingsamt fortskridande isliggningen.

De gjorda iakttagelserna belysa aven foreliggande mojligheter, att, vid
kinnedom om kapaciteten hos den tillgingliga isbrytarmaterielen, inom
vissa terminer pa forhand kunna uppritta tidtabell for och planligga is-
brytningens bedrivande inom sadana farleder, for vilka tillforlitliga rap-
porter om isens tjocklek dagligen inflyta till isbrytarledningen.

Med stéd av vad i det foregdende anforts, vill N. 1. U. foérorda, att moj-
lighet, framst i form av darfor erforderliga anslag, beredes Meteorologiska
och Hydrologiska Institutet att varje ar under hela isperioden fullfélja
och vidga sin observations- och israpporttjanst sa, att statens isbrytarled-
ning kan sittas i tillfalle att dag for dag félja forandringarna i isens tjock-
lek i samtliga for isbrytning aktuella farleder i riket.




SJATTE KAPITLET

Samarbete mellan isbrytarledningen och assuransforetagen.

De skador, som under gang i is tillskyndas fartyg och last, éro betydande.
L U. 41 har verkstillt vissa undersékningar hirom, avseende aren 1926
1940. Det visade sig dirvid, att av inhemska forsidkringsforetag under
perioden i friga ersatta isskador & svenska fartyg och deras laster uppgatt
till i runt tal 16-4 miljoner kronor. Beaktas bor emellertid, att i detta be-
lopp da inrdknats endast siddana skador, vilka med visshet direkt foérorsa-
kats av is, dvensom att dirtill bor liggas de isskador, som under sagda tid
drabbat i utlandet férsikrade svenska fartyg. Forlusterna till foljd av
dylika skador torde hava uppgatt till minst 2 miljoner kronor.

De aren 1926—1940 av is orsakade skadorna & det svenska tonnaget och
4 varor, som med fartyg utférts fran och inforts till Sverige, kunna alltsa
uppskattats till éver 18 miljoner kronor. Av detta belopp hinférde sig en
jamforelsevis stor del till de svara isvintrarna 1925/26, 1926/27 och 1939/40
eller 9-47 miljoner kronor, motsvarande nigot 6ver 3 miljoner om &ret eller
58 procent av totalbeloppet. Som jimférelse kan nimnas, att statens kost-
nader for isbrytning utgjorde i runda tal fér angivna tre ar 03, 0-4 resp.
2-2 miljoner kronor och fér hela perioden i genomsnitt, fér ar riknat, 0-6
.miljoner kronor.

I de Sverige omgivande farvattnen hade under samma tid isen fororsakat
ett antal fall av totalférlust av fartyg, inalles atta. Skador hade dessutom
drabbat fartyg dérigenom att de av is forts pa grund; under Aren 1924
1941 hade atminstone ett 10-tal sidana fall intraffat.

For vintern 1941/42 hade uppgifter inférskaffats rorande isskador 4 samt-
liga fartyg med en bruttodriktighet 6verstigande 500 ton, inalles 173, som
med isbrytarassistans nyttjats till sjéfart under sagda vinter. Icke mindre
dn 122 av fartygen hade erhallit isskador av storre eller mindre omfatt-
ning. Foér 109 av dessa hade reparationskostnaden uppgatt till sammanlagt
2578 430 kronor. Reparationskostnaden fér de Gvriga fartygen beriknades
ocksd uppga till avsevirt belopp.

Aven under vintern 1946—1947 ha svarigheterna for sjéfarten och
dirmed for isbrytningen varit utomordentligt stora. Omfattande isskador




ha darfor ocksd varit ofrankomliga. DA en del av dessa svarigheter uppen-
barligen Agde visst samband med sammansittningen av resp. konvojer,
etablerades av sidan anledning samarbete mellan assuradorer och isbrytar-
ledning. Isbrytarledningen skulle i anslutning hirtill enligt ett darfor ut-
arbetat system dagligen hélla assuraddrerna fullt a jour med isforhallan-
dena runt svenska kusten och, genom sitt samarbete med danskarna, jim-
viil med forhallandena i danska farvatten. Uppgifterna befordrades med
teleprinter fran Stockholm till det vid Vistra Marindistriktet upprittade is-
kontoret och dirifran omedelbart per telefon och dverenskommen code till
assuradorerna. Genom att assuradorerna fordrade forhandsanmilan for
varje resa, som foretogs i farvatten, dar issvarigheter vore att forvanta,
kunde assuradérerna direkt till marinledningen i Stockholm meddela, vilka
fartyg som vore liggande i viss hamn i vintan pa isbrytarassistans. Vid
sammansittandet av en konvoj ar det ju av synnerlig vikt icke blott att
sa langt mojligt likvirdiga fartyg ingd déri utan édven att dessa icke ha
nigra skador, som kunna inverka pa deras forméiga att motsta isskruv-
ning eller att éver huvud taget gi i is. Uppgifter om dylika skador finnas
i allminhet att tillga hos assuradéren. Si snart en konvoj skulle samman-
sittas, konfererade dirfor assuradorerna med isbrytarledningen och over-
enskoms dirvid, vilka fartyg som skulle medtagas.

Assuradérerna ha pa grund av forsikringsvillkoren icke ritt att direkt
forvigra ett fartyg att utféora viss resa. De kunna dock meddela veder-
borande rederi, att de icke sti nagon risk for resan, darest de anse, att
sddana issvarigheter kunna méta, att det icke ar tillradligt att fartyget med
hiinsyn till sin beskaffenhet foretager densamma. Detta medfor i realiteten,
att rederiet icke vAgar lata fartyget avga.

Chef & statsisbrytare har diremot ritt att vigra medtaga visst fartyg i
konvoj. For honom ér det dock icke mojligt att aga kéinnedom om even-
tuella skador & fartyget, och det ir siikerligen icke heller litt att snabbt
avgora, vilka fartyg som verkligen kunna vara limpliga att medtagas i
konvojen.

Sedan det nu antydda samarbetet kommit till stind, kunde en pataglig
minskning av isskadorna pavisas, och det torde kunna hivdas, att systemet
fungerade vil. Hansyn togs dven till angeligenheten av att si skyndsamt
som méjligt fa fram de fartyg, som medférde for folkforsérjningen behov-
liga varor. Detta skedde genom kontakt med savil sjéfartskommittén som
brinslekommissionen och jédmvil andra institutioner. Som ett exempel
kan nidmnas, att, da sjofarten runt Skénes kust oppnades, de forsta kon-
vojerna icke omfattade fartyg i barlast.

Av vikt synes vara, att ett samarbete med statens isbrytarledning, sddant
som det hir skildrade, omfattar samtliga svenska assuransforetag, och
torde detsamma helst bora ske genom ett samarbetsorgan, som de sjilva

for indamalet organisera. Det bor vidare med hinsyn till utlindska far-
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tyg, som under isperioder befraktas i svenska farvatten, utbyggas till att
omfatta dven utlindska assuransforetag.

I anslutning till vad i det foregaende anforts, anser sig N. I. U. bora fore-
sla, att 4t Kommerskollegium matte uppdragas att, pa sitt och i den ord-
ning som prévas framkomlig och lamplig, medverka till ett aviigabringande
av ett samarbete med assuransforetagen i ovan antydda hiinseende och fast-
stillande av riktlinjer darfor.




SJUNDE KAPITLET

- Riktlinjer for isbrytningens ordnande lings norrlandskusten.

Med havsisbryining avses i denna utredning saddan isbrytning, som van-
ligen bedrives av de statliga isbrytarna Atle och Ymer dels i den i havs-
bandet eller utanfor detsamma belidgna huvudvattenvigen dels ock i de
svargenombrutna packisbilten, som i havsbandet ofta blockera farlederna
in till respektive angéringsstillen vid hamnar och lastageplatser.

Med lokalisbrytning avses har sidan isbrytning, som vanligen utféres av
en mindre s. k. hjilpisbrytare i tillfartsleder eller bivattenvigar. Bivatten-
vag ar da den farled, som med hansyn till bl. a. vattendjup och isfoérhal-
landen avsetts att forbinda angéringsstillet pa kusten med den punkt i
huvudvattenvigen, som under konvoj befunnits vara limplig métesplats
for havsisbrytare och hjalpisbrytare.

Pa sitt under forsta kapitlet anférts, har riksdagen, med godkinnande
av statsutskottets utlidtande nr 204/1944, funnit, att ett avgorande hinder
for en forlingd vintersjofart paA Norrland syntes besta dari, att tillgang
i allminhet saknades i fraga om limpliga kust- och lokalisbrytare. Uttalan-
det i friga torde kunna skirpas dirhin att det for niarvarande inom landet
knappast finnes nagon fér antytt indamal limplig kust- eller lokalisbry-
tare. Och andock vill det synas, som om ett ur tekniska och ekonomiska
synpunkter rimligt resultat av den statliga isbrytningen icke kan uppnas,
utan att dylika isbrytare finnas att tillgd. Dirigenom skulle de i drift
vasentligt dyrare havsisbrytarna kunna sparas foér i huvudsak mera kri-
vande uppgifter. Att exempelvis redan i bérjan av isliggningen anvinda
de storre isbrytarenheterna, kan nappeligen vara med god ekonomi foren-
ligt. T bivattenviagarna med av kobbar och skiir bunden och darfér under
avsevard tid stillaliggande kérnis bor, atminstone intill viss griins, en mindre
isbrytare, hjélpisbrytare, kunna under tit avpatrullering halla isrinna av
mattlig lingd trafikabel. En siddan hjilpisbrytare bor, sisom redan namnts,
kunna utan stérre svarighet under fri ging forcera kirnis av en tjocklek
upp till cirka 30 cm.

Atl en sddan hjilpisbrytare, efter det att isliggning nagon tid pagatt, nar
gransen for sin formaga dr uppenbart. Till belysande hirav hanvisas till
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nedanstidende tabell Gver isens maximitjocklek i vissa hamnar aren
1936—47.

Uppmiitt storsta istjocklek i centimeter
Hamn Medel-

1936(1937(1938(|1939([1940[1941(1942|1943|1944(|1945|1946{1947 : 4]
e A N 70 | 65 [ 70 | 75 |120 (120 |100 [ 85 | 70 | 60 | 80 | 75 82
Holmsund. ... 50 | 45| 45135 |70 | 75|90 | 65 | 30 | 50 | 60 | 70 58
Harnosand........ 35|35 (15| — | 60 | 60|45 | 35| 15 | 25 | 40 | 60 35
Sundsvall . Lol 401, 60| 151 20| 45| 601 40 | 35 | 30| 20 | 25 | 50 34
Gavle S i s st 35| 40| 35 | 40 |65 | 65 1 50 | 35 25| 40:] 45 | 50 44
(Goteborg. .5« ey s 0| — 0 0| 60 | 45 | 40 0 0 5110 | 60 18
Marstrand......... 0| — 0 0| 50 | 65| 60 0 0 5 0| 50 19

Tabellens innehall kan ldmpligen kompletteras med vissa slutsatser ro-
rande variationerna i isens tjocklek i den under femte kapitlet Aberopade
isalmanackan. Enligt denna varierade isens tjocklek ritt betydligt pa grund av
hamnarnas lige, temperatur- och stromférhéllanden, vinterns lingd o. s. v.
Vid Bottenviken vixte medelviirdet av den storsta arliga istjockleken till
70 4 75 cm och vid sédra delen av Bottenhavet till ungefiar 50 em. Mot
soder bleve virdet allt mindre och hélle sig for norra delen av Ostersjo-
kusten mellan 25—35 cm, for sodra delen mellan 25—30 cm samt pa vist-
kusten vid omkring 25 em. Maximivirdena vore 150 4 180 cm for norrlands-
kusten, och gillde naturligtvis de stringaste vintrarna. Aven i de sydligare
farvattnen hade emellertid en istjocklek pd 100 ecm observerats. Namnda
varden avsige merendels jamn fast is, d4 diremot uppgifter pa t. ex. 10
meter betydde att packisvallar foérekommit.

De i tabellen upptagna medelvirdena ha givetvis en begrinsad betydelse,
enir det i regel ar varaktigheten av de mera svarartade isférhallandena,
som visentligen 6va inverkan pa huru en 16sning av isbrytarproblemet bor
sokas. Av tabellen framgar emellertid, att en hjélpisbrytare skulle under
vissa ir kunna forcera uppkommande kirnis ganska langt norrut, sdsom
under ar 1944 t. o. m. Holmsund. SvAarare packisbilten, som i eller utan-
for havsbandet kunna bildas redan av relativt tunn kirnis, far den diremot
icke forutsiattas komma att bemistra.

Under normala vintrar gynnas sj6farten och dirmed isbrytningen ldngs
de svenska kusterna av det forhédllandet, att isliggningen i stort sett kan
sédgas borja lingst i norr och vanligen med avtagande istjocklek fortsitta
soderut. Dérigenom flyttas griansen for isbrytarens arbetsomrade soderut
allteftersom icke betvingbara isar bildas norréver. Under mera normala
vintrar blir pa s& sitt arbetsomradets utstrickning begrinsat.

Nedanstiende tabeller, sammanstillda med ledning av uppgifter, 1amnade
av I. U. 41, utvisa varaktigheten av isperioder resp. isbrytningsperioder lings
norrlandskusten under normal, mild och string vinter.
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Vintern 1936—1937 (= normal vinter).

Isliaggning Sjofarten (dngfartyg)

Oort Isens storsta

borjar slutar slutar borjar TG S L
§ Luled . o Bl st 6 nov. 8 maj 21 jan. 4 maj 65
j Skellefted, .. 2lus 0 —_ — 7 febr. 3 maj —
Holmsund s Ssiasts s 19 nov. 1 maj 1 febr. 24 april 45
Ornskéldsvik. ... ..... — — 12 mars 8 april -
Hirnosand Foskiav s 30 jan. 28 april 1 & 35
Sundsyall; 5. niaa, . 15 jan. 30 april 10 mars 31 mars 50

Gavleti. . J2ashen 22 jan. 25 april pagir med isbrytarhjilp

hela vintern 40

1 sannolikt omkring 10 mars
? sannolikt mellan 31 mars och 8 april

Vintern 1938—1939 (= mild vinter).

Isldggning Sjofarten (angfartyg) Tsens. starsta
i34 tjocklek i cm
bérjar slutar slutar borjar
Luled . (Saars S il 19 dec. 21 maj 24 jan. 21 april 75
Skelleftefio CULT. s — — 7 febr. 25 april —
Holmsundie, e sals) 20 dec. 18 april 8 febr. 15 april 35
Ornskéldsvik. ... ..... — — pagér med isbrytarhjilp

hela vintern —_
Harnésand el forekommer tidvis » —
Sundsvallstos » » 20
GAVIE L A ma e s e » » 40

Vintern 1939—1940 (= striing vinter).

Isliggning Sjofarten (angfartyg) Tionis  starsta
Ort 3 %

bérjar slutar slutar bérjar Ui dit oy
Luded, + 0 i et o 1 nov. 22 maj 6 jan. 13 maj 120
Skellefted........... e — 25 dec. 14 maj —
Holmsumds - areis 13 dec. 20 mayj 15 jan. 18 maj 70
Ornskoldsvik. ... ... . — — 7 febr. 4 maj ——
Héirnésand. . ....... 15 dec. 10 maj 2 ? 60
Sundsvalll fei e, 10 dec. 5 maj 7 febr. 1 maj 45

Giigle. o 50 g o o 20 dec. 4 maj pégar med isbrytarhjilp

hela vintern 65

Ett ndrmare studium av dessa tabeller ger vid handen, att under vintrar,
liknande de tre angivna, de fér en hjalpisbrytare genomférbara uppgift-
terna béra bliva betydande under isliggningens gradvisa tillviixt sdderut
lings norrlandskusten. En mycket striing vinter, sisom den under 1946/47,
di landets hela kustlinje var isbunden, kommer givetvis en av staten for
Fsbrytning disponerad, eventuellt i enskild #go varande hjilpisbrytare att

nder en stor del av isperioden fa sitt arbetsomrade forlagt till syd- eller
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vastkust. Den kommer med andra ord att fa félja den forcerbara iskanten,
savida icke innanfér denna sarskilda lokala uppgifter ifrdgakomma.

Vid overviagande av hjalpisbrytarens kapacitet m. m. torde det vara av
intresse att dga tillgang till de uppgifter, som i sddant hénseende gilla be-
traffande inom landet nu befintliga isbrytare resp. vid isbrytning anvind-
bara fartyg. Dylika uppgifter hava salunda inforskaffats, och finnas de-
samma atergivna i féljande sammanstillning.

Lingd Bredd Diupg Bioias Maskin-
Namn i meter i meter i meter.l A S effekt Byggd ar

i kvl i kvl AHK 2
Isbrytaren II, Sthlm..... 581 16-2 60 2 350 3 600 1915
Al v e e 59-3 16-2 6:0 2 740 5 400 1926
BE 111 e B SRR S S e 750 18-6 64 4 330 8 200 1933
»Oresundsisbrytarens (»C»). 57-0 15-2 50 2100 4 500 projekt
Gota Lejon.. . bl ok 53-0 14-3 6:0 1900 3 600 1932
Isbrytaren II, Gbg....... 41-2 10-4 58 1 000 1315 1895 \
Flerbert) Ghas. a0 i 27-1 8-2 3-8 350 875 1944
Heolmen VEEL .. .« i vine 40-6 10-6 50 900 970 1912
Poseidon, Sthlm......... 30-0 8-0 4-0 400 890 1930
Isbrytaren II, Norrk. .... 30-9 9-5 45 600 570 1916
Bore, Malmé............ 39-8 8-9 55 800 510 1894
Herkules, Gbg. .. ... 22-0 6-2 2:7 180 650 1939

1 Medeldjupgdendet riknat fran kvl = konstruktionsvattenlinjen. Arbetsdjupgéendet kan
berdknas vara 0-2—0-8 m storre; vid havsisbrytning med de storre (typ Ymer) dnnu mera.

? Maskineffekten angives i AHK = axelhastkrafter, vilket innebir, att uppgivra IHK
(= indikerade histkrafter) for Angdrivna fartyg reducerats med 10 9 for storre och upp till
15 9, for mindre fartyg.

Nar det galler att taga stillning till den erforderliga eller 6nskvirda
kapaciteten hos en sidan hjilpisbrytare, som hir diskuterats, torde med
avseende & arbetsuppgifterna fér densamma féljande utgangspunkter kunna
anldggas.

Hjélpisbrytaren inleder normalt isbrytningsarbetet lingst i norr vid is-
liggningens bérjan, da forhallandena kunna forutsiattas vara mindre pa-
frestande, och mojliggor dirigenom en forkortning av arbetet under isbryt-
ningsperioden for den med avseende & saval anskaffning som dri't mera
dyrbara havsisbrytaren.

Nar isforhéllandena si forsvaras, att assistans av havsisbrytaren pakallas
i huvudvattenviigen och i havsbandets packisbalten, dvergar hjalpistrytaren
till mera lokala uppgifter, avseende att genom kirnisen i bivattenvagen fran
faststalld motesplats med havsisbrytaren fram till vid kusten beldsna an-
goringsplatser hélla isrinna 6ppen och diri utféra féorekommande kenvojer.

D4 isticket i bivattenvigen natt sadan tjocklek, att hjalpisbrytasens ar-
bete dar icke langre kan anses effektivt, forflyttas densamma soderut till
niarmast beligna lampliga arbetsomrade i huvud- eller bivattenvig.

For savil havsisbrytare som hjilpisbrytare giller allmint taget att de
under fullt utnyttjande av sin isbrytande formaga bora soka folja cen for-
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cerbara iskanten. Gransen for deras resp. arbetsomraden bestimmes av
deras kapacitet och den undan foér undan dndrade issituationen.

Ett samarbete, sddant det hiar skisserats, mellan en stérre och en mindre
‘isbrytarenhet, vilka bida hava en fran varandra ganska olika men &ven
‘begrinsad kapacitet, torde mojliggora en mera smidig och ekonomiskt sett
lyckligare anpassning till de vaxlande arbetsuppgifterna, in om exempelvis
endast havsisbrytare skulle operera gemensamt eller var for sig, oavsett
arbetsuppgiftens svarighetsgrad. Anvindandet for viss uppgift av en dér-
for overkvalificerad isbrytare méste ju som regel ur ekonomisk synpunkt
framsta sasom foga tillfredsstidllande.

Av vikt ir, att hjalpisbrytarens kapacitet vil svarar mot de krav, som
kunna aktualiseras vid isbrytning i bivattenvigen, vars lingd diarfér bor
s avpassas, att avpatrullering tillrackligt ofta ma kunna uppritthallas.
Dess djupgdende bor sjilvfallet avvagas med hinsyn till bivattenvigarnas
och angoringsplatsernas navigabla vattendjup.

Hjalpisbrytarens kapacitet far avgorande betydelse for bestimmande vid
varje tidpunkt av den lampliga lingden av dess »arbetsviig» mellan an-
goringsplatsen vid kusten och mdétesplatsen i havsbandet, dir kontakt nds
med havsisbrytaren. Ju starkare hjalpisbrytaren ér, desto lingre kan vid
enahanda isférhallanden bivattenviigen tillméatas. Ju svagare hjélpisbry-
taren ir, desto mera vidstriackt, mera tidsédande och dyrbarare blir arbetet
for havsisbrytaren, som i yttersta fall kanske sjalv far avhdamta respektive
avlimna det konvojerade fartyget vid den kaj eller den plats nirmast kaj,
dir vattendjupet ar tillrackligt stort for att kunna trafikeras av densamma.
Givetvis kan liksom hitintills varit fallet sidana situationer uppkomma, da
havsisbrytaren har att utfora isbrytningen dven i bivattenvigarna.

Vid sina 6verviaganden, i anslutning till i det foregdende framforda syn-
punkter, av frigan om hjilpisbrytarens djupgiende har N.I.U. stannat
for, att detta bor faststallas till cirka 4 meter.

For N.L U. har det i férevarande sammanhang iven gillt att taga still-
ning till sporsmalet om antalet hjilpisbrytare. Avvigningen hirutinnan har
sjalvfallet agt rum fran den utgangspunkten, att isbrytningen utefter norr-
landskusten skall ur praktiska, ekonomiska och tekniska synpunkter bli,
s langt mojligt, rationell och effektiv. Fran sidan utgangspunkt har det
icke ansetts tillrickligt med endast en hjalpisbrytare fér utférande av de
uppgifter, som enligt de dirfér i det foregdende uppdragna riktlinjerna
tillaimnats hjalpisbrytare. Det har emellertid heller icke for fullféljande
av angivna maélsittning framstatt sisom erforderligt, att antalet hjilp-
isbrytare skulle behova sittas hogre éin tva. N.I. U, har sidlunda stannat
for detta antal.

Till fragan om hjalpisbrytarnas maskinstyrka m. m. samt sattet for deras
anskaffande aterkommer N. I. U. i ett senare sammanhang.

Ovan har forutsatts anordnande av sirskilda motesplatser, dar under is-
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brytning arbetsuppgifterna fér havsisbrytare och hjilpisbrytare skulle 16pa
samman. I samrdd med isbrytardirektéren har med ledning av under
gangna ar vunna erfarenheter uppgjorts ett forslag till sidana motesplatser
lings norrlandskusten till ett antal av 34, si beligna, att de, placerade i
huvudvattenvigen, erbjuda bivattenvigar av, si lingt kunnat férutses,
limplig utstrickning in till respektive angéringsstillen i hamnar och
lastageplatser.

Dessa sistnamnda hava dirvid med avseende & isbrytning férutsatts kunna
betjénas av antingen havsisbrytaren Ymer med ett djupgéende av 6-8 meter
resp. isbrytarfartyg av motsvarande storleksordning eller hjalpisbrytare
med ett djupgiende av cirka 4 meter. Férslaget, vari angivas de kortaste
avstand till kaj, som av dessa isbrytare med hénsyn till farledsdjup kunna
uppnas vid olika hamn- och lastageplatser, redovisas i féljande

Forteckning over motesplatser vid isbrytning m. m.
Angivna registernummer motsvara dem, som #ro upptagna i sasom bil.
A till betinkandet fogade »lastageplats- och hamnférteckning».

Forkortningar: hjisb = hjélpisbrytare
mpl = motesplats (viantplats)

k.s = vid Kklar sikt
L.k.s. = om lots och klar sikt
nm = nautisk mil eller 1 652 meter
0-1 nm omsluter avstdnd mellan 10 m och 165 m.
Hamn- och lastageplatsens
avstand i nm fran Lige i havsbandet
reg av mpl for Ymer
i namn rinna, bruten av och hjisb
or mpl. enl.
Ymer | njisb | ¥o- 6
1 2 3 4 5 6
3 BaAtskArsnss. . . 5 iy srniertioe 14 0 14 Vikstromsgrund
4 Torefors
o Lt iy L L TR S 11 0 Torefjarden
T s e 21 0 21 Nygrund
7 Karlsborg
AL VR s IR SO, O 3 0 3 nm SSO Karlsborg
5 A SO e RO 10 0 10 Vikstromsgrund
8 Luled hamn
alt. 1 vistra leden........ 0 0 17 Roédkallen
alt. 2 ostra leden k.s. ..... 0 0 24 Farstugrund
9 Karlshall
alt. 1 vistra leden........ 2:5 0 20 Rodkallen
alt, 2 ostra leden k.s...... 2:5 0 27 Farstugrund
10 Plteathamnt, i .. ot 9 0 16 O Sandé
31 Lbvholmen , (0L cor o) 00 6 9 0-1 16 »
12 Munksund: S acrgcos s 7 0 14 »
13 Shuthamn .. s i vt o 7 0 14 »
14 Bandholmentizny A1 L0 0 9 0:1 16 »
15 Brannfors
(UL T G s e 0-1 01 —
6 0-1 6 Selaxgrund
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Hamn- och lastageplatsens

avstiand i nm frin

Lige i havsbandet

. av mpl f6r Ymer
5 namn ranna, bruten av och hjsb
nr mpl. enl.
Ymer hjisb ok
3 2 3 4 5 6
16 Furusgmnd.ia. oo gt g 15 0 4 Sjosankan
18 Kéage (Storkage) k.s. ........ 4 0 11 Fordarvet
19 Skellefted’ hamiy. ..o . i, 0 0 8 5 nm O Gésoren
20 BOnnSRAr: -0 0008 S e 2 0-1 0 7 »
21 Savendrb L Finla e e s e 0-4 0 9 »
26 OPVIRENL & o vt o 2 ol 8 atate 8 0 9 »
27 Sundudden. . d. . Goehit e 6 0 12 »
28 BUYEA: s i o abe st e bt e s 1 0 8 ’
30 Bjuruokinbbi, oLl a0 oo 0-5 0 6 5 nm NO Bjuruoklubb
32 Kralkanger... o o8 ot vhva 4 0 6 SO Reveljen
33 Gambodar Jon s b St bl 8 0 8 NNO Rickledgrunden
34 03 11 SN P R o e 15 0 6 »
36 Umeé gamla hamn.......... 8 0 15 S Viktaren
38 Safdvile. sl s S 1-5 0 8 »
39 Dupyties s bk S I e 1:5 0 8 »
40 Holmsund.. . -darcvitosniiie e i 0 0 8 »
41 Umed uthamn.............. 0 0 — »
42 Obbola lastkaj.l. . .sq .« s st 0-1 0 7 »
43 Obbola lossn.kaj............ 0-1 0 /i »
46 HOrnefors k:s. ' o . ais ot o ad 1 0 6 O Gréskéarshallan
48 Nordmaling: .. .\ <o ot enl:tns 0-4 0 5| Storbddan
49 Rundvile: i gl 0-1 0 14 »
50 Husum
alte A8 Bis o A e 0 0 —_
s S e R GO A 0 4 S Stjarnoudde
51 Ornskoldsviks hamn
alt, 1. 0stlig Ted? o sis i el 0-1 0 11 Ostlig led: SV Skag
alt. 2 vistlig led.......... 01 0 30 Vistlig led: NO Hog-
bonden (V Ulvbarna)
52 S. Jis kolkaj O-vik
alth ol e olor . C oAt ey 0 0 11 Ostlig led: enl. ovan
A R e s 0 0 30 Vistlig led: enl. ovan
53 Framnis O-vik
1 I e R D 0 0 11 Ostlig led: enl. ovan
11 P RS IR A C R Sl 0 0 30 Vistlig led: enl. ovan
54 Horneborg
F el R B IR S ol B 0-1 0 11 Ostlig led: enl. ovan
AL AN TR s (ST e 0-1 0 30 Vistlig led: enl. ovan
55 Alfredshem
ALET U ST [ P R 0-1 0 1 Ostlig led: enl. ovan
11 ST SRRy I S el e 0-1 0 30 Vistlig led: enl. ovan
56 Domsjo
1L R e I T e 0-1 0 11 Ostlig led: enl. ovan
Gl D5l Rl s 0-1 0 30 Vistlig led: enl. ovan
57 Koépmanholmen............. 0 0 8 SO Skrubba
59 GHARgeR o i UL B g L) 0-1 0 15 S Storgrunden
60 Ubansio sl el e o aier vie o sreis 0-1 0 11 Harnoklubb
61 SVAIOL, ¢ o o 5 los i R S 0-1 0 18 »
62 Hallstanas 1. w8k U e e o ols 0-1 0
63 Lpgnvilei s f s st p S 0-1 0
64 Mariebiepso: ol L el Sl 0-1 0
65 INylandm = e s e 0-2 0
66 Bollsa'l, . Db L 0-2 0
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Hamn- och lastageplatsens

reg.

avstand i nm fran

Liage i havsbandet
av mpl f6r Ymer

namn rianna, bruten av och hjisb
nr mpl. enl.
Ymer hitahy | ok
1 2 3 4 5 6

67 Vijastabrik ol 50 O Lot ¢ 0-1 0 24 Harnoklubb
68 Vajal BAgVerk . i v d kb ey 0 0 24 »
69 Sandviken. i .l Jiad is e 0 0 22 ’
70 Kramfors Sag. .\ .. ot diouiys b 01 0 21 »
71 Kramfors fabrik............ 0 0 21 »
73 Stromnids. L5 ol A i 01 0 18 »
74 Sprangsviken'. ... /. SV el 0-1 0 16 »
75 Gustavevile. . .o . st 08 0 0 13 ’
76 Ramvik—Torsvik. .......... 0-1 0 13 ’
7§ UIVREE b, At e T R 0-1 0 7 ’
78 Hiérnésands hamn........... 0 0 5 »
79 Lovnddent i, .. 0l iR s ) 0:3 0-1 5 S Storholmen
80 Gamla Sordker.............. 0-2 0 14 Sundsvallsbuktens boj
81 Vivstavarv—Fagervik........ 0 0 16 ’
83 Ostrand e o h i T 0 0 16 »
84 Sktnvik. . .. sk o ol biey s 0-2 0 16 ’
85 SN e S e e e 0-1 0-1 14 »
86 Johannedal................. 0-1 0-1 13 »
87 Tunadalo . . os o Sl gsis 0-1 0 12 »
88 Ortuikenitah Ll L obil ool o oo 0-1 0 14 »
92 Sundsvalls hamn............ 0 0 12 ’
95 RubiKenbong =L ik s 0-1 0 9 »
96 Stockyvik. hvt L 0-2 0 8 »
97 Svartvik .. ... lelectonek Bo i 0-2 0 9 ’
99 NYBATAR L s S therests o 0-1 0 9 »
100 Myrnas s .o ub L el i e, 0-1 0 9 ’
101 Karlsvik o il o e e e 0-2 0 9 »
102 AR R LR e e o 0-2 0 12 »
103 Gustafshamn.\..... "S5 a0 L, 01 0 13 »
106 Stockviken k.8 . - inihvond o 1-0 0 5 O Britas klack
107 Hudiksvalls hamn........... 01 0 15 S Holickskar
108 Iggesunds bruk............. 3 0 13 ’
110 Stderhamn, .....5o0foidsee, 6 (1] 10 S Hallgrund
TTIAY Stugdundi it i s dosumevn s 8 0 9 »
1B | 'Sandarme et . . iai i 2 0 6 »
114 NyHamnR R8sl Je il 0-4 0 9 NO Storjungirun
115 Ljnsne 'kigieoll 4o shhitod o) 0-5 0 12 ’
116 Vallvik

alt. 10 ks L E - ey 0 0 11 »

At 2. FE e S Rn e el o 4 0 11 »
118 Norrsunget . & i Sl R, 1-3 0 6 SO Géashallan
120 Givle, Skansen

) P PR e 0 0 13 NNO Troédjetillan

alto 2t LI VR 0 aa., | 0 0 12 SO Eggegruni
121 Gévle inre

1 a0 WRETE e O WAl LR A 2 0 2 Skansenhammnn

alt 2 R h . Ao el 2 0 14 SO Eggegruni
122 Karskar

O 0 DR S P B e 0-7 0 — N Karskar

QY62 SR TR - B LT 0-7 0 11 SO Eggegrunl
123 SERtSKAT. . <o s L Shus o doanel 0-3 0 6 »
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Till narmare orientering angdende motesplatsernas belagenhet hénvisas
till vid betdnkandet fogade kopia av sjokortet nr 301.

Det redovisade forslaget ar sjalvfallet av preliminir natur, och vid dess
utarbetande har forutsatts, att isbrytarledningen skall under isbrytnings-
period i de sarskilda fallen alltefter de aktuella férhillandena faststélla
motesplatsernas liage.

Av forteckningen belysas dels mojligheterna for & ena sidan en cirka
6-8 m djupgéende havsisbrytare och 4 andra sidan en endast cirka 4 m djup-
giende hjalpisbrytare att narma sig 92 av norrlandskustens hamnar och
lastageplatser, dels ock lingden av de bivattenviigar eller arbetsviigar, som
hjalpisbrytaren har att rdkna med fran en pd férhand av isbrytarledningen
bestimd motesplats (véntplats) i havsbandet fram till angéringsstillen i
vederborande hamn eller lastageplats. For varje motesplats anknytes trafik
till i medeltal 2-7 hamnar och lastageplatser; foér vissa motesplatser dock
till endast en hamn eller lastageplats. De ur nu antydda synpunkt bety-
delsefullaste eller viktigaste motesplatserna bliva:

Utanfor Métesplats ABER sudatne
hamnar

Slkelletted” A28t FTAT Ltk 5 nm O Gasdren 6

Umied £, o S SOt S Viktaren 7
Ornskéldsvik............. Ostlig led: SV Skag

Vistlig led: NO Hégbonden (V Ulvdarna) 6

Hiirnésand Hirnoklubb 18

Sundsyall el e S Sundsvallsbuktens boj 17

Summa anslutna hamnar 54

For hjilpisbrytare med 4 m djupgdende giller, att den betraffande icke
mindre in 86 hamnar och lastageplatser kan g fram till kajens omedel-
bara nirhet, medan i 6 fall avstandet till kaj varierar upp till cirka 165 m.
Dess djupgaende framstar alltsd sdsom vill avvigt med hinsyn till far-
ledernas topogratfi.

Av forteckningen framgar ock, att i flera fall kan riknas med alterna-
tiva farleder, varemellan valet sker med hénsyn till rddande viderlek samt
isférhdllandena i de olika farlederna. I vissa farleder kan emellertid havs-
isbrytaren Ymer resp. isbrytare av motsvarande storlek, i saknad av fasta
ledfyrar, framforas endast pd lingre avstind fran kustlinjen.

Ymers resp. isbrytares av motsvarande storlek mdjligheter i detta hiin-
seende belysas av sammanstéllningen & sid. 50.

Av icke ringa betydelse ir, sisom #ven tidigare antytts, att hjilpisbryta-
ren under samarbetet med havsisbrytaren icke har lingre arbetsviig mellan
motesplatsen i havsbandet och den hamnanliaggning, till vilken isbrytning
skall dga rum, 4n att dess gang fram och tillbaka kan ske under loppet av
ett dygn. Ur denna synpunkt torde arbetsvigen icke bora overstiga 20

4-—718066




Ymer resp. motsvarande fartyg kan gi fram till f6ljande antal platser

med kortaste arbetsvig av alt. 1
17

32 29

18 18

7k 2

3 2

13 L7

1 i

1 1

e 1

S:ma platser| 92 92

eller i genomsnitt ett kortaste avstdnd av........... 1.6 nm 1:9 nm

nautiska mil. Med de i foérteckningen angivna motesplatserna utgor arbets-

vigen i medeltal endast 10-9 nm. for alt. 1 och 13-4 nm. fér alt. 2. For alt. 1 |

giller emellertid att i 8 fall och for alt. 2 i 16 fall distansen 20 nm. &ver-
skrides. Arbetsviigens lingd utgor dock hogst for alt. 1 26 nm. och for alt. 2
30 nm. For de for alt. 1 angivna 8 fallen kan dock Ymer under svéra is-
forhallanden inséattas i hjilpisbrytarens stille och i samtliga dessa fall ga
fram till kaj. Under svara isforhallanden behéver ju icke alt. 2 viljas,
men éven for alt. 2 giller den gynnsamma omsténdigheten, att Ymer kan
i 15 av de angivna 16 fallen arbeta sig fram till kaj.

Forslaget av motesplatser synes alltsa i forhallande till bivattenvigarnas
och hamnplatsernas vattendjup samt hjilpisbrytarens djupgéende vara ratt
tillfredsstillande. Tydligt #r, att isens lokala motstindsférmaga och ut-
strickning komma att vid varje tillfille avgéra valet mellan bivattenvégar-
nas alternativa farleder.

l
\
«
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ATTONDE KAPITLET

Sdttet for hjdlpisbrytarnas anskaffande.

Under nistféregdende kap. har forsk gjorts att uppdraga vissa riktlinjer
fér samordning av isbrytarverksamheten lings norrlandskusten. Det har
darvid ansetts motiverat att sisom ett led i denna samordning férorda an-
skaffning av ett nytt isbrytande tonnage, s. k. hjalpisbrytare, med ett djup-
géende begrinsat till cirka 4 m.

Av i tidigare sammanhang limnad redogérelse for transportarbetets om-
fattning lings norrlandskusten framgér, att laingbogsering av flottgods fore-
kommer dérstides i stor utstrickning.

Dé flottgodset uppenbarligen icke kan framféras pa isbelagda vatten-
vagar, forsiggar transporten dirav endast sommartid. Under isperiod iro
de bogserande fartygen upplagda. I Norrland nu befintliga bogserare ha
som regel en ritt hég alder och begrinsad maskinstyrka. Behov av nya
och méhénda nagot starkare bogserbatar kan dirfor i viss mén ségas fore-
ligga. Den tanken har da legat nira till hands att vid nyanskaffning av
bogserbétar sa vilja dessas maskinstyrka och skrov, att de lampade sig for,
4 ena sidan, att under isperioder anviindas som hjilpisbrytare med hir
ovan angivna arbetsuppgifter och, 4 andra sidan, att under sommaren in-
sattas sdsom bogserbatar for skogsindustriféretagens omfattande flottgods-
transporter. Overldggningar med representanter fér skogsindustriféretagen,
frimst Svenska Cellulosaaktiebolaget samt Mo och Domsjé Aktiebolag ha
ocksa givit vid handen, att fran dessas sida intresse forefinnes for ett full-
féljande, om mojligt, av en sddan tankeging. For sidant fall skulle alltsa
hjalpisbrytaren anskaffas av enskilt féretag, som under isbrytningsperiod
stillde densamma jamte bemanning till statens forfogande.

Ett annat alternativ vore, att staten anskaffade hjilpisbrytare, vilket
mahénda ndrmast avsetts med riksdagens uttalanden angiende en helt i
statens regi bedriven isbrytning lings norrlandskusten. Dirvid kunde méj-
ligen, atminstone teoretiskt sett, tinkas, att staten fér utnyttjande aret om
av hjilpisbrytartonnaget stillde detta mot skiligt vederlag till skogsindu-
striernas férfogande, dock med bibehallen statlig regi, for bogseringsinda-
mal. Emellertid har N.I. U. funnit, att en sadan 16sning skulle for stats-
verket kunna medféra olidgenheter av skilda slag, framst bestdende diri,
att det for staten litt kunde bliva ett mycket svirlost problem att med
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tillfredsstidllande ekonomiskt utbyte utféra de mangskiftande bogserings-
uppgifterna, darfér sikerligen kravas bade praktisk erfarenhet pa omradet
och en ingdende kinnedom om lokala férhallanden.

Innan N. I. U. nirmare ingér pa fragan, huru ett samarbete mellan staten
och skogsindustriféretagen skulle kunna organiseras, skola hir de eko-
nomiska betingelserna for ett sidant samarbete nagot belysas.

Till en borjan bor da klarlidggas storleken av den kapitalinvestering, som
vid val av viss fartygstyp kan bliva erforderlig. Genom marinférvaltningens
skeppsbyggnadsavdelning har N. L. U. mottagit nedan étergivna approxima-
tiva kostnadsberikning, som med héinsyn till svarigheten att bedoma pris-
utvecklingen ar hallen i éverkant. Alla alternativ avse ett utférande med |
stillbara Kamewapropellrar. i

I

Beriiknad anskafiningskostnad for hjilpisbrytare.

Alternativ
Tekniska data
A B C B E
Maskineri i axelhistkrafter.... |1 000 akter| 2x 600 2% 500 800 800
4500 for | med vaxel | med vixel
S PR e B 8t SRR =1 500 hk| =1 200 hk| =1 000 hk| =800 hk | =800 hk
Eangd,  Loviclevisay my st - s 36 35 35 33 30
max = 38
Bredd, B, 1"kl jeme oot oo 10-6 9-2 9:2 88 8-0
mallad “i’m .5, =, 11-0 9-5 9:5 9:0 8-2
Sidehojd; SHI TSI LR aea Tt 58 50 50 4-8 4-4
Djupgdende i m'. midskepps. .. 37 37 317 3:6 3-2
i aktern max 4-0 4-0 4-0 39 3:5
Konstruktionsdeplacement i ton’ 600 500 500 440 320
Beriknad ungefirlig kostnad i
miljoner kronor augusti 1947 19 16 15 1.25 1:1
1 med fulla foérrdd och ballasttankar.
Forkortningar:
hk = axelhastkrafter
kvl = konstruktionsvattenlinjen

Den arliga underhéllskostnaden ér sjilvfallet mycket svir att berdkna.
Det har emellertid ansetts tillradligt att i detta sammanhang rikna med
ett belopp motsvarande 4 procent av anskaffningskostnaden. Resultatet
skulle da bliva:

Typ A B G D E

Arsunderhall i kronor .............. 76 000 64 000 60 000 50 000 44 000

D& det giller att bestimma den fartygstyp, som limpligen bor ifraga-
komma pa grund av de olika arbetsuppgifter, som tillimnas den avsedda
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hjalpisbrytaren, bor hinsyn tagas till det forhallandet, att en maskinstyrka

av kanske 500 a 600 axelhistkrafter i allminhet kan vara fullt tillricklig

for det bogseringsarbete, som ur industriféretagens synpunkt erfordras,

' medan en saddan maskinstyrka icke férlinar hjélpisbrytaren tillnarmelsevis

~den kapacitet, som, enligt vad ovan anforts, krives, darest syftet med an-
skaffandet av en sidan skall kunna forverkligas.

Det forhaller sig sikerligen sa, att, direst samarbetet mellan den storre
havsisbrytaren och den mindre hjilpisbrytaren skall kunna bedrivas unge-
far efter de riktlinjer, som tidigare skisserats, maste den senare ha en sidan
maskinstyrka och en sadan isbrytande férméaga verhuvudtaget, att den i
fast kirnis till viss utstrackning skall kunna operera pi egen hand utan
att pa ett alltfor tidigt stadium under tilltagande issvérigheter tvingas att
avbryta sitt arbete eller att alltfér ofta behdva pékalla havsisbrytarens
bistand. Med hinsyn hartill har diven en maskinstyrka av cirka 1000 axel-
histkrafter framstatt sdsom jamforelsevis 1ag. Vid overliggningar med
forenimnda norrlindska skogsindustriféretag har utronts, att dessa var
for sig under vissa férbehdll i friga om statens ekonomiska medverkan
kunna vara intresserade av en anskaffning av ett fartyg med en maskin-

styrka kanske upp till 1 200 axelhistkrafter, uppdelad péa tva aggregat vart-
dera om 500 a4 600 axelhistkrafter, varav det ena da forutsittes komma
att vil fylla behovet for utféorande av bogseringsarbetet.

Kostnaderna fér propellermaskineriet till de fartyg, som finnas angivna
i den aberopade kostnadsberikningen, kunna anses motsvara cirka 500
kronor per axelhiistkraft. Direst sdlunda fartygen kunna fdrutsittas fylla
sin uppgift som bogserare med en maskinstyrka hilften si stor som den i
kostnadsberikningen avsedda, skulle anskaffningskostnaderna for detta
maskineri, direst friga vore om ett fartyg for endast bogseringsindamal,
kunna reduceras med for alt. A 380 000 kronor, alt. B 300 000 kronor, alt. C
250 000 kronor samt alt. D och E 200 000 kronor. Dirtill kommer, att &ven
skroven kunna géras mindre, direst endast den foér bogsering erforderliga
effekten installerades.

Under forutsittning att hjilpisbrytaren, med hénsyn till den vanligen
cirka 6 manader langa isperioden i de norrlindska farvattnen, stilles till
forfogande for isbrytningsindamal under séddan tidrymd och under Gvriga
6 manader anvindes for bogseringar, kan en uppdelning av anskaffnings-
kostnaderna mellan staten och det enskilda foretaget tinkas s, att staten
helt bekostar det for isbrytningen erforderliga tilliggsmaskinaggregatet,
medan kostnaden i 6vrigt lika férdelas mellan staten och det enskilda
foretaget. For alt. B skulle d& anskaffningskostnaden, 1600 000 kronor,
komma att fordelas s,
att staten svardr for''eirka 594 % eller .. ..o i ln LG kr. 950 000: —
och det enskilda foretaget for cirka 40-6 % eller .............. » 650 000: —

Summa kronor 1600 000: —
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En sidan férdelning framstir siasom skilig dven med hinsyn dartill att
anskaffningskostnaden for en uteslutande foér bogseringsindamal vil av-
passad bogserbit av exempelvis typen Herkules av Goteborg om 650 axel-
héstkrafter for nirvarande beriiknas till cirka 650 000 kronor.

Emellertid bor dven hinsyn tagas till det forhallandet, att det enskilda
foretaget under halva aret har att varda och underhalla fartyget och dar-
med de bdda maskinaggregaten, varav endast det ena forutsatts vara er-
forderligt for transportarbetet. Utgar man ifran att underhallet av ett
aggregat for ar uppgar till 4 procent av anskaffningskostnaden, cirka 300 000
kronor, motsvarar halva underhallskostnaden 4 procent riinta & 150 000 kro-
nor eller sdlunda 6 000 kronor. Direst staten, i samband med att hjalp-
isbrytaren ér firdig att tagas i bruk, lamnar kompensation fér detta under-
hall, skulle statens bidrag till anskaffningen bliva sammanlagt 1100 000 |
kronor, eller silunda cirka 69 procent av den totala anskaffningskostnaden, |
1 600 000 kronor.

Emellertid tillkomma for det enskilda foretaget ytterligare vissa mer-
kostnader fér underhéll m. m. med hénsyn till det stérre skrov jamte in-
redning och utrustning, som betingas av den hogre maskineffekten, samt
erforderliga utrymmen fér dubbel bemanning vid isbrytning i tva skift.

I anslutning till det anférda finner sig N.I. U. kunna férorda, att avtal
genom Kungl. Maj:ts forsorg m4, efter dirom férda underhandlingar, trif-
fas med tvd norrlindska skogsindustriféretag om byggande av vartdera
foretaget av en hjalpisbrytare att mot visst bidrag till anskaffninkskostna-
den stillas till statens isbrytarlednings forfogande fér isbrytningsandamal
huvudsakligen lings norrlandskusten under cirka 6 manader av aret, rik-
nat fran isliggningens bérjan.

Avtalet torde limpligen béra upptaga bl. a. féljande villkor:

1. Statsbidraget utgir med 75 procent av den totala anskaffningskostna-
den, inklusive kostnad fér utredning och konstruktion.

2. Maskinstyrkan skall motsvara 1000 4 1 200 axelhistkrafter att uppdelas
pa tvd aggregat, vartdera om 500 & 600 axelhistkrafter.

3. Bolaget aligger att efter limplig varsel samt verkstilld besiktning och
inventering stilla fartyget, vil utrustat, till férfogande for isbrytning
inom riket pa sitt och i den utstrickning, som statens isbrytarledning
vid varje tid finner pékallad.

4. Bolaget svarar fér bemanning i regel med enkelt skift med riit dock
for isbrytarledningen att under tiden januari—mars pakalla bemanning
med dubbla skift.

5. Sasom sikerhet for fullgorande av bolagets forpliktelser enligt avtalet
overlamnar detta till statsverket inteckning i fartyget med bista for-
ménsritt 4 belopp motsvarande det erhallna statshidraget.

6. Statsverket bekostar under den tid, da fartygen sta till dess forfcgande,

normalt underhall samt alla utgifter fér personal och drift, inlusive




55

assurans till belopp motsvarande fartygets tekniska virde vid hyres-

tidens borjan.

Till ledning for beddmande av driftskostnaderna for den avsedda hjalp-
isbrytaren under isbrytning héanvisas till féljande berdkning.

Beriiknad driftskostnad for isbrytande bogserbat, avsedd att sasom hjilpisbrytare
tidvis disponeras av statsverket.

Berikningen upptager endast kostnader fér drivmedel, uppvirmning, beman-
ning, traktamenten och kost.

Fartygets huvuddimensioner: L=35 m; B=92 m; D=5 m.

Framdrivningsmaskineri: 2 st. 600 hk Dieselmotorer.
Kamewa propeller.

Drivmedel.
Brinnoljedtgang for huvad- och hjilpmaskiner ........ 225 kg/timme
Dérav for huvudmaskiner under full gdng .................. 195 kg/timme
och for. hjdlpmaskiner s 0 LS il Ol S el et O 30 kg/timme

Fartyget beriknas nyttjat av staten under 6 vintermanader,

under vilken tid gingtiden beriknas till 6 timmar per dygn.
Briannoljedtgingen blir d& 225%X6 .......... ... ... ... ... 1350 kg/dygn
o TR Bl B B b L 540 kg/dygn

1890 kg/dygn

eller cirka 340 000 kg per 6 méanader.
Vid ett brinnoljepris av 165 kr per ton blir kostnaden cirka kr. 56 100: —

Smorjoljedtgang cirka 50 kg/dygn vid full gang (6 tim./dygn
samt cirka 15 kg/dygn vid stillaliggande (18 tim./dygn).
Sammanlagt cirka 4-3 ton per 6 ménader.

Vid ett smorjoljepris av 900 kr. per ton blir kostnaden ...... kr. 3870: —
Totala drivmedelskostnaden blir da for brannolja ............ » 56100: —
» » » . et Nsmoryolja SR e » 3870:—
kr. 59 970: —
Uppvdrmning.
For uppviarmningsindamal atgir cirka 20 ton/6 ménader.
Vid briinnoljepris av 130 kr. per ton blir kostnaden . ..... cirka kr. 2600: —
Bemanning.
Vid enkel vakt Arslén Vid dubbel vakt Arslén
Befilhavare 1 ...... kr. 10 000: — = R ol S kr. 10 000: —
Styrméan 1er O » 8000: — 0 LN R el e s » 16000: —
Maskinist 3 ORI, » 8000:— (i Bt R VO R » 16 000: —
Dicksf. T ST »  9000: — v bR e U R RE a » 18 000: —
Motorméin s iy ek » 4500: — 3 (PR Bt e o e e e » 4500: —
Kock —_— » — A P O e S e » 4000:—
R Tt kr. 39 500: — s A AWl kr. 68 500: —

Fartyget antages gd med 1-vakt i 3 méan. och med 2-vakt i 3 man.
Totala bemanningskostnaden foér 6 mén. blir da cirka
9 875+ 17 125 =kr. 27 000: —
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Traktamente och kost beriknade efter 5 kr. per dag och man
6 man i 90 dagar=kr. 2700: —
T Fe i 91 » =kr. 4950: —

kr. 7660 —

Sammanlagd driftskostnad.

Diivmet e LGRS wisileh 5 S0l s g thilo) saall 0 kr. 59 970: —
PP VACIDETR Gl et s T S i e » 2600: —
Bemanningtes o e IR SN O S S VAR » 27000: —
dirakiamente vaehiRost o il ey ol W e » 7650:—
kr. 97 220: —
vilket sbelopp' kan ayrundas: Il 000 s e i ety Sde i a kr. 100 000: —

Underhdllskostnaden for ett fartyg eller hjalpisbrytare av hiar avsedd
typ och storleksordning torde kunna beriknas till 4 procent av anskaff-
ningsvirdet 1600 000 kronor eller sadlunda fér 6 manader 32 000 kronor.

Assuransavgifterna kunna uppskattas till i medeltal for isbrytningsperiod
50 000 kronor.

Med utgdngspunkt fran en amorteringstid av 25 ar betriffande det stat-
liga engangsbidraget till hjilpisbrytarens anskaffning, 1200000 kronor,
samt en rédntefot av 35 procent utgér den arliga annuiteten cirka 73 000
kronor.

Statens arliga kostnader fo6r en hjilpisbrytare komma i anslutning hir-
till att utgéra 255 000 kronor eller for tva hjilpisbrytare 510 000 kronor.




NIONDE KAPITLET

Forbattrad fyrledning som firutsitining for effektio
isbrytning.

Navigering vintertid ar alltid mycket vansklig, beroende dels pa da fore-
kommande linga perioder av dalig sikt dels ock dirpa att flytande sjo-
miirken iro intagna pa grund av is eller att deras ligen iro otillforlitliga.
For att under dessa forhallanden bestimma ett fartygs lige maste man i
stor utstrickning anvinda sig av radiopejlingar. Radiofyrarna pa norr-
landskusten, liksom for 6vrigt lings hela den svenska kusten, ligga dock
mycket glest, varfor det ofta dr omdéjligt att genom radiopejling erhalla ett
exakt lige. Det blir diarfér manga ganger nddvindigt att invinta bittre
sikt vid angoring av hamnarna, vilket féranleder stora kostnader och for-
lust av tid. Felkallan hos observationerna vixer med storre avstand, sa
alt en pejling pa de nuvarande radiofyrarna lings norrlandskusten har ett
ganska begrinsat virde, nir avstandet uppnar nirmare 50 sjomil.

Att en god fyrledning, pa grund av antydda forhallanden, ir av stor be-
tydelse foér handelssjofarten torde icke behdva nirmare klarliggas. Att
brister hirutinnan kunna avsevirt forrycka isbrytningsarbetets planlagg-
ning och ekonomi far ock anses ligga i sakens natur. Isbrytningens effek-
livitet maste pa grund av dylika brister bliva avsevirt nedsatt. Over huvud
taget maste en av de viktigaste forutsitiningarna fér en effektiv isbrytning
vara, att isbrytarens befilhavare kan genom god fyrledning, exempelvis i
form av radiofyranliggningar, nir och var som helst inom isbrytarens ar-
betsomrade nojaktigt orientera sig alldeles oavsett ljus- och viiderleksfor-
héllanden.

Hir antydda omstindigheter ha ocksa av isbrytarledningen understrukits,
och har i sddant sammanhang, fér vinnande av mojligheter till sikrare
och snabbare hjilp for handelsjoéfarten i norrlandsfarvattnen, ifragasatts
en undersékning angiende forbittring av fyrledningen genom uppsittande
av radiofyrar pa féljande platser:

1. Agd, vard goda krysspejlingar kunna erhallas mellan Givle och Sundsvall.

2. Skagsudde for underlittande av navigeringen upp till Holmégadd och vid norra
bottenhavskusten.

3. Nordvalen — av vederborande lotsdirektor féreslagen — bottenfast fyr ledande
klart syd Holmégadd ut i Bottenviken och ersittande fyrskeppet 6. Kvarken.
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platser.

Stora Fjdderigg for erhallande pa sydgidende av exakta ldgen vid passerandet
ost och syd om Holméarna.
Bjuréklubb.

Ronnskdr.

7. Maléren.

Forslaget om radiofyrar 4 Bjuroklubb, Ronnskéir och Maléren samman-
hiinger med att radiofyren pa Rodkallen ar helt otillricklig for navigering
i Bottenviken och att det i snétjocka och dalig sikt 4r omdojligt att angora
Skelleftehamn och Pited, enédr inga krysspejlingar kunna tagas.

A den under attonde kapitlet aberopade kopian av sjokortet nr 301 hava
inlagts ligen for dels de foreslagna nya radiofyrarna, Nf. 1—7, dels de |
motesplatser, M. 1—34, i huvudvattenvigen lings norrlandskusten, vilka |
finnas angivna i efterféljande férteckning, vari jamvil upptagits numren :
4 till resp. métesplatser genom bivattenvigar anslutna hamnar och lastage-

Litt.

Moétesplatsens lige

Anslutna hamn- och lastageplatsers nummer

S it NG e RSN I S G S e

B DO DO DO b b b bk ek ek ek ek ek
W R OO AWNHOORTID TR WN =

-
[V )
[SAR N

26
27
28
29
30
31
32
33

T v v v v T e e

Vikstromsgrund .t oot eiaien
‘Porefjarden AN uG. L o seial
Nygrund 0SS SR e GO
3 nm. SSO Karlsborg
Hodicallen . S ataeis, ot s
Farstugrumd., . 05 0 o S d e e
OuSANAOL L. v lehlardirds Mlsald slvbles
Belasgrunil e o etiie s
Sjosankan . u ) TR RIS S L T
ROradrvel v vin il e sttt
Senm, (ORGABGTENT . L enEt T s,
5 nm. NO Bjuroklubb..........
SONReveljen... ik fio < st i,
NNO Rickledgrunden...........
S Nalktaren o L A
O iGraskirshillan. !, ;e siveiash
Storbadan wiha M e o s
SIS ArnORAd et e i e e
SV SKag ot tlens ohessis st s Bl
NO Hoégbonden (V Ulvéarna). . .
SOUSkrubba. <55 sn alissia e s
StStorgrundenit i ouaii
HAmBklubb o il ftiasiie s et

SiStorholmen: cri: ¢ Shit tntat e
Sundsvallsbuktens boj..........

@ BritastkliackisUtnli skl ot
SCHOUCKSKAD. . 250 e wteiaisals ores
S Hallgrand, 8 anestovietoleas I
NO Storjunglrunr. .ol eabitng
SO Gashillan ..o -p oottt
NNO. Trédjehfillan® L WSS Cw00 L
SO Eggegrund: o o Jenslieiyisaen
Skansenhamnen................
by L ) T T

8, 9.

10, 115,12, 13, 14,

15.

16.

18.

19, 20, 21, 26, 27, 28.

30.

32.

33, 34.

38, 39, 40, 41, 42, 43.

49.

52, 53, 54, 55, 56.
52, 53, 54, 55, 56.

59.
60, 61, 62, 63, 64, 65, 66, 67, 68, 69, 70, 71,
93, 745 75, 76, 77, 78.
79.
80, 81, 83, 84, 85, 86, 87, 88, 92, 95, 96, 97,
99, 100, 101, 102, 103.
106.
107,
110,
114,
118.
120.
120,
121.
122,

108.
111 A, 111 B.
145y 16

121, 122, 123.
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Av sjokortet framgar, att norrlandskusten norr om Givle betjdnas av
6 svenska radiofyrar och 1 finsk radiofyr, varav dock 2, nimligen Finn-
grundet mellan Giévle och Séderhamn och Sydostbrotten utanfér Umea, iro
- monterade & fyrskepp, som under isperiod intagas. De fyra 6vriga svenska
- radiofyrarna, utgérande fran soder riknat Eggegrund vid Givle, Bremén vid
Sundsvall, Holmégadd vid Umea och Rédkallen sydost om Lulea, ha ett
avstand fran varandra av resp. cirka 89, 116 och 112 nautiska mil. Om
redan ett avstdnd av exempelvis 50 sjomil ger osikra pejlingsresultat, ir det
tydligt, att avsevirda delar av angivna avstind ge osiker om ens nigon
radiofyrledning. Dirtill kommer att, iven om pejling kan tagas pa nagon
av dessa radiofyrar, deras beligenhet i en nastan rak linje ar sadan, att
palitlig positionsbestimning genom avskiirning eller s. k. krysspejling icke
ar méjlig. En blick pa sjokortet nr 301, vara radiofyrar iiven i de danska
farvattnen dro inlagda, ger vid handen, att fér de danska farvattnen an-
skaffats ett relativt stort antal radiofyrar. Inom de till omfattningen be-
gransade danska vattenomridena finnas nimligen 24 radiofyrar mot endast
18 i Sverige, avseende ett vida stérre omrade. Enligt uppgift aro dock ytter-
ligare 4 svenska radiofyrar under utférande.

Vid &verliaggningar med &verfyringenjoren i Lotsstyrelsen har av denne
lamnats f6ljande approximativa siffror angaende kostnaderna for de ifraga-
satta sju radiofyrarna:

Nf. 1. Agé, som under isliggning delvis ersitter fyrskeppet

Einngeundelflalmros sl . Sl die bt L i g fo kr. 200 000: —-
Nf. 2 Skag, som under isliggning delvis ersitter Sydostbrot-

tensEfvrsicepn At S iSied del ol i e e S » 100 000: —
Nf. 3. Nordvalen, fast fyr i farleden »0. Kvarken—Snipan» .... » 1000 000: —
Nf. e Storaii Bldderdgg s o il St Bet Suse e sl e » 200 000: —
Nf. 5. Bjuréklubb. Denna fyr ar redan beslutad och anslag dar-

for beviljat.
Nf. 0. “Rounshkdr i eine s Wk b SIsiiec s b Ml @ Ao s » 150 000: —
Nf. 7., Maloren,Ss6derfom JKalix o Dol SN o » 400 000: —

Kostnaderna for samtliga dessa anliggningar uppskattas alltsa till om-
kring 2 050 000 kronor.

Isbrytardirektoren har ansett sig bora férorda, att av ifragavarande fyr-
anlidggningar i forsta hand utféras de a4 Agd, Skag, Nordvalen och Bjurd-
klubb avsedda, vilket, med hénsyn till att fér den sistnimnda anslag redan
beviljats, skulle draga en kostnad av sammanlagt cirka 1 300 000 kronor.
De 6vriga fyranliggningarna ansiges bora komma till utférande i ord-
ningen Ronnskir, Stora Fjaderiagg och Maldren.

Av vad ovan anforts torde framga, att beskaffenheten av de nuvarande
statliga anstalterna till tryggande av sjofarten lings norrlandskusten icke
kunna anses vara tillfredsstillande. De oligenheter och svarigheter av
skilda slag, som pa grund hirav uppkomma fér handelssjofarten resp. is-

‘brytarverksamheten, idro sikerligen ock mycket betydande. En bittre ord-
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ning synes dirfér bora utan drojsmal efterstréivas. Fran lotsstyrelsens sida
har emellertid framhallits, att frigan om en utbyggnad av vissa av radio-
fyrarna icke for nirvarande borde avgoras. Skilet hirtill vore, att under
det senaste virldskriget utvecklats flera helt nya radionavigeringssystem,
vilka foér niarvarande genomarbetades for fredligt bruk. Det vore mycket
sannolikt, att nagot eller nagra av dessa system kunde komma att bjuda
isbrytartjinsten minst lika god eller biittre ledning &n vanliga radiofyrar,
varfér atminstone de tva ndrmaste arens utveckling av de nya navigerings-
systemen borde avvaktas, innan nigot avgérande om nya radiofyrar i Bot-
tenhavet och Bottenviken — utéver Ago, Skag och Nordvalen — triffades.

Denna lotsstyrelsens avvaktande hallning ma vara vilbetankt. Det maste
likviil framstd sdsom en trangande angeligenhet att under hela sj('jfarts-'
sisongen och icke minst under isliggning sd lingt mojligt trygga trans-
porterna i huvudvattenvigarna lings kusten och i bivattenvagarna in till
hamnarna. N.I U. vill darfér understryka behovet av att staten, till minsk-
ning av sjofartens kostnader och risker, si snart sig gora later, vidtager
forbittringar av den issikra fyrledningen. Hirmed avses i forsta hand
anldggande av de ovan ifragasatta, fér norrlandskusten avsedda sju radio-
fyrarna resp. de andra anstalter, som med hinsyn till pagdende undersok-
ningar inom lotsstyrelsen kunna i deras stille ifrdgakomma till framjande
av enahanda syfte.

N. L. U. finner sig ocksa bora hemstiilla, att utredning snarast mojligt matte
verkstillas till klarliggande av huruvida icke fyrskeppen Finngrundet och
Sydostbrotten borde ersittas med fasta fyrar. De totala arliga kostnaderna
for dessa fyrskepps forrintning, amortering, drift och underhall overstiga
sannolikt motsvarande kostnader for nya fasta fyrar.



TIONDE KAPITLET.

Sjofartens bidrag till statens kostnader for isbrytning m.m.

Sedan lang tid tillbaka har sjofarten varit belastad med avgifter till Kro-
nan fér hillande av »fyrar och bakar» i allmédnna farleder. Under den tid,
da av trda byggda segelfartyg ombesorjde sjobefraktningen, avsags uppen-
barligen med fyr- och bakavgiften att vidmakthalla och foérbattra sadana
anstalter for utprickning och belysning, som tjanade sjofart i isfritt
vatten.

Sedan de propellerdrivna jarnfartygen tillkommit och mgjliggjort en
avsevird forlingning av sjofartssdsongen éver perioder med sidan is, som
fartyget ensamt eller med isbrytarhjialp kunde forcera, har fyr- och bak-
avgiften fatt vasentlig betydelse for uppritthillande dven under isperioder
av dessa for sjofarten nodvindiga trygghetsanstalter. Efter hand ha ockséa
tillkommit ett vixande antal issikra fasta fyrar och utmirkande pi annat
siatt av farlederna, varigenom understrukits, att fyr- och bakavgiften nu-
mera kan betraktas som en siadan avgiftsbeliggning av tonnaget, som pa-
kallas med hénsyn till aven for vintersjofart under isperioder erforderliga
atgiarder. Fyr- och bakavgiften har med andra ord kommit att frimja dven
den statliga isbrytarberedskapen.

Av intresse torde vara att har soka nagot klarliagga fyr- och bakavgiftens
karaktir och betydelse som statlig inkomstkilla samt de meningar rérande
dess andamalsenlighet, som vid olika tillfillen fran myndigheter och andra
kommit till uttryck.

Den sedan ar 1926 utgaende isbrytaravgiften har anordnats sisom ett
procentuellt tillagg till fyr- och bakavgiften, och déarfoér torde dven denna
avgift har bora bliva féremal for 6vervagande.

Fyr- och bakavgiften.

For byggnad och underhall av bakar inférdes ar 1758 en »allmén bak-
 avgifts, utgorande viss del av lotspenningarna. Ar 1826 bestdmdes, att far-
tygens driaktighet — »lastetal> — skulle ligga till grund for bakavgiften.
| Ar 1876, i samband med det engelska skeppsmitningssystemets infoérande,
' iindrades denna berikningsgrund — fér den a utrikes handelssjofarten ut-




62

gaende fyr- och bakavgiften — till fartygens nettodriktighet, uttryckt i
rymdton.

Sedan fyr- och bakavgift under lingre tid utgatt 4 savil inrikes- som
utrikesfarten, yrkades i motion vid 1869 ars riksdag, att inrikesfarten borde
helt befrias fran sddan avgift. Som motiv harfor anférdes bl. a., att fartyg
i inrikes fart ofta vore sadana, som »icke hade den ringaste ledning av de
i ytire havsbandet beldgna fyrarna, och skepparna voro vanligen sa hemma-
stadda i de farvatten, som av dem besoktes, att de kunde undvara fyrarna».
Efter det riksdagen anhallit, att Kungl. Maj:t matte prova, huruvida icke
for inrikesfarten kunde astadkommas vissa littnader eller mojligen hel
befrielse, beslot Kungl. Maj:t, att fr. o. m. ar 1870 tillsvidare fyr- och bak-
avgift icke skulle utga for fartyg i inrikes fart.

Lotsstyrelsen fann emellertid, att fyr- och béikavgiften med denna be-
griansning blev otillracklig for tickande av dirmed avsedda kostnader, och
slutligen gav en framstillning fran styrelsen till resultat, att avgiftsbefriel-
sen for inrikesfarten upphivdes genom foérordning den 15 februari 1881.

Redan vid 1883 ars riksdag vicktes dock ater motion om befrielse fran
fyr- och bakavgift fér svenska fartyg i inrikes fart. Visserligen avslogs
motionen, men, med hinsyn till att intikten av avgiften kommit att 6ver-
skjuta lotsverkets utgifter, nedsattes den samma ar med 10 procent.

I ett ar 1890 avgivet betankande foreslog sjofartsniaringskommittén dnyo
avskaffande av fyr- och bakavgiften for inrikesfarten. Skilen harfor synas
ha varit intiktens ringa storlek och de med uppbdrden foérenade svarig-
heterna. Forslaget godkiandes, och genom kungorelse den 14 juni 1894 be-
friades ater inrikesfarten fran denna avgift. Befrielsen ar alltjamt géallande.

Med de dndringar, som pakallades av befrielsen i fraga, har darefter for-
ordningen den 15 februari 1881 angdende lotsverket varit i huvudsak gil-
lande med foljande dari upptagna huvudstadgande:

»Fyr- och bikavgift skall, med vissa nedan angivna undantag och modi-
fikationer, erliggas for varje fartyg, vilket ankommer fran eller avgar till
utrikes ort. Avgiften utgar med 25 ore for varje ton av fartygets avgifts-
pliktiga driktighet enligt métbrev, dock med iakttagande att, darest under
ett kalenderar fyr- och bakavgift erlagts for angfartyg atta ganger eller for
segelfartyg fyra ganger, fartyget ar fran vidare erliggande av fyr- och bak-
avgift under aret befriat.

I avseende & fyr- och bakavgift betraktas lastprim samt varje fartyg,
som for sitt framdrivande ar forsett med maskineri, sdsom angfartyg.

Fran fyr- och bakavgift befrias:

a) fartyg, som tillhér kronan eller frimmande nations orlogsflotta;

b) fartyg, vars avgiftspliktiga dréktighet icke overstiger 40 ton;

c) svenskt for fiske utrustat fartyg, da det fér sadant andamal anvandes;
d) fartyg, som av tvingande orsaker, eller till inhdmtande av order fér
vidare resa, eller endast i dndamal att vid svenskt skeppsvarv, docka

j
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eller mekanisk verkstad undergd reparation eller undersékning for ut-
ronande av behovligheten av reparation, anléper svensk ort utan att
dérstides lossa annan last dn den, som i fartyget ater intages, eller in-
taga annat gods dn proviant, kol eller skeppsférnédenheter for far-
tygets behov;

e) fartyg, som uteslutande trafikera floder och kanaler samt andra insjoar
dn Maélaren.»

Allt sedan ar 1915 hava fyr- och bikmedlen ingatt bland statsverkets
»6vriga inkomster», och fran samma tid ha anslagen for lotsverkets ut-
gifter av riksdagen faststillts utan hinsyn till det belopp, som inflyter i
form av fyr- och bakavgifter.

Sjofartsavgiftssakkunniga av 1924 ha i sitt ar 1927 avgivna betinkande
ingdende diskuterat fyr- och bakavgiftens beriittigande ur statlig och en-
skild synpunkt samt tinkbara alternativa grunder for dess berikning. Efter
framhallande av att befogade inviindningar rent principiellt icke torde
kunna riktas mot att staten genom avgifter & trafiken skaffade sig bidrag
till sina ganska betydande kostnader fér fyr- och bakvisendet och under
hinvisning till att dylika avgifter igde gammal hivd uttalade de sakkun-
niga, att det knappast kunde komma i fraga att — sasom o6nskligt vore —
helt slopa fyr- och bakavgiften.

Forslag hade emellertid framkommit att lata fyr- och bakavgiften évila
endast godset, men detta ansags av de sakkunniga av flera skal icke till-
fredsstillande. En statlig avgift 4 godset, férmenade dessa, skulle bliva ett
slags omsittningsskatt, nirmast av tullkaraktir. Mera limpligt syntes det
da vara att taga steget fullt ut och lata kostnaderna for fyr- och bakviisen-
det bestridas av tullintdkterna eller av statsinkomsterna i allminhet. De
sakkunniga ansigo emellertid, pa antydda skil, att fyr- och bakavgiften
borde allt fortfarande utga endast av fartyg.

Den omstéindigheten, uttalade de sakkunniga vidare, att nigon motsva-
rande statlig avgift icke upptoges i vissa for oss ur konkurrenssynpunkt
siirdeles betydelsefulla hamnar, frimst Képenhamn och Hamburg, gjorde
det emellertid nédvindigt att taga under dverviigande, huruvida icke detta
sjofartens direkta bidrag i véart land till fyr- och bakvisendet borde i
vasentlig man reduceras. Behovet av en dylik reduktion torde klart be-
lysas dirav, att fyr- och bakavgiften utgjorde en visentlig del av den av-
giftsborda, som vilade & fartyg vid besék i svenska hamnar och som, i
jamforelse med vad som utginge for samma fartyg i en del utlindska ham-
nar, maste anses vara alltfor betungande. Fyr- och bakavgiftens andel i
den samlade avgiftsuppbérden i Sverige (inkl. lotsavgifter) av fartyg i
‘utrikes fart uppginge till omkring 17 procent. I sirskilda fall kunde detta
‘procenttal stiga till mer dn det dubbla. Det ville synas, som om forst
genom ett helt avskaffande av bl. a. fyr- och bikavgiften den svenska av-
;giftsbelastningen 4 fartygen skulle nedbringas till ungefir samma nivd som
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exempelvis den i Kopenhamn da gillande. Det angivna forhéllandet an-
sags vara »en kraftig maning att sdka i mojligaste man minska den stat-
liga avgiftsbelastningen i vart land»>. De sakkunniga stannade vid att fore-
sla, att fyr- och bakavgiften borde minskas si, att den icke lamnade storre |
uppbérd dn som motsvarade halva det kostnadsbelopp, som kunde berék-
nas for fyr- och bakvisendet.

I flera sammanhang hade emellertid diskuterats, huruvida icke fyr- och
bakavgiften principiellt borde beréra all handelssjofart savil i inrikes som
i utrikes fart, samt att fér sidant fall lattnader borde kunna beviljas for
viss trafik. A andra sidan hade framhallits, dels att inrikesfarten icke for-
médde bidra nagon ny avgift, dels ock att genom gillande bestimmelser
fran utlindska rederier normalt inflte mer én hilften av fyr- och bak-
medlen. Diirest man genom att belasta bade inrikes- och utrikestrafiken
med denna avgift icke asyftade en 6kning av statens intdkter, skulle av-
giftsunderlagets okning med inrikesfartens tonnage kunna medféra en
sinkning av fyr- och bakavgiften och didrmed av bidraget frin det ut-
lindska tonnaget, vilket dock icke framstode sisom efterstriavansvirt.

De sakkunniga féreslogo inférande av nya berdkningsgrunder, innefat-
tande for fartyg i utrikes fart avgift dels & fartygets totala bruttodriktig-
het med visst belopp per ton (tonnageavgift), dels a lossat eller lastat gods
med visst belopp per viktton (lastavgift). For fartyg i inrikes fart skulle
visserligen erliggas avgift, men denna skulle utgd endast i form av ton-
nageavgift och uppbiras allenast en ging om &ret, d. v. s. forsta gAngen
under éret, som fartyget avginge i inrikestrafik.

Dessa forslag hade av de sakkunniga grundats pa dels trafikuppgifter
for ar 1923 i friga om tonnagemingden och for ar 1925 i fraga om last-
kvantiteten, dels det forhallandet att fyr- och bakavgiften borde av far-
tygen upptagas for tickande av endast hilften av kostnaderna fér fyr- och
biakvisendet och den statliga isbrytarverksamheten.

Sedan kommerskollegium den 8 mars 1935 avgivit yttrande dver de sak-
kunnigas forslag, beslot Kungl. Maj:t den 20 juni samma ér, att systemet
med nettodriktigheten siasom grund for avgiftsberikningen samt de da
gillande grunderna fér beriknande och uttagande av avgifterna borde tills-
vidare bibehallas.

I férnyat yttrande den 25 februari 1936 hemstillde emellertid kommers-
kollegium, att Kungl. Maj:t matte snarast mojligt vidtaga atgiarder for
sinkning av fyr- och bikavgiftens belopp. Efter viss ytterligare utredning,
i anslutning till de sakkunnigas och kommerskollegii forslag, erholl si den
4 juni 1937 1 § i 1881 ars forordning foljande lydelse:

»For varje fartyg, som ankommer fran eller avgar till utrikes ort, skall,
med de i 2 § stadgade undantag, erliggas fyr- och bakavgift. Sidar avgift
utgar med 25 ore {or varje ton av fartygets avgiftspliktiga driktighet en-
ligt miitbrev, dock att for fartyg, fér vilket under ett kalenderar avgift er-
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lagts tva ganger, avgiften darefter skall under samma ar utgd for den del
av fartygets avgiftspliktiga driktighet, som 6verstiger 1 500 ton, med alle-
nast 10 ore for varje ton.»

Vid sidan av fyr- och bakavgiften belastas sjofarten dven av en annan
avgift till det allminna namligen lotspenningarna.

Med utnyttjande av dessa bada avgiftsformer har pa sin tid avsetts att
vinna tidckning for statsverkets utgifter eller kostnader for lotsverket eller,
om man vill uttrycka det sa, for de statliga atgarderna for sjofartens trygga
bedrivande i de allminna farlederna eller vattenviagarna utanfér de av
- kommuner eller enskilda dgda hamnarna. Dessa farleder draga visserligen
' iiven vissa kostnader for vidmakthallande eller o6kning av vattendjupet,
men dessa kostnader, som for ovrigt till den ojamforligt stoérsta delen iro
att betrakta som kapitalinvesteringar, ha hittills, om man bortser fran vissa
av staten utférda kanalarbeten, varit av en sa blygsam storleksordning, att
de i detta sammanhang sakna praktisk betydelse.

Storleken av statens intikter i form av lotspenningar samt fyr- och bak-
avgifter dvensom dessas anvindande for betjinande av sjofarten pa Norr-
land och riket i 6vrigt skall i det féljande nagot belysas.

Medan statsverkets inkomster i form av lotspenningar samt fyr- och bik-
avgifter under perioden 1910—1917 betydligt dverstigit lotsverkets samlade
utgifter — for exempelvis krigsaren 1916 och 1917 utgjorde dessa inkoms-
ter 7,3 resp. 7,4 miljoner kronor, medan utgifterna stannade vid 3,4 resp.
3,5 miljoner kronor — har efter forsta virldskrigets slut situationen viisent-
ligen forindrats, ity att lotsverket haft att rikna med utgifter, som vuxit
avsevart snabbare én inkomsterna. Aren 1920 och 1921 understego séledes
ifrdgavarande inkomster lotsverkets utgifter med 5,9 resp. 6,8 miljoner kro-
nor. Sedan minskades skillnaden avseviirt. For ar 1925 motsvarade den-
samma 1,8 miljoner kronor och foér ar 1937 blott 0,3 miljoner kronor.
Sistndmnda ar voro statens inkomster av lotspenningar ca 3,4 miljoner
kronor, dirav fran utlindska fartyg ca 47 %, och av fyr- och bakavgifter
ca 3,7 miljoner kronor, dirav fran utlindska fartyg ca 65 %, medan lots-
verkets totala utgifter uppgingo till ca 7,4 miljoner kronor.

For det forsta efterkrigsaret 1946, varunder sjofartsféorhallandena dock
alltjamt voro att anse som krispiverkade, utgjorde statens inkomster av
lotspenningar ca 4,6 miljoner kronor samt av fyr- och biakmedel ca 2,5
miljomer kronor eller i allt ca 7,1 miljoner kronor. Fér de fem norrlands-
linen beldpte sig lotspenningarna till ca 673 600 kronor eller ungefir 14 %
av uppborden for hela riket samt fyr- och bakmedlen till 409 000 kronor
eller ca 16 % av samma uppbérd. Samtliga utgifter for lotsverket uppgingo
till ca 10,4 miljoner kronor. Inkomsterna understego alltsa utgifterna med
ca 3,3 miljoner kronor. Relationen kan icke betecknas som gynnsam. Na-
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gon tillforlitlig prognos betriffande utvecklingen for framtiden eller ens de
narmaste aren kan sjalvfallet icke stillas. Betriffande loner och omkost-
nader i 6vrigt ar nagon nedgang dock knappast att forvinta. Nagon balans
mellan utgifter och inkomster torde darfér icke vara att périkna, med
mindre #n att en avsevird hojning av ifragavarande, sjofarten belastande
avgifter eller palagor skulle genomféras. Frigan harom ar mahénda att
betrakta sasom pa visst sitt aktuell. Enligt beslut den 30 december 1947
har niamligen Kungl. Maj:t bemyndigat chefen fér handelsdepartementet
att genom sirskilda sakkunniga utreda »frigan om storleken av sjofar-
tens bidrag till det statliga lots- och fyrvisendet, utformningen av lotstaxe-
systemet, lotspersonalens avléningsféorhidllanden m. m.».

Till belysande av huru de statliga utgifterna och inkomsterna for lots-
verket fordela sig paA hamnar och lastageplatser i hela riket resp. Norr-
land har med utgangspunkt fran 1937 érs trafik upprittats nedanstaende
tabla:

Beteckningar:
flg. = sadant flottningsgods, som bogseras frin o. till hamnar o. lastageplatser.
mkr. = miljoner kronor.
mt. = miljoner ton.
Norrlandssiffrans
Hamnar och lastageplatser i hela riket i Norrland forhallande till
rikets
I. Sjofartens totala varurirelse i ton,
a) inkl. flottningsgods (flg)........ 43'0 mt 18:0 mt. 42 9,
b) exkl. flottningsgods (flg) ...... 355 mt 11°'4 mt. 3294
II. Statlig inkomst.
a) av lotspengar
totalt e I 3:40 mkKr. 0°86 mkKr. 24 Y%
per varuton enl. Ib........ 9:5 bre 7'5 bre —
b) av fyr- och bakavgifter
Eatalt N R ARG P 3:70 mkKr. 0'80 mkr. 22 %
per varuton enl; I'b. o .. 104 ore 7500 ore —
¢) sammanlagd statlig inkomst
Piallt: B s i 7°10 mkKr. 166 mkr. 2349
per varuton enl. I'b........ 19'9 ore 14'5 ore —_
ITI. Statlig utgift for lotsvédsendet
Totalty e i s S B R 7'4 mkr. 1'7 mkr. 23 %
(uppskattad)
perivaruten ‘enl. bl oL K 20°8 dore 149 ore —_
Statens nettokostnad,
sedan inkomster enl. II ¢ avdragits,
totalt ShNEAE I b S Tl o 0°30 mkr. 0'04 mkr. 13 %
periton enl Wl b Ll sl 0-8 ore 0'35 ore ==
IV. Antalet lotsningar under ar 1937 .. 53 000 st. 7 600 st. 14 %
Influtna lotsavgifter enl. IIb...... 3'40 mkr. 0'86 mkr. 24 %
medelkostnad for lotsning ........ 61: — Kkr. 112: — Kkr. 183 %
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x For ifrdgavarande ar voro silunda statens nettokostnader for lotsviisen-
Edet mycket maéttliga i foérhallande till det otvivelaktigt stora virde, det-
'samma hade for sjofarten i dess helhet. Hirvid ar ocksd att marka, att
ungefir halva kostnaden for lotsvisendet, alltsi en andel si stor som av
sjofartsavgiftssakkunniga pa sin tid ansetts sisom i och for sig skilig,
ticktes av fyr- och bakmedlen, dirav éver hilften erlades av utlindska
rederier. Av intresse ir vidare, att enligt tablin fyr- och bakavgiften samt
lotspenningarna i det niirmaste eller pa ca 4 % nir tickte statens samtliga
kostnader fér lotsverket. For Norrland blir siffran nigot gynnsammare
eller ca 2,3 %.

Av tablin vill det dven synas som om lotsverkets prestationer, nir det
giller trafiken pi de yttre vattenvigarna i Norrland, trots kortvarigheten
av sjofartssisongen dirstides och dirmed sammanhingande olidgenheter,
icke kunna, om hinsyn tages till trafikens omfattning, anses vara for stats-
verket ekonomiskt mera betungande in motsvarande prestationer & vatten-
viigarna i rikets dvriga delar. Statens totala utgifter av hir ifrdgavarande
slag motsvara nidmligen fér Norrland ca 23 % av totalbeloppet for hela
Iriket. For ar 1937 kan saledes ségas, att inkomster och utgifter betraffande
Norrland i stort sett balansera varandra. Antalet lotsningar utgjorde endast
14 % men lotsavgifterna 24 % av motsvarande tal fér hela riket. Medel-
kostnaden for lotsning i Norrland var 112 kronor mot 61 kronor for hela
riket, vilket innebar, att den genomsnittliga lingden av lotslederna ir stérre
i Norrland én i riket i 6vrigt.

Beaktas bor dven den omstindigheten, att, medan, sdsom nyss papekats,
lotsverkets kostnader fér Norrland utgjorde ca 23 % av rikets, motsvarade
varuvolymen i frdga om sjotrafiken pad Norrland icke mindre &n 11,4 mil-
joner ton eller 32 % av rikets 35,5 miljoner ton. Héarvid har icke medrik-
nats de 6,6 miljoner ton flottningsgods, vid vars bogsering férefintliga an-
stalter for utprickning och fyrbelysning m. m. varit av virde. Aven ur all-
min synpunkt torde detta kunna siigas ytterligare motivera de statliga upp-
offringarna pa hithérande omrade.

Betriffande uppborden av fyr- och bakavgifter hinvisas till nedansta-
ende tabld, gillande hela riket resp. Norrland aren 1929—1946.

Det har sitt intresse att med ledning av denna tabla konstatera, att den
norrlimdska sjéfarten i forhallande till hela riket i fraga om den statliga
intikten av fyr- och bakavgiften under mellankrigsaren 1929—1939 bidra-
git med ca 23 %, svarande ganska exakt mot procenttalet for Norrlands an-
del i de totala avgifterna till som ock utgifterna for lotsvisendet i riket
under det »normalas aret 1937.

Otvivelaktigt forhéller det sig sa, att fyr- och bakavgiften dven fér den
norrlimdska exporten utgér en ekonomisk belastning, som i synnerhet
‘[under isperioder med stora risker fér samtliga av transportverksamheten
intressierade parter kan anses ritt betungande och pa intet sitt agnad att
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5 A B B A
Bl iy Hela riket Norrland 195

920 N s 3538 000 942 000 26°6
0300 3 At S R 3 124 000 783 000 251
1931 - oo st S 2903 000 648 000 22'3
N L T 2610 000 533 000 204
1938 i e e 2 974 000 720 000 242
185 7 PRI e Wl A 3165 000 741 000 234
2 5UR e o 3193 000 684 000 214
HOB6R, st vy T 3 520 000 886 000 252
BT 5 v ante o b o 3702 000 836 000 226
938, 11l Ao e 41 3565 000 757 000 21°2
2939l by ey 4 598 000 1013 000 22:0
1940 2T SR ) e 2 886 000 812 000 281
2 (7.5 el s TR e il 2203 000 796 000 36°1
$BA% ol gl sl 1769 000 674 000 381
5 e i TR, LA e 1616 000 653 000 4074
A04R . e s 1273 000 340 000 26°17
FO45 sl din b ey 1489 000 486 000 326
19460 o i - ok 2488 000 409 000 164
Medeltal for:

1929—1939.......... 3353 818 776 636 23'1
1940—1946.......... 1960 571 595 714 31°2
1929—1946.......... 2 812 000 706 278 26°3

stimulera till anstringningar i syfte att Aviigabringa en utvidgad vintersjo-
fart. Goda skil torde ocksi kunna anses foreligga for ett mera ingdende
overvigande av lampligheten och méjligheten av fyr- och bakavgiftens
reduktion eller avveckling. Frigan om dess berittigande principiellt sett
och dess avvigning framstar icke sisom en ging for alla slutligt avgjord.
Avgiftens differentiering pa sadant sitt, att vintersjofarten diarigenom be-
reddes sirskilda lattnader ar sannolikt icke genomférbar av formella och
tekniska skil. Sadana lattnader skulle dock vara sirskilt onskvirda for
sadant tonnage, som ar att betrakta siasom isforstirki. Det far dock hirvid
icke forbises, att isforstarkt tonnage for inrikesfart icke skulle tiliforas
nagon ekonomisk fordel eller littnad genom ett slopande helt eller delvis
av fyr- och bakavgiften. Denna beror ju endast utrikessjofarten.

Isbrytaravgiften.

Sedan vid 1924 ars riksdag beslut fattats om anvisande av medel till byg-
gande av ett statens isbrytarfartyg, uppdrog Kungl. Maj:t at kommerskol-
legium att med bitrade av sjofartsavgiftssakkunniga uppratta och till
Kungl. Maj:t inkomma med forslag i friga om sittet for beriknande och
uppbord av en avgift 4 sjofarten till tickande av drifts- och underhallskost-
naderna for det statens isbrytarfartyg, vars anskaffande av riksdagen sa-
lunda beslutats. Efter det forslag i amnet, som i anslutning hartill avgivits,
utfirdades den 15 januari 1926 kungérelse angdende en tillfallig forhojning
av fyr- och béikavgiften till tickande av statens ifragavarande kostnader.
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- Enligt kungorelsen utgar isbrytaravgiften tillsvidare i form av ett tilligg
[ till fyr- och bakavgiften av 5 %. Fran denna férhojning befrias dock segel-
fartyg, evad fartyget ar forsett med hjalpmaskin eller icke, pramfartyg
isamt fartyg, som ar avsett uteslutande foér isbrytning, 4vensom annat far-
lyg, da det nyttjas enbart fér sadant dndamal.

-1 sitt den 9 januari 1925 avgivna utlatande roérande upptagandet av en
provisorisk isbrytaravgift hade sjofartsavgiftssakkunniga anfoért bl. a.
foljande.

. Det lage onekligen nira till hands, att sjofarten i forsta hand borde
drabbas av kostnaderna for statsisbrytarens verksamhet. I sjialva verket
maste det anses vara helt naturligt, att en sddan uppfattning gjordes gil-
‘lande, da ju de péatagligaste verkningarna av isbrytarens arbete direkt
komme sjofarten till godo. Rent principiellt syntes det dessutom fullt be-
fogat, att den, som droge nytta av en prestation av till synes mera speciell
art fran det allmannas sida, borde hava att lamna skaligt vederlag harfor.
Till dessa mera allmédnna skil komme den omstindigheten, att, da staten
redan genom ishrytarens anskaffning gjort ett betydande kapitalutligg, det
\icke vore mer an rimligt med hénsyn till erforderlig begrinsning i stats-
‘utgifterna, att de arliga underhalls- och driftskostnaderna tiacktes genom
bidrag fridn dem, som vore nidrmast intresserade av isbrytarens tillkomst.

Skil av angivna och liknande art kunde visserligen synas tungt vigande,
da det gillde att bedoma fragan om det berittigade i en sérskild statlig
isbrytareavgift. Emellertid krivde dven andra hinsyn beaktande i detta
sammanhang. I forsta hand borde darvid, sisom ocksid av kommerskolle-
gium och lotsstyrelsen framhallits, uppméirksamhet dgnas at vilka intres-
sen det vore, som i sjdlva verket droge fordel av isbrytarens arbete. Det
kunde icke anses nog med en mera sjalvfallen hantydning pa sjofartens
nytta av den ifragavarande statliga hjalpanordningen. Vid sidan darav vore
det namligen ett flertal andra viktiga intressen, som dérigenom tillgodo-=
sages.

Vart lands geografiska lige gjorde varuutbytet med frimmande liander
atminstone i vésentlig utstrickning beroende av de sjoviaga samfardsmoj-
ligheterna. Man behévde endast tillata sig det tankeexperimentet, att den
for sjofarten hinderliga isbildningen kring vara kuster strickte sig oOver
en langre period 4n vad nu vore fallet och goéra sig en foérestillning om
foljderna dérav for var hushallning i allmédnhet for att ritt forstd vilket
betydande samhélleligt intresse, som i sjidlva verket innefattades diri, att
sjofartsmojligheterna holles 6ppna. Var sedan den grans skulle dragas,
dir det allminna samhallsintresset i angivna hédnseende upphérde och sjo-
fartens mera speciella férdelar av en statsisbrytares arbete bleve overvi-
lgande,. syntes icke mojligt att bestaimma.

Emellertid kunde goras gillande, att sjofarten likvisst hade sddana sir-
skilda fordelar av farledernas 6ppethallande, att ett visst sirskilt bidrag av
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sjofarten utover vad som uttoges skattevigen finge anses motiverat. Hir-
emot kunde erinras, att sjéfarten icke vore nigot sjalvindamal utan stode
i produktionens och handelns tjanst i och for varutransport. Det gagn, som
medférdes av farledernas oppethallande, tillkomme darfér snarare det
transporterade godsets avsindare respektive mottagare och ett uttagande
fran industrien och handeln av eventuell sarskild isbrytaravgift kunde dér-
for sigas vara lika befogat som att taga en dylik avgift av sjofarten. Gent-
emot den invindning, som hir mahinda gjordes, att en avgift, som lades
4 sjofarten, i sjidlva verket komme att genom fraktens beridkning traffa
varan, kunde framhallas, att prisbildningen & fraktmarknaden icke vore
sddan, att mojlighet alltid foreldge for redaren att omedelbart gora sig
tackt for extra utgifter i form av okade sjofartsavgifter.

Ur synpunkten av att staten finge anses hava en allman skyldighet att
tillgodose kraven pa sjosikerhetsatgiarder till skydd for besiattning och pas-
sagerare, kunde det vidare anses motiverat, att den statliga isbrytarverk-
samheten bedreves utan att sarskild avgift darfor upptoges av sjofarten.
Detta kunde anses gilla icke blott bispringandet av fartyg i nodstalld be-
ligenhet. Genom en statsisbrytare mojliggjordes dven, att fyrskeppen kunde
till sjofartens tjanst kvarligga pa sina posteringar langre dn vad eljest vore
fallet med hansyn till isbhildningen.

Sjofartsavgiftssakkunniga hava sedermera, sdsom jamvial tidigare abe-
ropats, i sitt betinkande den 23 mars 1927 foreslagit, att en fyr- och bak-
avgift 4 savil utrikes som viss inrikes sjofart skulle uttagas till ett beloppi
icke overstigande halften av statens arliga kostnader for fyr- och bakvi-
sendet samt for isbrytningsverksamheten.

Samtidigt med forordningen om fyr- och békavgift den 4 juni 1937, som
berorts i det foregaende, utfardades fér vinnande av bidrag till tickning av
statens kostnader for isbrytning sirskild kungorelse angaende tillféllig
héjning av fyr- och bakavgiften av innehall att fyr- och bidkavgiften skulle
tillsvidare forhéjas med 5 % med de i kungorelsen den 15 januari 1926
stadgade undantag.

Den genom 1937 ars kungorelse stadgade hojningen av fyr- och bakav-
giften, som benamnts isbrytaravgiften, utgar alltjamt oférandrad, och har
pd grund av densamma statskassan for aren 1929—1946 tillforts foljande
belopp:

Ar Kronor Ar Kronor Ar Kronor
1929 224 000 1935 163 850 1941 149 950
1930 195 350 1936 220 300 1942 122 150
1931 177 550 1937 226 900 1943 113 450
1932 157 150 1938 216 100 1944 80 650
1933 184 700 1939 280 550 1945 98 750
1934 195 300 1940 154 900 1946 144 &0




71

Ishrytaravgiften har salunda for de sist forflutna 18 aren uppgatt till i
medeltal 172 580 kronor, ett i och for sig jamforelsevis blygsamt belopp.

1941 ars isbrytarutredning har i sitt betdnkande (sid. 250—260) inga-
ende dryftat olika synpunkter pa sporsmalet om eventuella bidrag frin sjo-
fartens och varuédgarnas sida till tackande av kostnaderna for statens is-
brytningsverksamhet och har utredningen, i anslutning dértill, fér egen del
funnit riktigt, att ifrigavarande kostnader borde uppdelas mellan staten
och enskilda intressenter. Hérutinnan har utredningen anfoért bl. a.
foljande.

Nagon bestamd utgdngspunkt for den avsedda uppdelningen stode av
litt insedda skl icke att finna, och utredningen ansage sig vid sddant for-
hallande, i anslutning till vad sjofartsavgiftssakkunniga i siddant hénse-
ende forordat, bora foresla, att kostnaderna fordelades med ena hilften 4
staten och andra hailften a4 enskilda intressenter. Genomfordes det ny-
byggnadsprogram, som utredningen funnit anledning tillstyrka, kunde de
arliga drift- och underhdllskostnaderna under normala foérhillanden be-
riknas uppga till 873 000 kronor. Dérav skulle f6ljaktligen 436 000 kronor
falla 4 staten och ett lika stort belopp & enskilda intressenter.

Mot det gillande avgiftssystemet kunde med fog riktas den anmirk-
ningen, att avgiftsbordan i alltfor stor utstrickning drabbade sddan sjo-
fart, som endast i undantagsfall finge nytta av statens isbrytningsverksam-
het. Vistkustens och sodra Sveriges hamnar, till vilka den &vervigande
delen av var utrikes sjofart vore koncentrerad, utsattes ju sillan for is-
svarigheter, medan diaremot sjofarten 4 Norrland praktiskt taget varje vin-
ter kriavde bistand av statens isbrytarfartyg. Det syntes angeliget, att av-
giftsbordan omfordelades pa ett sitt, som battre anslote till de faktiska
forhallandena. Utredningen ansage sig darfor bora foresld, att det nuva-
rande avgiftssystemet avskaffades och ersattes med ett annat system, bittre
dgnat att tillgodose anspraken pa en rittvis fordelning av bidragsboérdan.

Vid utformningen av det nya avgiftssystemet borde man enligt utred-
ningens mening efterstriva, att avgift uttoges allenast under den del av
aret, di enligt vunnen erfarenhet statlig isbrytarhjalp kunde bliva nédvin-
dig for sjofartens uppehallande, varjamte dven i Ovrigt borde tillses, att
end:ast sddana enskilda intressenter, for vilka verksamheten linde till mera
pataglig nytta, belastades med avgiftsskyldighet.

I sistnimnda hinseende kunde ifragasittas, om ej den inrikes sjofarten,
vilken for narvarande vore helt befriad fran avgiftsplikt, borde inordnas i
det nya avgiftssystemet. Onekligen underlittade statens isbrytningsverk-
sammhet i ndgon man jamvil denna sjofart, men overviagande skil syntes
utredningen tala for, att densamma jamvil i framtiden hoélles utanfér av-
giftsssystemet. Harvid komme dess ringa ekonomiska béarkraft framst i be-
trakitande. Ett utstrickande av bidragsskyldigheten till denna sjéfart skulle
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darfor icke kunna tillféra statsverket en inkomst, som stode i rimlig pro-
portion till det arbete och de kostnader, som en dylik atgard skulle féran-
leda. A andra sidan syntes det icke utredningen skiligt att av de rederier,
vilka ombesorjde den utrikes sjofarten, uttaga hela den del av kostnads-

beloppet, for vilken enskilda intressenter borde svara. Statens isbrytnings-

verksamhet méaste anses direkt gagna icke endast rederindringen utan jam-
vil de foretagare, vilka vintertid toge fartygsutrymme i ansprak for gods-
befordran. Importérer och exportorer torde forty bora anses skyldiga att
bira viss del av bidragsbérdan. Enar med hansyn till de speciella faktorer,
som reglerade prisbildningen pa fraktmarknaden, det ingalunda kunde an-
ses givet, att rederiniringen alltid skulle vara i stand att genom pristilligg
overviltra skillig del av denna borda & befraktarna eller deras rattsinne-
havare, torde man f6r vinnande av en rittvis fordelning av densamma mel-
lan rederiniringen och denna néringsgrens kunder vara nédsakad att vid
sidan av en rederiniringen avilande fartygsavgift inféra en sirskild varu-
avgift, avsedd att erliggas direkt av de intressenter, vilka rederiniringen
betjinade genom uppehallande av utrikes sjofart. Av det beriknade arliga
bidragsbeloppet, 436 000 kronor, borde enligt utredningens mening tre
sjundedelar eller i runt tal 185 000 kronor uttagas pa forstndmnda sitt och
aterstoden eller i runt tal 250 000 kronor utdebiteras i form av en varu-
avgift.

Med tillimpning av de riktlinjer for det nya avgiftssystemets utform-
ning, vilka utredningen i det foregdende uppdragit, syntes riket vad utta-
gande av fartygsavgift betraffade bora indelas i tvad avgiftsomriaden. Det
ena av dessa omraden torde bora omfatta norrlandskusten eller, narmare
angivet, samtliga tulldistrikt lings ostkusten fran och med Haparanda tull-
distrikt i norr till och med Gévle tulldistrikt i soder. For denna kuststricka
vore statlig isbrytningsberedskap i allméanhet erforderlig under tiden fran
ingdngen av november till mitten av maj och under denna tid syntes is-
brytaravgift bora erliggas for de fartyg, vilka i utrikes fart anlinde till
eller avginge fran omradet i fraga. A ovriga kuststrickor vore issvarighe-
ter att befara under avsevirt kortare tid. Den statliga isbrytningsbered-
skapen kunde dir knappast anses dga betydelse for sjofarten annat én
under tider frdan drsskiftet till den 1 april, varfor anledning saknades att
av fartyg, som i utrikes fart trafikerade dessa kuststriackor, uttaga isbrytar-
avgift under lingre tid 4n dessa tre méanader.

Annan berdkningsgrund vid uttagande av nu ifragavarande isbrytarav-
gift 4n respektive fartygs avgiftspliktiga tonnage enligt dess mitbrev torde
av praktiska skal icke kunna ifragakomma. Skyldigheten att erligga sddan
avgift syntes darfor bora anknytas till m<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>