TRAFIKFORSKYDNINGER I DE NORDISKE
FARVANDE SIDEN 1914,

serlig med Henblik paa de Forandringer, der er foregaaet
indenfor de nordiske Landes samt Hamburgs
og Bremens Ruterederier.

Foredrag i Natienalekonomisk Forening den 7. Februar 1928.
Af Jens Vestberg.

Feaster man Blikket paa det nordeuropaziske Trafikom-
raade og sperger, hvilke Forskydninger der er i Besejlingen af
de hertil herende vigtigere Havne i Tiden fra fer Krigen til
de seneste Aar, viser de tilg@ngelige statistiske Data, at de
nuverende og tidligere russiske Havne har varet udsat for de
sterste Omvaeltninger. Af det svenske Havneforbunds omfattende
geografisk-statistiske Undersegelser over &stersehavnenes Trafik-
forhold, som udkom i Fjor, ses det saaledes, at Leningrads
Trafik i 1923/24 kun udgjorde ca. 18 0/o af den tilsvarende
Trafik fer Krigen, eller med andre Ord, at Nedgangen udgjorde
82 9% i Forhold til Aareme 1912/13. Og tager man t. Eks.
den sidste Udgave af det tyske Riges statistiske Aarbog vil
man finde, at Leningrads udenlandske Trafik i 1925/26 var
71 %o ringere end i 1912. I detie Tilizlde som i de felgende
er Maalestokken Nettoregistertons. Gaar man til Byer som Riga,
Libau og Windau, viser den lige nevnte svenske Kilde her en
Nedgang i Trafiken paa ca. 60 %o i Perioden 1912/13—
1923/24, og den tyske Aarbog angiver t. Eks. for Libau en
Trafikformindskelse paa 70 "o fra 1912 til 1926. Til Gen-
geld er Trafiken paa Riga i Tidsrummet 1912 til 1925 dog kun
reduceret med 53 %6, og hvad endelig Reval angaar, da har
denne By procentvis varet udsat for en langt ringere Trafik-
formindskelse.

Seger man derefter ned til den ftidligere og nuvarende
tyske Dstersekyst, finder man for samtlige Havne — naar und-
tages Danzig — Nedgang i Trafiken. Det svenske Havne-
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forbunds Undersoegelser viser saaledes for Konigsbergs Ved-
kommende en Trafikformindskelse paa 13 %, for Stettins
Vedkommende en Formindskelse paa 24 %o, for Liibeck endog
en Nedgang paa 45 "o og for Flensborg en Nedgang paa
30 %o. Kun Danzig indiager en Serstilling paa denne Kyst
med en Trafikforhejelse paa ikke mindre end 75 %/o i Perioden
1912/13—1923/24, og endda er Danzigs Trafik senere gaaet
yderligere i Vejret, takket vare det store Opland, den nydan-
nede Stat Polen har tilfert demne By. Yderligere kommer
hertil den Trafik, som den nybyggede Havn Gdynia drager
til sig.

%Jender man dernaest Blikket nordpaa, viser det sig, at den
nye finsk-russiske Granse i Forbindelse med det Opsving, der
har preget den finske Republiks ekonomiske Liv, har skabt
en meget betydelig Trafikioregelse i Byer som Viborg, Kotka
og Helsingfors; derimod har Abo og Havnene ved den botniske
Bugt, hvad enten det nu er finske eller svenske Havne, gen-
nemgaaende haft ringere Trafik. Selv en By som Stockholm
har narmest stagneret, derimod kan Norrkodping opvise en
vitkelig anselig Trafikforegelse (nemlig 27 %), men denne By
ligger ogsaa i et Opland, der har veret praget af et staerkt
Opsving.

Kommer man nu til Oresund og op i Kattegat, meder her
en Rzkke Byer med en betydelig Trafikforegelse — idet jeg
dog ser bort fra Farge- og anden Lokal-Trafik. Tager man til
Eks. Kebenhavn, viser Besejlingen her — bortset fra Farpe-
farten Kebenhavn—Malmd, — ifelge Havnevaesenets Statistik
felgende Udvikling:

[ 1913 udgjorde den indgasede Tonnage 4,72 Mill. N.R.T.
1 1924 . . : - 194 »
| 1927 - = 5 . 5,04 . =

Fremgangen i Forhold til 1913 har saaledes ferst varet
folelig i de allersidste Aar, men tages det svenske Havnefor-
bunds Statistik, der ikke blot udskiller Fargetraiik, men ogsaa
den daglige Trafik paa Malmd, viser Trafiken paa Kebenhavns
Havn i 1923/24 10 %o hejere Tal end i 1912/13, hvilket
maa siges at vare en meget anselig Stigning, naar det tages
i Betragtning, at Kebenhavn allerede fer Krigen var @sterseens
starste Importby. Paa svensk Side har Malmd i samme Tids-
rum en Trafikforegelse paa 14 %o og Helsingborg en Trafik-
foregelse paa 26 %6 — men ogsaa bortset fra Lokal- og
Faergetrafik.
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I Kaltegatomraadet er der navnlig 2 Byer, der viser en
magtig Trafikforegelse, nemlig Goteborg og Aalborg. Frem-
gangen i Perioden 1912/13 til 1923/24 er her henholdsvis
30 og 118 0. Regner man med absolute Tal, er Fremgangen
lige stor for disse 2 Byer og omtrent den samme som Frem-
gangen i Danzig. Endda er alle 3 Byers Trafik i de sidste
Aar yderligere vokset; saaledes er Giteborgs Trafik fra 1913 til
1926 vokset med 42 %0, Ogsaa Aarhus og Odense viser betydelig
Traiikforegelse, henholdsvis 27 og 68 %0 i Perioden 1912/13—
1923/24, Af de sterre norske Byer viser Bergen en Trafik-
foregelse fra 1913— 1925 paa 43°%0; derimod er Fremgangen
i Oslo forholdsvis meget ringere.

Hefter man sluttelig sin Opmarksomhed paa Hamburg
og Bremen, da har disse Byer — i Modsztning til alle de tyske
Dstersebyer — en stor Trafikforogelse at opvise. Saaledes er
Hamburgs samlede Besejling fra 1913 til 1926 sieget med 18 %/
og Bremens endog med 52 %, og tager man den udenlandske
Trafik alene, er denne for Hamburgs Vedkommende i det her
omhandlede Tidstrum steget med 16 %o og for Bremens Ved-
kommende med 51 %b.

Disse Forskydninger i Havnetrafikken viser tydeligt, at
det ekonomiske Tyngdepunkt i Norden tenderer mod Vest,
og underseger man dernzst den Udvikling, de nordiske Landes
Ruterederier er undergaaet, faar man i endnu hejere Grad Ind-
tryk af, at Blikket er rettet mod Vest — bort fra Europa —
og at det er de overseiske Pladser, som i stigende Grad drager
den regulmre Trafik til sig. Defte skete allerede fer Krigen,
men er blevet endnu mere udprzget under og efler denne.

For ret at forstaa den Udvikling, der her har fundet Sied,
er det nedvendigt i store Trazk at optegne def nordiske Rufte-
rederis Historie, Dette er af forholdsvis ny Dato. Det Ber-
genske Dampskibsselskab i Bergen, Det nordenfjeldske Damp-
skibsselskab i Trondhjem, det lille Hallands ﬁngbﬁls A/B. staar
med en Alder af ca. 7T0—75 Aar som de allerzeldste Ruterede-
rier i Norden. Til Veteranerne maa ogsaa regnes Det Forenede
Dampskibs-Selskab, stiftet 1866, der endnu den Dag i Dag er
det sterste Ruterederi under nordisk Flag, samt Svenska Lloyd
i Goteborg og Rederiaktiebolaget Svea i Stockholm. Alle disse
Selskaber er stiftet i Perioden 1851—1871 eller kun faa Aar
efter at Hamburg—Amerika Linien og Norddeutsche Lloyd be-
gyndte deres glorverdige Lebebane.

Men medens hverken de her navnte norske eller svenske
Ruterederier fer 1914 vovede sig ud over Kystruterne og
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nermere eller fjernere europaiske Ruter, tog Det Forenede
Dampskibs-Selskab allerede dette Spring i Midten af Halv-
femserne i forrige Aarhundrede, efter at det i det foregaaende
Tiaar havde udbygget og konsolideret sin Stilling i saavel den
nord- som sydeuropaxiske Fart op samlet praktisk talt hele
Landbrugseksporten fra Danmark i sin Haand. I November
1894 aabnedes Kebenhavns Frihavn for Trafikken, og allerede
i 1895 etableredes Fragtlinien New Orleans —Kebenhavn. I 1898
overtog D. F. D. S. Thingvallaselskabets Baade, der havde
fungeret som Udvandrerlinie fra 1880, og 1. Oktober 1898 aab-
nedes Ruten under Navnet Skandinavien—Amerikalinien.
De felgende Aar var D. F. D. S.'s store glansiulde Periode,
hvor Farten paa Amerika undergik en sterk Vakst ved An-
skaffelsen af store, dengang moderne Passagerbaade, og alle-
rede i 1904 var Stillingen den, at D.F.D. 5. havde en Flaade
paa ikke mindre end 62,000 Br. R. T. i regelmeassig Fart
mellem U.S.A. og Skandinavien (se Tavle [ p. 101).

Paa dette Tidspunkt kendte hverken Sverige, Norge eller
Finland noget til overssisk Rutfefart. Men Danmark var ikke
alene Foregangsland i Nordamerika-Farten. Ved Dannelsen at
Det Ostasiatiske Kompagni i 1897 havde vi ogsaa taget Téten
i den regul®re Fart paa det fjerne Osten og havde i 1904
mellem 30 og 40,000 Br. R. T. i regelmassig Fart paa disse
Himmelstrog, samt paa Sydafrika (fra 1900) og Vestindien (fra
1904), og dette Kompagni skulde i de felgende Aar gennemgaa en
Udvikling, der kom til at sikre det en enestaaende Stilling i
Skibsiartens Historie derved, at det i 1911 introducerede det
ferste Motorskib i den overssiske Fart, nemlig ,Selandia®.

Naar jeg er standset ved 1904, er det, fordi just dette
Aar blev det ferste store Mzrkeaar for det svenske Ruferederi,
idet det paa dette Tidspunkt lykkedes Skibsrederen Wilhelm
Lundgren efter flere Aars energisk Arbejde at faa en regular
Rutetrafik i Stand paa Sydafrika, hvilket blev Begyndelsen til
det nu saa magtige A/B. Transatlantic i Goteborg. Den ny
Linie havde i Begyndelsen store Vanskeligheder at kampe
med, men det lykkedes at komme over dem, og da det kneb
med at finde Returlaster fra Afrika, udstrakte Selskabet fra
1907 sin Fart til Australien. Siden har Selskabet desuden op-
arbejdet Linier paa den persiske Bugt, Forenede Stater, Cuba,
Mexico, den nordlige Pacifickyst og Australien. Paa den sidste
Rute har fra 1914 dette Selskab, den norske Afrika- og Austral-
linie og Det Ostasiatiske Kompagni haft Samsejling paa denne
Verdensdel. For yderligere at forbedre Besejlingen paa Australien
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har Transatlantic i 1926 gennem Aktietegning medvirket til
Dannelsen af et nyt Rederiselskab under Navnet Transpacific,
som i 1927 har overtaget to tidligere bestilte Motorskibe paa
hver 9000 Tons d. w. med en Sejlhastiched af 15 Knob.
Disse Skibe er bygget paa et svensk Verit.

Omtrent samtidig med at Wilhelm Lundgren aabnede sin
Sydairika-Linie, tog Generalkonsul Axel Johnson i Stockholm
Initiativet til Etableringen af en Linietrafik paa Sydamerika,
forst paa Argentina og lidt senere paa Brasilien, og i 1907
kom ogsaa Danmark med her, idet D.F,D.S. da aabnede sin
Rute paa Argentina, og i 1914 — efter Verdenskrigens Ud-
brud — sin Rute paa Brasilien. Ogsaa Johnson Linien havde
i Begyndelsen mange Besvarligheder at k®mpe med, men den
arbejdede sig efterhaanden fremad, og i 1914 oprettede Sel-
skabet — som forevrigt ogsaa barer Navnet Rederiaktiebolaget
Nordstjernan — to Linier paa Pacifickysten, henholdsvis mod
Nord og Syd, et Skridt, som det hervarende Ostasiatiske
Kompagni allerede havde taget i Slutningen af 1911 ved Sejlads
senden om Sydamerika, idet Panamakanalen ferst aabnedes for
Trafik i 1914, Nordstjernan er i Dag — ligesom Det
Wstasiatiske Kompagni — udelukkende Motorskibsrederi, og
adskillige af Selskabets Baade er bygget hos Burmeister &
Wain i Kebenhavn.

[ 1907 — eller 10 Aar senere end Danmark — fik
Sverige sit Svenska Ostasiatiska Kompagniet i Goteborg.
Planerne hertil udgik oprindelig fra Minister G. O. Wallenberg
i Tokio, som havde faset @je paa de store Muligheder, der
var for svensk Handel paa ©stasien. Efter at Forhandlinger
havde fundet Sted med det danske Ostasiatiske Kompagni,
startedes den nye Linie under svensk Flag. Selskabet udvik-
lede sig hurtigt, og i 1913 etablerede det i Samarbejde med
norske, tyske og engelske Rederier en Linie paa Britisk
Indien. Denne fik Navnet ,Indienlinien“ til Adskillelse fra
den zldre ,Kina og Japan Linie*.

Det naste Led i Sveriges ftransoceane Linietrafik blev
Dannelsen af A/B. Svenska America— Mexico Linien,
som startedes i 1912 paa Initiativ af Dan Brostrem. Dette
Selskabs Opgave blev at varetage de svenske Sefartsinteresser
paa Nordamerika, Mexico, Centralamerika og Vestindien. I 1914
deltes Farten paa disse Landomraader i hovedsagelig to Ruter,
en nordlig og en sydlig, den ferste omiattende de nordatlantiske
Havne som Boston, New York, Baltimore og Philadelphia, den
sidste Havanna paa Cuba, Havnene ved den mexicanske Bugt,
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New Orleans og Galveston. Selskabet har drevet og driver
Samsejling med A/B. Transatlantic og A/S Norge Mexico
Gulf Linien.

Med Svenska America—Mexico Linien var det forste
Skridt taget til Udviklingen af en regular Godstrafik med de
Forenede Stater. Kombineret Passager- og Godstrafik, som
Danmark havde opretholdt paa U.S. A, allerede fer Aarhundred-
skiftet, fik Sverige derimod ferst i 1914 ved Dannelsen af
Rederi A/B. Sverige Nordamerika eller som Selskabet nu hedder
A/B Svenska Amerika-Linien. Planen til dette Foretagende
udgik fra den allerede for navnte initiativrige Reder Wilhelm
Lundgren, men han naaede aldrig at se denne sin store Tanke
virkeliggjort, idet han dede, faa Maaneder fer Selskabet holdt
konstituerende Generalforsamling. Sjeelen i det nye Foretagende
blev da Dan Brostrem. Paa Grund af Verdenskrigens Udbrud
traadte Ruten ferst i Virksomhed i December 1915 med Af-
sejlingen af den i Holland indkebte Damper ,Stockholm*® fra
Goteborg til New York. ,Stockholm® maaler 12,600 Br. R. T.
og er saaledes lidt sterre end D.F. D.S.'s Frederik VIII. Noget
senere kom yderligere Passagerbaaden ,Drottningholm*® til og
i 1925 Motorskibet ,Gripsholm®., Disse Baade maaler hen-
holdsvis 11,200 og 17,000 Br. R. T., og ,Gripsholm* er for-
synet med B. & W.'s Motorer. Til Udbygning af Passagertra-
fikken har Selskabet endvidere sat Damperen ,Borgholm*“ ind
paa Ruten Finland—Stockholm for ad denne Vej at ftiliere
Amerikalinien finske Emigranter.

Det gunstige Indtryk, som M/S ,Gripsholm* gjorde paa
sin ferste Rundrejse, gav Selskabets Ledere Anledning til at
optage Tanken om Bygning af endnu en Passagerbaad. I Ja-
nuar 1926 afgav den svenske Stat Lefte om at ville yde Sel-
skabet et Laan paa 8 Mill. Kr. til 5 %o Rente, hvis Skibet
byggedes i Sverige, og et Laan paa 6 Mill. Kr. til samme
Rente, hvis Skibet byggedes i Udlandet. Til Trods for at
Laanesummen saaledes sattes lavere, hvis Skibet byggedes i
Udlandet, blev Resultatet alligevel, at det i Oktober 1926 be-
stemtes, at Skibet skulde bygges hos Blohm & Voss i Hamburg,
at Hovedmaskineriet skulde leveres fra B. & W. i Kebenhavn,
og at Hjzlpemaskineriet skulde leveres fra A/B. Gotaverken i
Goteborg. Det nye Skib, som kommer til at bare Navnet
oKungsholm®, regnes at ville vare fardigt den 1. November
i Aar. ,Kungsholm®“ skennes at faa et Deplacement paa
25,200 Tons og kan tage 1625 Passagerer.

Jeg har allerede kortelig omtalt Rederierne ,Svea“ og
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.ovenska Lloyd“. Medens det ferste hovedsagelig trafikerer
svenske og nordeuropaiske Havne, sejler det andet smrlig paa
Frankrig og Sydeuropa. Dette sidste galder i endnu hejere
Grad om den i 1911 af Dan Brostrem startede Svenska
Orientlinien, som navnlig trafikerer det astlige Middelhav,
og for saa vidt kan siges at staa paa Gransen mellem Near- og
Fjerntrafik.

Naar man anferer de regulazre svenske Ruterederier, ber
man maaske ogsaa nevne Trafik-A/B. Gringesberg— Oxeld-
sund, der til en vis Grad driver reguleer Trafik med sine 11
Motor- og 13 Dampskibe, som tilsammen laster 174,000 Tens
d. w., og med hvilke Selskabet udskiber sine store Malmlaster
over Narvik, Luled og Oxeldsund til Rotterdam og andre Havne.

Vender vi Blikket mod Norge og underseger den Udvik-
ling, der samiidig er foregaaet dér paa Linietrafikkens Omraade,
vil man gere den samme lagttagelse som for Sveriges Ved-
kommende, nemlig at det norske Ruterederi til noget ind i
dette Aarhundrede i vasentlig Grad var optaget af at pleje
den indenrigske Trafik og en Rakke Ruter paa nordest- og
vesteuropaiske Havne. Hertil kom yderligere, for enkelte Sel-
skabers Vedkommende, en Besejling af den pyrenziske Halve
og Middelhavet. I 1908 stiftede Skibsreder G. M. Bryde imid-
lertid Norge— Mexico Gulflinien, der hurtig etbablerede et
Samarbejde med den svenske Amerika—Mexicolinie og Transat-
lantic, og i 1911 dannede Firmaerne Wilh. Wilhelmsen og
Fearnley & Eger i Forening Den norske Afrika- og Austral-
linie, som fra 1920 har varet disponeret af Wilh. Wilhelmsen
alene, og i Dag, efter at have optaget Mexico-Gulflinien i sig,
er Norges sterste Ruterederi, idet Selskabet raader over en
Flaade, der er starre end det danske Ostasiatiske Kompagnis,
og hvis Skibes Gennemsnitsalder ikke er stort over 6—7 Aar.
Selskabet opretholder nu faste Ruter paa Syd-Afrika, Australien,
Britisk Indien, Birma, Straits, Kina, Japan, U. 5. A.'s ©stkyst-
havne, Cuba samt Mellemamerika. 1 1910 dannedes Den
norske Amerikalinie, som i 1913 fik to store Passagerbaade,
S/S. ,Bergensfjord“ og S/8. ,Kristianiafjord“, som begge maalte
10,700 Br. R. T. (Lasteevne 7300 Tons). I 1917 strandede
imidlertid sidstnazvnte og blev Vrag, men i 1918 f{ik Selskabet
Erstatning herfor i en endnu sterre Passagerbaad S/S. ,Sta-
vangerfjord* (13,200 Br, R. T.).

I Sommeren 1914 begyndte dernast Det nordenfjeldske
Dampskibsselskab, Otto Thoresens Linie og Det Bergenske
Dampskibsselskab en felles Rutetrafik paa Sydamerika.



105

Den drives i Dag af sidstnavmte Selskab i Forbindelse med
et andet Bergen-Selskab, nemlig J. Ludvig Mowinckels Rederi,
startet 1912, og Fred. Olsen & Co.’s Firma i Oslo. Endvidere
kan det navnes, at Aktieselskabet Borgaa, der ligeledes
disponeres af Firmaet Fred. Olsen & Co., i de seneste Aar har
gennemfart en Rutesejlads paa Pacifickysten, hvilket ogsaa i
den seneste Tid er Tilizldet med Knut Knutsen i Hauge-
sund, som just ved dette Aarsskifte har startet en Linie paa
Syd-Pacific, fortrinsvis Chile, og indsat flere store moderne
Motor- og Dampskibe.

Hvor maegtigt det norske Ruterederi — for saa vidt angaar
Farten mellem Norge og Udlandet — har udviklet sig i Tiden
fra fer Verdenskrigen til i Aar, fremgaar af felgende Tal:

1911 udgjorde norsk Tonnage i Rutefart

mellem MNorge og Udlandet........ 134,000 Br. R. T.
1914 var den steget til .............. 197,000 , ., .
1921 yderligere til . ... iinnaas .. 233,000 . . .
1927 var den oppe paa......oovnuvsn 465,000 , .

hvilket uditrykt paa anden Maade vil sige, at medens Norge i
1911 kun havde 9,2 °/o af sin samlede Tonnage i Rutefart
mellem Norge og Udlandet, var den tilsvarende Procent i 1927
16,8, Samtidig er imidlertid den indenrigske Rutefart procent-
vis gaaet lidt tilbage, nemlig fra 3,8 til 3,4 %/, uagtet den
deri beskzftigede Tonnage i 1911 udgjorde 65,000 Br. R. T.
og i 1927 93,000 Br. R. T. Forklaringen herpaa maa natur-
ligvis seges deri, at Norges Handelsflaade som Helhed er
vokset saa meget stmrkere. Men Norge er endda ikke nejedes
med at udbygge sit eget Rutenet overfor Udlandet, det har til-
lige haft Initiativ og Kraft til at etablere en Rakke Rutelinier
mellem fremmede Pladser indbyrdes, hvilket fremgaar deraf,
at medens Norge i 1911 kun havde 4000 Br. R. T. i Rutefart
mellem udenlandske Pladser for norsk Regning, var det til-
svarende Tal 1 1927 218,000 Br. R. T. Et af de mest interes-
sante Eksempler paa en saadan rent udenlandsk Rutefart afgiver
Wilhelmsens Dampskibsaktieselskab i Oslo, der har etableret
en delvis Triangelsejlads paa den Maade, at en hel Flaade
gaar i Rutefart mellem New York og Sydamerika. Halvdelen
af Flaaden gaar tilbage samme Vej, medens den anden Halvdel
gaar i Rutefart fra Sydamerika til det nordvestiige Europa, for
atter via Antwerpen at gaa direkte til U. 5. A.

Hvad endelig angaar Finland, da har dette Land kun en
ret beskeden Handelsflaade, hvorat tilmed nasten en Trediedel
er Sejlskibe, saaledes at den finske Sejlskibsflaade i Dag om-
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trent er lige saa stor som Norges, Sveriges og-Danmarks Sejl-
skibsflaader tilsammen. Det ferste finske Ruterederi er det i
1883 startede Finska ﬁ.ngiartygs A/B., som raader over en
Flaade paa 40 Dampere, der tilsammen maaler 46,000 Br. R. T.
Selskabet har ligesom D.F.D.S. sine Skibe dels i Indenrigs-
fart, dels i Udenrigsfart, og har i de sidste Aar forbedret sit
Materiel vasentlig ved Anskaffelsen af en Rzkke nye Baade.
Det opretholder flere Passagerruter i de nordeuropaiske Far-
vande og besejler ievrigt Sydirankrig og den pyrenziske Halve
(se Tavlerne II (Handelsflaaden), Il og IV (Ruterederiernes
Udvikling), V (Nybygninger hos B. & W., A. P. Mgller, Nak-
skov Skibsvarft og Helsinger Jernskibs- og Maskinbyggeri),
p. 106, 107, 108 og 109).

Kan det siges om Sterstedelen af det nordiske Ruterederi,
at det er af forholdsvis ny Dato, saa galder dette i mindre
Grad om det fyske, for saa vidt som de ferende tyske Rute-
selskaber, Hamburg— Amerikalinien og Norddeutsche Lloyd, er
stiftet henholdsvis 1847 og 1857 og de andre betydende Sel-
skaber mellem 1870 og 1890. Men Udviklingen indenfor det
tyske Ruterederi foregik efter 1870 saa stzrkt, at Hamburg og
Bremen allerede lznge fer Verdenskrigen stod med et Linienet,
der var mere end jevnbyrdigt med det tilsvarende engelske. I
1897 raadede Hamburg—Amerikalinien over en Flaade paa
340,000 Br. R. T., og samtidig havde Norddeutsche Lloyd en
Flaade paa 290,000 Br. R. T. 10 Aar senere — i 1907 —
da Norge og Sverige omirent lige var begyndt med en over-
soisk Rutefart, ejede Hamburg—Amerikalinien en Flaade paa
960,000 Br. R. T. og Norddeutsche Lloyd en Flaade paa
800,000 Br. R. T., og mere end %10 af denne Tonnage var
beskaftiget i overseisk Rutefart. De to sterste engelske Rule-
rederier — British India Steam Navigation Co. og Peninsular
and Oriental Steam Navigation Co. — ejede samtidig henholds-
vis 460,000 og 410,000 Br. R. T. Denne kolossale Udvikling
af de tyske Ruterederier fortsattes yderligere op til Sommeren
1914, Saaledes raadede Hamburg—Amerikalinien ult. 1913 —
inklusive Nybygninger — over en Flaade paa 1,420,000 Br.
R. T., og for de andre betydende Hamburger Rederier var Stil-
lingen pr. ult. 1912 felgende:

Hamburg—Sidamerikanische Dampfschiffahrisges. 350,000 Br. R. T.

Deutsch-Australische Dampf. Gesellschaft. ...... 290,000 , , .
HOsmos - .o vvrusieirarianarnnrssnrransases 200,000 _ . .
Deutsche Levante-Linfe. ... ..o icvesiurvsres 150,000 ., , .
Woermann Limie ...vverrvearnnerennreass 11o,000 . . .
Deutsche Ostafrika-Linfe. . ... .. ... ... ... 100,000 , ., .
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og ved Udgangen af 1913 raadede Norddeutsche Lloyd i
Bremen over 960,000 Br. R. T, naar samtlige Nybygninger
medtages, og Bremens andet Storrederi ,Hansa* havde sam-
tidig en Flaade paa 410,000 Br. R. T. (heri ogsaa inkluderet
Nybygninger).

Verdenskrigen beted en brat Afslutning paa denne glim-
rende Udvikling, og i Henhold til Versailles Traktaten maatte
Tyskland afstaa Sterstedelen af sin Handelsflaade. Pr. 30. Juni
1921 maalte den kun ca. 700,000 Br. R. T. eller /s af den
Sterrelse, den havde ved Indgangen til 1914, Men
i de sidste 5—6 Aar har der fundet en ny Vakst Sted, som
har varet af et ganske overvaldende Omfang. Pr. 1. Januar
i Aar maalte saaledes den samlede tyske Handelsflaade over
3,3 Mill. Br. R. T. (se Tavle II).

Af denne Tonnage falder 1 Mill, Br. R. T. paa Hamburg—
Amerikalinien, der i sig har optaget Deutsche Levante-Linie,
Kosmos- og Australlinien samt Hugo Stinneslinien, og 680,000
Br. R. T. paa Norddeutsche Lloyd. Hamburg— Siidamerikanische
Dampischiffahrtsgesellschafts Flaade er vokset til op i mod 200,000
Br. R. T., og de to Afrikalinier raader nu tilsammen over godt
100,000 Br. R. T. Endelig har Hansa Linien i Dag over
250,000 Br. R. T., hvilket er 10 /o mere, end hvad D.F.D.S.
besidder (se Tavle Il og VI p. 112).

Hertil kan fejes, at ved Indgangen til 1928 havde Ham-
burg—Amerikalinien 16 Motorskibe og 4 Dampskibe under
Bygning, der tilsammen repraesenterer 140,000 Br. R. T., og
Norddeutsche Lloyd har samtidig Skibe uwnder Bygning til
sammenlagt 150,000 Br. R. T., deraf to Skibe paa hver
42,000 Br. R. T., der er beregnet til Passagertrafik paa Amerika.

Disse Tal wiser, at Tyskland, trods Verdenskrig og en
tyngende Krigsgzld, paany arbejder sig frem, og det i et
Tempo, der langt overgaar de nordiske Landes.

Allerede far Krigen havde Tyskland nasten 80 °/e af sin
Handelsflaade i fast Rutefart, og i Dag er denne Procent
hajere. Danmark, der blandt de nordiske Lande indtager den
forholdsvis mest fremskudte Stilling i Ruterederiet, har derimod
kun godt og vel /s al sin Handelsilaade i fast Rutefart og
Sverige omtrent det samme. Norge har ca. '/s af sin Flaade i
Rutefart mellem Norge og Udlandet, men hertil kommer en
stor Rutefart for norsk Regning mellem udenlandske Havne ind-
byrdes. Endelig har Finland ca. 20 %o af sin Flaade i fast
Rutefart, Tilsammen raader imidlertid de nordiske Lande over
saa store Handelsflaader og saa mange Ruterederier, at naar de
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virker ud fra en felles Front er de tilsammen en Magtiaktor
af Rang (se Tavle VII og VIII p. 113 og 114).

Tavle VIII's Kolonner peger tydeligt i Retning af falles
Interesser indenfor de nordiske Lande. Danmark staar som den
store Importer, Sverige som den store Eksporter. Selv om de
Varemangder, der gaar ind og ud fra disse Lande, kun i et
vist Omiang transporteres med Rutebaade, kommer man dog
ikke bort fra den Kendsgerning, at Vareomsatningen mellem
Landene i dette Aarhundrede i stigende Grad har segt sin Vej
over Ruterederief. Derfor er det for de nordiske Lande af
starste Betydning at videreudbygge det Rutenet, der til Dato her
er skabt, og va@me om den Landvinding, Krigsaarene har
bragt, saa meget mere, som der ogsaa er fulgt Tab i disses
Kelvand, til Eks. for D.F.D.S. med Hensyn til Transporter til
og fra Rusland.

For Hamburg og Bremens Udenrigshandel har det vidt-
strakte Rutenet, disse Byer raader over, varet af vital Betyd-
ning, selv om naturligvis mange andre Faktorer spiller en stor
Rolle, naar Talen er om at fastslaa deres Stilling som Handels-
byer. Generalkonsul Yde i Hamburg har nylig foretaget en
Undersegelse af den Vareomsaztning, der finder Sted mellem
denne By og de nordiske og baltiske Lande, og Howvedresul-
tatet var her felgende: [ 1926 udfertes der ad Sevejen fra
Hamburg til de 4 nordiske Lande Varer til en Veardi af 550
Mill, Mark. Samtidig gik der Varer fra de 4 nordiske Lande
til Hamburg til et Beleb af 330 Mill. Mark. Til de 3 baltiske
Stater samt Danzig udfertes der fra Hamburg for 108 Mill.
Mark Varer, samtididig med at der til Hamburg indfertes for
37 Mill, Mark fra disse Lande. I denne Forbindelse kunde
det maaske vare af Interesse at oplyse, at hele Danmarks Vare-
omsztning med de 3 baltiske Stater og Danzig i 1926 ud-
gjorde 32 Mill, Kr., hvoraf knap 16 Mill. Kr. faldt paa Udfers-
len fra Danmark og godt 16 Mill. Kr. paa Indierslen til Dan-
mark fra disse Lande.

Det vil fere for vidt her at gaa mere i Enkeltheder, men
de, der maatte interessere sig for, hvorledes disse Millionbelab
fordeler sig paa de enkelte Vareposter kan faa nzrmere Oplys-
ning herom i Udenrigsministeriets Tidsskrift og ievrigt 1 selve
Ministeriet. Kun saa meget skal her siges, at det er mang-
foldige og hajst forskellige Varer, der tilleres, henholds-
vis fraferes de skandinaviske og baltiske Stater. Tallene viser
tydeligt, at Hamburg er det store Marked, hvor der altid er
Kebere og Swlgere til enhver Varesort og nogenlunde til ethvert
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Kvantum, i hvert Fald bliver dette Marked langt vanskeligere
overfyldt end til Eks. Kebenhavns eller Giteborgs, og endda
har disse Byer de storste Afs@tnings-Markeder i Skandinavien.
Denne Forskel mellem Kebenhavn og Hamburg har Keben-
havns @ldste, nulevende Grosserer udtirykt saaledes: ,Naar en
Hamburger-Kebmand staar overfor Afslutningen af en Forret-
ning, sperger han altid sig selv ferst: Hvad kan jeg tjene paa
denne Forretning?, medens en kebenhavnsk Kebmand i en
lignende Situation siger: Hvad kan jeg eventuelt tabe?*.
Denne Forskel i Synspunkterne bunder sikkert ikke deri, at
Hamburger Kebmanden besidder ,Courage®, medens den anden
mangler denne, men skyldes netop, at Hamburger-Kebmanden
har det store Marked, hvad den anden desvame ikke saa
sjeeldent mangler. Derfor vil ogsaa mangioldige Kebmend, der
igvrigt har deres Domicil i Skandinavien, dirigere deres Varer
over Hamburg for at blive delagtiggjort i de Fordele, det
store Marked nu engang byder en isvrigt konkurrencedygtig
Mand. Men stor Handel skaber nu engang stor Skibsfart, og
stor Skibsfart — for saa vidt den antager Karakter af hyppige
og hurtige Besejlinger af en Havn -— skaber atter nye Handels-
muligheder. Der er paa disse Omraader en Vekselvirkning.
Med Rette kan man sige, at Handelen felger Flaget, og derfor
er og bliver det af vital Betydning for de nordiske Lande, at
deres Ruterederi bliver saa effektivt og ydedygtigt som muligt.
Det er her ikke nok at have Oceanlinier i en vis Orden;
fuldt saa vigtigt er det, at de fra Havnebyen udgaaende mindre
Linier byder Kebmendene god og prompt Ekspedition til
Rater, som er nede paa nogenlunde det samme Niveau som
det, en Hamburger Kebmand kan regne med, naar han skal
omsette sine Varer i Nabostaterne. Desvarre maa jeg sige,
at det er mit Indtryk, at Kebenhavn paa dette Omraade i flere
Tilfzelde er daarligere stillet end Hamburg. Der tales saa meget
om, at Skibs- og Vareaigiiterne skal nedbringes, saa selv en
Havnedirekter og Frihavnsdirekter kan miste en Del af Hu-
meoret, men det er min personlige Overbevisning, at det er nok
saa vigtigt at have sin Opmerksomhed henvendt paa Fragt-
spargsmaalet som paa de offentlige Afgifter, der efter deres
Omifang kun udger en ringe Brekdel af langt de fleste Va-
rers Veardi.

Jeg nevnede fer, at Nordens Ruterederier havde Interesse
i at arbejde fra en fmlles Front. Det Samarbejde, der her kan
vaere Tale om, kan dels iklzede sig Formen af et egentligt
Samsejlingsarbejde, dels gaa ud paa en falles Fragt-
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politik, dels blot og alene antage Karakteren af en vis gen-
sidig Velvillie, hvor man saa at sige ikke blot tolererer hinanden
indbyrdes i de forskellige nordiske Lande, men ogsaa ensker
hinanden den Forretning, man ikke selv faar, saaledes
at et ikke-nordisk Storrederi sidst kan komme i Be-
tragtning. Jeg har segt i nogen Grad at lodde Stemningen
paa disse Omraader hos de praktiske Mand i Faget, og jeg
skal i denne Forbindelse oplyse, at det er mig bekendt, at
Det Ostasiatiske Kompagni, som var det ferste Seclskab
her i Norden, som tog Initiativet til et nordisk Samsejlings-
arbejde, stadig staar som en ubetinget Tilhaenger af
dette. De Erfaringer, der i de forlebne 20 Aar er indhestet
i saa Henseende, taler for, at man med fuld Tillid kan se hen
til et fortsat nordisk Samarbejde paa Ruterederiets Omraade.
For ogsaa, at erfare, hvorledes man i vore Nabolande ser paa
Forholdet, har jeg korresponderet med forskellige norske og
svenske Rederier og skal tillade mig at oplese, hvad jeg fra
disse har modtaget som Svar paa mine Henvendelser.

Direkter Kaare Schibning, der er den ene af Indehaverne
af Firmaet Wilhelm Wilhelmsen i Oslo, som disponerer over
en Flaade paa ca. 500,000 Tons d. w., hvoraf over 220,000
Tons d. w. er i fast Rufefart mellem Norge og Udlandet, skriver
saaledes:

oJeg har mottat Deres skrivelse av 25. ds.

Det samarbeide, som snart i 20 aar har paagaaet mellem
de skandinaviske oversjiske linjer, har utvilsomt bidraget
magtig til oparbeidelsen av alle de fre landes linjefart. Hvor-
vidt det i samme grad er nodvendig ogsaa i fremtiden, kan
der muligens veaere delte meninger om. Der er dog ingen tvil
om, at en ensartet fragtpolitik gjennem tilslutning til de store
europiske linjeckonierancer er en stor fordel, ikke blot for lin-
jerne, men maaske endnu mere for kjobmeendene, idet konfe-
rancefragterne borteliminerer det usikkerhets-moment i den gjen-
sidige konkurrance kjébmendene imellem, som ellers repra-
senteres ved mere eller mindre heldige fragtslutninger.

Da Danmarks hovedsagelige eksport jo gaar til europaiske
lande og kun en forholdsvis liten del til oversjdiske lande, er
det mulig, at danskernes interesser i en iremtidig samseiling
stanser her, altsaa ved en fzlles fragtpolitik. For Sveriges og
Norges vedkommende derimot med disse landes store eksport
til oversjdiske markeder, skulde jeg anta, at det ogsaa i frem-
tiden vil vise sig formaalstjenlig at beholde det nuvarende
samarbeide mellem linjerne, der ordnes som en samseiling.
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De to landes eksport er ikke stor nok til at fylde de store
oceanskibe, saafremt man samtidig skal gi tilstrekkelig
hyppige scilinger. Fra Hamburg, Rotterdam og Antwerpen
ekspederer de continentale linjer overordentlig hyppige seilinger,
ofte flere om uken, til de oversjdiske lande. En baat om
maaneden fra Norge og Sverige er da ikke godt nok. Men
hvis De tar vor rute paa Osten som eksempel, da vil De
finde, at den svenske, danske og norske linje i forening kan
tilby avseiling hver 9de dag, saaledes at der for avskiberne i
de nordiske lande ikke langer skulde vaere nogen grund til
at gaa de nordiske linjer forbi ved at sende sit gods over
Hamburg®,

Og Direkter G. Carlsson fra Rederiaktiebolaget Trans-
atlantic i Goteborg skriver saaledes:

»Av Advokat Emil Henriques har jag blivit anmodad att
gijra ett uttalande betriffande det nordiska samarbetet inom
sjifarten, och tilldter jag mig med anledning dirav framhilla,
att jag under de mer in 20 dr jag halt tillfille f5lja utvecklin-
gen av det nordiska samarbetet betriffande den transoceana
linjetrafiken haft otaliga tillidllen konstatera, hurusom de nor-
diska rederierna tack vare den sammanhdllning, som i stort
sett alltid existerat dem emellan, lyckats gora sitt inflytande
gillande och fi sina asikter respekterade pd ett sitt, som helt
sékert skulle varit omdjligt, om de upptritt var for sig.

Det dr nog till stor del genom samarbetet pd detta om-
ride, som de nordiska linjerederierna kunnat forskaffa sig den
starka stillning inom det internationella samarbetet, som de nu
ha, och som for den framtida utvecklingen av denna trans-
oceana linjetrafik med visshet kommer att bliva av den stirsta
betydelse*.

[ 1907 fejrede Norddeutsche Lloyd i Bremen sit 50 Aars
Jubileeum, og blandt de mange Gratulanter, der i den Anledning
satte Pen til Papiret, var ogsaa Hamburg—Amerika Liniens
dalevende geniale Leder: Albert Ballin. Han gjorde ved denne
Lejlighed opmarksom paa, at indtil Aaret 1885 havde der
ikke bestaaet nogensomhelst Feling mellem de to store tyske
Selskaber i Hamburg og Bremen, der herskede tvartimod
aabent Fjendskab. Det blev hans Opgave at skabe ,en bedre
Temperatur* mellem Lloydselskabet og Hamburg—Amerika
Linien, og skent ingen af disse Selskaber lagde Handerne i
Skedet, men begge efter bedste Evne strabte efter at havde
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det alt vundne Terrain og vinde nyt, saaledes at der, som
Ballin har udirykt det stedse herskede ,ein frischer frélicher,
Wettbewerb* mellem dem indbyrdes, saa sejrede dog den
Politik, der kan udtrykkes ved Ordene ,Getrennt marschieren,
vereint schlagen®. Overalt, hvor den udenlandske Kon-
kurrence paa ,unfair“ Maade vilde angribe det ene
eller det andet Selskab, har de altid staaet Skulder
mod Skulder. Denne Fiellesiolelse i Opfattelsen af nationale
Spergsmaal har ogsaa for en stor Del bidraget til, at dér, hvor
en fri Konkurrence vilde have varet ensbetydende med et Tab
for Nationalformuen, hindredes et saadant af Driftsfaellesskab,
Fragt- og Passageraftaler eller andre Overenskomster.

Jeg vil tillade mig at slutte min Fremstilling i Aften
af det nordiske Ruterederis Historie i den sidste Snes Aar
med ©nsket om, at alle de Mznd, der i Dag staar ved Roret
indenfor de nordiske Ruterederier, vil lzgge sig Albert Ballins
Ord fra 1907 paa Sinde. Den valdige Vakst af det tyske
Ruterederi i de allersidste Aar turde vare den kraftigste Op-
fordring til de nordiske Ruterederier om at huske og handle
efter Ballins Politik: ,Getrennt marschieren, vereint schlagen®.
I saa Fald besidder de nordiske Ruterederier en Styrke, som
selv en Stormagt maa respekiere.




