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De nordamerikanske Kolonier, ismr New England,
havde fortrinlige naturlige Betingelser for Skibsbygning,
i de store Skove, og for Skibsfart, i de dybe Floder
og Havne samt en Befolkning med Lyst til Seen. Paa
Revolutionstiden var der flere Skibsbyggere end Ager-
dyrkere i Maine og New Hampshire, og i Massachusetts
ejede man et Skib for hver 100 Indbyggere.

:Navigation act« (og den denne supplerende Act
af 1663) hindrede den amerikanske Flaade i Handel
paa andre europziske Lande end England, men be-
skyttede den ogsaa mod disse Landes Konkurrence,
Resultatet var, at ved Udbruddet af Opreret ejede de
nordamerikanske Kolonier en Flaade, der nasten wvar
tilstreekkelig til Besergelse af Landets Handel baade
langs Kysten og over Havet, Under Opreret foregedes
Handelsomraadet naturligvis betydeligt, og trods de
store Tab, der ledes ved engelske Opbringelser, op-
retholdtes Handelsflaaden.
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Oprerernes Handelspolitik maatte blive: free trade,
Dette var baade i Harmoni med den almindeligt her-
skende Livsanskuelse og ekonomiske Opfattelse, oy
det var til Landets virkelige Fordel, som Felge af den
naturlige Overvagt, det havde paa Skibsbygningens
Omraade. Saa snart den ferste Centralmyndizched —
Konfederationen — er dannet og har faaet Myndighed
til at afslutte Traktater, ser man derfor ogsaa denne
begynde Underhandlinger med Frankrig om en Han-
delstraktat. Men paa Grund af Frankrigs Uvilje mod at
gaa videre, aabnede Traktaten af 1776 kun de to
Landes Havne for deres indbyrdes direkte Handel
Efter Fredslutningen i 1783 seger Konfederationen
ligeledes at afslutte en Handelstraktat med England —
iser for, trods Adskillelsen, at beholde den hidtil bestaa-
ende Tilladelse til at handle paa de engelske Kolonier i
Amerika. Dog England ikke blot nzgter at indlade
sig paa nogen Handelstraktat, men forbyder endog al
Handel mellem England og dets tidligere Kolonier,
et Bud, som forevrigt ikke l®nge stod ved Magt, men
erstattedes af hvert Aar gentagne, for ét Aar ad Gangen
gxldende Tilladelser til direkte Handel mellem de
Forenede Stater og Storbritannien.

Samtidig med, at Centralmyndigheden saaledes,
stottet til sin traktatstiftende Ret, strazber 1 Retning
af fri, uhindret Omsatning, optreede de enkelte, suve-
reene OStater imidlertid paa helt anden Maade, hver
som det passer den bedst, og da i Reglen saaledes, at
de sege at trmmkke Landets Omsmztning med Udlandet
hen til egen Stats Havne, som derfor aabnes for egne
og for engelske Skibe, medens de lukkes for Nabo-
staternes Skibe ved Hj®lp af heje Afgifter, Dette
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forte dog naturligvis kun til, at engelske Skibe kom i
samtlige Staters Havne, og overalt profiterede af, at
de andre Fristaters Skibe efter Evne holdtes ude.
Hele det heraf resulterende Kaos var en af flere Grunde
til den stzrkt voksende Stemning for en fastere Sam-
menknytning mellem de nye Stater, for Dannelsen af
en Union, hvori Centralregeringen skulde have Myndig-
hed til at ordne Handelen, baade den med Udleendinge
og den mellem Staterne indbyrdes. Og den Magt gav
Konstitutionen af 1738 da sluttelig ogsaa den nye
Centralmyndighed, Kongressen, dog ikke uden Over-
vindelse af en betydelig Friktion. I den Delegeret-
forsamling, der skulde wvedtage Forfatningen, enskede
Sydstaternes Reprasentanter forst og fremmest, at For-
fatningen ikke forbed Slaveriet, dernmst enskede de
som Eksporterer af Landbrugsprodukter (iszr Ris, —
Bomuld var endnu ikke starkt fremme) saa billig Fragt
som mulig, altsaa fri Adgang for alle Nationers Skibe
til Handel paa Staterne. Ny-England Staternes Dele-
gerede gnskede derimod ferst og fremmest til Gavn
for deres Skibsfart den sterst mulige Udelukkelse af
fremmede Skibe. Dernaest vare de — ligesom de mel-
lemste Staters Reprasentanter — imod Slaveriet (om
end egentlig ikke afgjort). Resultatet af Brydningen
mellem disse forskellize Interesser blev et Kompromis.
I Forfatningen kom der til at staa, at der ikke maatte
rores ved Slaverispergsmaalet i 20 Aar (indtil 1808),
og til Gengald vedtog den ferste Kongres i 178g:
) En Toldbegunstigelse af 109/, for Varer, der tilfortes
Staterne i amerikanske Skibe (paa The, direkte fra
Kina, endog 1009, ?) Ved Indklarering i amerikanske
Havne: En Tonnageafgift af 6 Cts. pr. Ton paa ame-
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rikansk byggede og ejede Skibe, af 30 Cts. pr. Ton
paa amerikansk byggede, men af fremmede ejede Skibe,
og af 50 Cts. pr. Ton paa fremmedbyggede og frem-
medejede Skibe. %) At amerikansk byggede og ejede
Skibe, der benyttedes i Kystfarten, kun betalte Ton-
nageafgift een Gang aarligt.

Dette var en betydeliz Begunstigelse for ameri-
kanske Skibe, for Toldens Vedkommende saa stor, at
man af Hensyn til Toldindtegterne senere saa sig
nodsaget til at forandre Toldreduktionen for Varer i
amerikanske til en Toldforegelse for Varer i frem-
mede Skibe. Denne Lovgivning bragte i de 4 Aar
1789g—1793 den amerikanske Handelsflaade en For-
egelse af ca. 200 9.

I 1792 vedtoges dernst en Registreringslov, hvor-
efter kun saadanne Skibe, der ere byggede i de For-
enede Stater og helt og holdent ejes af Borgere i disse
Stater, har Ret til amerikansk Flag, samt at samtlige
Officerer paa amerikanske Skibe skal viere amerikanske
Borgere. Denne Lov var for sin Tid naturlig og heldig.
Landet byggede godt og billigt, og dets Sefolk havde
et godt Navn paa sig. Loven virkede som i Nutiden
en Varemaerkelov. Hvor det amerikanske Flag vajede,
havde man en vis Garanti for et godt bygget og godt
fert Skib.

Under de felgende Aars Revolutions- og Napole-
onskrige fortsattes den hurtige Udvikling, som dog
vilde have varet endnu hurtigere, om ikke begge de
krigsferende Magter og deres Allierede hver paa sin
Side havde segt at hindre de Neutrales Handel med
Fjenden. Snart er det England, snart er det I‘rankrig,
der beslaglzgger og konfiskerer de amerikanske Skibe,
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som i @jeblikket findes i vedkommende Magts Havne,
eller lader sine Krigsskibe og Kapere opbringe dem
paa Seen og presse amerikanske Sefolk til Orlogs:
tjeneste. Alle disse Trzk fra de krigsferende Magters
Side skadede den amerikanske Handel betydeligt, og
ikke mindre skadedes den ved det Forbud, som Unions-
regeringen i December 1807 udstedte mod al amerikansk
Handel med det krigsforende Udland. Dette Forbud
var ment som et Vaaben mod de krigsferende, men
ramte Amerikanerne selv, og blev derfor ogsaa efter
15 Maaneders Forleb mildnet til kun at g=lde selve
de to Hovedstater, England og Frankrig. Trods alt
voksede — som omtalt — den amerikanske Handels-
flaade betydeligt. Hvor stor dens Fremgang var, ser
man bedst deraf, at medens 739/, af de 611,000 Tons,
der i 1793 indklareredes i amerikanske Hawvne, tilhorte
amerikanske, og 279/, faldt paa fremmede Skibe, saa
var i 1811 af en indklareret Tonnage paa 956,000 Tons
g6 %/, amerikansk og kun 49, fremmed. Samtidig var
den indregistrerede Tonnage stegen til over en Million
Tons.

Tonnageafgifterne af 1789 havde skadet engelske
Skibes Handel paa Nordamerika betydeligt. Om at
aabne amerikanske Skibe Adgang til sine Koloniers
Havne vilde England ikke here Tale; derimod foreslog
det i denne Pericde gentagne Gange direkte Handel
mellem selve de to Lande paa ens Betingelser for
begge Nationers Skibe, men dette afvistes af Amerika.

Fortsatte Rivninger af den ovenfor omtalte Art
forte i 1812 til Krig med England, under hvilken den
sterste Del af den amerikanske Handelsflaade maatte
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leegge op i egne Havne. Forst ved Freden i 1813
frigeres den atter.

Ved den Handelskonvention, der afsluttedes sam-
tidigt med Freden, aabnedes den direkte Handel
mellem de 2 Lande paa lige Betingelser (samme
Betingelser, som England havde for andre Lande) for
begge Nationers Skibe. Med Hensyn til den indirekte
Handel og Handelen paa de engelske Kolomer
blev Forholdet imidlertid som tidligere, kun at enkelte
af de vigtigste Havne i Indien aabnedes for Stjerne-
banneret.

For sine amerikanske Besiddelsers Vedkommende
forbeholdt England sig derimod fuld Handlefrihed.
Dette var et Nederlag for det amerikanske Standpunkt:
enten fri Skibsfart til Moderland og Kolonier eller
ogsaa hejere Afgifter i amerikanske Havne for engelske
end for amerikanske Skibe. Man tog imidlertid Neder-
laget med Anstand, og Kongressen vedtog en =acte,
hvori den bemyndigede Prasidenten til at afslutte
Traktater af lignende Indhold med alle fremmede
Magter. Slige Traktater afsluttedes derefter med Dstrig,
Danmark, Rusland, Sverige og Norge o.s v. Saa vidt
gorligt segte de Forenede Stater at faa indfert i dem
Bestemmelser, der vare gunstigere for fri Skibsfart end
de, som den engelske Traktat indeholdt.™)

Efter den almindelige Verdensfred viste det sig
snart. at der eksisterede altfor megen Tonnage til den
nu stzerkt indskrenkede Handel. Dette medferte atter,
at England segte at indskranke Virkningerne af de

#) Se [, Eks, Traktaten med Danmark af 1826, der indeholdt Be-
stemmelser i denne Ketning. som have overflediggjort senere
Traktater.
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Indremmelser, det havde gjort i Handelskonventionen
af 1815, hvad igen forte til Modforholdsregler fra Fri-
staternes Side, og man ser derfor de nmste 14—15 Aar
hengaa med Stridigheder og gensidige Indskrenkninger
i engelske og amerikanske Skibes Flandelsfrihed. Saa-
ledes skal her smrlig neevnes, at den amerikanske
Kysthandel, som hidtil havde wvaret tilladt fremmede
Skibe mod hgjere Afgifter, 1 1817 ganske blev for-
beholdt det amerikanske Flag. Forst i 1830 indtreeder
rolige Forhold, under hvilke de Forenede Staters Skibe
faa Ret til at transportere Varer, producerede i Staterne,
til alle britiske Kolonier samt til at eksportere disse
Koloniers Produkter til et hvilketsomhelst Land — en
betydelig Tilneermelse til fri Skibsfart (fri Handel).

I Perioden 1815—1828 havde den amerikanske
Handelsflaade — trods de wvanskelige Forhold i Ver-
denshandelen — ikke blot beholdt sin Stagrrelse, men
var gaaet noget frem, ligesom Vardien af, hvad der
ind- og udfertes til og fra Staterne i Landets egne
Skibe omtrent havde holdt sig uforandret.

I Slutningen af 20erne begyndte de Forenede
Stater at slaa ind paa den protektionistiske Bane, som
de have fulgt senere. Felgen heraf maatte blive mindre
Import. Men dette beted atter en Forvarring af det
Forhold, som altid havde varet det svage Moment i
Skibsfarten paa Amerika, nemlig: at Landets Eksport,
som bestod af volumingse Raastoffer, kreevede saa langt
mere Tonnage end Importen. Man saa sig derfor om
efter Midler til at erstatte Handelsflaaden dens forven-
tede Tab, muligvis skaffe den foreget Virkefelt. Og
da Amerikanerne endnu, ligesom tidligere, byggede
bedre og billigere Skibe end andre og forstod at sejle
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hurtigt og godt med dem, da de med andre Ord havde
Betingelserne for at kunne konkurrere sejrrigt paa
Verdensmarkedet, var det deres Deltagelse i dette, man
bestrzebte sig for at faa udvidet.

I 1827 begynder man at sege afsluttet Handels-
traktater med dette omtalte Formaal for @je. Den
ferste af disse er Traktaten af 1g. Januar 1828 med
Sverige-Norge, ved hvilken hver af de kontraherende
Parter forbeholdt sig egen Kysthandel, men ievrigt
aabnede sine Havne for den anden Parts Skibe, fra
hvilken Havni Verden de saa kom, mod samme
Tonnageafgift, som egne Skibe betalte. I de felgende
Aar afsluttedes lignende Traktater med Frankrig, Preus-
sen, Dstrig og Rusland. De fulgtes senere af Traktater
med Nederlandene (18%%;3), Italien (1871), Belgien
(1875) og Japan (18%/,) — foruden med Grazkenland
og forskellige Stater i Syd- og Centralamerika, som
ingen Handelsflaade have. Alle vare de baserede paa
Principet: fri direkte som indireiite Skibsfart med ens
Afgifter for alle — dog at Kystfart forbeholdes ved-
kommende Magts egne Skibe, Og det er dette
Princip, som de Forenede Stater have fulgt
til Dato, ikke blot i Formen — saaledes som alle
Magter have gjort — men ogsaa i Realiteten, idet man
ikke har givet Handelsflaaden Subsidier, i hvert Fald
ikke af sterre Betydning.

Hvor godt de omtalte Bestrabelser lykkedes, ser
man af, at uagtet den amerikanske Flaades relative
Andel i Farten paa de Forenede Staters Havne i Lobet
af de folgende 25 Aar aftager starkt®), wvokser selve

* 1 1830 var kun 12 9, af de i de Forenede Staters Havoe ind.
o udklarerede Skihe 1k ke-amerikanske, og deres Ladninger
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Flaaden dog ganske betydeligt, baade absolut set og i
Forhold til andre Magters Handelsflaader. 1 1830 var
den amerikanske Handelsflaade 1!/, Mill. Tons, hvoraf
537,000 i udenlandsk Fart. 1 186t ejedes Verdens
Handelsflaade saaledes: af England og Kolonier 5,0
Mill. Tons, af de Forenede Stater 5,5 Mill. Tons (hvoraf
2,5 i udenlandsk Fart), af alle andre Nationer 5,5 Mill,
Tons. Skibsbygningen i de Forenede Stater var endog
saa betydelig, at et stort Antal nye Skibe aarligt solgtes
til Udlandet; i 1855 saaledes 65,000 Tons.

1861 betegner imidlertid Kulminationspunktet for
den amerikanske Handelsflaade. Fra nu kommer Ned-
gangen, der for den spgaaende Flaades Vedkommende
har vaeret fortsat til den Dag idag.

I 1819 var den ferste Damper, en Amerikaner,
gaaet over Atlanterhavet, og fra det @jeblik var Byg-
ningen af Dampskibe gaaet stxrkt fremad paa begge
Sider af Oceanet. 1 1851 havde England og de For-
enede Stater omtrent lige stor segaaende Dampskibs-
tonnage (henholdsvis 65000 og 62,000 Tons). Men
fra det Bjeblik Dampskibsskruen fortr&znger Skovlhjulet,
og endnu mere fra det @jeblik, da Jern og Staal for-
trenge Trae som Materiale til Skibsskroget, fra det
{Jjeblik har de IForenede Stater tabt deres naturlige
Overlegenhed i Skibsbygningen, og denne er gaaet
over til England som den billigste og mest erfarne
Producent af det nye Materiale. Endnu i Halvtredserne
frembringer den amerikanske Skibsbygningskunst sin
beremte »California clipper«, som den i det hele taget

repreesenterede kun 11 9, af de transporterede Varers Veerdi;
men i Aarene op til 1860 vare de tilsvarende Tal 29 og 24.
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i sin sidste Blomstringstid kazmper for at beholde
Overtaget; men fra 1855 staar England parat til at
bygge Jernskibe, og i 1849 har det ophavet sine ind-
skreenkende Sefartslove, hvorved det — ligesom paa
selve Frihandelens Omraade — giver andre Nationer
et Eksempel til Efterfslgelse, hvoraf det — som den
naturlige (mest produktive) Producent — selv profiterer.

Og saa kommer desuden Borgerkrigen, 1 de tre
Aar 1862 til 1865 seger !/, af de Forenede Staters
segaaende Handelsflaade ind under fremmed Flag eller
seelges til Udlandet, ligesom mange Skibe pdelegges
at Sydstaternes Krydsere. Da Krigen er endt, er
Flaaden omtrent kun halv saa stor, som da den be-
gyndte, og Udviklingen i Skibsbygning fra Tr= til Jern
er fortsat. Under disse Forhold havde de Forenede
Stater, hvis de vilde teenke paa at bevare deres Sefart,
kun eet Middel hertil: aabne Adgang for fremmed-
byggede Skibe til amerikansk Indregistrering. Men det
var saa langt fra, at man gik den Vej, at man endog
negtede de Skibe, som under Krigen vare blevne
overferte til fremmed Flag, Tilladelse til at vende til-
bage. Samtidig vendte Landets Interesser og Kapital
sig mod Vest, Banerne tvars over Fastlandet byggedes,
og det nye Land eksploiteredes. Befolkningen vendte
sig til de Virksomheder, der gav hejere Arbejdslen,
sterre Udbytte af Kapitalen. Den protektionistiske
Stremning voksede stadig, og Landet blev sig selv
nok. Den udenlandske Handels Betydning i Forhold
til den indenlandske svandt ind — ganske overordent-
ligt. Skibsfarten betalte sig ikke, Interessen for den
forsvandt; og da Udlandet kunde prastere Transporten
over Havet billigere, end man selv kunde, lod man
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det have den. Felgen blev, at Forholdet nu er det,
at medens den Del af den amerikanske Handelsflaade,
der beskaftiges paa Floder, Seer og ved Kystfarten,
vokser kontinuerligt og hurtigt og i 1904 var ca. 6
Mill. Tons stor, saa aftager den, som farer paa Ud-
landet, med rivende Fart. Da denne Del umiddelbart
for Borgerkrigen var paa sit hgjeste, talte den 21/,
Mill. Tons, i 1904 knapt goo,000. I 1860 transporteredes
769, af Vardien af de Forenede Staters Omsatning
i amerikanske Skibe, i 1go4 kun 479/, og i dette sidste
Aar er der paa de amerikanske Verfter ikke bygget
et eneste Skib til udenlandsk Fart, De Forenede
Stater betaler nu aarligt 200 Millioner Dollars 1
Fragt til fremmede Skibe.

Den amerikanske segaaende Handelsflaade forfaldt
imidlertid ikke helt uden Protester og Overvejelser
over, hvorledes Forfaldet kunde standses. Gentagne
Gange rejser der sig offentlige Diskussioner om For-
holdet, og det behandles i Kongressen; men Sagen
forkvakles ved Striden mellem Skibsfarts- og Skibs-
byggerinteresserne. De ferste forlangte ferst og frem-
mest Ret til Keb og Indregistrering af fremmedbyggede
Skibe, og det var netop det, de sidste paa ingen
Maade vilde tillade. Hvad Nationen som Helhed angaar,
saa stod den i det hele taget ret ligegyldig overfor
Sagen; dens Interesser vare, som ovenfor omtalt, knyt-
tede til Udviklingen mod Vest, og for denne gjaldt det
blot om billig Fragt for den voluminese Landbrugs-
eksport. Det eneste, som det lykkedes at gennemfere,
var Postsubventionsloven af 1891, wved hvilken der
gaves amerikanske Dampere i udadgaaende Fart en
Subvention, alt efter vedkommende Skibs Hurtighed,
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af fra %/, til 4 Dollars pr. Mil. Men denne Lov har
ikke haft megen Virkning; forholdsvis faa Linjer have
meldt sig til at fore Post under den. Ferst med den
spanske Krig og de senere Aars kolossale Opsving i
den industrielle Udvikling vaagner Nationens Interesse
for Sefarten. Krigen havde givet den amerikanske
Selvbevidsthed og nationale Stolthed et wvaldigt Skub
fremad; det havde saaret Folkets Nationalfglelse at se,
i hvilken Grad Regeringen havde veret nedt til at sege
til udenlandske Skibe for at faa sine Transporter til
Kuba udfarte, og hvor stor en Del af Mandskabet paa
den amerikanske Flaade der i Virkeligheden wvar Ud-
liendinge, Den voksende industrielle Produktion vilde
inden lang Tid nedvendiggere Aabningen af nye Mar-
keder. Spergsmaalet om Handelsflaadens Udvikling
bliver derfor braendende. Det er ikke lengere udeluk-
kende et Spergsmaal om dyrere eller billigere Trans-
port al Omsetningen med Udlandet, men ogsaa om
Lejlighed til at treenge ind og faa fast Fod paa de
neutrale Verdensmarkeder. Og 1 allerforste Rekke er
det et Sporgsmaal om Reservekrydsere, Transportskibe
og Reservemandskab til den Kampflaade, som Amerika
bygger med saa rivende Fart, og i hvilket det ser
Midlet til at hmvde en dominerende Stilling ferst og
tremmest ved Stillehavskysterne i Vest og @st, der-
nest overalt paa Verdenshavet. For Spanskekrigen
gik Amerikanernes Planer ikke udover eget Lands
Granser, nu dremte de om et industrielt og kommer-
cielt Verdensherredemme.

Blandt de Forslag, der ere stillede til den over-
seiske Flaades Genopbygning, skal jeg, idet jeg forbi-
gaar tidligere Lovforslag op Kommissionsbetznkninger,



161

indskrenke mig til at n®vne to, som i Deccmber 13gg
indbragtes, det ene i Senatet, det andet i House of
Representatives, og som efter Forslagsstillerne kaldtes
henholdsvis :the Frye Bille og :the Payne Bille. De
afveg ikke principielt fra hinanden, og da det i de
senere Forhandlinger n®rmest bhlev Payneforslaget, som
traadte i Forgrunden, vil det ogsaa her vare tilstrek-
keligt at omtale dette sidste lidt nmrmere. Det for-
kastede det (bl. a. i den saakaldte Sulzerbill fremkomne)
Forslag om at genoptage de fra 1789 ul 1865 prak-
tiserede Toldbegunstigelser for Varer, der importeredes
i amerikanske Skibe, og vilde lese Opgaven gennem
Subsidier. Det segte endvidere at forsone Skibsbyg-
nings- og Skibsfartinteresserne ved at tillade, at et be-
granset Antal fremmedbyggede Skibe, nemlig saadanne,
som ved Lovens lkrafttraeden vare engagerede i Farten
paa Amerika, og af hvilke mindst Halvdelen ejedes af
Amerikanere, kunde indregistreres som amerikanske.
Men alle Nybygninger skulde foregaa 1 Amerika; og
medens Ejerne af de fer 1. Jan. 1go4 amerikansk byg-
cede Skibe for at faa Subsidier skulde mod Kaution
forpligte sig til i Lobet af 10 Aar at bygge paa ame-
rikanske Verfter til amerikansk Flag halv saa stor
en Tonnage, som de fik subsidieret straks, maatte
Ejerne af de fremmedbyggede Skibe forpligte sig til i
samme Tidsrum at bygge en Tonnage lige stor med
den, som det var blevet tilladt at overfere fra fremmed
til amerikansk Flag. De fremmedbyggede Skibe fik
derhos til Stadighed kun halvt saa store Subsidier som
de amerikanskbyggede, Subsidierne skulde beregnes
dels] efter Tonnage, dels efter Hurtighed, dels efter

tilbagelagte Vejlengder — altid dog kun for Rejser,
Natvonalekonomisk Tidsskrin, XXXXIL Ir
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hvor Skibet havde haft mindst halv Last; og de skulde
for Skibe, der vare byggede efter 1. Januar 1goo, kunne
gives 1 20, for Skibe, der vare byggede fer denne Dag,
kun i 10 Aar. De subsidierede Skibe skulde — om det
forlangtes -~ medfore Post gratis og 1 Krigstid kunne
lejes eller kebes af Regeringen, ligesom der stedse
skulde opdrages om Bord en Larling for hver 1coo
Tons. Dampere over 2000 Tons fik Ekstrabegunstigel-
ser; og Skibe, der anvendtes til Havfiskeri, fik 2 Doll.
pr. Brutto Ton pr. Saison, hver Mand desuden 1 Doll
maanedlig i Hyretillzeg.

Var Lovforslaget blevet vedtaget, vilde det rime-
ligvis have medfert en Udgift paa noget over 3 Mill.
Dollars i det ferste Aar, og denne Udgift vilde 1 Lobet
af 4a5 Aar vare vokset til g Mill. aarlig, en Granse,
som Lovforslaget selv satte for Subsidiebetalingen.

Det lykkedes imidlertid ikke at gennemfore Lov-
forslaget. Det vedtoges 1 Senatet, men bragtes ikke
gennem House of Representatives. Paa samme Maade
gik det et 1 1gor stillet Forslag, =the Payne-Hanna
Bille, til Trods for, at det havde udeladt den saa staerkt
kritiserede Bestemmelse om Registrering og Subsidiering
af fremmedbyggede Skibe. Ikke blot var Demokrat-
erne (Oppositionen) imod det, fordi det var en ny
Protektion; men ogsaa blandt Republikanerne var der
Frygt for, at Agerbrugsstaterne 1 Mississippidalen og
Nordvesten skulde vare saa afgjorte Modstandere af
Subsidier, at, om Forslaget blev til Lov, vilde det gaa
ud over Partiet ved naeste Valg. Paa den anden Side
kunde man heller ikke afvise Sagen, og i1 April 1904
enedes man derfor om at udsztte Afgerelsen og ned-

sette en Kommission, bestaaende af ¢ Senatorer og §
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Representanter, der i Lobet af Sommeren skulde an-
stille en Enquéte baade i Havnestaederne og i det Indre
af Landet og herigennem soge at faa et Indtryk af,
hvad Folket egentlig enskede, og hvor stmrk Oppo-
sitionen mod Hjzlp til Handelsflaaden var.

Kommissionen begyndte sin Virksomhed i Foraaret
1904, berejste ferst de atlantiske, senere de sydlige
IHavnestaeder, de nordvestlige Stater og Stillehavsstat-
erne, hvorefter den afsluttede Enquéten i Washington,
D. C. Paa samtlige disse Steder herte den paa en
M=ngde Mennesker af alle Stznder, der repra:senterede
ikke blot Landets Skibsfart (Skibsbyggere, Redere,
Kaptejner, Matroser) men ogsaa dets Industri, Ager-
brug og Handel, dets Jurister etc. Kommissionen har
senere udgivet stenografisk Referat af alle disse For-
handlinger og Afheringer; Referatet fylder tre tykke
Bind. Ved Gennemgang af dem faar man nu det ube-
tingede, uafviselige Indtryk, at ét er alle enige om:
den spgaaende amerikanske Handelsflaade
skal udvikles. De Stemmer, der r@sonnere, som
saa mange rzsonnerede tidligere: : Vil Udlandet trans-
portere vore Varer billigere end vi kan, hvorfor saa
sige Nej? Vi har jo Brug nok for vor Kapital og vort
Arbejde paa andre Omraaders, disse Stemmer ere i
afgjort Mindretal. Grundtonen i det hele er: amerikansk
Patriotisme. Vi er WVerdens mest fremadskridende
Nation, vi vil have en stor Handelsflaade. Vi vil det
for at skaffe Reservemandskab samt Krydsere og Trans-
portskibe til vor Flaade, den, der skal hj=lpe os til en
politisk ferste Rangs Plads i Verden. Vi vil det for

n*
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at udvide vor Verdenshandel vafhangigt af Udlanding-
ene, som transportere gz 9/, af vor udenlandske Om-
sztning, og som alligevel kun modarbejde os, hvor de
kan. Desuden have vi Ret til vor Del af Transport-
arbejdet paa Havene, og den Len, det giver dem,
der arbejde i det. Hvad det koster at naa Maalet,
betale wi, ligesom andre Nationer gere; de Penge
komme dog bagefter ind med Renter. — Kommissionen
har derfor fuldstzndig Ret, naar den i sin Rapport
siger: =:If the inquiry of the commission has done
nothing else, it has in any event proved beyond the
shadow of doubt, that public opinion will loyally and
eagerly sustain Congress in any frank, equitable, and
effective measure that may be adopted for the resto-
ration of the carrying trade and the expansion of our
ocean commercee,

Men om Midlet til at naa dette Maal hersker der
mangfoldige Meninger. Der anbefales baade Tilladelse
til, at fremmedbyggede Skibe kan indkebes og derefter
indregistreres 1 Amerika med Ret til amerikansk Flag
(free ship), Subvention til Postlinjer, Subventioner eller
Subsidier til Fragtskibe (enten Dampskibe eller baade
Damp- og Sejlskibe), Subsidier, beregnede efter Last,
Hurtighed, tilbagelagt Afstand, og Subsidier uden
Hensyn til noget af disse Forhold, hejere Told- og
Tonnageafgifter for fremmede end for amerikanske
Skibe, Revisicn af Lovene for Sefolk, Betaling til Se.
folk, som forpligte sig til Tjeneste i Tilfelde af Krig
etc. etc. Dog Flertallet af dem, der have udtalt
sig for Kommissionen, have endt deres Indleg med
Ord, hvis Mening kan gengives saaledes: Men mener
Kommissionen ikke, at mit Forslag kan gennemfares,
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saa vaelg andre Midler, Serg bare for, at Maalet naas,
at vi faar en overseisk Handelsflaade.

Hvad Kommissionen ferst og fremmest segte at
komme til Klarhed owver, var de virkelice Grunde til,
at de amerikanske Skibe nutildags betale sig saa
slet, at de fortraznges fra Havene. Resultaterne af disse
Bestraebelser kan i Korthed refereres saaledes: Det
amerikanske Skibs sterre 1Jdgifter hidrere baade fra
Anskaffelse, Vedligeholdelse, Bemanding og Drift.

1. Anskaffelsen.

Hvor stor Forskellen er paa dette Omraade af-
haenger meget af Jjeblikkets Konjunkturer 1 Skibs-
bygningen. Det afhanger ogsaa af de Fordringer, som
forskellig Lovgivning og Leve-Standard stille. I staerkt
trykkede Tider for den europziske Skibsbygning kan
Forskellen stige til 100 %,; i et enkelt Tilfzlde er den
konstateret kun at have varet 15 °,. Men under nor-
male Forhold maa den formentlig s®ttes til 30a 509,

Sterstedelen af denne Forskel hidrerer fra Forskel
i Arbejdslen. I Aaret 1goo forlangte f. Eks. et ameri-
kansk WVewerlt 35 %, mere end et engelsk for at bygge
den samme 5000 Tons Damper, uagtet Staalpladerne
kunde faas 227/, billigere i Amerika end i England.
I Reglen skyldes en god Del af Differencen dog ogsaa
Materialet. For Tiden vil Prisforskellen for Staalpladerne
til en 8000 Tons Damper saaledes vare 28,000 Dollars
1 det amerikanske Skibsveerfts Disfaver., Det menes
almindeligt her, at de amerikanske Skibsvarfter (til
Bygning af Staalskibe) ere mere gkonomisk indrettede
og bedre administrerede end de fleste evropziske; dog
kan dette under de nuvarende Forhold langt fra veje
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op mod det dyrere Materiale og den dyrere Arbejdslen.
Men flere store amerikanske Skibsbyggere erklarede
ved Enquéten, at hvis en sterre Udvidelse af Handels-
flaaden forte til, at Varfterne kunde specialisere oy
standardisere deres Arbejde, saa vilde det rimeligvis
ikke wvare saa szerdeles mange Aar, fer de amerikanske
Verfter vilde se sig 1 Stand til at tage I<enkurrencen
op med de evropziske. Der henvistes i saa Henseende
til, hvorledes Lokomotiv- og Brobygningsindustrierne
havde udviklet deres Produktivitet saa stmrkt, at de
nu kunde eksportere, »and what is a steamship but a
locomotive and a stecelbridge wrought together?: En
saadan Betragtning maa dog vist siges at vere meget
optimistisk, iszr saa lenge den nuveerende haeje Told
paa Jern og Staal forbliver i Kraft, og den amerikanske
Industri til Tider kan finde sin Forddl ved — saaledes
som bevislig sket i 1goo og 1004 — at smlge ameri-
kanske Skibsplader til Skotland 8—12 Dollars billigere
pr. Ton end til indenlandske Verfter.

Amerikansk Lovgivning tillader vel, at Materialet,
der anvendes til Bygning eller Reparation af et ameri-
kansk Skib, indferes toldfrit, dog kun hvis Skibet
hovedsagelig anvendes 1 Fart paa Udlandet. Gaar et
saadant amerikansk Skib mere end 2 Maaneder om
Aaret i Kystfart, forfalder Tolden til Udbetaling. Denne
Betingelse ville de amerikanske Rederier ikke under-
kaste sig. Det er for risikabelt for dem, at de ikke
naar som helst kan kaste deres Skibe ind i den be-
skyttede Kystfart. Desuden holde Variterne ikke af
at bruge det fremmede Materiale, det passer ikke og
er ikke saa nar ved Haanden som det indenlandske,
medfarer derfor ofte Forsinkelser og Omkostninger,
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som undgaas ved udelukkende Brug af indenlandsk
Industri,

2. Vedligeholdelsen.

Ved Reparationer i Skibets eget Land under egne
Rederes Tilsyn undgaas som bekendt bedst Optrak-
keri. Men Optrekkeriet er en ganske uberegnelig
Faktor. Og ses bort fra den, g®lder, hvad der oven-
for er sagt om Nyanskaffelsen; maaske tilmed i endnu
hejere Grad, da Arbejdslennen ved Reparationer spiller
en endnu sterre Rolle end ved Nybygninger.

3. Bemanding.

Som overvejende Regel gewlder, at Havnen be-
stemmer Hyren, og at denne i Hovedsagen retter sig
efter Gennemsnitsarbejdslennen i vedkommende Land.
Da et Skib nu som oftest bemandes ferste Gang 1 eget
Lands Havn og beholder store Dele af sit Mandskab
under hele Rejsen, samt da det i Reglen — hvad
enten dette nu er lovbestemt eller e — har Officers-
besmztning af egen, eller vasentligst egen Nationalitet,
saa har et amerikansk Skib — som Folge af den hegje
amerikanske Arbejdslen — betydelig sterre Udgift til
Bemanding end et ikke-amerikansk, gennemsnitlig 30
til 60 %/,, ja paa Stilehavskysten med dens heje Hyre
for hvide Sefolk endnu mere.

4. Driften,

Den amerikanske Lov saavel som den amerikanske
offentlige Mening forlanger bedre Kost og i det hele
taget bedre Levebetingelser for amerikanske Skibes
Besztninger, end tilsvarende fremmede Love og Szd-
vaner gere for deres respektive Skibes Vedkommende *).

#) Det er ikke uden Interesse at se, at skandinaviske, smrlig

danske, Skibe af Sefolk, der have aflagt Vidnesbyrd for Kom-
missionen, nmevnes som ¢n Undiagelse fra denne Kegel.
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Alligevel ere Betingelserne paa de amerikanske Skibe
ikke saa gode for Arbejderne (Fyrbedere og Sefolk),
som de ere paa Landjorden. Det wil efter Kommis-
sionens Mening rimeligvis blive nedvendigt at indfere
Ladelinje, Regler for Minimumsbes®tning etc.,, for Se-
mandslivet kan udeve saa stor Tiltrzkning, at ved-
kommende Befolkningsklasser fole Lyst til at lade deres
Drenge gaa tilses, — For forskellige andre Drifts-
omkostningers Vedkommende: Kul, Olje etc. er der
nappe nogen Forskel.

I samme Retning som foregede Omkostninger for
amerikkanske Skibe virke saa de fremmede Subventioner,
Subsidier og Praemier. [ kort Oversigt ere disse:

Storbritannien giver rigelige Postsubventioner,
ikke blot til Linjer, der gaa til Landets egne Kolonier,
men ogsaa til Linjer, der sejle til fremmede Lande:
de Forenede Stater, Colon, Brasilien og Argentina; og
i det mindste én subventioneret Linjes Skibe (Pacific
Steam Navigation) farer fra en kanadisk Stillehavshavn
paa Bolivia, Peru og Chile, uden at Skibene nogensinde
se selve Storbritannien. I alt betalte det britiske Post-
vasen i Aaret 19", over 800,000 & i Postsubventioner,
og de engelske Kolonier over 200,000 £. Disse Sub-
ventioner betales imidlertid ikke udelukkende af Hensyn
til Postbefordringen, men — som det fremgaar af offi-
cielle Udtalelser —- tillige for at fremme Handelen og
skaffe Skibe og Folk, som Landet under s=zrlige For-
hold kan faa Brug for. Dern=st giver Staten Sub-
ventioner til Skibe, der i Krigstid skulle bruges som
Hurtigkrydsere, og som ere byggede under specielt
Hensyn hertil (i Aaret 10%/,, 74,000 ¥} samt Freds-
betaling til Sefolk, for at de skulle staa til Disposition
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som Reserve og Frivillige i Krig (1 1895 065,000 X).
De britiske Subventioner etc. ere blevne staerkt ud-
videde i de sidste Aar, baade med et Belsb til en
Linje paa britisk Vestindien og med den kendte store
Subvention til Cunard Linjen. — Tyskland giver
Postsubventioner til flere Dampskibslinjer, is®r saadanne,
der ere af nyere Datum. Det stetter Landets Skibs-
bygningsindustri ved at lade Jernbanerne transportere
Skibsbygningsmateriale til nedsatte Takster, og hj=lper
Varfterne yderligere ved at krave, at Postdamperne
paa de kejserlige Linjer skulle bygges i Tyskland og
af tyske Arbejdere. Endelig befordrer Jernbanerne
Eksportgodset til nedsatte Fragter og hjezlper derved
baade Eksportarer og Skibene, der transportere Godset.
-— Frankrig, Italien og Japan give Postsubven-
tioner til deres store Dampskibslinjer, Bygningssubsidier
til deres Vearfter og Driftssubsidier til alle Skibe (Damp-
som Sejlskibe). — @strig-Ungarn giver Postsub-
ventioner, Bygningspr&mier og Navigationssubsidier, —
Holland og Danmark give beskedne Subsidier til
enkelte Linjer, der ere af Betydning for deres Eksport
— Rusland giver Subsidier til sin frivillige Flaade
(Skibe, der holdes til Regeringens Disposition i Krigs-
tid). — Sverige giver Postsubvention og laaner Penge
til Rederier, der anskaffe Skibe til overseisk Fart. —
Norge giver Postsubventioner og Skibsbygningspree-
mier,

De Summer, som de forskellige Stater udbetalte i
10"/, i Subventioner og Subsidier, fremgaa af om-
staaende Tabel (taget fra Commissioner of Navigation's
Rapport for 1gor):
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[and st Anden Ant [ alt

Dall. Dall, 13oll,
Sstrig-Ungarn . ... .. .. 1,288.20 630,270 1.944.471
Frankrig.......... ... §OIgFO3 3025720 8043423
Tyskland .. ... ..., 1.825.0631 - 1.525.651

Storbritannien ... ... ... 4.874,243 60hz,300 5.530.612%)

Italien ...... ... ...... 1.757.512 L.o61.630 231451
Tapan .. . o ..o . 2863811 770,463 2,042,200
Holland ... . .s. 307,408 - 307,468
b f 48,338 Hg.21s 137.550
Portugal....... ...... 63.300 63,300
Kusland. . ........ ..., " 1,505,701 1,595.7@1
Sverige .. ... ... 81,840 . 81,849
[ alt.. 1g.9o4,778 7.705.182 27,670,160

Hvad dernmest angaar Midlerne til at neutralisere
den Underlegenhed i Konkurrencen med fremmede
Skibe, der nedvendigvis maa blive en Fglge af oven-
omtalte sterre Udgifter for amerikansk Sefart, oplyser
Minoritetsbetaznkningen, underskreven af 3 af Kommis-
sionens 10 Medlemmer, at Majoriteten har vagret sig
ved at diskutere baade Indregistrering af Skibe, byggede
1 Udlandet, og Toldnedsaz=ttelse for Varer, importerede
i amerikanske Skibe.

Man kan ikke anfere mod Indregistrering af
fremmedbyggede Skibe til Anvendelse i oversaisk
Handel, at en saadan Forholdsregel vilde sdelzgge
eller endog skade Varfterne; thi det er nu kommet
saa vidt, at i Aaret 1904 er der i samtlige de Forenede
Stater ikke bleven paabegyndt saa meget som et ene-
ste Skib til Handel paa Udlandet — hverken af Jern
eller Tre. Der er altsaa ingen Skibsbygning, der
kunde lide Skade. Tvertimod er der en Mulighed for,

#p Eksklusive den nye Cunard Subvention,
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at Vearfterne kunne gavnes ved Reparationer af de
indferte Skibe. Tyskland afgiver et Eksempel i denne
Retning. Dette Land grundlagde sin Handelsflaade
med Skibe, kebte i Storbritannien, dets Vzerfter (Stettin
og Hamborg) anlagdes med Reparationer af disse Skibe
for ©je og udviklede sig forst senere til at kunne
konkurrere 1 Nybygninger. De stettes ganske vist
indirekte af Staten paa de i det foregaaende nzvnte
to Maader, men indirekte Understottelse af en eller
anden Art vilde wvel heller ikke vaere umulig i de For-
enede Stater. Dog overfor en saadan Betragtning maa
det vist igen siges, at i Tyskland ere mange Ting,
som det kommer an paa ved Skibsbygning -— specielt
Arbejdslennen — ikke hejere i Pris, snarere lavere end
i Skotland og England. For Amerikas Vedkommende
er Forholdet som bekendt omvendt. Men har Kom-
missionen ikke villet drefte Registrering af i Udlandet
byggede Skibe, saa har den til Gengald stillet siy
venligt til Spergsmaalet om en forsget Anvendelse af
toldfrit indfert Materiale til Skibsbygning, idet den
foreslaar, at den Tid af 2 Maaneder aarlig, hvori et af
sligt Materiale bygget Skib maa deltage i Kystfarten,
udvides til 6.

Toldnedsattelse for Varer, der ved Ind-
forselfraandre Lande end selve Produktions-
landet importeres i amerikanske Skibe, er den
Vej, Kommissionens DMindretal vil gaa.™) Det kan

#) Valgtes den., maatte forst alle Amerikas [Mandelstrakiater oj-
siges, hvilket iovrigt kan ske med et Aars Varsel. Den endnu
peldende Iandelskonvention af 1815 med England omfatter,
som ovenfor omtalt, slet ikke den indirekte Handel, saa over-
fur England behovedes ingen Opsigelse.
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derfor have sin Interesse at undersege, hvilken Virkning
en saadan Begunstigelse af amerikansk Tonnage i den
indirekte Handel sandsynligvis vilde faa paa de for-
skellige Landes Skibsfart paa de Forenede Stater. Da
-Commissioner of Navigation«, Chamberlain, udtalte
sig for Kommissionen, havde han anstillet en saadan
Undersegelse, hvis Resultat var, at: !) Kun 3 a 9¥,
af Importen fra England og Kolonier kommer i andet
end engelske og amerikanske Skibe, og paa 3979, af
denne betales overhovedet ikke Told. %) 12z 9, af
Importen fra Tyskland og Kolonier kommer i1 andet
end tyske og amerikanske Skibe, og 23 9%, af denne
samlede Import betaler ikke Told. %} For Japan ere
de tilsvarende Tal 54 %, og 64°%,, for Frankrig 409,
og 189,

Det er indlysende, at den ringe Del af Importen
fra England og Tyskland, der for @jeblikket kommer i
Skibe, der fere andet end de respektive Nationers Flag,
straks vilde overgaa til henholdsvis engelske eller tyske
Skibe, saa store som disse Landes Handelsflaader ere.
For Japans Vedkommende vilde Forholdet hurtigt
ordne sig derhen, at de japanske Skibe (og maaske
en enkelt amerikansk Linje) bragte de toldpligtige
Varer, de andre Nationers Skibe de toldfrie. I Im-
porten fra Frankrig wvilde der ganske wist vare cirka
20 %, at vinde for amerikanske og franske Skibe; men
med den store subsidierede Udvidelse af den franske
Flaade, som har fundet Sted 1 de senere Aar, vilde
det sandsynligste wvzre, at disse 20 Y, gik over til
fransk Flag.

Blandt de Lande, hvorfra Importens store Masse
hverken besgrges af amerikanske Skibe eller af ved-
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lkommende Landes egne Handelsflaader, indtage Syd-
og Centralamerika en fremskudt Stilling. 77 %, af de
Skibe, der ankomme til de Forenede Stater fra Syd-
amerika, og 85", af dem, der ankomme fra Central-
amerilka, tilhare ikke-amerikanske Stater. Det er derfor
paa Felter som de her nmvnte, at den amerikanske
Handelsflaade skulde have sine bedste Chancer for ved
Hjzlp af den ulige store Told at fortrange de Flag,
under hvilke Transporten nu udferes. Men her treffer
man saa det ejendommelige Forhold, at g59%, af al
Indfersel fra Sydamerika (eksklusive Argentina) og
g2 "/, af Indferselen fra Centralamerika bestaar af told-
frie Varer. Altsaa heller ikke her vilde den ulige Told '
hjzlpe.

Noget lignende gaelder to andre Lande uden
Handelsflaade, der eksportere til de Forenede Stater:
Kina og Tyrkiet (europmiske, asiatiske og afrikanske
Besiddelser). Af Importen til de Forenede Stater fra
Kina kommer 74 Y, paa fremmede (ikke amerikanske)
Skibe og af Importen fra Tyrkiet endog 100%,; men
samtidig bestaar 509/, af Importen fra Kina og omtrent
lize saa meget af Importen fra Tyrkiet af toldfrie
Varer.

Naturligvis, noget vil der altid ved ulige Told-
behandling kunne indvindes for amerikansk Skibsfart,
men - med mindre man vil gaa til at gere toldir
Varer toldpligtige, naar de importeres i andre Nationers
Skibe end Producentens eller de Forenede Staters
egne — er det, der kan vindes, meget mindre, end
man ved forste @jekast skulde tro. Og navnlig maa
man ikke glemme, at de Lande, som eksportere til
de Forenede Stater, og som ikke selv have nogen
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Handelsflaade, derfor ingen anden Interesse i Sagen
end billig Fragt, kunne udstede Registreringslove, hvor-
ved de give Skibe, der faktisk ere andre Nationers
Ejendom, Ret til at fere Eksport-Staternes Flag, en
I‘orholdsregel, hvorved de jo ganske neutraliserede
Virkningerne af Bestemmelsen om den ulige Told-
behandling. Er der saaledes nappe s@rlig meget at
vinde for en amerikansk Handelsmarine ved den ulige
Toldbehandling i1 den indirekte Fart, saa turde der til
Gengeld vere mere at frygte i Retning af Repressalier
fra andre Nationers Side, saasom forggede Tonnage-,
Fyr- og andre Afgifter — eventuelt Toldsatser til
Skade for Importen af amerikanske Produkter. Dog
Kommissionsminoriteten frygter ikke for saadanne Mod-
forholdsregler; thi, siger den, den sterste Del af vor
Eksport bestaar af Fedemidler eller Bekladningspro-
dukter (Bomuld) enten i raa eller faerdig Tilstand, og
de Lande, der ere vore bedste Kunder for disse Varer,
opnaa ved at forheje Tolden paa dem kun at fordyre
dem for egne Forbrugere. Da Amerika frembringer den
storste Del af Verdens Produktion af Bomuld, kan
Saetningen maaske have en vis Rigtighed' for denne
Vares Vedkommende; men med Hensyn til Majsen,
Hveden etc. er den urigtig. Her er det Konkurrencen
paa de nordeurop®iske Forbrugscentrer, der satter
Prisen for, hvad Amerika bar tilovers til Eksport.
Kan Aftageren her faa sin Hvede eller sin Majs billig-
ere fra andre Produktionslande, keber han den derfra.
Det er altsaa i Europa, at den amerikanske Vare skal
konkurrere, og hvad Told vedkommende Stat eller
Stater her legger paa den amerikanske Produktion
fremfor paa Produktionen fra andre Lande, maa barres
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(eller delvis bzres) af Amerikanerne selv — i hvert
Fald saa leenge som disse andre Lande kunne tilfreds-
stille (eller delvis tiliredsstille) Begaret.

Tilbage staar kun Subventioner og Subsidier;
og ligesom de tidligere, ovenfor omtalte Lovforslag
(det Fryske og det Hanna-Paynske), er det da ogsaa
dem, Kongres-Kommissionens Flertal rekurrerer til
Postsubventionsloven af 1891 har skabt 5 subvention-
erede amerikanske Linjer: fra New York til South-
hampton, fra San Francisco til Australien, fra New
York til Kuba og Meksiko, fra New York til Vene.
zuela og hollandsk Vestindien, og endelig fra Boston
og Philadelphia til Jamaica.

Kongres-Kommissionens Lovforslag vil nu have de
5 bestaaende Subventioner bibeholdte og 10 nye til-
lagte: 3 til Linjer fra Atlanterhavskysten til Sydamerika
(Brasilien og Argentina) og Sydafrika, 4 til Linjer fra
den meksikanske Bugt til Meksiko, Centralamerika,
Kuba og Brasilien og 3 til Linjer fra Pacifikkysten til
Hawaii, Japan, Kina og Filippinerne samt Vestkysterne
af Meksiko, Isthmen, Centralamerika og Sydamerika,
De subventionerede Linjers Skibe skulle have stor
Lasteevne og lebe 12—14 Knob (moderat Fart —— dog
storre end andre Nationers Skibe paa samme Linjer),
og i Reglen skal hver Linje afsende Skib hver 14de
Dag. Det samlede Subventionsbeleb kan for de 10
Linjer stige til 2,665,000 Doll. For alle 15 Linjer
bliver Udgiften altsaa — naar Loven er gennemfgrt —
ca. 4 Mill Dollars aarlig. For Qjeblikket tjener de
Forenede Stater imidlertid 2!/, Mill. Dollars aarlig paa
sin udenlandske Post.

Det er ikke blot Meningen med disse 10 nye
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Linjer, at de skulle fere Post; de skulle tillige virke
som Banebrydere for Eksport. Det menes nemlig, at
Hovedgrunden til den forholdsvis ringe Eksport til de
Lande, som de nye Linjer skulle befare —- s®rlig Syd-
og Centralamerika - - maa seges i uregelmiessig, slet
og langsom Forbindelse. (Megen Post til og fra Syd-
amerika gaar nu over England). — Desuden skulle
Linjernes Skibe staa til Regeringens Raadighed under
Krig, og da de, for at kunne bruges under Krig, skulle
tilfredsstille visse FFordringer til Bygning og Styrke —
for de sterres Vedkommende kunne fore Kanoner —
skulle de bygges under Marinens Kontrol. Ligeledes
skal i Fredstid en vis Brgkdel af deres Besatning be-
staa af Flaade-Frivillige og Lerlinge.

Som det ses, stiller Kommissionen intet Forslag
om Oprettelsen af nye amerikanske Linjer til Europa.
Den har, siger den, ngje overvejet denne Sag, men
mener, at hvor ivrigt end alle maa enske snart at se
det amerikanske Flag, saaledes som det tidligere har
veaeret Tilfzldet, blive det ledende paa :the noblest
field of ocean navigatione<, og hvor hejt man end maa
vurdere den politiske og kommercielle Betydning af,
at »the all important mail and passenger routes between
America and Europe- for Jjeblikket overvejende er
paa europxiske Hmnder, saa vil det dog forelsbig
vaere rigtigt at stille denne Sag i Bero, fordi der her
vil blive Tale om saa kolossale Summer (mindst af
Sterrelse som de nye Cunardsubventioner), at det ikke
vil vare forsvarligt at binde dem, fer Spergsmaalet
om Turbinens praktiske Anvendelighed paa Oceanet er
blevet klarere besvaret, end det nu er. Maalet bar
imidlertid ingenlunde tabes af Syne, og for at man kan
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vaere parat til at tage fat, saasnart Ojeblikket synes
gunstigt, foreslaar Kommissionen, at der bevilges Penge
til et specielt, aarvaagent Studium af hele Problemet
vedrerende den nordatlantiske Dampskibsforbindelse,
baade dets pekunimre og dets tekniske Side.

Men foruden Subvention til regelmassige Damp-
skibslinjer foreslaar Kommissionen Subsidier — eller
som den kalder det en Subvention til alle amerikanske
Fragtskibe (Damp- som Sejlskibe) 1 udenlandsk Fart
samt til havgaaende Fiskefartgjer. Den betragter endog
Subsidier til Fragtskibe som af endnu sterre Betydning
end Linjesubventionen, fordi det — siger den — er
det almindelige Fragtskib (Tramp), som er vigtigst
for den amerikanske Eksport af Raastoffer. Subsidierne
ere satte til 5,00 Doll. pr. Bruttoton for 12 Maaneders,
4,00 Doll. for g Maaneders og 2,50 Doll. for 6 Maaneders
aarligt Arbejde, og de betinges af en aarlig fornyet
Kontrakt, der fastslaar, at en vis Del af Skibets Be-
seetning skal bestaa af Flaade-Frivillige, at Skibet skal
foretage ordinmre Reparationer 1 de Forenede Stater,
_have en efter Forholdene forsvarlig Fart, om forlanges
medtage Post gratis og endelig i Krigstid staa til Re-
geringens Disposition. Derimod stilles ikke -- som
i tidligere Lovforslag — bestemte Fordringer til Lad-
ningens Sterrelse; thi, siger Kommissionen, den fore-
slaaede Subvention er saa lav, at det — trods den —
ikke kan betale sig for et Skib at gaa i Fart, uden at
det har en forsvarlic Ladning; den er ikke sterre, end
at den i saa Fald lige kan veje op mod det ameri-
kanske Skibs sterre Udgifter (Bygning, Vedliceholdelse,
Bemanding og Drift) og eventuelt mindre Indtegter

(Subsidier). Sejlskibe ere medtagne, fordi de endnu
Hationalekonomisk Tidsskrift. XXXXIIL Iz
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kunne finde fordelagtiz Anvendelse i Korn- og Tem-
merhandelen paa Stillehavet, og fordi de Semand, der
opdrages paa dem, blive de bedste. Nere end 10 Aar
kan intet Skib faa Subsidier.

Fra 1792 til 1866 har de Forenede Stater betalt
Subsidier til havgaaende Fiskefartpjer og samtidigt
maanedlige Preemier til disse Fartgjers Mandskab, mod
at dette i Krigstid skulde staa til Regeringens Raadig-
hed som Reservemandskab. Det er denne Politik,
Kommissionen foreslaar genoptagen, saaledes at Sub-
sidierne betinges af, at /g til 1/, af Fartejernes Mand-
skab kommer til at bestaa af Flaade-Frivillige.

Som Flaade-Frivillige antages paa tre Aar ad
Gangen dertil egnede amerikanske Borgere, der sejle
mindst & Maaneder aarlig i udenlandsk Fart eller paa
Havfiskeri, og som, mod almindelig Orlogslen, i Freds-
tid underkaste sig den Uddannelse, som Regeringen
maatte finde nedvendig, samt i Tilfzlde af Krig deltage
i denne. De faa — foruden Lenninger under Uddan-
nelsen — en aarlig Betaling, der for Kaptejner og
Ligestillede varierer fra 100 til 150 Doll, for Styrmand
og Ligestillede fra 40 til 70 Doll. Menige faa 25 Doll
og Drenge 15 Doll. aarlig. Omtrent 50,000 Mand
anvendes nu for Tiden til Bemanding af de Forenede
Staters Skibe (Damp- og Sejlskibe) i den udenlandske
Fart, Kystfarten og Havfiskeriet. Af disse er lidt under
Halvdelen fadte eller naturaliserede Amerikanere, og
af dem maa det igen formodes, at ca. Halvdelen vil
lade sig engagere som Frivillige paa ovennzvnte Be-
tingelser. Men denne Styrke er blot Halvdelen af den,
Krigsflaaden behever; saa det er kun gennem den
subsidierede Handelsflaades Udvidelse, at man kan
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haabe paa i Fremtiden at formaa at tilfredsstille denne
Flaades Behov af Reservemanaskab.

Gennem en Optelling af de eksisterende ameri-
kanske Skibe (Damp- saavel som Sejlskibe), der for
@jeblikket (lengere eller kortere Tid af Aaret) deltage
i Farten paa Udlandet eller i Fiskeriet, kommer Kom-
missionen til det Resultat, at ved Lovens Ikrafttraeden
vil den medfsre en aarlig Udgift til Fragtskibe (Ikke-
Postskibe) og til Flaade-Frivillige af ialt 2!/, Mill. Doll.
Antages det, at der det ferste Aar kun vil blive An-
vendelse for 1/, af Maksimumsbelgbet til de nye Post-
linjeskibe (d.v.s. %; Mill Doll.), saa vil den samlede
Udgift til Subventioner, Subsidier og Fri-
villige straks belebe sig til ca. 3 Mill. Doll. Hvor
hurtigt dette Beleb vil vokse og med hvilke Summer,
beror jo vaesentligst paa, hvor godt Loven wvirker, hvor
hurtigt den overseiske Handelsflaade under dens Ind-
flydelse vokser. Kommissionen udtaler, at efter dens
Opfattelse virker Loven heldigt, naar Udgiften i Hen-
hold til den vokser med omtrent 635,000 Doll. aarligt,
saaledes at Udgiften om 1o Aar, til hvilken Tid Sub-
sidierne for de nu ved Lovens Ikrafttreden subsidierede
Skibe bortfalde, skulde udgere g a 1o Mill. Dollars,
hvilket svarer til den Sum, som det Paynske Loviorslag
satte som Maksimumsudgift.

Kommissionens Mindretal (3 af 10) ger ingen Ind-
vendinger mod Postsubventionerne eller mod Lenning-
erne til Frivillige, hvilke sidste det dog ikke tror vil
faa megen Betydning. Derimod udtaler det sig i de
stazrkeste Udtryk mod Subsidierne (til alle Skibe)™).

*) Disse har Lovforslaget — som omtalt — kaldt Subwventioner
under Henvisning til, at Skibene ved Kontrakt forpligte sig til

2%
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Det foreslaaede Subsidiesystem vil, siger Minoriteten, i
Realiteten komme til at virke ganske som de Subsidier,
Kongressen tidligere har forkastet. De enkelte Punkter,
hvori der er Forskel, betegne kun lige saa mange
Tilbageskridt. Af disse Punkter navnes saa, at der,
som ovenfor omtalt, ikke forlanges nogen Minimums-
ladning, at der vedblivende betales Subsidier til Skibe
i Fart paa Havne, som ligge de Forenede Stater naer,
skont denne Fart allerede er 1 Amerikanernes Hander,
samt at den Omstendighed, at der kun afsluttes ét-
aarige Kontrakter, undertiden vil gere det muligt for
Rederne, naar Krig menes at true, da ved Ikke-For-
nyelse af Kontrakten at unddrage sig Forpligtelsen til
at stille vedkommende Skib eller Skibe til Regeringens
Disposition, Disse Indvendinger kan dog vistnok alle
betragtes som uvasentlige. Derimod maa det siges,
at der er gjort en meget vasentlig Forandring fra Lov-
forslagene af 1899 (ikke det senere) derved, at medens
disse aabnede Adgang til Indregistrering af i Udlandet
byggede Skibe — der saa kun modtog halvt saa store
Subsidier som de i de Forenede Stater byggede —
saa er der i Kommissionens Forslag aldeles ikke Tale
om nogen saadan Registrering. Dette maa med Er-
faringerne fra andre Lande, smrlig Frankrig, for Qje,
betragtes som uheldigt, thi hermed afskares al Kon-
kurrence med amerikanske Vearfter, Danne disse efter
Lovens Vedtagelse en Ring eller Trust — og af hvad
Grund skulde de egentlig ikke gore det — saa have

—

visse Genydelser, men Genydelserne ere forholdsvis saa smaa,
at man ikke kan unddrage sig Folelsen af, at Udtrykket
»Subventions kun er valgt, fordi Ordet >Subsidier- nu engang
har faaet en ilde Klang i Publikums @ren.
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de et sikkert Skibsbygningsmonopol og kunne ved at
fastsa:tte Prisen paa nybyggede Skibe paa Forhaand
beslaglegge for sig saa meget af Subsidierne, som de
mene passende, og stille Rederne Valget imellem at
betale den heje Pris eller slet ikke faa bygget. De
nybyggede Skibe ville kun yderligere forege den alle-
rede for store Verdenstonnage og bidrage til at trykke
IFragterne; og med reducerede Fragter vil Resten af
Subsidierne i Langden ikke slaa til til at dekke For-
skellen mellem Udgifter og Indtagter. Der er derfor
neppe Tvivl om, at der efter nogle Aars Forlgb vil
blive stillet hrav om sterre Subsidier; jo hurtigere der
bygges, jo tidligere vil Kravet komme. Og naar det
er opfyldt, vil hele Historien blot gentage sig, saa
lenge der er nogen, der vil lade bygge; alt kun, fordi
Loven wved at udelukke Konkurrencen med Udlandet
har givet Varfterne en endelps Skrue i Haznde,

Det er klart, at hvor forholdsvis ringe den Sum,
som Lovforslagets Subventioner og Subsidier forelebig
ville leegge Beslag paa, end er for de Forenede Stater,
saa vilde det dog vicre behageligt, om Udlandet kunde
komme til at betale noget af den — helst naturligvis
saa meget som muligt. Dette Maal har man segt at
naa ved at foreslaa en Forhejelse af Tonnage-
afgifterne i de amerikanske Havne,

Ved Borgerkrigens Begyndelse havde de Forenede
Stater ingen Tonnageafgift; men i 1862 blev der paa-
lagt en saadan, der senere blev gjort sterre og nu
er 3 Cents pr. Netto-Ton — aarlig Maksimumsafgift
15 Cents — for Skibe, der komme fra fremmed Havn
i Nordamerika eller ved den meksikanske Havbugt, og
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6 Cents pr. Netto-Ton — aarlig Maksimumsafgift 30
Cents — for Skibe fra alle andre Havne. For frem-
mede Skibes Vedkommende geelder dette dog kun,
hvis der i det Land, hvis Flag Skibet forer, ikke
tages storre Alfgifter af amerikanske end af andre
(indenlandske) Skibe. Sker det, er Afgiften for hver
enkelt Indklarering 30 eller 50 Cents pr. Netto-Ton,
eftersom Skibet er bygget i de Forenede Stater eller
ej. Og kommer Skibet fra en Havn, hvor de Forenede
Staters Skibe slet ikke ter komme, er Tonnageafgiften
for hver enkelt Indklarering endog 2 Dell. pr. Netto-
Ton. Paa den anden Side kan Tonnageafgiften i en Havn
i de Forenede Stater aldrig blive sterre end den eller
de tilsvarende Afgifter i den fremmede Stats Hawvne,
hvis Flag vedkommende Skib ferer, thi er den det,
nedsettes den med Differencen. 1 @jeblikket finder
denne Bestemmelse kun Anvendelse paa Holland og
Danmark (Kebenhavn). Indtagten af Tonnageafgiften,
der nu er omtrent goo,000 Doll. aarlig, og hvoraf
amerikanske Skibe kun betale 7o0—80,000 Doll, an-
vendes til Drift af Hospitaler for amerikanske Safolk.
Statens Udgifter til Fyrvassenet (Light-house, buoy-and
beacon-system) er ca. 5 Mill. Doll. aarlig.

Til Sammenligning med den amerikanske Tonnage-
afgift skal her anferes folgende vedrerende Skibsafgifter
1 europziske Havne:

I England betales light dues i udenlandsk Fart
til et Beleb af 2%, d. pr. Ton for Dampskibe,
21/, d. for Sejlskibe. Indtil !/, aarlig at light dues
eftergives saadanne engelske Skibe, der paatage sig
at opdrage en eller flere Drenge, =om ere indrul-
lerede 1 Flaadereserven, 1 Soemandskab eller Maskin-
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tjeneste. Disse »Light duese¢ indbringe ca. 550,000 X
aarlig, medens hele Fyrvasenet koster ca. 500,000 £.
— I Tyskland opkrever Staten ingen Tonnage-
afgifter. Spergsmaalet om, hvorvidt slige Afgifter skal
paalegges, er overladt til hver enkelt Havn. I Bremen
opkrazves (under forskellige Navne) lidt under og i
Hamborg lidt over 8 Cts. pr. Ton. Da store Atlanter-
havsbaade i Reglen gere ca. 11 Rejser aarlig, bliver
dette 88 Cts. pr. Ton om Aaret. — I Frankrig be-
tales en Afgift til Staten af 1 Franc (19,5 Cts.)), dog
for Kystfarten .mellem Havne 1 Middelhavet mindre.
Desuden betales ofte specielle kommunale Afgifter, der
ere forskellige for de forskellige Havne, i Havre f. Eks.
40 Centimer (7', Cts.) og i Marseilles 1 Franc (19,3
Cts.) pr. Ton. — I Italien er Statsskatten 1,10 Lire
(27 Cts.) pr. Netto Ton. Men et Skib kan ved at
betale 4,20 Lire (81 Cts.) pr. Netto Ton den ferste Gang,
det inklarerer i et nyt Aar, afgere hele Aarets Afgift.
— I Spanien betales 25 Pesetas (48!, Cts.) pr.
1000 Kilogram Ladring. Skibe i Ballast betale altsaa
intet. — I Holland og Danmark (Kebenhavn) be-
tales intet. — [ Norge betales Kr. 1,530 (35 Cts.) pr.
lastet Netto Ton (80 Dre ved Indklarering og 50 @re
ved Udklarering). Afgiften varierer altsaa med Lasten,
og for ballastede Skibe betales intet. — Nasten over-
alt opkrmves altsaa sterre Skibsafgifter end i de For-
enede Stater.

Hvad Kommissionen (Flertal som Mindretal) nu
foreslaar, er at

1) Tonnageafgiften foreges for Skibe, amerikanske
og fremmede, fra Havne i Nordamerika og wved den
meksikanske Bugt til § Cts. pr. Netto-Ton — med
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aarligt Maksimumsbeleb af 80 Cts. (nu 3 og 15 Cts.)
— og for Skibe fra andre Havne til 16 Cts. pr. Netto-
Ton — med aarligt Maksimumsbelgb af 1,60 Doll, (nu
6 og 30 Cts.). Som man ser, en ganske overordentlig
stor Foregelse.

2) Den Bestemmelse, hvorefter nu danske og hol-
landske Skibe ikke betale Tonnageafgifter, haves,
Dette motiveres ikke saa meget ved pekuniere Inter-
esser, idet den Sum, det her drejer sig om, kun er
ca. go,000 Doll. aarlig, som ved, at det er en prin-
cipiel Fejl at opretholde Gensidighed under Forhold,
hvor kun den ene Part (her den ikke-amerikanske)
kan nyde godt af den. »The inexplicable misapplica-
tion of the principle of reciprocity« kalder Kommis-
sionen det,

3) At man felger det engelske Forbillede og efter-
giver saadanne amerikanske Skibe, der uddanne én
Dreng for hver 1060 Tons Netto til sseamanship or
engineeringe«, 80°/, af Tonnageafgiften. Denne Begun-
stigelse er saa stor, at den for Sejlskibe, ved Fart paa
saadanne udenlandske Havne udenfor Nordamerika og
den meksikanske Havbugt, hvortil der kan geres 4 a §
Rejser i Lebet af ét Aar, belober sig til en Fjerdedel
af Subsidiesummen (5,00 Doll. pr. Ton), ligesom den
ogsaa faar en meget stor Betydning for Dampere, der
ere i Stand til at foretage det Antal aarlige Rejser,
hvorefter Tonnageafgiftens Maksimumssum er beregnet.

Det finansielle Resultat af Tonnageafgif-
ten anslaas af Kommissionen til 3 Mill. Doll. aarlig,
af hvilke fremmede Skibe altsaa — baade straks og
senere -— komme til at betale den langt overvejende
Del. Trekkes herfra de 800,000 Doll, som den eksi-
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sterende Tonnageafgift indbringer, ses det, at den nye,
forsgede Afgift — foruden den indirekte For-
hejelse af Subsidierne, den medferer — om-
trent vil dekke den Udgift, som de foreslaaede Sub-
sidier ville indbringe straks ved Lovens Ikrafttraeden.
Den amerikanske Statskasse vil saaledes paa dette
Tidspunkt kun faa foregede Udgifter til de nye post-
subventionerede Linjer, og dette endda forst, efter-
haanden som de komme i Stand, samt til de Frivillige
til Flaaden. Da Tonnageafgifterne -- paa Grund af
den udenlandske Oms=tnings stadige Vakst — vel
nok, trods det amerikanske Flags forventede relative
Tiltagen, teor antages i1 en Aarrzkke at ville ind-
bringe 3 Mill. Doll., vil den tidligere omtalte samlede
Udgift, Loven senere vil medfere, nu vere at reducere
med over 2 Mill. Dollars — altsaa om 10 Aar belgbe
sig til 7 a 8 Millioner.

Det er bleven sagt om denne forsterrede og 1
Realiteten ulige Tonnageafgift, at naturligvis hjalp den
amerikansk Skibsfart overfor ikke-amerikansk, men det
blev dog tilsidst Amerikanerne selv, der kom til at
betale den gennem en sterre Fragt. Ja, genske vist,
for saa vidt som Tonnageafgiften kommer til at paa-
virke Fragten, og med det Beleb, hvormed den i1 saa
Fald kommer til at paavirke den, valtes den — alt
efter Forholdene — over enten paa Ladningens Mod-
tager eller dens Aflader eller begge. Men kommer
den til at paavirke Fragten? Og hvis den ggr det,
da med hvor stor en Del at sit Belgb? Netop det er
Spergsmaalet. Og det kan ikke besvares saaledes i
al Almindelighed. Det rimeligste er, at Svaret maa
blive hejst varierende til forskellige Tider og under
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forskellige L'orhold, idet den afgerende I'aktor i For-
holdet, Relationen mellem Tilbud af og Efterspergsel
efter Tonnage, er saa variabel. Kun to Ting kan siges
med Sikkerhed: 1) Hvor Fragten bliver saa lille, at
Rederen kan regne sig til, at Udgilterne ville blive
storre end den, og hvor han som Felge heraf fore-
treekker ikke at sejle, der kan Tonnageafgifterne have
vaeret den Faktor, der afgjorde Sagen, og 2) i Kon-
kurrencen mellem amerikansk og ikke-amerikansk Ton-
nage kan Afgiften aldrig komme til at indgaa som
Moment med mere end 209, af sit Beleb — det er
Maksimum.

Hvad Chance har nu dette Kommissions-Forslag
for at blive til Lov? Ja, Spergsmaalet om Lovgivning
til Udvikling af den amerikanske segaaende Flaade har
vieret dreftet saa lange, at det nu er fuldt ud modent
til Afgerelse, og der er i Nationen et saa godt som
enstemmigt Unske om at faa denne Lovgivning i Gang.
Kommissionen siger i sin Rapport, at hvis Handling
ops®ttes, om endog blot til nzste Vinter, saa vil en
»condition already desperate become still more despe-
rate. The time to act is nowe. Hele Kommissionen
er enig om Postlinjerne, Flaademandskabet og Tonnage-
afgiften, og der er et overvejende Flertal (7 af 10),
som holder paa Subsidierne 1 Modsetning til den ulige
Toldafgift. Hvor lidt Minoriteten selv tror paa, at den
vil kunne smtte sin Mening igennem, ser man ogsaa
deraf, at den end ikke har stillet noget selvstmndigt
Forslag. Endelig have de (staaende) Udvalg, baade i
Senat og House of Representatives, der i disse Dage
have behandlet Kommissionens Lovforslag, allerede
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udtalt sig for det. Det tor vel derfor siges, at der er
en alt overvejende Sandsynlighed for, at Lovforslaget
vil blive til Lov i den allernermeste Fremtid (senest
neste Vinter), og at Loven vil faa enten ganske eller
dog na=sten ganske den Form, Kommissionsflertallets
IForslag har.

Om Lovens sandsynlige Virkninger paa Verdens-
Fragtmarkedet er der talt ovenfor. Men hvad enten
det her sagte skulde vise sig at vare rigtigt eller fejlt,
saa kan der vist naeppe vare to Meninger om, at
Amerikanerne ville tage fat med Kraft, og at dette
hurtigt vil kunne spores.

Der har varet talt meget om, hvorvidt andre Stater
ville gribe til Modforholdsregler. Formelt set gore de
Forenede Stater ved denne Lov, ved hvilken de ud-
vide deres protektionistiske System til den hidtil eneste
ikke-protektionerede Virksomhed, ikke andet, end
hvad Folkeretten, Traktater og Prmecedens berettige
til*), men det kan jo alligevel ikke naegtes, at i Rea-
liteten tilstrazbe de et betydeligt Slag mod den euro-
pxiske Handelsflaade, Stater som Frankrig og Ita-
lien faa vel ikke meget at klage over. De have
allerede truffet lignende Lorholdsregler ikke Dblot for
Subsidiernes Vedkommende, men ogsaa 1 IForholdet
mellem Subsidier og Tonnageafgifter — kun at de
ganske vist ikke betale store Dele af disse sidste direkte
tilbage til egne Skibe mod en, pekunizrt set, saa ringe
Gengald som Uddannelse af en Lzrling for hver 1000
Tons Netto. England har ikke Ret til Klage owver
Tonnageafgiftens Tilbagebetaling til amerikanske Skibe,

*) Dette geelder endog Reduktionen af Tonnageafgiften for ame-
rikanske Skibe, der opdrage Larlinge,
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eftersom det selv har givet Eksemplet. (Og det be-
taler dog hejst 20°/, af den samlede Aarsafgift tilbage,
medens de Forenede Stater vil betale 809, aft hver
enkelt Rejses Afgift). Derimod vil det have Grund til
Klage i Realiteten, baade over de meget hajere Skibs-
afgifter og over Subsidierne. Ogsaa Tyskland, der
slet ingen direkte Subsidier giver og kun forholdsvis
smaa indirekte, som ikke kender Skibsafgifter til Staten
og med Hensyn til Afgifterne i lokale Havne ingen —
hverken formel eller reel — Forskel gor paa fremmede
og egne Skibe, ogsaa det vil sikkert have Grund til
Klage i1 Realiteten. Ikke at tale om alle de mindre
Stater: Holland, Danmark, Norge etc. Hvad
disse sidste angaar, bryder man sig imidlertid aldeles
ikke om dem. Danmark og Holland opfattes som
saa deciderede Frihandelsstater, at der ikke kan vaere
Tale om, at de som Modtrzk ville gaa til Told paa
amerikanske Produkter, det eneste, der stod til deres
Raadighed*®), og hvad Norge angaar, saa importerer
det naesten intet fra de Forenede Stater, medens den
forholdsvis store Andel, dets Handelsflaade har i den
indirekte Handel paa Amerika, netop er noget af det,
man forst og fremmest — enstemmigt — gnsker at
faa Ram paa; Traktaten af 1828 har ikke vist sig
heldig, set fra et amerikansk Synspunkt. Hvad derimod

*) En af de Folk, der ved deres Udviklinger for Kommissionen
berorte dette Forhold, sagde saaledes: »There is nothing in
our dealings with Denmark entitling her to our consideration,
She never should have had a sreciprocity< convention, (Her
sigtes til Traktaten af 18,3, We have a valuable commerce
{menes vist freight business), which szhe iz now free to and
ilges exploit, while she has nething toe give in return for the

privileges,
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England og Tyskland angaar, er man ikke helt rolig,
England er jo de Forenede Staters bedste Kunde,
som man ngdig vil af med, Det er tilmed et Frihan-
delsland. Hvad man frygter mest fra denne Kant, er
at den nye Lov skal stette de Chamberlainske Planer
om en Toldunion mellem England og dets Kolonier
med den deraf felgende Praeferencetold wved Handel
mellem Kolonierne og Moderlandet, For at undgaa
sligt — og for Resten ogsaa med et venligt @je til
Tyskland — anbefaler Kommissionen Ophavelsen af
Toldlovens § 24, fordi denne stiller visse Betingelser
for Anvendelsen af samme Lovs § 23. 1 § 23 staar,
at intet Skib maa fere Varer til de Forenede Stater,
uden at det enten er amerikansk eller reelt ejes af
Borgere 1 det Land, hvor Varerne ere producerede, og
ferer dette Lands Flag. Og i § 24 staar, at Reglen i
§ 23 ikke kan finde Anvendelse mod andre end saa-
danne Nationer, der selv anvende den mod de Forenede
Stater. Det er denne sidste §, man vil have hazvet.
Man vil true med Forbud mod al indirekte Handel paa
de Forenede Stater, og man vil have dette Vaaben
parat, hvis nogen skulde trzffe Forholdsregler mod, at
den amerikanske Skibsfart generobrer den Plads paa
Havene, som Amerikanerne mene, at den har Ret til

at indtage.
New York, Januar 1505,



