Subventioner til oversaiske Rutedampere.

Foredrag i Nationalekonomisk Forening
den 5. Febr. 1914.

Af

Axel Nielsen.

Det er betegnende for den ringe Interesse, vi
viser vor Skibsfart, at det i Aften formentlig er forste
Gang i denne Forening, at man skal diskutere et Emne,
hentet fra denne Naringsgrens Omraade. Medens man
i Tyskland havder: Unsere Zukunft liegt auf dem
Wasser, og derfor omfatter ethvert Foretagende paa
Sefartens Omraade med stor Interesse, er vi blevet et
Indlandsfolk, der bygger vor ekonomiske Fremtid paa
det flade Land.

Paa Skibsfartens Omraade er jo ogsaa tilsyne-
ladende alt saare vel; ser vi ikke den danske Tonnage
stadig vokse, wviser Statistiken ikke, at danske Skibe
udferer en stadig sterre og sterre Del af vor sevarts
Omsztning med Udlandet, og at vor Handelsflaade
procentvis er 1 svag Stigning, set i Forhold til hele
Verdens Tonnage? Og dog synes Fremtidsudsigterne
for vor Skibsfart alt andet end lyse, det galder i hvert
Fald den Side, som jeg her i Aften skal drage frem:

Overgangen til Rutedampere.
Natignalekonomisk Tidsskrift, LIL 5
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Det er sikkert erkendt, at det er Rutedampere,
der har Fremtiden for sig. Det bedste Vidnesbyrd
herom finder man i Tyskland, thi Aarsagen til, at den
tyske Handelsflaade er vokset saa stamrkt 1 de sidste
halvhundrede Aar, er, at de ledende Rederier der fra
forste I'ard har lagt Vagten paa Rutefarten; det er
gennem Indarbejdelse af overseiske Ruter, den tyske
Handelsflaade har vundet ind paa den engelske; og
Forholdet er i @jeblikket saaledes, at i den tyske
Handelsflaade udger Rutedampere en langt anseligere
Del end Tilfeeldet er for andre Landes Handelsflaader,
den engelske, saavel som den skandinaviske, bestaar
fortrinsvis af tramps.

Rutedampere herer Nutiden til, skabte som de er
af den Forandring, Handelen har undergaaet. Efter-
haanden som Transportmidlerne og Efterretningsvaesenet
er blevet forbedret, er den gamle Konsignationshandel
mere og mere aftaget, Man leverer efter Ordre for
derved at kunne udnytte Prisforskellighederne, og Varer,
der tidligere afskibedes i hele Ladninger, sendes nu
afsted i mindre Kvanta, d.v.s. henvises til Rutedam-
perne; fremdeles har det lettere Samkvem mellem Lan-
dene medfert en Omsatning af fardige Varer, tidligere
Tider overhovedet ikke kendte, — atter en Kunde for
Rutedamperne. Haand i Haand med disse Bevagelser
er der gaaet en Udvikling i Tekniken, der har gjort,
at det er sterre og sterre Dampere, der har vist sig
mest rentable.

Heraf, at man saaledes i vor Tid leverer i mindre
Kvanta og efter Ordre, folger, at man ensker en hur-
tig og pracis Transport, selv om det ogsaa koster lidt
mere. Stykgodset, der kan taale de hejere Fragter,
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bliver saaledes Rutedampernes naturlige Fragt, Bulk-
varerne, Raastofferne, lige saa naturligt Trampdamper-
nes. Men disse har ikke Monopol paa Bulkvarerne,
som Rutedamperne har det paa Stykgodset; vi ser,
hvorledes Rutedamperne i1 vore Dage ofte konkurrerer
med Transportdamperne om Bulkvarerne, og ganske
srlig i daarlige Tider; den Omstmndighed, at Rute-
damperne maa gaa, om man overhovedet vil opret-
holde Ruten, medens Trampdamperne kan lzgge op,
om Fragten ikke er hej nok til at lade Skibet sejle,
i Forbindelse med, at Rutedamperne har et naturligt
Monopol paa det godt betalte Stykgods, ger, at Rute-
damperne kan underbyde Trampdamperne paa disses
naturlige Last, Bulkvarerne, om Rutedamperne har le-
digt Lastrum,

Det er naturligvis vedblivende saaledes, at den
langt overvejende Del af Godset omflyttes af Tramp-
dampere; men ikke desto mindre er Rutedampernes
Tal og Tonnage vokset enormt i de senere Aar. Ikke
blot er der oprettet adskillige nye Ruter, der er ogsaa
som en Folge af det gkonomiske Opsving indsat megen
ny Tonnage paa gamle Ruter. Dette er 1 og for sig
ganske naturligt; Ruterederierne maa have saa megen
Tonnage paa Ruten, at den altid vil kunne beserge det
Gods, som bydes den, i modsat IFald vil man blot
gore det saa meget lettere for en Konkurrent at treenge
ind paa ens Rute; ved at chartere en Trampdamper
gives der naturligvis en Udve] for at skaffe sig tilstraek-
kelig Tonnage i gode Tider, men dette er og kan kun
vaere en midlertidig Udve). Felgen er, at der i det
lange Leb som Regel vil vaere for megen Tonnage i

Ruterne, og Konkurrencen bliver saa meget feleligere
5%
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for Trampdamperne. For en 3—4 Aar siden talte man
endog om Trampdampere som et overvundet Stadium;
de senere Aar har modbevist denne Anskuelse, men
man skal saa ogsaa en 7—8 Aar tilbage for at treeffe
den foregaaende Hegjkonjunktur for Trampdamperne.
Hvorom alting er, der er ved Rutedampernes stmrke
Tilvaekst 1 den overseiske Fart sket en Forskydning
til Skade for Trampdamperne, og man har treffende
karakteriseret disses Stilling ved at sige, at gode Tider
for Trampdampere indtreeffer kun, naar Rutedampernes
overskydende Tonnage finder Beskaftigelse.

Folgen bliver, at Udbyttet af Trampdampere ned-
vendigvis maa svinge starkt, medens Rutedampernes
Afkastning vil blive mere regelmassig, forudsat natur-
ligvis, at ekstraordinzre Haendelser som Ratekrige eller
lignende ikke indtraffer. Paa den anden Side arbejder
Rutedampere med langt sterre Kapitaler end tramps;
ikke biot er de disse overlegne i Storrelse, Udstyr og
Teknik, hvorfor de fordrer en langt sterre Kapital-
anbringelse, men selve Indarbejdelsen af Ruten kraver
betydelige Ofre. Rutedampere bliver derfor Udtryk
for Kapitalens Koncentration paa Skibsfartens Omraade
kun store Lkapitalkraftige Selskaber kan overhovedet
tenke paa at have Rutedampere. Dog, det koster
ikke blot Penge at indarbejde en Rute, det kan lige
saa vel komme til at koste store Belsb at bevare den.
Ifald et andet Selskab tanker paa at indsatte Dampere
paa samme Rute, maa det gamle Selskab optage en
Ratekrig, hvor den mindst kapitalkrafltige maa bukke
under.

At en Ratekrig gaar ud over begge Parter, siger
sig selv, og det er derfor kun naturligt, — sarlig naar
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man betenker, hvor store Kapitaler der her staar paa
Spil, — at konkurrerende Linier slutter Fred, helst
saaledes, at Omkostningerne ved Freden kommer til
at gaa ud over Trediemand, i dette Tilfzelde Afskiberne.
Med andre Ord, netop fordi Rutedamperne har Mono-
pol paa visse Arter af Ladninger, udnytter de dette
ved Sammenslutainger, Konferencer; disse tilsigter Ude-
lukkelse af den frie Konkurrence, og dette vil, saavidt
man ved, som Regel ske paa felgende tre Maader:
1) gennem Deling af Interesseomraadet her i1 Kuropa,
%) ved Fastsettelse af samme Fragtsats ved samme
Slags Gods, som oftest dog naturligvis kun i udgaaende
Fart, og ¥) ved Indremmelse af :defered rebatess, o:
Rabat paa §—10%,, der indremmes Afladerne, dog at
den ferst udbetales efter en vis Tids Forleb, som ottest
et halvt Aar, og da kun, hvis samtlige Afskibninger
stadig har fundet Sted med Konferencelinier. Jeg skal
siden hen have Lejlighed til at komme nzrmere ind
herpaa,

Her er det nu, Staternes Subventionspolitik s®tter
ind. Man kunde synes det markeligt, at Staterne gri-
ber ind just her. Er det da ikke Handelen selv, der 1
vor Tid krever de faste Ruter? Nu maa man dog
ikke opfatte dette anderledes, end at der her finder en
gensidig Paavirkning Sted: Rutedamperne kan ogsaa
lede og udvikle Handelen. Det er maaske nok saa-
ledes, at Flaget felger Handelen — dette gzlder
vaesentlig for Trampdampere og Sejlskibe, — for Rute-
dampere er det snarest den omvendte Satning, der
gzlder, at Handelen felger Flaget. I den Nationernes
Kamp om de overseiske Markeder, den sidste Menne-
skealder har varet Vidne til, har S®tningen: Handelen
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felger Flaget, faaet politisk Betydning: Staterne hjzlper
med Subventioner Foretagender, der wil satte Rute-
dampere i Gang paa overseiske Pladser, ud over de
vanskelige ferste Aar i Haab om, at Ruten siden hen
skal kunne bare sig, naar Handelen udvikles.

Saadanne Rutesubventioner er forsaavidt ikke nye,
som en sxrlig Art af dem, Postsubventioner, er gam-
melkendt; ja, man kunde gaa endnu langere tilbage
og heevde, at Subventioner finder man ogsaa i Mer-
kantilismens Tidsalder. Med Hensyn til de moderne
Subventioner var England Foregangslandet; det be-
gyndte at give Subventioner, formummede som Iost-
subventioner, allerede 183g—40; siden da er England
gaaet videre og har indtil nu ialt givet henimod 1 Mil-
liard Kroner ud hertil; og det er vel at marke ikke
alene til Forbindelser med sine Kolonier, England har
givet denne enorme Sum, ogsaa Linier til Argentina,
Brasilien og andre fremmede Lande, ja, endog en Linie
1 Stillehavet, som overhovedet ikke bererte nogen
engelsk Havn, bhar faaet Subvention. Disse Postsub-
ventioner er naturligvis ferst og fremmest Betaling for
Postens Besgrgelse og for Forpligtelsen til at stille
Skibene til Statens Disposition som Hjeelpekrydsere i
Krigstilfrelde. Ydelse og Modydelse, om man da over-
hovedet formaar at afveje disse, vil imidlertid sjeeldent
staa i Forhold til hinanden; man har da ogsaa sgn
Regel haft Bihensigter med Postsubventionerne, ferst
og fremmest den, at en direkte, hurtig, hyppig og
punktlig Forbindelse med oversgiske Havne vil kunne
skaffe Landet nye Afsztningsmarkeder,

Endnu klarere trazder dette Moment frem 1 de

Rutesubventioner, der er kommet til i de senere Aar.
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Adskillige Lande, der ikke kan t®nke paa at skabe
direkte overseiske Postforbindelser, giver Subvention
til overseiske Fragtbaade, der gaar i Rutefart; det er
dette Middel, som er bragt i Anvendelse af Lande som
Holland, Ungarn, Norge og Sverrig: de smaa Landes
Vaaben i det internationale Kapleb om de overseiske
Markeder.

Det er dette, der er det prim=re ved Ydelse af
de fleste Postsubventioner og Fragtrutesubventioner,
Det er ikke i ferste Rmkke Skibsfartens Vel, man
tager Sigte paa, men paa Handelens Udvikling og i
sidste Instans paa hele Landets Eksport. Derved ad-
skiller disse Subventioner sig ganske klart fra dem,
der vasentlig ydes i romanske Lande i Form af Bygge-
prezmier, Milepenge o. l., Subventioner, der direkte
tager Sigte paa Ophjzlpning af Skibsfarten, og som,
hvor de har varet anvendt, faktisk intet har udrettet.

Til Trods for, at de Forenede Stater og enkelte
andre Lande i nyere Tid er slaaet ind paa at give
saadanne Byggesubventioner, er det ikke desto mindre
Rutesubventionerne, der i vor Tid har mest Interesse:
medens det, endnu i hvert Fald, kun er nogle Lande,
der giver Byggepramier, giver alle Lande, der over-
hovedet har nogen Skibsfart af Betydning, Subventioner
til overspiske Rutedampere, — undtagen Danmark.
Det er store Summer, der her gives ud; England giver
saaledes henimod 35 Mill. Kr. aarlig, Tyskland giver
7 Mill. Kr., og Lande, der desuden giver Byggepreemier
og lignende Understettelser, udviser langt hopjere Tal;
Frankrig, hvor forevrigt Subventionen er udartet til en
ren Farce, giver so Mill. Kr., Italien 14 Mill. Kr,, Rus-
land 1o Mill. Kr., Japan 26 Mill. Kr. o.s. fr. Sammen-
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ligner man disse Summer, der stammer fra 19og, og
siden da yderligere er forhejede, med Tal fra tidligere
Aar, vil man se en staerk Stigning 1 Belebene.
Subventionspolitiken har saaledes ledet de euro-
peiske Stater ind i en Bevagelse, der springer over
fra Land til Land, idet den ene Stat saa at sige er
tvunget til at gaa med, fordi andre ger det. Det er,
maaske 1 mindre Format, en Bevaegelse, der har sin
Parallel 1 Europas Told- og Eksportpramiepolitik paa
det skonomiske og i Rustningskaplebet paa det mili-
tzre Omraade., — Ved Afgerelsen af Spergsmaalet:
Subvention eller ej, er det sjmldent med koldt Blod,
man overlegger Rutens mulige Rentabilitet, der blander
sig nationale Felelser og ©@nsker ind, om at se Landets
Flag vaje i fremmede Havne. Vi er her inde i en Be-
vaegelse, der synes stadig at skulle vokse, indtil en
eller anden Stat mulig kaster sig i Breschen og beva-
ger de andre Stater til Afskaffelse eller Neds®ttelse at
Subventionerne, som man i sin Tid afskaffede Sukker-
przemierne. Netop fordi nationale Felelser her spiller
saa steerkt ind, er der imidlertid kun ringe Sandsyunlig-
hed herfor. Man er tilmed ikke altid wmrlig: Tysk Se-
fart ivrer mod Subventionerne i andre Lande, men
erklezrer, naar Talen kommer paa de 8 Mill. Mk., Riget
giver i aarliz Postsubvention, at denne Subvention vir-
kelig kun er Betaling for Postens hurtige Bessrgelse,
og at den ingen Bihensigter har. — Eller behaver jeg
at minde om, hvormeget Nationalfelelsen har spillet
med ind i Sverige og Norge, da man her i de senere
Aar slog ind paa Subventionspolitiken, og hvormange
ubehagelige Ting, der ved denne Lejlighed sagdes om
Danskerne i disse Lande. — Muligvis bliver Spergs-
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maalet om Subvention draget med ind under Fremtidens
Forhandlinger om Handelstraktater, men i @jeblikket
synes der slet ingen Lyst at veere til at begranse Sub-
ventionerne, ja, som det siden skal ses, synes det
nermest, at Fremtiden har forbeholdt Subventionen en
ny Anvendelse.

Ligger der nu noget reelt bag ved Subventionerne,
eller er de ganske et Blendvark, med andre Ord, kan
man virkelig gennem dem lede og udvikle Landets
Eksport? Spergsmaalet er overordentlig vanskeligt at
besvare, fordi man ikke ved, hvormeget af det Gods,
der nu sendes direkte med den overspiske Rute, tid-
ligere gik som Transit over et andet Land, og hvor-
meget der skyldes selve Rutens Oprettelse; ligeledes
bliver Spergsmaalets Besvarelse naturligvis noget for-
skelligt efter, hvor sunde Beregningerne over en mulig
Eksport har vieret, Men med de Forbehold, som
nedvendigvis maa felge heraf, synes Erfaringerne at
tale for, at en overseisk Rute wvirkelig kan skabe ny
Eksport, kan skaffe Landets Varer en Plads paa det
overspiske Marked. Man sparer 1 alt Fald gennem
den direkte Rute de Omkostninger, der er forbundet
med at sende Godset over en fremmed Havn som
Transit, idet Fragten fra f. Eks. en svensk eller norsk
Havn til en overseisk Plads nu bliver den samme som
fra Kebenhavn og Hamborg. Ved denne Besparelse
stilles Landet i Henseende til Transportomkostninger
lige med andre Lande i Konkurrencen om Erobringen
af det owverseiske Marked; dette har veeret Hoved-
hensynet, der har gjort selv smaa Stater villige til at
give Statsbidrag til Oprettelsen af overseiske Ruter.
Og man kan ogsaa i Almindelighed sige, at det er
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ubilligt, om det lille Lands Eksport-Industri, der i For-
vejen er vanskelig stillet, yderligere skulde handicappes
gennem hpejere Transportomkostninger.

Man maa dog samtidig gere opmarksom paa, at
selve Aabningen af en direkte overseisk Rute ikke ¢o
ipso skaber Eksport; der gives gennem den kun bedre
Betingelser for en eventuel Eksport, og det afhanger
ikke blot af Arten af de Varer, som her kan komme i
Betragtning, men ogsaa at Handelsstanden og Industrien,
om Chancen udnyttes. Her kan jeg pege paa, at da
man i Sverige i 1go7 begyndte at subventionere over-
sgiske Ruter, tog man samtidig et kraftigt Arbejde op
fra Handelsstandens Side, hvortil Staten yder sin Hjlp;
eller jeg kan minde om den Betankning, en Kommis-
sion i Norge nylig har afgivet, hvorefter man seger at,
indskrznke Reprasentationsudgifterne i Europa, men
samtidig ofrer adskilligz flere Penge paa en oversaisk
Reprazsentation, i god Overensstemmeise med den
norske Subventionspolitik.

Selve Statssubventionen er dog ikke begranset
til, at den skal viere et Tilskud til et privat Fore-
tagende, der ikke kan bzre sig i1 de forste Aar, —
Den faar i vore Dage sin ganske specielle Begrundelse
under Hensyn til Fragtkonferencerne. Det er klart, at
disse monopolistiske Ringe ser meget skaevt til Fore-
tagender, der satter Dampere ind paa deres Rute.

Man saa f. Eks. 1 1go7, da det svenske Rederi
» Transatlantice aabnede en Rute paa Australien, at til
Trods for, at Baadene havde fuld Last, blev det sko-
nomiske Resultat meget daarligt; tyske Linier, der
hidtil vasentlig havde haft det skandinaviske (Gods,
begyndte nemlig en haard Kounkurrence. Deutsch-
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Australische Dampischiffs-Gesellschaft satte saaledes
Skibe ind paa den samme Rute Goeteborg-Australien,
og ferst to Aar efter endte denne Fragtkrig med et
Forlig, der gik ud paa Fellesdrift, en Kontrakt, som
det tyske Selskab dog bred Aaret efter. Allerede
forinden havde Norddeutsche Lloyd nedsat sine Kater
for skandinavisk Transitgods over Bremen saa betyde-
ligt, at det svenske Selskab blev tvunget til ogsaa at
nedsette sine Rater saa meget, at hver Rejse bragte
et Tab paa 30000 Kr. Og i de foregaaende Aar, i
1907—cq, under Kampen med Deutsch-Australische
Dampfschiffs-Gesellschaft, havde Transatlantic paa sine
4 Skibe (7300 a 7800 t. d. w.), der var i Gang paa
Ruten, haft et Tab paa over '/, Mill. Kr. Gentagende
(Gange segte Selskabet Statens Stette, men det offent-
lige veg tilbage for at blive blandet ind i Striden og
gav forst Selskabet en Subvention i 1912 (100000 Kr.
aarlig i 3 Aar) — narmest som Plaster paa Saaret.
Thi Aaret for, 1911, havde 5Selskabet faaet sine For-
nold ordnede, dels ved en Overenskomst med tyske
Rederier om ikke at slaa Raterne fra skandinaviske
Havne til Australien ned, dels ved at gaa ind paa
Samsejling med et engelsk Firma, der var Deltager i
den hjemgaaende australske Konference, hvorved » Trans-
atlantice opnaaede Tilladelse til at fore Fragter til
Kontinentet, Hull og London til Konferencerater.

Den svenske Stat har aabenbart veeret bange for
— selv indirekte — at komme med 1 en Ratekrig.
Saaledes stillede Regeringen som Betingelse for at give
Tilskud til et Svensk Ostasiatisk Kompagni, at dets
Optagelse i den ostasiatiske Konference forud sikredes;
som bekendt var det paa denne Basis Samarbejdet
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med det danske estasiatiske Kompagni kom i Stand.
idet dette var Medlem af Konferencen.

Nordmandene derimod fulgte en anden Vej — en
egte norsk Vej; de oprettede Limien paa Amerika uden
i Forvejen at sikre sig, at den ogsaa kunde blive op-
taget i den Nord-Atlantiske Konference, 1 Forvisning
om, at naar Linien ferst var der, tilmed subventioneret
af Staten, vilde de udenlandske Selskaber beje sig for
Kendsgerningen.

De wil sikkert have set, hvad jeg har villet illu-
strere ved disse Eksempler: under Nutidens Monopoli-
sering af Ruterne fra Europa er Subwventionerne forst
og fremmest en moralsk Stette for nyoprettede Damp-
skibslinier, idet den Omstendighed, at Staten giver et
Bidrag, ger det lettere for et nyt Selskab at blive op-
taget 1 de bestaaende Konferencer paa en eller anden
Vis. Endnu gaar dette forholdsvis let, idet det nye
Selskab kan arrangere sig med et af Konferencesel-
skaberne om 3Samsejling; de aller fleste Konferencer
er jo endnu saa lese, at der ingen Overenskomst er
om Kontingentering af Tonnage eller Gods. Det er
imidlertid elter Erfaringerne fra andre Karteller kun et
Tidsspergsmaal, naar ogsaa Fordelingen af Kunde-
kredsen fastszettes, og det vil da blive langt vanske-
ligere for nyoprettede Ruter at blive optagne 1 Kon-
ferencerne.

Statens Subvention bliver saaledes mer eller min-
dre indirekte en Betaling for, at Landet kan deltage i
et Monopol, thi nyoprettede Selskaber kan kun eksi-
stere ved at gaa ind under de bestaaende Konferencer,
Det var ganske wvist 1 sin Tid paa Tale i Norge, at
det maatte vare en Betingelse for overhovedet at give
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Statssubvention til den nye Amerika-Linie, at denne
ikke gik ind under Konferencen, og at dens Rater
skulde vaere lavere end Konferencens, men Tanken
herom blev opgivet; havde man indfart en saadan Be-
stemmelse, vilde Felgen vare blevet, at det blev Sta.
ten, der maatte udkampe eventuelle Krige med Kon-
ferencerne, selvom det formelt ogsaa blev Selskaberne.
Sverige forlangte, at de subventionerede Linier skulde
have deres Maksimalrater anerkendte af Kongen, men
disse blev lig Konferencerater.

Efter dette korte Udblik over de Forhold, hvor-
under Ruterederiet i Gjeblikket virker uden om os, er
det naturligt at vende Blikket mod Danmark. Saavidt
det har kunnet konstateres, er alle vore overspiske
Ruter direkte eller indirekte Medlemmer af de paa-
geldende Konferencer. Saaledes har f. Eks. @stasia-
tisk Kompagni Lov til af den paagasldende Konference
at fere Jeern fra Middlesbrough til Siam, hvorfor ©. K.s
Bangkok-Linie anleber denne Plads; Kina-Japan-Linien
maa derimnod ikke bergre nogen engelsk Havn, idet
Udferselen af Jiern fra Middlesbrough til Japan er til-
faldet Hamburg-Amerika-Linien, ligesom naturligvis
ogsaa engelske Selskaber maa deltage i disse Trans-
porter. Paa Fastlandet er den eneste Havn, @. K.'s
gstasiatiske Linier maa anlebe, Antwerpen, og det
samme galder Svensk-@stasiatisk og Russisk-Dstasiatisk
Kompagnis Skibe. Jeg skal ikke gennemgaa alle de
Ringe, hvori danske Rutedampere deltager, jeg har
blot villet wvise, at danske Rutedampere har formaaet
at faa deres Plads i de internationale Ringe uden
Statsstaotte.

Vore, ja, man kap vel sige de skandinaviske, Rute-
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dampere indtager noget af en Sarstilling, idet de maa
sege en meget vaesentlig Del af deres Fragt i uden-
landske Havne. Man har jo til det trivielle gentaget,
at Danmark ingen Eksportinteresser har til et over-
segisk Marked:; kun andre Lande har en Industri, der
kan ledes mod overseiske Lande, og vil derfor have
grundet Haab om, at de statsunderstasttede Ruter til-
sidst vil kunne betale sig, baade indirekte ved at Ruten
skaber Eksport og direkte fordi Industriprodukternes
Fragter er temmelig heje. — Anderledes derimod med
Landbrugslandet Danmark, thi det er jo saaledes, at
de overseiske Lande selv er Landbrugslande. For at
oprette overseiske Ruter maa man altsaa sporge, om
det europaiske Land vil kunne udvikle en Industri,
der kan bare Ruten; for Danmarks Vedkommende er
Spergsmaalet altid besvaret benmgtende, og de Erfa-
ringer, der hidtil er gjort, synes jo ogsaa at tale her-
for. Den eneste Fabrikation, som synes fremmet gen-
nem vore oversgiske Ruter, er Cementfabrikationen,
men denne Vare giver fra et Dampskibsselskabs Syns-
punkt en meget slet Fragt. Men er mon ikke Sztnin-
gen, at Danmark ingen Muligheder har som Industri-
land, mere en Tro, end en Overbevisning, Erfaringen
har bekrweftet? Anskuelsen har i hvert Fald bevirket,
at man ikke her i Danmark, ud over hvad Ostasiatisk
Kompagni selv har gjort som Industri- og Handels-
selskab, har segt at drage Fordel af den gunstige Lej-
liched, der bydes Landet gennem de allerede eksiste-
rende Ruter.

Det er ret faa overseiske Ruter, der i de senere
Aar er oprettet her i Landet, og det paa Trods af, at
Sverige og Norge opretter den ene Rute efter den
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anden, undertiden 1 Forening med tyske Selskaber; ja,
det er nzppe forkert, naar man siger, at Sverige er i
Fazrd med at blive det ledende Land paa Rutefartens
Omraade her i Skandinavien, selv om det endnu ingen
Personrute har til de Forenede Stater. Det er jo i
og for sig kun naturligt, om det bliver saa, men bag
hele denne Udvikling i Norge og sazrlig i Sverige lig-
ger et maalbevidst Arbejde, der vasentligt har givet
sig Udslag i Subventioner og Oprettelsen af Rederi-
laanefonden, der stadig foreges. Yderligere er Rusland
slaaet ind paa en Skibsfartspolitik, som Danmark har
faaet at fele paa mange Maader; jeg behsver blot at
minde om Russisk-@stasiatisk Kompagnis Stiftelse, der
negdvendiggjordes af den russiske Lovgivning, serlig
derved, at Udgiflterne i Suez-Kanalen refunderes russi-
ske Skibe., Vore overspiske Ruter har saaledes faaet
vore Nabolandes Subventionspolitik at fele paa mange
Maader; hvorledes har de nu forholdt sig overfor denne
Konkurrence? De er gaaet frem efter Principet: Divide
og saavidt muligt impera; de har lempet sig og har
ganske naturligt maattet gere det.

Vor Andel i Ustersetransiten er forholdsvis aftaget,
og det var dette Sporgsmaal, der, som bekendt, forte
til Nedsattelsen af en Kommission om Kebenhavns
Havn i 1gog. Kommissionen gav forskellige Raad, af
hvilket et enkelt, der intet kostede Staten, er fort ud
i Livet, Oprettelsen af det nye Havneraad; den udtalte
yderligere sin Sympati med Subventioner til danske
Ruter, som maatte blive oprettede. Siden Kommissio-
nen i 1911 afgav sin Betankning, har der varet stille
om denne Sag, ja, saavidt jeg ved, har Spergsmaalet
om Subvention ikke engang varet Genstand for en



123

offentlig, mere principiel Debat, og det uagtet man vel
tor sige, at hele Spergsmaalet har den sterste Interesse
for vort Land.

Den Form, Kommissionen vil give en mulig Sub-
vention her i Landet, er som en Pramie paa Omlad-
nings- og Transitgods. Man gaar ud fra som givet,
at om nogen vasentlig overseisk Eksport her fra Lan-
det kan der overhovedet ikke blive Tale; vi maa i det
vasentlige bygge vore overspiske Ruter paa Transit.
En saadan Subventionsform som den her foreslaaede
er mig bekendt ikke hidtil bragt i Anvendelse noget
Sted. Naturligvis kan man navne, at den vasentligste
Del af det Gods, den hollandske La-Plata-Linie ud-
skiber, er tysk, men at Linien (Koninklijke Hollandsche
Lloyd) ikke desto mindre i 1908 fik en stor Subvention
paa ialt 3 Mill. fl., fordelt paa 15 Aar, men Tilfzldet
er ikke analogt; dels er Hollands Beliggenhed overfor
store Dele afl Tyskiand en ganske anden end Danmarks
til @stasien, hvorfra vor Transit skulde komme; dels
haabede man i Holland, hvad man aabenbart her i
Landet ganske havde opgivet Haabet om, efterhaanden
selv at kunne skabe en Eksport,

Hviler den amindelize Subvention forsaavidt paa
en naturlig Basis, som det er naturligt, at to Lande,
der udveksler Produkter, gor dette direkte, er Transit-
subvention et kunstigt Middel, et rent og skart Kamp-
middel. Andre Lande, der vil have oversesiske Ruter,
maa nedveundigvis svare herpaa med foregede Subven-
tioner, — Skruer uden Ende vil komme igang.

Det kunde vmere ganske interessant at beregne,
hvor stor en saadan Transitsubvention maatte vere for
de forskellize Slags Gods, for overhovedet at udrette
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noget; jeg tror, at den for de verdifuldere Varer,
Ruteskibenes bedste IFragt, vilde sluge det meste af de
3 Kroner, som det nu koster at faa en Ton Gods
omladet i Havnen. Som sagt, det kunde veare inter-
essant, men jeg skal ikke ind herpaa, thi jeg tror, at
hele Forslaget om, at dansk Rutefarts Redning ligger
i Indferelsen af en Transitpremie, viser Ukendskab til
den Karteldannelse, som vi saa, er 1 Fard med at
fuldbyrde sig paa Ruterederiets Omraade.
Kommissionen forsvarer sit Forslag med, at det
gzlder om at gere Fragterne fra og til Kebenhavn saa
billige som mulig, saa at de alle peger hen paa Keg-
benhavn som den naturlige Omladningshavn for Tran-
sitgods til og fra Osterseen; men Fragtkonferencerne
gaar netop ud paa at forhindre en saadan Underbyden,
2. de overspiske Fragtrater fra og til Kebenhavn kan
ikke s®ttes under Konferenceraterne uden en Ratekrig,
og da der sikkert aldrig vil kunne blive Tale om at
oprette en overswisk Rute, som ikke falder ind under
en Konference — af disse eksisterede der i 1gog ikke
mindre end 75, og flere er vel siden kommet til —
maa man altsaa opgive Tanken om, at en Transitsub.
vention skal kunne skabe billigere overspiske Ruter fra
Kebenhavn end fra andre Pladser. Og det samme
gelder de gennemgaaende Fragter. Gods fra Amerika
over Kebenhavn eller Hamborg til Rusland er ligesaa-
vel under Konferencerater, og ogsaa i udgaaende Fart
falder de gennemgaaende Rater fra stersghavnene
ind under Konterencerne. FHer maa man ganske vist
gore opmzrksom paa, at flere Bulkvarer, som Cement,
Papirmasse o. 1. ikke falder ind under Konferencerne;

saadanne Varer vilde maaske nok en Transitsubvention
Nationalekonomisk Tidsskrift. LIL 9
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kunne lokke til danske Ruter, men paa disse kan man
ikke byggze en overseisk Rutetrafik, de er kun i Neds-
tilfelde Gods fra Rutebaade; og da tilmed disse Varer
endnu har en stor Betydning for svenske og norske
Rutedampere, vilde Kampen snart alligevel bryde ud.
Desuden kunde en Transitsubvention tenkes at hid-
lokke saadant Gods, som skal sendes til overseisk
Plads, og som ikke gaar paa gennemgaaende Iragt;
hvor meget dette er, vides ikke, men det er nzppe ret
meget, og saadant Gods vil vare nar knyttet til Sta-
pelpladsforretning, altsaa vasentlig bero paa andre
Momenter end Fragtraten.

Hvorledes man saaledes end vender og drejer det,
maa Transitsubvention, om den virkelig skal kunne
skaffe Gods til overssiske Rutebaade, blive en Krigs-
erklzring mod Konferencerne, Og yderligere maa man
vere klar over, at, selvom man formaar at skabe en
saadan Basis for en Rutetrafik, maa den altid vere
vaklende; hvad Dag det skal vere, kan @stersolandene
oprette direkte Ruter, give sterre Subventioner ell. lign.
og tage hele den kebenhavnske Transit.

Det bliver saaledes umuligt at gere den oversaiske
Transit over Kebenhavn billigere end over andre Havne,
over Hamborg eller Antwerpen. Danmark maa paa
dette Punkt konkurrere paa lige Fod med disse Havne,
og naar dette er faldet ud til Skade for os, skyldes
det Kebenhavns Beliggenhed. Naar det nemlig efter
Konferencerater koster det samme at sende dansk
Gods fra Kgbenhavn til overseisk Plads som at sende
det over en anden Havn som f. Eks. Hamborg, er det
klart, at jo vestligere en Havn ligger, med saa megen
sterre Sikkerhed vil den kunne gere Regning paa Transit-
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godset, alt andet ligce. Danmarks Handelsforbindelse
med de overseiske Pladser, hvormed Kebenhavn har
direkte Forbindelse, foregaar ikke udelukkende med de
danske Rutebaade; en Del af det danske Gods gaar
vedblivende over de vestlige Verdenshavne., Dette er
et Forhold, som kun kunde tmnkes =ndret, om ster-
selandene kunde danne Basis for en ligesaa intens
Rutetrafik som f. Eks. Hamborgs; dette er Fremtids-
musik, stersglandene er Landbrugslande, Industrien
har forelebig sit Sade i1 Vesteuropa, og dette i For-
bindelse med de overseiske Landes Opkomst har gan-
ske naturligt flyttet overspisk Handels Tyngdepunkt
endnu mere decideret mod Vest end tidligere. Netop
fordi hele Handelen gaar i Retning af at fordre regel-
massige og hyppige Forbindelser, maa Felgen blive,
at Rutetrafiken mere og mere koncentreres paa enkelte
vestlige Lande; hvor man fra Danmark vil kunne af-
sende en Damper hver Maaned, wil Hamborg, hvis
Opland allerede som Faolge af, at den ligger vestligere
end Keobenhavn, er saa meget sterre, kunne afsende
Skib hver Uge, maa derfor ogsaa altid faa noget Tran-
sitgods fra Danmark.

Men der er ogsaa et andet Moment, der foreger
Danmarks uheldige Stllling. — Ser man saaledes paa,
hvilke Varer det er, der transiterer Danmark, finder
man, at det for en meget vasentlig Del er Landbrugs-
varer. Dette skyldes naturligvis 1 ferste Rzkke, at
@stersslandene er Landbrugslande, men ogsaa — og
det turde veare et meget vasentligt Moment — at
Danmarks egen Stilling som ledende Landbrugsland
har fert med sig, at dansk Handel serlig har kastet
sig over Landbrugsvarer fra Jsterseen; de Eksport-

g*
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huse, vi har her 1 Landet, beskaitiger sig med frem-
mede Landbrugsprodukter, og de danske Kapitaler,
der er blevne anbragte 1 Udlandet, har formentlig fun-
det Anvendelse 1 Landbruget eller Handel med Land-
brugsprodukter. Under ievrigt lige Forhold — og det
er jo netop saadanne, som eksisterer under Konference-
raterne — vil der ganske naturligt vare en Tilbgjelig-
hed til at lade Godset, der skal sendes til overspisk
Plads, transitere den Hawvn eller det Land, hvor Eks-
porthuset har Smde, 2: jo mere tysk Kapital, der efter-
haanden finder Vej til @sterselandene, desto wvanske-
ligere vil Konkurrencen med Hamborg blive,

Ved Afgerelsen af Spergsmaalet Subvention eller
ikke er der mange forskellige Sider af det ekonomiske
Liv, der maa tages i Betragtning; nogen almengyldig
Besvarelse af Spergsmaalet kan ikke gives, det maa
besvares fra Tilfaelde til Tilfzelde, under Hensyntagen
til danske Eksportmuligheder. Uden Twvivl vil Subven-
tionspolitiken endnu i mange Aar blive raadende, og
jeg skulde tro, at man ogsaa her 1 Danmark maa gere
sig fortrolig mmed Tanken om fer eller senere at slaa ind
paa denne Vej. — Subventionerne har underden tiltagende
Monopolisering al Rutedampere faaet en ny Betydning,
at vare en Trusel mod Konferencerne, en skonomisk
og en moralsk Stette for de nyoprettede Selskaber
overfor Konferencerne. Men som jeg har nawvnt, vil
Subventionerne i den kommende Tid kunne faa anden
og endnu sterre Betydning, den nemlig, ligefrem at
bekzmpe Konferencerne, Resultatet af Kricen mellem
Atlanterhavsselskaberne for @jeblikket vil efter al Sand-

synlighed blive, at man treeffer Overenskomst om Sel-
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skabernes Bygningsprogram, om hvormegen Tonnage
hvert Selskab maa indseette paa Ruten o.l, kort sagt,
at man mere vil forlade det nuvarende pool og nmrme
sig Trustformen. Det er naturligt, at dette h=nder
forst i Atlanterhavsfarten, hvor Skibene reprmsenterer
saa enorme Kapitaler, men uden Tvivl vil ogsaa de
andre Konferencer over poolet efterhaanden narme
sig Trusten. Overfor en saadan Udvikling kan Staterne
ikke vare blotte Tilskuere., Staterne, der inde 1 Lan-
det selv fastsetter Taksten for Person. og Gods-Befor-
dring (Jarnbanetakster o.l), kan ikke lzgge Handerne
i Skadet og se roligt paa, at kapitalsterke Dampskibs-
selskaber vilkaarligt fastsmtter Betalingen for den regel-
massige Transport mellem Landene. DMan ejner kom-
mende Konflikter mellem Kapitalens og Landenes In-
teresser, og der aabner sig her nye Muligheder for
Subventionspolitiken, om man da ikke skrider til Stats-
drift, for at bekzmpe Konferencerne, og disse Spergs-
maal vil sikkert i farste Rzkke blive brendende for de
ILL.ande, som ikke naaede at faa sin egen Rute oprettet
1 Tide og ind i Konferencerne.

Men dette horer Fremtiden til. Jeg har mere holdt
mig til Nutiden, hvor Subventionen ikke gives til at
bekempe et Monopol, men tvartimod til at deltage i
det. Lad mig da her ganske kort resumere,.

Rutetrafiken betegner Kapitalkoncentration i Rederi-
virksomheden, og som en Felge af de store Kapital-
interesser, der staar paa S5Spil, dannes Konferencerne.
I Kaplebet om overspiske Ruter griber Staterne ind
gennem Subventioner (direkte Tilskud til Linien, Mile-
penge ell. lign.), og de subventionerede Ruter har fak-
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tisk oosaa kunnet bidrage til Eksportens Udvikling
maaske mindre derved, at den overseiske Transport er
blevet billigere, end ved at man samtidig har taget et
virkeligt Arbejde op paa det oversoiske Marked, Ruten
gaur til; yderligere kommer hertil, at gennem Subven-
tionerne er Ruternes nationale Betydning traadt klarere
frem, og dette viser sig f. Kks. i Sverige, idet svenske
Handlende betinger sig Benyttelsen af svenske Ruter.
Man er sikkert aldrig skredet til Subvention af en
Rute, uden at man med sterre eller mindre Ret har
ventet sig en Udvikling af Eksporten fra det paagael-
dende Land, i den rigtige Overbevisning, at Udfragten
paa de allerfleste Ruter skal bidrage det vasentligste
til Omkostningerne ved Rutens Opretholdelse.

Hvad danske Ruter angaar, maa vi ferst og frem-
mest slaa fast, at Landet som Helhed ikke har wvidst
at benytte sig af den Lejlighed, som Ruterne gav, til
at udvikie et overseisk Marked. Mulig kommer dette
af Ruternes ganske private Karakter; der er ikke gen-
nem Subventioner slaaet paa de nationale Strange, der
kunde fare den danske Handelsstand til fortrinsvis at
benytte de danske Ruter, som Tilfeldet er 1 Sverige
og Norge, selvom dette gaar noget ud over den Hur-
tighed og Preecision, hvormed Varerne ellers kunde
komme fren:, Naar dansk Industris Ferste-Mand kan
tale om Danmark som Industriland, ber man oygsaa
tage den »Overbevisning« op til Revision, at Danmark
ikke kan blive et industrieksporterende Land til over-
spiske Pladser. At bygge en overssisk Rute paa
Transit og Transitsubvention wil vare at bygge paa
Sand, dels som Felge af Konferencerne, dels ogsaa
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som Fplge af Kebenhavns Beliggenhed som den ost-
ligste at de store Havne. Spergsmaalet om Subvention
overhovedet maa afgeres fra Tilfalde tl Tilfalde, man
maa blot forud vere klar over, at Danmark paa dette
Omraade mere og mere vil blive henvist til at stole
paa sig selv og sit eget Arbejde.



