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Forste Afsnit.
Skibsfartens historiske Udvikling og nuverende Omfang.

§ . Indledende Bemarkninger.

Fra de tidligste Tider have Vandkommunikationerne
spillet en meget fremtreedende Rolle i de ekonomiske og sociale
Forhold. Den tewtteste Bebyggelse, de folkerigeste og mest vel-
havende Steder, og i det hele det mest intensive ekonomiske
og sociale Liv har til alle Tider fortrinsvis veret samlet ved
eller i Neerheden af Flodbredder og Sekyster. For Oldtidens
som for Middelalderens og Nutidens Kulturfolk har Vandkom-
munikationen veeret en af de vigtigste Leftesteenger for Udvik-
lingen af deres ekonomiske Kraft, og om end i vor Tidsalder
Jernbanerne mere og mere synes bestemte til at indtage den
ferste Plads, vil dog et Blik paa Verdenskartet veere tilstreek-
keligt til at overbevise om, at Sefarten, saaleenge Verden staar,
vil heevde sin Rang som et uerstatteligt Forbindelsesled mellem
de ved Havet adskilte Verdensdele og Lande.

Det norske Folk er fremfor noget andet en sefarende Na-
tion. Derfor er Studiet af Skibsfartens ekonomiske Forholde
af en smregen Betydning for vort Land. Men paa Grund af
den Rolle, som Skibsfarten spiller i den almindelige Verdens-
husholdning, og den Vexelvirkning, der finder Sted mellem den
og de evrige Grene af det menneskelige Arbeide, frembyder
dette Studium ogsaa bortseet fra vort Lands eiendommelige
Forhold en flersidig statsekonomisk Interesse.

Jeg skal i det felgende sege at give nogle Bidrag til Be-
lysningen af nevnte Gjenstand med serligt Hensyn til den
norske Skibsfart.

§ 2. Skibsfartens historiske Udvikling.
Den forste Oprindelse til Vandtransporten er efter al Sand-

synlighed at sege i Benyttelsen af flydende Trestammer og
Kjeer: Skibsfarten. 1
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deraf dannede Flaader. De forste Baade gjordes rimeligvis af
store Treestammer der udhuledes ved Ild; dernsst lerte man
at forfeerdige Baade ved Hjelp af udspilede Skind!). ZEgyp-
terne anvendte paa Nilen forholdsvis store Transportbaade, der
kunde fere en Ladning af indtil 250 Tons Veegt?); de eldste
af disse, der antages at skrive sig fra Midten af det 3die Aar-
tusinde fer Chr., skal have havt adskillig Lighed med de nu-
veerende paa Elben og Oder benyttede Fragtbaade (<Kihne»).
Her finder man ogsaa det forste Spor af Seil. Den ®gyptiske
Skibsfart bestod dog vistnok saagodtsom udelukkende af Flod-
fart paa Nilen. Den egentlige Seskibsfart begyndte forst med
Phenizierne, der skulle have drevet Sefart ved den persiske
Bugt, forinden de tog Bolig i det Land, hvor de siden udvik-
lede sig til Oldtidens forste sofarende Nation. Fra nu af blev
Sefarten ikke lenger indskreenket til de neermeste Kyster, men
udvidede sig til fjerne Lande som Spanien, England og maaske
endnu videre. Pheniziernes Fremtreeden betegner saaledes en
betydningsfuld Epoke i Skibsfartens saavelsom i Handelens Hi-
storie, og deres store Steder, navnlig Tyrus og Sidon, hevede
sig til Verdensmarkeder, hvis Handel - sysselsatte forskjellige
Nationers Farteier og omfattede Produkter fra neesten alle
Lande i den da bekjendte Verden. Karthagenienserne, Gre-
kerne ‘'og Romerne have derimod ikke fremmet Skibsfartens
tekniske Udvikling i nogen veesentlig Grad; navnlig have Ro-
merne i denne Henseende neppe udrettet synderligt, uagtet
deres Verdensherredemme i andre Henseender maatte frembyde
gunstige Betingelser for Udviklingen af Sehandelen mellem de
under en Styrelse forenede Lande.

Som de vigtigste Eiendommeligheder, der adskille Oldtidens
Skibsfart fra den senere Tids, maa navnlig fremheeves, at de
gamle Folk, skjent bekjendte med Seilets Brug, dog ofte dreve
Farteierne frem ved Hjelp af Aarer, idet ikke alene Krigs-
skibe, men ogsaa Handelsfarteier delvis bleve roede. Hvorvidt
de forstode at krydse mod Vinden, ter veere tvivisomt; men i
ethvert Fald kunde der ikke blive megen Anvendelse derfor,
da de saagodtsom altid seilede langs Kysterne. De ankrede i
Regelen, naar Merket faldt paa. Paa Grund af forstnsevnte
Omstendighed maatte Skibene bruge et forholdsvis talrigt Mand-

1) Af disse Baade har man fundet talrige assyriske Afbildninger.
(Lindsay: History of Merchant Shipping I. xxiv.) 2) R. Werner. Atlas
des Seewesens,
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skab, hvilket igjen 1 Forbindelse med den langsomme Seilads
samt Farteiernes' Ufuldkommenhed, maatte gjere Transporten
meget kostbar. 4

Medens Skibsfarten efter det vestromerske Riges Under-
gang under den ved Folkevandringen foraarsagede Forstyrrelse
af Produktionsforholdene og serlig af Handelssamkvemmet mere
og mere forfaldt, begyndte de nordiske Sefolk at drive en ud-
strakt Sefart, der vistnok for en veasentlig Del var forenet med
Sereveri, men som alligevel har sin Betydning for Skibsfarten
ved den Semandsdygtighed, som derved udvikledes. I de syd-
lige Farvande hevede efterhaanden de italienske Republiker,
navnlig Venedig og Grenua, sin Skibsfart til en betydelig Heide.
Fra Begyndelsen af det 14de Aarhundrede begyndte Brugen af
Kompasset at blive almindelig. Dette vigtige Instrument,
hvis Opfindelse for er bleven tilskrevet Flavio Gioja fra Amalfi
i Aaret 1307, men som i nordlige Farvande har veret i Brug
allerede omkring Aar 1100'), betegner en ny Epoke i Skibs-
fartens Udvikling, idet denne fra nu af mere og mere gik over
fra Kystfart til Sefart over de store Have. Fra Slutningen
af det 15de Aarhundrede fik Skibsfarten og Sehandelen en hel
ny Karakter ved Opdagelsen af Seveien til Amerika (12 Ok-
tober 1492) og til Indien (26 Aug. 1498)%). Fra den Tid af
daterer sig Oceanfarten og de mange Forbedringer i Skibsbyg-
nings- og Navigationskunsten, som den saa betydelige Udvidelse
af Feltet for Skibsfarten gav Stedet til. Portugiserne, Holleen-'
derne og Englenderne have i saa Henseende ydet de sterste
Bidrag til Skibsfartens tekniske Udvikling.

Som karakteristisk for Skibsfartsforholdene i den senere
Del af Middelalderen og tildels ogsaa et Stykke ud i den nyere
Tid kan merkes, at Ladningseieren i Regelen fulgte med Far-
teiet, saa at Ladningen var under hans Varetwgt. Ofte fulgte
saaledes flere Kjebmeend med Skibet, og Skibsforeren raadferte

1) Cfr. Lindsay I, 238, samt Mac Cullochs Dictionary of Commerce
and Navigation. %) Allerede flere  Aarhundreder tidligere var vistnok
Amerikas Fastland bleven opdaget af Nordmend, der seilede ud fra Is-
land, ligesom det ogsaa antages, at Pheniziere omtrent 600 Aar f. Chr.
have seilet rundt Afrikas Sydspidse fra det rede Hav til Middelhavet.
Men ingen af disse Opdagelser blev af nogen Frugt for Verdenshandelen,
uden forsaavidt Beretningerne derom vistnok ter have bidraget til at stotte
de paa Columbus’s og Vasco di Gamas Tider gjengse, skjent af mange
forkastede, Traditioner om, "at der existerede en Sevei til Indien og det
dengang for Indien antagne Amerika.

1#
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sig med dem om Farteiots Seilads, f. Ex. naar der var Spergs-
maal om der skulde minskes Seil paa Grund af ugunstigt
Veir eller om at forandre Kurs for at undgaa Sereveri o. s.
v.1). En anden Eiendommelighed bestod deri, at de Farteier,
der vare bestemte til samme Sted, navnlig naar dette var fjernt,
samlede sig til bestemte Tider, f. Ex. en eller to Gange om
Aaret, saa at da hele Flaader kunde drage ud paa en Gang.
Ligeledes, naar Hjemreisen skulde finde Sted, ventede gjerne
Fartoierne paa hinanden for saameget som muligt at holde
sammen. Dette Trak, der forevrigt ogsaa forekommer meget
almindeligt ved Oldtidens Skibsfart, har vistnok for en veesentlig
Del sin Grund i Sefartens Utryghed, men staar maaske ogsaa
i Forbindelse dermed, at Handelsomseatningen i sldre Tider i
langt heiere Grad end nu fandt Sted til visse regelmeessigt til-
bagevendende Tider, navnlig ved Messer og Markeder.

Fra Begyndelsen af det 16de til Slutningen af det 18de
Aarhundrede gik Skibsfarten stadig fremad, Handelsforbindelsen
mellem de europziske Lande saavelsom mellem disse og de
fjerne Verdensdele udvikledes mere og mere, og flere og flere
sefarende Nationer, deriblandt ogsaa de nordiske, begyndte at
tage en mere aktiv Del i Skibsfarten. Dennes frie Udvikling
hemmedes imidlertid ved de prohibitive Bestemmelser, der i de
fleste Lande, efter Exemplet af den engelske Navigationsakt af
1660, vedtoges for at begunstige den nationale Skibsfart i Mod-
setning til den fremmede. Ved de Tider var Holleenderne
Verdens forste sefarende Nation og alle andre langt overlegne,
men efterhaanden vandt Englenderne mere og mere ind paa
dem og overfloiede dem tilsidst aldeles. /

De forste Spor til Dampens Anvendelse til Fremdrift af
Farteier kan fores tilbage ligetil omkring Aaret 1700%), da
Tyskeren Papin reiste med en liden Baad med Skovlhjul paa
Flodeén Fulda fra Kassel til Miinden, omtrent 2 norske Mil.
I Lobet af hele det 18de Aarhundrede arbeidede flere, navnlig
Franskmend og Englendere, paa at gjere Opfindelsen prak-
tisk, men dette kan forst siges at veere lykkedes Amerikaneren
Robert Fulton, som i Aaret 1807 foretog sin forste: Provetur
paa Hudsonfloden ved Newyork. Denne 0pﬁndelse, der efter-
haanden har frembragt en hel Omveltning i Skibsfarten, ud-
bredte sig nu mere og mere, navnlig efterat Newyorkerdamp-

1) Lindsay 1, 502. ) Lindsay angiver 1697 eller 1705; i Opfindel-
sernes Bog anferes Forseget at have fundet Sted 1707.
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skibet Savannah i Aaret 1819 praktisk havde bevist Mulig-
heden af at komme over Oceanet ved Dampens Hjelp. Sam-
tidig gjordes ogsaa mange Forbedringer i Henseende til Seil-
skibenes Konstruktion, navnlig af Amerikanerne, der forst
byggede de store hurtigseilende Skibe, der ere bekjendte under
Navnet Klippere, og ved forbedret Indretning af Rig samt ved
Anvendelsen af sterre Skibe har gjort det muligt at udfere
Soetransporten med et forholdsvis betydeligt mindre Mandskab
end tidligere. Som vigtige Momenter i den senere Tids Skibs-
fartshistorie skal i n@rvaerende kursoriske Oversigt endnu neev-
nes: Ophwmvelsen af den engelske Navigationsakt!) samt af
mange andre Indskrenkninger og Byrder, der i forskjellige
Lande hvilede paa fremmede Nationers Skibsfart; Oprettelsen
og den tiltagende Udvidelse af de regelmessige Dampskibslinier;
Amerikaneren Maurys Undersegelser angaaende de fordelagtigste
Seilingsruter, og i det hele Meteorologiens Fremskridt og An-
vendelse i Skibsfartens Tjeneste; Forbedringer af Fyrveesen og
Havnevasen, Anleg af Dokker, samt Aabningen af Suezkanalen.
Det mest fremtreedende Trek i vor Tids Skibsfart er den. sti-
gende Konkurrence mellem Seil- og Dampskibe, af hvilke de
sidste 1 mange Router saagodtsom ganske have fortreengt Seil-
skibene, medens dog disse i andre Router hevde sin Plads og
i det hele ikke kunne siges at veere i synderlig Tilbagegang, om
de end paa Grund af Dampskibsfartens overordentlige Opsving
relativt ere gaaede meget tilbage. I Henseende til Dampskibs-
fartens Udvikling kan i senere Tid intet Folk sammenlignes med
det engelske, hvad enten man tager Hensyn til Skibsfartens
kvantitative Sterrelse eller til de Opfindelser og Forbedringer,
der paa dette Omraade ere blevne iveerksatte. Seerskilt gjeelder
dette de oceangaaende Dampskibe, medens Amerikanerne heevde
den forste Rang i Henseende til Dampskibsfarten paa Kanaler
og Indseer. Hvad Seilskibsfarten angaar, er nest efter den
engelske og amerikanske den norske af sterst Betydning, der-
efter deu italienske, tyske og franske; den fordums saa betyde-
lige og endnu til den seneste Tid anseelige hollandske Skibsfart
har derimod i leengere Tid gaaet stadig tilbage.

§ 3. Skibsfartens forskjellige Udviklingsstadier. Sterre Skibsrederier.

De fleste af de Udviklingsstadier, som Skibsfarten fra de
@ldste Tider og indtil vore Dage har gjennemgaaet, fra den

1) Fra 1 Januar 1850.
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simple Flaade og Kano til det komplicerede og paa den meka-
niske Kunsts Heide staaende, kosthare Oceandampskib, gjenfinde
vi 1 Nutiden, naar man betragter Skibsfartens og Vandtrans-
portens forskjellige Former i de forskjellige Egne af Jorden og
under de forskjellige okonomiske Forhold. Der er endnu bar-
bariske Folkestammer, hvis Kanoer kun ere lidet fuldkomnere
end de ferste Baade, der brugtes i den fjerne Oldtid. De ki-
nesiske Djunker, der for Tiden bruges i Kystfart og Flodfart,
skulle ved sin Konstruktion og Form i hei Grad minde om
mange af de egyptiske Fartoier, der i Oldtiden vare sysselsatte
paa Nilen?), medens andre af de gamle ®gyptiske Fartoier, som
allerede ovenfor n®vnt, minde om de nuverende Elb- og Oder-
baade. Men ogsaa i selvsamme Land er Vandtransportens for-
skjellige Udviklingsstadier samtidigen repressenterede, idet de
oprindelige Former ikke ere blevne ganske fortrengte af de
nyere, men alene blevne henviste til mere begrendsede Om-
raader, hvor Transportens Billighed eller andre Forhold komme
i Betragtning. Flodning, Flaadetranspert og Baadtransport
spille saaledes ogsaa i Nutiden en meget. vigtig Rolle i de mest
fremskredne Lande, hvor Vandkommunikationens fuldkomneste
Transportmiddel, Dampskibet, i stor Udstreekning anvendes.

I Forbindelse med Transportmidlets forskjellige Art staar
en stor Forskjellighed i Henseende til de Driftsformer,
hvorunder Vandveitransporten fremtraeder.

Ved Baadfarten er det saaledes almindeligt, at Transporten
udferes af Transportredskabets Eier for eget Behov, nemlig
dels 1 Produktionseiemed, f. Ex. for at afheende Varer, dels i
Forbrugseiemed, f. Ex. for at hente Varer hjem, eller under
Reiser 0. s. v. Et mere udviklet Stadium af Arbeidsdeling er
repraesenteret ved de Tilfeelde, at Baadeieren befordrer Personer
eller Varer for andre end sig selv, hvilket er Tilfeldet med
Sundmend, Fragtem®nd, Baadmend o. s. v. Er Transporten
af noget sterre Omfang, tages leiede Folk til Hjelp, saasom
ved mere befeerdede Sundsteder eller i Sghavne, og i Forbin-
delse hermed staar gjerne Foregelse af Farteiernes Sterrelse,
idet Fragtbaadene gaa over til Fragtskuder, Jegter o. s. v,
eller ogsaa af det Antal Baade, som tilherer en enkelt Eier,
Et Trin videre, og Eiendomsforholdet eller Rederiforretningen
udsondrer sig fra Transportarbeidet, hvilket gjerne i en desto
hoiere Grad er Tilfeldet, jo mere Kapital Fartoiet repreesenterer.

1) Lindsay I, 181.
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Udfordres en stor Kapital, bliver Eiendomsretten derhos
ofte udstykket i flere Parter eller Aktier. Dette er forevringt
ikke at forstaa saaledes, at Forholdet udvikler sig regelmsessigt
og trinvis, saa at jo sterre Virksomheden er, desto sterre De-
ling; meget mere forekommer der ikke sjeldent Tilfeelde, hvor
en enkelt Mand eier flere sterre Skibe, medens mindre Far-
toier kunne vere udstykkede i flere Smaaparter. Det sidste
er karakteristisk for det norske Skibsrederi, hvor et Fartei i
Regelen har flere Eiere, der ved Siden af sin Part i det en-
kelte Fartei, dels kunne have Part i andre Farteier, dels
hente sit- Hovederhverv fra andre Newringsveie, fornemmelig
Handelsvirksomhed, men i de egentlige Skibsfartsdistrikter
ikke sjeldent Haandverksdrift, Jordbrug eller andre Virksom-
heder. Sterre Skibsrederi forekommer derimod hos os forholds-
vis sjeldent, naar Hensyn tages til Handelsflaadens betydelige
Sterrelse; det sterste drives vistnok af et Firma i Arendal, der
efter Skatteligningen for 1875 skulde eie Skibe til en samlet
Verdi af 1,128,000 Kroner (== ca., 7,000 Registertons).

I Tidskriftet «<Hansa»*) naevnes som det sterste kontinen-
tale Rederi Firmaet Witjen & Co. i Bremen, der i 1876 eiede
en Flaade af 40 Seilskibe med en samlet Dragtighed af 34,714
Registerstons, antagelig repreesenterende en Verdi af mindst
6 Millioner Kroner**), - ‘

Saa betydelige Summer det end her dreier sig om, stilles
dog Seilskibsrederierne forsaavidt ganske i Skyggen af de
store Dampskibsrederier- og aktieselskaber. Efter Lindsay og
andre Kilder meddeles nedenfor en Opgave over de sterste af
disse Rederier: ’

Antal : Antal
i Registerton:
Rederiets Navn. ls)é%lg- Bruttg.ls NZtto. k]g:si’it:r '
Cunard Company (1875)Y) . 49 90,372 56,329 14,577
Inman Company (Januar

1875) . . . . 16 43,955 29,398 6,760
Allan Line: Transatlantic
Fleet (Januar 1875) . . 23 54,619 33317 8,350

*) 1876, 147. **) Regner man nemlig samme Verdi pr. Reg. Ton,
som for de udenfor Trelastfarten sysselsatte norske Farteier o: ca. 180
Kr, pr. Reg. T. fremkommer et samlet Beleb af noget over 6 Millioner
Kroner.
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Antal Antal
Rederiets Navn. Damp- Registertons Heste-
skib,  Brutto.  Netto. oo

Anchor Line (Januar 1875) 32 71,328 47474 15,417
Pacific Steam Company (Ja-

nuar 1875) . . . b4 119,870 — 21,39
Royal Mail Westindia Steam

Packet Company (Januar

1875) . . . 23 51,076 9,350
Peninsularand OnentalSteam

Navig. Company (Januar

18) . . . 63%) 123,270 — 22,555
Messageries Mantlmes (1871) — 137,335 — 20,885
, Deo. (1875) — 175,000  — —
Norddeutsche Lloyd i Bre-

men 1873). . . . . 15 42,568%) —
Det Hamburg — Amenkan-

ske Paketfart Aktieselskab

(1873 . . . . . . 14 34,7234 — —

For at vise, i hvilken storartet Maalestok enkelte af disse
Dampskibsforetagender drives, skal jeg exempelvis namvne, at
Peninsular and Oriental Company ifelge Lindsay i 1874
havde en Kapital af 2,700,000 Lstr. og at den samlede Kapi-
tal efter Direktionens Forslag skulde bringes op il 4,300,000
Lstr. = 78 Millioner Kroner, deraf 67 Mill. indbetalt; Aktie-
eiernes Antal var 2,000. Dets Bruttoindtegter var i 1874:
2,187,000 Lstr.; dets Udgifter til Kul alene over 525,000
Lstr. 170 Seilskibe sysselswttes aarlig ved Forsyningen af
dets Kulbeholdninger paa de forskjellige Stationer. Dets
Dampskibe underholde en regelmeessig Kommunikationslinie,
der udgaaende fra England, forst gaar til Gibraltar, derefter
gjennem Middelhavet, med Sidelinier til Venedig og Brindisi,
gjennem Suezkanalen til Bombay og Point de Galle, hvorfra
der udgaar forskjellige Grene, en til Madras og Calcutta, en
anden til Melbourne, en tredie til Singapore, Honkong, for-
skjellige andre kinesiske Steder og ligetil Jokohama, hver
denne Linies Dampere mede de, der komme fra Amerika.

1) Beskjeftiger regelmessig 6,000 Sefolk. Lindsay IV 239. 2) For-
uden 8 Kulfarteier uden Damp. (4,417 R. Tons). 2) Bogfort Veerdi 15'/s
Mill, Mark. ¢ Bogfert Verdi 13 Millioner Mark,
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Ved den indbyrdes Forbindelse, hvori disse Linier staa til hver-
andre samt til fremmede Selskabers Linier, opstaar der en
vidt forgrenet stadig Kommunikationsforbindelse, der har meget
tilfeelles med et Jernbanesystem med dets Hoved- og Bilinier.

Med alt dette kunne disse Dampskibsselskaber dog ikke
paa langt ner maale sig med de sterre Jernbanekompagnier-
Saaledes havde <London and North Western> Jernbanekompag-
niet i 1866 en’indbetalt Kapital af 53,016,000 Lstr. = (954 Mill.
Kroner), medens 8 andre engelske og skotske Jernbanekom-
pagnier havde en indbetalt Kapital af mellem 20 og 50 Mill
Lstr. (Mac Cullochs Dictionary of Commerce).

I Frankrig, hvor Jernbanerne ere concederede til 6 store Kom-
pagnier, reprasenterede det sterste af disse, nemlig «Paris—
Lyon — Méditerranée», for de i 1863 concederede Linier
(5,817 Kilom.) en Kapital i Obligationer og Aktier af 2,314
Mill. fr. (1,666 Millioner Kroner). Af disse Linier var ved
Udgangen af 1865 i Drift 3,198 Kilometer, hvilke saaledes
skulde svare til en Kapital af ca. 916 Mill. Kroner. (Efter
Tacquemin: De l'exploitation des chemins de fer). Senere er
Concessionen bleven udvidet til 6,243 Kilomenter.

Som en Mewrkelighed ved de store engelske Dampskibs-
foretagender fortjener at fremhwmves, at flere af dem skylde
enkelte Mends Energi sin - Oprindelse og endnu i sit
nuveerende storartede Omfang ere paa ganske faa Hewnder.
Cunard Company bestaar saaledes blot af 3 Redere og Inman
Company’s, Allan Line’'s og White Star’s Forretninger twlle
ligeledes ganske faa Deltagere. Saavel disse som de store Ak-
tieselskaber have fra en forholdsvis mindre, men i og for sig dog
anseelig Begyndelse, efterhaanden udvidet sig. Saaledes gik det
ovenfor nwvnte Peninsular and Oriental Company’s Skibe i
Begyndelsen ikke lengere end til Gibraltar.

Det storste enkelte Skib er, som bekjendt, Dampskibet
Great Eastern, hvis Bygning blev paabegyndt den 1ste Mai
1854 og som efter endel Uheld endelig kom paa Vandet i
Themsen den 31lte Januar 1858. Dets Draegtighed er 22,500
Tons Brutto og ca. 13,000 Tons Netto. Det skal vere et
udmerket Stykke Arbeide i teknisk Henseende, men et stort
ekonomisk Misgreb. I Foraaret 1870 beregnedes Tabet for de
forskjellige Aktieselskaber, der efter hinanden overtoge dette
«enfant terrible», til 1,000,000 Lstr.!). Foruden enkelte Rei-

') Lindsay IV 540.y
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ser mellem England og Amerika med Tropper og Passagerer
har det indtil 1874 vsesentlig alene veret benyttet til Nedleg-
ning af endel sterre Telegrafkabeler, deriblandt den ferste
mellem Irland og Amerika Sommeren 1865, men selv denne
Sysselsmttelse har ikke veeret lennende.

Overhovedet beror den hensigtsmwmssige Form for Skibs-
farten og swrlig den sterre eller mindre Maalestok, hvori den
ber drives eller faktisk bliver drevet, paa mange forskjellige
Omstendigheder, af hvilke de vigtigste turde veere Transport-
massernes Sterrelse og mere eller mindre regelmeessige Tilgang,
samt Farvandenes Beskaffenhed, men hvorved ogsaa det enkelte
Samfunds ekonomiske og sociale Forhold samt de enkelte Per-
soners Individualitet kommer i vesentlig Betragtning. Det
gjelder nemlig her, som paa de fleste ekonomiske Felter, at
storartede Forretninger, som under meget udviklede Forholde
og i kapitalsteerke Lande viser sig lennende, kunne vise meget
uheldige Resultater under andre Forholde og i andre Lande,
hvor den seregne Erfaring og Dygtighed, der skal til for at
styre de storartede Foretagender, i mindre Grad er tilstede.
Ogsaa indenfor det samme Land gjentager det sig ofte, at den
Driftsform, der er lennende for nogle, ikke ere det for andre.
Det er derfor heldigt, at store og smaa Forretninger bestaa ved
Siden af hinanden, idet de forskjellige Personers eiendommelige
Anl®eg og Begavelse derved mere kunne komme til sin Ret.
Vi skulle forevrigt senere hen nmrmere undersege Betingel-
serne for de sterre .og de mindre Skibes relative Fordelag-
tighed.

§ 4. Skibsfartens Omfang. — De derved sysselsatte Personer. —
Handelsflaadernes Sterrelse. — Transportmasserne.

Til Oplysning om Beskaffenheden af det Arbeide, som
Vandtransporten direkte og indirekte sysselsesetter, samt dette Ar-
beides forskjellige Former og Forgreninger hidswmttes nedenfor
en Fortegnelse!) over de hidherende i Norge forekommende
Livsstillinger, hvorved forevrigt bemwrkes, at Grendsen mel-
lom de forskjellige Kategorier ikke altid er skarp.

1) Vamsentlig bygget paa en i Anledning af Folketellingen i 1875 i
det statistiske Centralbureau udarbeidet Opgave,
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I. Livsstillinger, hvor Arbeidet direkte gaar ud paa
Transport til Vands eller staar i umiddelbar Forbindelse
dermed.

a.

Selvstendige Nerin gsdrivende:

Skibsredere, Dampskibsredere (do. Selskaber),
Jeogteeiere, Fragtemend, Sundmend, Feergemsend,
Baadmend, Baadferere, Kjendtmeend, — Dampskibs-
restauraterer (forsaavidt Forretningen drives for egen
Regning).

Private Betjente:

Skibsferere eller Skippere, Dampskibsferere, Jegte-
forere eller Jwmgteskippere, Styrmend, Dampskibs-
maskinister — Kontorbetjente hos Skibsredere —
Flodningsdirekter, do.-inspekter, do.-formand.

Embedsmend!):
Overlodse.

Bestillingsmeend?):
Lodsoldermeend, Lodse.

Arbeidere:

Matroser, (Sema®nd), Baadsmend, Jungmend,
Skibstemmermend (o: forsaavidt de fare tilses),
Fyrbedere (ligesaa), Skibskokke, Dampskibstjenere-
og -opvartersker, Kahytsgutter, — Lodsgutter, —
Temmerflodere, («Opswmttere» og <«Nedsamttere»),
Flotmend, Liendsearbeidere.

II. Livsstillinger, hvor Arbeidet gaar ud paa at
istandbringe eller vedligeholde Transportmidlet
eller Transportveien.

a.

b.

C.

Selvstendige Neringsdrivende.
Skibsbyggere, (Skibsbygmestere, Verftseiere),
Baadbyggere, Seilmagere, tildels Rebslagere.
Private Betjente:
Kontorbetjente og Form@nd hos ovennsevnte.

Embedsmend:
Kanalinspekter, Fyrdirektor, Havnedirekter,

1) De semiliteere vedkomme os ikke her.
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d. Bestillingsmend:

Kanalinspekter, Fyrforvalter, Fyrvogter, Fyrassi-
stenter, Havnefoged, Havneingenier, Havneassistent,
Havnebetjent, Mudderinspekter.

e. Arbeidere:

Kanalarbeidere, Fyrdrenge, Havnearbeidere, Seil-
magerarbeidere, Skibsriggere, Skibstemmermend ved
Verfter, Arbeidere ved Skibskraner, Skibssmede.

III. Livsstillinger, der ievrigt staa i Forbindelse med
Vandtransport.

a) Skibsassuranderer, (Seassuranceforeninger og do.
-selskaber) Skibsmeeglere, Skibshandlere, Dampskibs-
expediterer, Dykkerentreprenerer (Dykkerkompag-
nier). Iandre Lande: Boardingsmastere, Hyrebaser.

b) Forretningsbestyrere, Kontorbetjente og Formsend
hos ovennavnte.

¢) Consuler, Indrulleringschefer *)

d) Indrulleringsbetjente, Navigationslerere.

e) Bryggearbeidere, Bryggesjouere, Stuvere (i andre
Lande: Dokarbeidere).

Ved at gjennemgaa ovenstagende Fortegnelse, der forevrigt
ikke er udtemmende, vil man faa nogen Forestilling om her-
omhandlede Transportvirksomheds Omfang og de mange Slags
Interesser, der knytte sig til samme.

Enhver, der har seet den Virksomhed: og Rerelse, der gaar
for sig i en nogenlunde betydelig Sestad, hvor Skibe af alle
Slags og af forskjellige Nationer komme og gaa, og hvor der
paa Bryggerne er fuldt af Arbeidere beskjeftigede med at losse
og lade, maa ogsaa have modtaget et levende Indtryk af, at
man her staar ligeoverfor en stor og betydningsfuld Virksomhed

Dette fremgaar ogsaa noksom af de statistiske Opgaver
over Handelsflaadernes Sterrelse og de ved Skibsfarten beskjeef-
tigede Sefolk, der for Europas og Amerikas Vedkommende
overstiger 1 Million, fordelte paa mere end 100,000 Handels-
farteier med en samlet Lasteevne af henved 20 Millioner Regi-
stertons?)

1) Disse vedkomme os her, forsaavidt Indrulleringskontorerne tillige
ere Forhyringskontorer. ?) Paa 1 Registerton, der er et Kublkmaal kan
i Almindelighed lastes 1'/2 Tons tunge Varer.
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Nogen fuldsteendig og paalidelig Opgave over de forskjellige
Landes Handelsflaade og deres Bemanding kan for Tiden ikke
skaffes tilveie. De af det belgiske Bureau Veritas herover
offentliggjorte og oftere til internationale Sammenligninger
benyttede Opgaver ere nemlig, hvad Antallet af Farteier an-
gaar, ufuldstendige, idet de overhovedet alene omfatte deiden
internationale Skibsfart samt 1 den sterre Kystfart beskjeeftigede
Farteier, uden at det kan erfares, at nogen bestemt Grendse
er draget mellem de medtagne og de ikke medtagne Farteier.
Hvad derimod de sammesteds meddelte Oplysninger om Far-
teiernes Liestedreegtighed angaar, da er der bl ‘a. den Mangel
ved dem, at den opgivne Tonnage ikke for alle Lande er
bleven reduceret til den samme Tonnage-Enhed.') I det hele
har jeg ved at sammenholde-disse Opgaver med de officielle
Tabeller bragt i Erfaring, at Tonnagen gjennemgaaende er
noget for heit anfort i Forhold til det medtagne Antal Farteier.
Men ogsaa de officielle Opgaver kunne vanskelig benyttes, da
Grendsen for de til Handelsflaaderne medregnede Farteier i
de forskjellige Lande snart er bleven sat lavere og snart heiere.
En paalideliy Sammenstillen af Antallet kan derfor alene gjores
efter en Specialundersogelse, som jeg ikke for nwrveerende har
Anledning til at gjere.?) De officielle Opgaver antages imid-
lertid, hvad Leestedragtigheden angaar, at vere nogenlunde
brugbare, da Indflydelsen af de uensartede Regler her bliver
mindre. Angivet i Registertons efter den engelske Maaling,
men med Anvendelse af den tyske Regel i Henseende til Be-
regningen af Dampfarteiernes Nettodregtighed!) reprasenterede
de forskjellige Landes Handelsflaader ved Udgangen af 1873
den nedenfor anferte Laste- og Transportevne.

1) Cfr. Statistique Internationale: Navigation Maritime. I. Tauge-
avge des Naires. ?) Samme Bemarkning gjzlder Opgaven over Handels-
flaadenes Bemanding, idet denne Sterrelse bliver meget forskjellig,
eftersom et sterre eller mindre Antal Smaafarteier eller Fiskerfartoier
medregnes.
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Antal Antal Skibenes
Lande. Seilekibe. Dampskibe. Bemanding.
Storbritanien og Irland . . . 21.021  3.852 246531
Britiske Besiddelser . . 11.209 743 84.318
Danmark . L. - 2723 123 —
Norge . . . . . 7.248 199 56.147
Sverige?). . . . 3.335 565 21.634-
Finland 8) (Fart. over 10 Lmster) 1.689 97 10.603
Rusland4) . . . . . . . 3.039 158 —
Tyskland (Fart. over 20 Tons) 4.242 253 41.396
Holland . . . . . 1131 3 —
Belgien . . .o 41 28 —_
Frankrige?) . .o 5.487 516 34.501
Portugal® . . . . ? ? —
Spanien® . . . ? ? —
Ttalien . . 8.079 133 —
Dsterrige . e 1.765 95 11.284
Greekenland ") Coe 6.123 12 25.178
Tyrkiet og Agypten®) . ? ? —
De forenede Stater:?)
a) Sogaaende Skibe . . . - . - . . 15.635 2.254 —
b) Indse- og Flodskibe . . . . . . . 1.591 1.704 -
17.226 3.958 —
Centralamerika ®) . — — —
Sydamerika® . . . . . . — — —
Tilsammen — — —

) Se herom de senere hen i denne Afhandling meddelte Oplysninger
%) Indse- og XKanalfarteier ere medregnede. ®) Opgaven gjelder Udg
af 1872. %) Udg. af 1859. 5) Til den franske Handelsflaade regnes i de
officielle Opgaver desuden 9.556 Fiskerfartoier, dregtig 182.000 Tons og
med en Bemanding af 54.040 Mand. ¢ Efter de af Mr. Ieula i Journa
of the Stat. Society for 1876 S. 81 meddelte Opgaver, idet dog den op
givne Tonnage er bleven reduceret i Overensstemmelse med de om For



Skibenes Dampskibenes  Ialt Transport-

" Lasteevne i Tusinder af Tons.  Transportevne evne i Tusin-

. S . regnet lig det der af bereg-
Seilskibe.  Dampskibe. 4-dobbelte af nede Reg.

Seilskibenes.?). Tons.
4.025 1.917 7.668 11.693
1.444 128 512 1.956
185 31 124 309
1.189 42 168 1.357
368 74 296 664
256 7 28 284
234 52 208 442
866 168 672 1.538
394 47 188 582
-16 25 100 116
689 235 940 1.629 —
-84 12 48 132
535 121 434 1.019
988 58 232 1.220
210 53 212 422
414 7 28 442
43 21 84 127
1.852 527 2.108 3.960
315 299 1196 1.511
2.167 826 3.304 5471
47 4 16 63
83 39 156 239
14.237 3.867 15.468 29.705

holdet mellem de vedkommende Landes Skibsmaal giorte Erfaringer.
) Udg. af 1871. #) Opgaven gjelder Udg. af Juni 1874. Foruden de
her opferte Skibe var der 10.7389 uriggede Farteier draegtige tilsammen
1.073.000 Tons, hvorved det samlede Antal Farteier bliver 81.923 drseg-
tige 4.595.900 amerikanske Tons = 4.066.000 Reg. Tons. En anden
officiel Opgave angiver imidlertid Antallet til 82,486 og Dragtigheden til
" 4.800.000 Tons.
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Foruden de i foranstaaende Tabel medtagne Farteier er
paa de europwmiske Floder og Indseer et meget betydeligt Antal
Dampskibe og andre Farteier beskjeftiget med Person og Vare-
transport, ligesom der paa KFloderne og Kanalerne i Kina
formelig skal vrimle af Djunker.

Jeg hidsetter i denne Forbindelse endnu felgende Opgave
over Handelsﬂaademes Vaxt.

1. De e_uropaexske og amerikanske!) Handelsflaaders
Sterrelse i Tusinder af Tons,

Dampskibenes Samlet Trans- Dampskibes

Transportevne ortevne i Transport-
Decbr. Seilskibe Damp- -regnet lig det Tusinder af evne i Pro-
skibe 4—dobbelte af  beregnede center af

Seilskibene.  Reg. Tons.  den hele.

1850%)  9.092 279 1.116 10.208 11 %
1860%) 13.022 779 3.116 16.138 19 %
18682) 13.657 1.593 6.372 20.029 32 %
1870%) 13.340 1.883 7.532 20.872 36 %
1870%) 13.500 2.050 8.200 21.700 38 %
1873% 13.048 3.175 12.700 25.748 49 %

2. Den britiske, skandinaviske, tyske, franske og hol-
landske Handelsflaades Sterrelse.

1873 9291 2642 10.568 19.859 53 %
1874 9491 2.884 11.536 21.027 55 %o

Vi se altsaa, at Setransporten i det samme Tidsrum, som
er karakteristisk ved Jernbanetransportens overordentlige Ud-
vikling, har veeret i en stadig og sterk Veext; men at Seil-
skibsfarten siden 1868 i det hele har veeret i Aftagende, saa
at den nu omtrentlig indtager samme Standpunkt som i 1860,
medens den i 1850—1860 gik meget steerkt fremad. Denne
Tilbagegang i Seilskibsfarten gjelder imidlertid ikke alle Natio-

1) o: med Fradrag af Amerikas Flod- og Indsefarteier. 2) Efter de
i mine «Statistiske Oplysninger vedkommende den norske Skibsfarts Oko-
nomi»> (1871) meddelte Opgaver. 2) Efter senere Undersegelser, hvorved
navnlig for Dampskibenes Vedkommende nye Reduktionsfaktorer ere blevne
benyttede, idet jeg ved de tidligere Opgaver har gaaetud fra den engelske,
ved de senere fra den tyske Registerton. Forsaavidt Opgaven for 1873
ikke stemmer med de paa foranstaasende Side meddelte, hidrerer dette
derfra, at der for Sammenligningens Skyld har maattet benyttes andre
Opgaver, dernavnlig for den amerikanske Handelsflaade viser et meget
forskjelligt Resultat.
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ners Handelsflaader, idet navnlig den norske og den italienske
viser en steerk Tilvext ogsaa i de senere Aar.

Af det foregasende fremgaar, at den samlede Transport-
masse har et overmaade betydeligt og derhos meget sterkt
voxende Omfang. Den kan sammenlignes med et storartet
System #f sterre og mindre, i forskjellige Retninger flydende
Stremme, der have sine Kilder i de mangfoldige spredte Ar-
beidssteder rundt om paa Jorden, hvorfra de samle sig forst i
mindre, saa i sterre Floder og Hovedstremme. Fra de for-
skjellige Handelscentrer og navnlig fra de store Verdensmarkeder
flyde de atter ud forst i sterre, derneest i mindre Grene, indtil
de tilsidst gjennem Detailhandelens smaa Kanaler naa hen til
de mange Hjem, Arbeidsfelter og andre Steder, hvor Produk-
terne forbruges. Ved Siden heraf tage andre, mindre Trans-
portstromme et mere direkte Lieb fra Produktionsstederne til
Forbrugsstederne.

Disse forskjellige sterre og mindre Stremme kunne
snart svulme op, snart svinde ind, alt efter Konjunkturernes
Gang; i enkelte Aar kan det hende, at der over det hele
indtreeder, hvad man kalder en almindelig Stagnation i Om-
swtningerne, hvilket vil sige, at alle eller de fleste Stremme
flyde mere langsomt eller med et ringere Indhold. Men Erfa-
ring viser, at Hovedstremmene og den samlede Bevaegelse i
i det hele stedse bliver megtigere og meegtigere, eftersom Tiden
skrider frem.

Den afvexlende Stlgen og Falden i Omsw®tningerne er af
stor Betydning for Transportvirksomheden og ikke mindst for
Skibsfarten, der mere end de evrige Transportarter, ja maaske
mere end nogen anden Virksomhed, er underkastet den frie
Konkurrences Love, idet Tilbud og Efterspergsel her have et
nwesten uhindret Leb paa alle Farvande.

Kjeer: Skibsfarten 2



Andet Afsnit.

Om Transport i Almindelighed med serligt Hensyn til
Skibsfarten.

Forste Kapitel: Aarsagerne til Transportvirksomheden.

§ 5. Aarsagerne til Persontransport.

De Aarsager, der fremkalde Persontransport, ere af
en mangfoldig og broget Beskaffenhed. Mange Reiser foretages.
i Arbeidseiemed enten til Steder, hvor man har Arbeide eller
Forretninger at udfere, eller hvor man reiser hen for at sege
Arbeide, saaledes i vort Land f. Ex. til Vei- og Jernbane-
anleeg samt til de sterre Fiskerier, der til sine Tider fremkalde
en ganske livlig Passagertrafik for Dampskibene. Beslegtede
hermed ere de Reiser, der foretages i den Hensigt at bosette
sig paa fremmede Steder, Udflytninger og Udvandringer, af
hvilke navnlig de sidste sysselsmtte mange Skibe. Fremdeles
er der et ikke ringe Antal Handelsreisende og andre Forret-
ningsdrivende, der reise for at afsmtte Produkter eller gjere
Indkjeb, samt en Del, der reiser for at uddanne sig i et eller
andet Fag. En stor Mengde af de Reisende, saavel paa Jern-
baner som paa Dampskibe;, reise for at rekreere sig eller for
at besege Slegt og Venner. Reiser i religiese og kirkelige
Qiemed spille ogsaa en vis Rolle; i @ldre Tider vare de af
stor Betydning og ofte forbundne med Handelseiemed; men
ogsaa i nyere Tid er den derved foranledigede Transportvirk-
somhed ikke saa ringe, idet f. Ex. et betydeligt Antal Farteier,
deriblandt ogsaa norske, i visse Maaneder af Aaret sysselsettes
ved Pillegrimsfarten til Mekka. Endelig kan ogsaa merkes, at
Troppetransporter i Krigstider midlertidig kan legge Beslag
paa et stort Antal Transportmidler, og derved eve en betydelig
Indvirkning paa Fragterne, hvilket b. a. var Tilfeldet under
den orientalske Krig i Aarene 1853—5H4.
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§ 6. Aarsagerne til Varetransport.

De forskjellige Aarsager til Varetransporten kunne
fordetmeste alle henfores under den Hovedaarsag, at Varerne
skulle forbruges eller benyttes paa andre Steder end der, hvor
de forefindes eller ere blevne producerede. Dette hidrerer igjen
dels fra naturlige, dels fra historisk tilblevne ekonomiske For-
hold. I ferstneevnte Henseende kommer det navnlig i Betragt-
ning, at mange Forbrugsgjenstande dels alene forekomme paa
enkelte Steder, dels forekomme rigeligere eller kunne frem-
bringes med mindre Moie paa nogle Steder end paa andre. I
hint Tilfeelde er Transport en Nedvendighed, dersom man ikke
vil opgive Brugen af Tingen, i dette medferer den en Arbeids-
besparelse, forsaavidt ikke selve Transportarbeidets Sterrelse
opveier Fordelen ved den rigeligere Forekomst. Som Exempler
paa begge disse Tilfelde kan neevnes a) forskjellige Slags Metal-
ler, Mineralier, Traevarer, Vildt, Fisk, tropiske Produkter, Vin,
b) Kreaturer, Korn, Industriprodukter ; men nesten altid gjeelder
det, at de samme Produkter, hvis Transport overhovedet alene
er af relativ Betydning for deres Tilveiebringelse, for enkelte
Egne er en absolut Betingelse derfor; saaledes Korntransport
til de mange Steder, hvor ingen Kornavl kan foregaa. Den
Indflydelse, som Naturforholdene udeve i Retning af at frem-
kalde Varetransport, er i hei Grad bleven forsterket ved den
i alle gkonomiske Forhold dybt indgribende Arbeidsdeling,
hvorved flere og flere Produktionsgrene ere blevne udsondrede
og fordelte mellem de forskjellige Individer og Folkeslag, af
hvilke de enkelte have overtaget et serskilt Arbeide eller
visse serskilte Arbeider som sin mere eller mindre overveiende
Beskjeftigelse.

.Den relative Overflod og Mangel paa de forskjellige Slags
Produkter, der saaledes er en Felge dels af Naturforholdene,
dels af Arbeidsdelingen, giver forst Anledning til Tuskhandel,
derneest til Kjeb og Salg, og faar ved den almindelige Handels-
omseetning sit Udtryk i relativt lave og heie Priser paa
de forskjellige Steder. Prisforskjellen virker som en Kraft,
der treckker Varerne fra de Steder, hvor de ere billige, til de
Steder, hvor de ere dyre. Jo sterre Prisforskjellen er, desto
steerkere virker Kraften, desto sterre Hindringer kan den
overvinde.

Ved Siden af den Varetransport, der har sin Grund i
Handelsomsstningen, foregaar der enkelte andre Transporter,
der vistnok ikke paa langt ner kunne sammenlignes med hin,

2%
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men som alligevel i og for sig ikke ere uden Betydning. Dette
gjeelder navnlig Befordring af Breve, af Reiseeffekter tilherende
Emigranter og andre Reisende, af Krigsammunition, Proviant
og andre Krigsfornedenheder, af Gjenstande bestemte til In-
dustriudstillinger o. s. v. ,

Jeg har ovenfor nevnt Hovedbetingelsen for, at et eller
andet Produkt kan egne sig til Transport, nemlig at det paa
et Sted er i relativ Overflod, medens det paa et andet Sted
mangler absolut eller relativt. Er Prisforskjellen mellem to
Steder sterre end Transportomkostningerne, vil, under visse
nermere Betingelser, Kjob og Salg komme istand, og man kan
som almindelig Regel opstille, at et Produkt i desto heiere
Grad egner sig til Transport, jo sterre Forskjel der existerer
mellem Priserne paa de forskjellige Steder. Der er oftere
bleven leert, at en Vares Skikkethed for Transport beror paa
dens specifiske Veerdi, idet man har sagt, at de i Forhold til
Veagt dyrere Varer i Regelen taale en leengere Transport end
de billigere Varer, da Transportomkostningerne ved hine blive
saa meget mindre i Forhold til Vardien. Men dette inde-
holder kun en halv Sandhed, og saavel den theoretiske som
den erfaringsmsessige Betragtning!) viser, at hin Regel ikke
holder Stik, men at Transporten beror paa, hvorledes Trans-
portomkostningerne stille sig til Prisforskjellen (ikke Prisen).

Der er imidlertid, som antydet, ogsaa andre Omsten-
digheder, som her komme i Betragtning, idet Omse®tningen har
andre Hindringer at overvinde end de egentlige Transport-
omkostninger.

Mange Varer ere saaledes af den Beskaffenhed, at deres
Brugsveerdi forringes ved selve Transporten, hvorfor de navn-
lig ikke taale en lingere Transport. Dette er f. Ex. Tilfeldet
med Kjed, Fisk o. a. friske Levnetsmidler. Andre Varer
foranledige forholdsvis betydelige Opbevaringsudgifter, naar de
ikke snart kumme afsettes; hertil kommer andre Handels-
omkostninger (saasom Toldafgifter o. a.), der ikke virke lige
paa de fowskjellige Varer, samt andre Forhold, som vi dog ikke
her kunne dvele videre ved.

§ 7. De for Sefarten vigtigste Transportgjenstande.

Spergsmaalet om, hvilke Produkter der ere af sterst Be-
tydning for Transportvirksomheden, beror ikke alene paa deres

1) Cfr. f. Ex. de store Transportgjenstande Stenkul, Trevarer o. 8. v
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Skikkethed for Transport, men paa dette Moment i Forbindelse
med andre Faktorer, af hvilke de veasentligste ere 1) det Om-
fang, i hvilket de forskjellige Produkter ere Gjenstande for
Forbrug og Omsw®tning, og 2) Sterrelsen af den Transport-
modstand, som skal overvindes for at bringe Varerne fra Pro-
duktionsstederne til Forbrugsstederne.  Sidstnevnte Faktor
beror igjen paa forskjellige Forhold, af hvilke de vigtigste ere
Veiens Lengde og Beskaffenhed, Varens Art samt det Arbeide,
som dens Modtagelse og Aflevering udkrever. Det vil heraf
sees, at de forskjellige Produkters Betydning for Transport-
virksomheden ikke falder sammen med deres Betydning for
Handelsomssetningen. For denne har Sterrelsen af Transport-
modstanden en negativ Betydning som en Hindring, der skal
overvindes. Hertil kommer, at Maalestokken for Handels-
oms@tningens Omfang er at sege i Gjenstandenes Veerdi,
‘medens det ved Transportarbeidet kommer an paa deres Veegt
eller Volum.

De for Transportvirksomheden i det hele og seerlig for
Setransporten vigtigste Transportgjenstande ere fornemmelig
Trevarer, Stenkul og Korn. Disse ere i denne Hen-
seende Artikler af forste Rang, og en Stigen eller Falden 1
deres Forbrug eller Omsetning udever derfor en -serdeles
merkbar Indflydelse paa Fragtprisernes Stilling. Som Artikler
af anden Rang kan nwmvnes: Jern og Staal, Jernbaneskinner,
Bomuld, Hamp og Lin, Uld, Salt, Sukker, Ertser,
Petroleum, Guano, Huder, Manufakturvarer, Kaffe og

andre Kolonialvarer.

’ Hvad swrskilt den norske Skibsfart angaar, meddeles efter
den officielle Statistik felgende Oplysninger om den i uden-
rigsk Fart af norske Seilskibe og Dampskibe ved de forskjellige
Transportgjenstande i 1874 indvundne Bruttofragt :
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Seilskibe. Dampskibe.
Kroner. Kroner,
Trelast . . . . . . . . . . . . . 54578000 254,000.
Fiskevarer, Tran, Rogn = . . . . . 1,b16,000. 977,000.
Is. . . . . . . .. .. . .. . 1516,000. 94,000.
Kornvarer, Fedevarer, Lin, Hamp m. m. 12,202,000. 1,755,000.
Salt . . Coe e o oo oo 2904,000. 262,000.
Jemm?) . . . e e e e e e 352,000. 21,000.
Ka . . . . . . ... .. 6,978,000. 859,000.
Malm, Nikkel, Svovl, Salpeter . . . 264,000. 277,000.
Bomuld . . . . . . . . . . . . . 4866,000. 48,000.
Sukker, Kaffe, The, Tobak, Huder . . . 2692,000. H —
Petroleum, Olie, Nafta m. m. . . . . . 6,814,000. —
Guano . . . . . ., . . .. 321,000. _
Forskjellige Transportgjenstande . . . .  3223,000. 2,793,000.
7,340,000.

Talt 9?,226,000.

e 75,\5

Seilskibe. Dampskibe,
Procent. Procent,
55,6. 3,5.

1,5. 13,3.
1,5. 1,3.
12,4. 93,9.
3,0. 36.
04. 0,3.
7,1 11,7.
0,3. 3.8.
5,0. 0,6.
2,1. —
6,9. —
0,3. —
3,3. 38,0.
100,0. 100,0.

GG
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Over Halvdelon af den norske Handelsflaades Brutto-
indtegter ved Skibsfarten paa Udlandet falder altsaa paa T ree-
lastfragter og henved /s paa Kornfragter. Ved den
indenrigske Skibsfart spille Stykgodsfragter, Transport af
Fiskevarer samt Passagertrafik en forholdsvis betydelig Rolle.
Ved de evrige Handelsflaader er Forholdet noget forskjelligt;
dog er rimeligvis den betydelige kanadiske Handelsflaade, samt
de svenske og finske Seilfarteier veesentlig beskjeftiget paa
samme Maade som den norske. De italienske og gramske Skibe
ere for en betydelig Del sysselsatte i Kornfarten. For de i
regelmessige Ruter gaaende transatlantiske Dampskibe er
Passager- og Emigrantfarten af stor Betydning, ligesom ogsaa
Befordring af Breve danner en ikke ringe Indteegtskilde.

Andet Kapitel: Forholdet mellem de i Transport-
virksomheden interesserede Parter.

§ 8. Transportkjebere og Transportswlgere.

Under mindre udviklede Forhold beserges Varetransporten
af Transportgjenstandens Eier enten ved ham selv eller ved
Personer, der ere i hans Tjeneste; paa lignende Maade sker
Persontransporten ved Hjeelp af egne Transportredskaber, altsaa
tilses ved egne Baade eller Fartoier. Dette har tidligere
veeret den overveiende Regel, men forekommer endnu den Dag
idag. I Oldtiden og langt ned i Middelalderen, ja endog i den
nyere Tid foregik Sehandelen i Almindelighed paa den Maade
at Kjebmanden sendte sine Varer afsted i sit eget Skib og for
deres Udbringende i det fremmede Land hjemforte dettes Pro-
dukter. Leie af Skib for Gods eller for Passagerer fandt vist-
nok Sted, men var i det hele Undtagelsen, medens det nu er
Regel. Det var forst Hollenderne, som i nogen stor Maalestok
optraadte som fragtsegende paa de forskjellige europeiske
Markeder, hvorfor de ogsaa fik Navn af Europas «Fuhrleute».

Med den stigende Udvikling er imidlertid Arbeidsdelingen
mere og mere bleven gjennemfort ogsaa paa dette Felt, saa at
Transporten har udsondret sig som en selvsteendig Forretning.
Herved har der dannet sig Fragtmarkeder med Transport-
kjebere og Transportselgere. Hvert Udskibningssted af
nogen Betydning danner ialfald midlertidigt et saadant Marked,
hvis Priser, d. e. Fragterne, nermest afhenge af Forholdet
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mellem de fragtsegende Fartoier og de Gjenstande, der skulle
transporteres. Da imidlertid Farteierne med nogen Begreends-
ning paa Grund af Afstande og Tid kunne sege Fragt omtrent
hvorsomhelst, er der en stadig Vexelvirkning mellem de fox-
skjellige Fragtmarkeder, hvorved selvfelgelig de sterre af disse-
ove den betydeligste Indflydelse. Erfaring viser, at Skibsfrag-
terne i Modsetning til de fleste evrige Transportpriser, navn-
lig Jernbanetaxterne, ere meget fluktuerende undtagen for de
regelmeessige Dampskibsliniers Vedkommende, hvor de ere
noget mere stabile. De stwrke Fluktuationer hidrere
rimeligvis for den vemsentligste Del derfra, at Behovet for
Transportmidler er saa forskjelligt til de forskjellige Tider,
medens Antallet af fragtsegende Farteier ikke med engang
kan forandres, og det derhos paa Grnnd af de enkelte Far-
teiers Uafhengighed af hverandre ofte heender at et stort An-
tal ankommer til allerede overfyldte Fragtmarkeder, paa samme
Tid som der i andre Havne er tomt for Farteier. Det ter
maaske haabes, at en sterre Anvendelse af Telegrafen til Er-
hvervelse af betimelige Oversigter over Fragternes Stilling
paa de forskjellige Steder vil bidrage noget til at rette paa
dette for Skibsredere saavelsom for Handlende mindre heldige
Forhold. Hvad Jernbanerne angaar, da ere deres Transport-
midler mere bundne til bestemte Virksomhedsfelter, end Til-
feeldet er med Skibene, og de styres desuden enten af Staten
eller af megtige Kompagnier, der til en vis Grad kunne regus
lere Transportpriserne efter eget Forgodtbefindende.

Der er forevrigt visse Greendser for Fragternes Fluktua-
tioner og visse Forhold, hvorpaa deres gjennemsnitlige Standpunkt
beror. Fragthandelen beror nemlig veosentlig paa folgende Faktorer:

a) Transportens Nytteverdi for den, der begjerer samme
udfert (Transportkjeberen),

b) Transportarbeidets Kostende for den, der skal udfere
det. (Transportseelgeren).

Dersom Transportkjeberen anser Nytteveerdien at veere
lig 0, vil ingen Transport komme istand, thi han har da intet
Motiv til at sege den iverksat. For at han skal bevaeges til
at optreede som Kjeber, maa han finde nogen deraf flydende
Fordel. Jo sterre han anser denne Fordel at veere, desto
steerkere vil den enkelte Kjeber fole sig opfordret, desto heiere
Betaling vil han i Almindelighed vere tilbeielig til at give for at
faa Overenskomsten med Transportsalgeren istand, og jo sterre For-
delen i og for sig er, desto flere Fragter ville tilbydes paa Markedet.
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Dersom de tilbudte Fragtpriser efter Transportsmlge-
rens Opfatning ikke mere end netop opveier Transport-
arbtidets Kostende, vil han paa sin Side ingen Opfor-
dring have til at slutte nogen Overenskomst; thi han vilde
da komme til at udfere Transporten gratis. Jo mere den til-
budte Fragtpris overstiger dette Kostende, desto sterkere vil
den enkelte fole sig tilskyndet til at antage Tilbudet, desto
flere Tilbud vil der komme fra Transportselgernes Side.

Kalder man Transportarbeidets Nytteveerdi = N, dets
Kostende = K samt den mindste Fordel, som Kjober og Sel-
ger ville neie sig med = m® og mk, kunne altsaa Transport-
priserne variere mellem Ydergrendserne N — m® og K + mk.
Herved maa imidlertid neie merkes, at hvad det for begge
Parter gjeelder om, ikke er Udbyttet eller Tabet ved den
enkelte Transaktion, men hvorledes det gjennemsnitlige
Udbytte Aar om andet stiller sig. Dette kommer i en swr-
egen Grad til Anvendelse for Transportselgerens og navnlig
Skibsrederens Vedkommende, hvis Udbytte bestaar i en Sum
af forskjellige dels mere, dels mindre lonnende Fragtoperationer,
ja hvor enkelte Lied i denne Sum endog kunne veere negative
Sterrelse. Et Fartei maa nemlig ofte reise i Ballast fra sit
Hjemsted eller fra det Sted, hvor det har bragt Varer hen,
fordi Stedets Udfersel ikke sysselsmtter saamange Skibe som
Indferselen. Den Tid, der medgaar til saadanne Reiser, er
ikke alene en ded Tid, der ingen Indtegt bringer, men det
medferer ligefremme Udgifter for Skibsrederen til Mandskabs-
hyrer, Proviant o. s. v., og Udbyttet af disse Reiser er altsaa
i enhver Henseende negativt. Nu er det klart, at under disse
Omstendigheder vil det veere en Fordel at antage en Fragt,
der vistnok ikke i og for sig dekker Omkostningerne, men
dog gjer det ved Forseilingen opstaaede Tab mindre. Saa-
danne negativt Udbytte givende Fragter forekommer ogsaa i
stor Udstreekning, saaledes f. ex. ved Stenkulsfragter fra Stor-
britanien til Norge og Osterseen, men Tabet opveies derved,
at andre Fragter og navnlig de udgaaende Fragter fra de Ste-
der, hvorhen Farteierne forseile, eller de indgaaende til de
Steder, hvorfra alene daarlige Udfragter kunne erholdes ere
saa meget heiere.

§ 9. Transportens Nyttevardi for Transportkjsheren.
I Henseende til Transportarbeidets Nytteverdi
stiller Forholdet sig forskjelligt for Persontransport og for Vare-
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transport. Ved ferstnmvnte er Nytteveerdien kun i de
sjeldneste Tilfeelde Gjenstand for Beregning, men beror nasten
altid paa et individuelt Skjen, hvorved dog den raadende
almindelige Opfatning i ikke ringe Grad gjer sig gjwldende.
Dette henger igjen sammen dermed, at en betydelig Del af
Persontransporten sker i umiddelbart Forbrugseiemed, medens
den Del deraf, som sker i Arbeidseiemed og hvor altsaa Reise-
eller andre Transportudgifter udgjere en Del af Produktions-
omkostningerne, saasom ved Handelsreiser, kun vanskelig giver
Anledning til nogen neiagtig Beregning over, hvormeget den
ved Reisen tilsigtede Fordel overstiger de af samme flydende
Udgifter. Man kan altsaa i Almindelighed sige, at Person-
transportens Nytteveerdi beror paa et vilkaarligt Skjen. De
Momenter, der herved komme veesentlig i Betragtning, ere
1) Transportens Hurtighed, der ikke alene er af Betydning i
og for sig, men ogsaa paa Grund af den Indflydelse, en Reises
Varighed udever paa Sterrelsen af de Reiseudgifter, - der ikke
angaa Transporten i egentlig Forstand, d. e. navnlig Udgifter
til Forteering; 2) dens Bekvemmelighed samt 3) dens Regel-
messighed og Sikkerhed. De forskjellige Arter af Transport
yde i disse Henseender ofte en meget forskjellig Nytteeffekt
og tillegges derfor ved den samme tilbagelagte Veileengde en
sterre eller mindre Nytteverdi.

Paa lignende Maade forholder det sig med Brevbefor-
dring. For at opnaa Hurtighed og Regelmsessighed heri, har
man ofret ganske betydelige Summer; men Nytteveerdien kan
ikke beregnes i Penge.

Ganske anderledes stiller sig i heromhandlede Henseende
Varetransporten. Forsaavidt der sperges om en Handels-
omsetning mellem to Steder, kan man ved Hjelp af Prisno-
teringer eller de paa anden Maade bekjendte Priser-i Regelen
med temmelig stor Neiagtighed beregne Transportens Nytte-
veerdi. Kalder man Prisen paa Afsetnings- og Bestemmelses-
stedet henholdsvis P! og P2 og de med Handelsomswtningen
udenfor Transportomkostningerne forbundne Udgifter k, saa vil
i den ovenanferte Formel: N vere = P2 — (P! + k). Her-
ved er at meerke, at da Transporten medtager lengere eller
kortere Tid, kan den Pris, Varen vil opnaa paa Bestemmelses-
stedet, ikke altid med Sikkerhed paaregnes, da Noteringen i
Mellemtiden mellem Varens Afsendelse og Ankomst kan have
forandret sig. Dette har undertiden den Virkning, at Afsen-
deren foretreekker en Transportmaade, der medtager lengere
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Tid, fremfor en hurtigere, naar han nemlig spekulerer i en
opgaaende Konjunktur og Afsmtningen paa Bestemmelsesstedet
er forbunden med betydelige Lageromkostninger, (9: en lang-
sommere Transport har sterre Verdi end den hurtigere, naar
den antages at bevirke, at P? bliver sterre og k mindre).
Det har af denne Aarsag hendt, at der fra Indien til England
samtidig har veret betalt heiere Fragt for Seilskibe via Cap
Gode Haab end for Dampskibe via Suezkanalen. I Regelen
vil det imidlertid veere Tilfweldet, at den hurtigste Transport
har den sterste Nytteverdi, idet der da i Almindelighed er
minst Rum for Prisfluktuationer paa Bestemmelsesstedet og
Handelen i det hele kan fores paa et sikrere Grundlag. Ogsaa
andre Momenter komme her i Betragtning. Saaledes bevirker
det under Transporten forvoldte Rentetab, at den hurtigere
Transport forsaavidt har en noget sterre Veerdi, hvilket dog
kun for de i Forhold til Veegt eller Volum kostbarere Varer
og for de lengere Afstande ever nogen betydelig Indflydelse.
Vigtigere er for mange Artiklers Vedkommende den Omsteen-
dighed, at de ved en langvarigere Transport udsettes for at
bedserves. Ogsaa andre Omstendigheder kunne give den hur-
tigere Transport en betydelig foreget Veerdi, f Ex. naar der-i
en Sehavn er en stor Beholdning af Varer bestemte til Ud-
forsel eller Mangel paa Artikler, der indferes, og det befrygtes,
at Isforholde, Blokadetilstand eller andre Omstendigheder vil
komme til at hindre Kommunikationen ; eller naar det gjeelder
at benytte en midlertidig Konjunktur, o. s. v. Alle disse Mo-
menter kunne imidlertid indvirke meget forskjelligt paa de
forskjellige Artikler.

Det er ovenfor sagt, at Varetransportens Nytteveerdi vee-
sentlig afhenger af Prisforskjellen, idet naar de ved «k»
betegnede Handelsomkostninger smttes ud af Betragtning,
Transportens Nytteveerdi (N) bliver sterre, jo sterre Afsetnings-
stedets Pris (P%) er i Forhold til Exportstedets (P') og om-
vendt. Prisforskjellen kan igjen bero paa to Aarsager: den
kan foreges enten derved at Prisen paa Afsatningsstedet (P2)
stiger eller derved at Prisen paa Afsendelsesstedet (P?) falder,
og den formindskes ved Bevwgelser i de omvendte Retninger.
Som det vil sees, er her fire Kombinationer mulige, hvilke
hver for sig udeve megen Indflydelse paa Transportvirksom-
heden. Det er saaledes intet til Hinder for, at Transportens
Nytteveerdi kan bibeholde den samme Sterrelse, selv om Pri-
serne paa Afswtningsstederne synke, idet der kan foregaa en
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tilsvarende Synken i Exportstedets Priser. Da - imidlertid de
derveerende Selgere i Regelen sidde inde med Beholdninger,
som de nedig ville swlge til de lavere Priser, er gjerne den
nermeste Felge af Prissynkningen den, at de indtage en af-
ventende Holdning. Heraf kommer det, at synkende Priser
paa Afsetningsstederne gjerne ere forbundne med formindsket
Omsewtning, aftagende Eftersporgsel efter Transportmidler og
synkende Fragter, hvilket i nogen Grad virker til at formindske
det Tab, Exporteren har ved de lavere Priser. Der indtreeder
derfor ikke strax nogen synderlig Prisnedgang paa Exportstedet;
men dersom det fremmede Marked ikke bedrer sig, maa Ex-
portstedets: Priser efterhaanden vige, og der bliver da en for-
oget Efterspergsel efter Transportmidler. Det Tab, som
Exportererne under denne Konjunktur lide, bidrager for det
ferste dertil, at Efterspergselen efter Transportmidler ikke
bliver saa sterk, som under normale Forholde, og dernwmst, at
de blive mere tilbageholdne ligeoverfor de indenlandske Produ-
center. Tabet overfores saaledes efterhaanden for en Del paa
de Transporterende, samt paa Producenterne.

I det omvendte Tilfeelde, naar nemlig Priserne stige
paa Afsetningsstederne, gaar Bevegelsen i den modsatte
Retning ~ Omsetningerne foreges og dermed ogsaa Efter-
spergselen efter Transportmidler, og Fragterne stige. Men
dersom f. Ex. Spekulationen driver de paa Exportstederne
gangbare Priser uforholdsmessigt op, som man ikke sjelden
ser, bliver Exporten ikke foreget, saa at Prisstigningen ialfald
midlertidig ikke kommer Fragtmarkedet tilgode.

Naar det altsaa f. Ex. siges, at <heie Kornpriser bringer
Fragterne til at stige», vil man vistnok i Regelen finde denne
Setning bekreftet, men den har ikke ubetinget Gryldighed.
En almindelig Stigning i disse Priser, der kan vere en
Folge af, at Kornhesten i de fleste Lande giver et mindre
Udbytte end sedvanligt, vil i det hele neppe paavirke Fragt-
markedet i en heldig Retning. Thi Livsopholdets almindelige
Fordyrelse vil fremkalde et formindsket Forbrug saavel af
Korn som af andre Artikler; Omswmtningen vil blive trykket,
Byggeforetagenderne indskreenkede  og altsaa Trelastforbruget,
denne for Skibsfarten saa betydningsfulde Faktor, blive rin-
gere. Vistnok er det sandsynligt, at enkelte Landes Kornind-
forsel i det her forudsatte Tilfelde vil stige, forsaavidt de
nemlig paa Grund af det uheldige Udfald af den indenlandske
Hest ville treenge en storre Tilforsel end sedvanlig, et Tilskud,
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som de kornexporterende Lande trods det Mindreudbytte, som
ogsaa disse have havt, dog ville kunne afse, naar Priserne ere
hoie. Men da Forbruget overhovedet vil indskrenkes, vil
Kornindforselen til andre Lande blive formindsket, og selv om
Korntransporten i det hele maaske vil stige, vil dette dog for-
modentlig opveies ved Indskrenkning af den evrige Transport.

Nu maa det vistnok bemwmrkes, at et saadant over alle
kornproducerende Lande sig streekkende uheldigt Udfald af
Hesten, er sjeldent. I Regelen vil Uheldet veere partielt; men
ogsaa under denne Forudsetning maa der skjelnes mellem Til-
feldene. Falder Hesten heldigt ud i de kornimporterende
Lande eller er den i disse alene middels, medens den i de
exporterende Lande falder mindre heldigt ud, ville vistnok
Kornpriserne kunne stige, men for Fragtmarkedet vil Virk-
ningen veere uheldig. Det gunstigste Forhold for Fragtmar-
kedet indtreeder derimod, naar Udbyttet af Kornhesten er ringe
i de korntrengende Lande, men rig i de fjerntliggende
Kornlande, navnlig da, naar de Exportsteder, der alene ved
en kort Sevei ere adskilte fra- Importstederne, tillige have
mindre Tilgang paa Korn end szdvanlig. Derfor har det den
storste Betydning for Fragtmarkedet, hvorledes Kornhesten
stiller sig i de Forenede Stater i Sammenligning med dens
Udfald i Europa. Naar den er heldig i Amerika og mindre
heldig i Rusland og andre europmiske Kornkammere, bliver
der altid megen Eftersporgsel efter Skibe. I Forbindelse her-
med kan merkes, at da Ris for en ikke ubetydelig Del tjener
som Surrogat for Korn, virker en Stigning i de europsmiske
Kornpriser derhen, at Forbruget af Ris tiltager, hvilket udever
en ikke liden Indflydelse paa Risfragterue fra Ostindien.

I det hele vil man se, at jo mere forskjelligt Produk-
tionsforholdene stille sig mellem Landene og navnlig mellem
de Lande, der ere adskilte ved lange Seveie, desto mere Brug
er der for Skibe.

Det maa imidlertid bemerkes, at Handelsoms@tningen ikke
udelukkende kan siges at bero paa Prisforskjellen mellem to
Steder. Dette gjelder nemlig ikke i alle de Tilfelde, hvor
de fra Udlandet indferte Varer ikke have at konkurrere med
indenlandske Frembringelser af samme Sort, og hvor der ikke
holdes store Lagere af de udenlandske Varer, (saaledes som
ved de store. Verdensmarkeder). Hvor ingen saadan Konkur-
rence finder Sted, sperges der ikke. eller ialfald kun undtagelses-
vis om selve Transportens Nytteveerdi; men dens Kostende virker
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som en anden Produktionsudgift, der betinger Varens Salgspris
paa Importstedet. Ogsaa i dette Tilfeelde udeve vistnok Pris-
fluktuationerne paa Indkjebsstederne nogen Indflydelse paa
Transportprisen, forsaavidt nemlig de heiere Varepriser i Re-
gelen bevirke et aftagende Forbrug og omvendt. Men da Fragt-
omkostningerne her alene udgjere en enkelt og ofte en mindre
veesentlig Del af de Udgifter, der tilsammen bestemme Varer-
nes Kostende for Importeren, virke Prisfluktuationerne i dette
Tilfeelde ikke direkte paa Fragterne.

§ 10. Transportens Kostende for Transportswmigeren. — Transport-
virksomhedens Overskud.

Transportkostendet- beror hovedsagelig paa Velens
Leengde og Beskaffenhed, Transportgjenstandens Art, samt hvad
Varetransport angaar, tillige i vesentlig Grad paa det Arbeide,
som Varernes Modtagelse og Aflevering udkrever. Dertil kom-
mer det for Transportmidlernes Istandbringelse og Vedligehol-
delse nodvendige Kapitaludleeg. Ved de almindelige Landeveie
istandbringes og vedligeholdes Transportveien ved offentlige
Midler og stilles i Regelen frit til de Transporterendes Dispo-
sition, dog i enkelte Tilfeelde mod Erleggelse af en lav Veitold.
Ved Jernbaner og Kanaler falder Forrentning af Anlsegsom-
kostningerne samt Veiens Vedligeholdelse derimod de Trans-
porterende til Last, og Udgifterne dertil udgjere felgelig en
Del af Transportkostendet. Ved den almindelige Sefart har
man vistnok selve Veilegemet frit givet; dog kreeves der til
Skibsfartens Fremme mere eller mindre betydelige Summer til
Anleg af Havne, Dokker, Brygger, Fyre m. m., hvilke Ud-
gifter falde Skibsfarten til Last i Form af Havnepenge, Dok-
afgifter, Fyrpenge 0. s. v. TIdet jeg serskilt for Skibsfartens
Vedkommende senere hen vil komme til at behandle Transport-
kostendets forskjellige Momenter, skal jeg i denne Forbindelse
alene fremhave, at det paa Grund af disses forholdsvis kon-
stante Beskaffenhed i Regelen med temmelig stor Neiagtighed
lader sig beregne, hvor stort Transportkostendet i det givne
Tilfelde kan antages at ville belobe sig til. Absolut gjelder
dette imidlertid ikke, idet flere af de Momenter, der betinger
Transportarbeidets Kostende, ere af en meget elastisk Beskaf-
fenhed, bl. a. det for alle Transportarter saa vigtige Forhold
mellem Transportmidlets produktive og uproduktive Vegt, den
relative Lasteevne og sammes Udnytning, samt mellem den
produktive og uproduktive Tid.
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Det ved Transportvirksomheden indvundne Overskud
afhenger veesentlig af de samme Faktorer, som ere bestemmende
for Forretningsgevinst i Almindelighed. Da Jernbanerne for den
sterste Del enten ere i Hmnderne paa store meegtige Kompag-
nier eller Ybgsaa styres af Staten, kan Konkurrence her kun i
ringe Grad influere paa Overskudets Sterrelse. Men ved Skibs-
farten gjer, som allerede ovenfor berert, Konkurrencen sig i
seerlig Grad gjeldende, og medens derfor Udbyttet i de enkelte
Aar kan variere temmelig steerkt, vil det gjennemsnitlige Over-
skud hovedsagelig bero paa det sedvanlige Udbytte af Kapital
og Forretningsdrift, idet mere end almindeligt gode Skibsfarts-
konjunkturer, som Erfaring noksom viser, vil fremkalde foreget
Skibsbyggeri og altsaa foreget Konkurrence, medens der i det
omvendte Tilfelde paa Grund af de aarlige, ved Nyhygning
ikke erstattede, Forlis ikke vil hengaa mange Aar, inden For-
holdet mellem Tilbud og Segning af Skibe stiller sig gunstigere
for disse. Transportkostendet med Tilleg af Transportforret-
ningens Overskud er det derfor, som veesentligt bestemmer
Fragternes gjennemsnitlige Sterrelse.



Tredie Afsnit.

Skibsfartens Betydning sammenlignet med de evrige
Transportarter.

§ Il. Seveien som den eneste Transportvei.

Efter denne almindelige Udsigt over de vigtigste Momenter,
der komme i Betragtning i Henseende til Forholdet mellem
Transportkjeber og Transportselger, skal jeg gaa over til Un-
dersegelsen af den serlige Betydning, som Skibsfarten
i Modsw®tning til de evrige Transportarter har for
Transportkjeberen.

Her er forst at marke; at Seveien i mange Tilfwlde er .
den eneste mulige Transportvei mellem store og folke-
rige Lande. Forbindelsen mellem Amerika og de evrige Ver-
densdele, mellem Europa, Afrika og Australien o. s. v. krever
med absolut Nedvendighed Setransport. Det samme gjeelder
~ enkelte Landes internationale Forbindelse, saaledes de britiske
og andre @Pers. I mange andre Tilfeelde er Seveien om end
ikke absolut, saa dog praktisk talt Samfwerdselens eneste Vei,
hvilket navnlig gjeelder Halveernes (den skandinaviske, pyre-
nwiske, italienske o. s. v.) men ogsaa i mere eller mindre Grad
mange andre Landes udenrigske Forbindelser.

Selv hvor Vandveien er betydeligt leengere end Land-
veien, foretreekkes den ofte for hin, dels paa Grund af sin
Billighed, dels fordi den i de fleste Tilfwelde forefindes fuld
feerdig og brugbar uden noget menneskeligt Arbeide, medens
Landeveien, bortseet fra nogle Undtagelser, forst maa gjeres.
Hvor Veie tillands mangle eller ere af ufuldkommen Beskaf-
fenhed, der gjelder det samme, som hvor Setransporten paa
Grund af naturlige Forhold er absolut eller relativt nedvendig.
Overalt, hvor Seveien er den eneste eller den eneste praktisk
mulige Transportvei, kan Setransportens Betydning for Trans-
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portkjeberne paa en vis Maade siges at vere inéommensu-
rabel. Dens Nytteveerdi kan i dette Tilfelde ikke bestemmes
ved nogen objectiv gyldig Maalestok. Dette gjelder imidlertid
ikke ganske ubetinget.

‘Hvad saaledes Varetransporten angaar, da er der vist-
nok mange Tilfelde, hvor man er henvist til Seveien for at
komme i Besiddelse af en vis Varesort, f. Ex. af engelske
Stenkul,. vestindisk Sukker, Kaffe fra Brasilien eller Java
0. 8. v.; men i de fleste Tilfeelde gjor Konkurrencen sig dog i
nogen Grad gjeldende. I Tyskland og Frankrige konkurrere
saaledes de engelske Kul med de tyske, franske og belgiske.
De engelske trenge fra Kysten ind i Landet, men medes af
de i Landet selv producerede, og Grendsen mellem Markederne
for de to Slags Kul bestemmes da hovedsagelig af Transport-
omkostningerne. 'Paa lignende Maade forholder det sig med en
anden vigtig Transportgjenstand, Kornvarer, idet Kjeberen i
Regelen har Adgang til at skaffe sig dem fra forskjellige Ste-
der, mellem hvilke Valget da dels beror paa Transportomkost-
ningerne, dels paa Varepriserne. Hvad Persontransporten
angaar, da er det en Selvfolge, at hvor Seveien er den eneste
praktisk mulige Vei, der er Konkurrence mellem Transport-
veiene udelukket. Dog indtreeder delvis en Konkuirence, der
har noget tilfelles med den nysnwmvnte, saaledes navnlig ved
Liystreiser, forsaavidt man ved disse har Valget mellem for-
skjellige Reiserouter, og Transportkostendet i Forbindelse med
de sterre eller mindre Fortrin, der tilliegges den ene eller anden
af disse, blive bestemmende Momenter ved Valget mellem dem.

§ 12. Soveien som en med andre Kommunikationslinier konkurrerende Vei.

Vigtigere end den heromhandlede indirekte Art af Kon-
kurrence mellem Sevei og andre Transportveie er den direkte
Konkurrence mellem dem, hvilken gjer sig gjeldende, naar
der ved Forbindelsen mellem to bestemte Steder er Adgang
til at veelge mellem- forskjellige Router og Befordringsmaader,
Her beror Valget paa Forholdet mellem Transportens Nytte-
veerdi og den forlangte Fragtpris. Naar dette Forhold forandrer
sig, kan derfor Vare- og Persontrafikens Strem tage ganske nye
Retninger. Det merkeligste Exempel herpaa danner Sam-
feerdselen mellem Europa og Indien. I Oldtiden foregik denne
hovedsagelig tillands gjennem Messopotamien og Syrien, tildels
ogsaa sendenom det kaspiske Hav samt over det rede Hav og
Alexandria. Efter Opdagelsen af Seveien rundt Afrikas Syd-

Kjeer: Skibsfarten. 3
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spidse lededes imidlertid Hovedstrommen ad -denne vistnok be-
tydeligt lengere, men alligevel billigere og sikrere Vei. Efterat
:Aabningen af Suezkanalen har bragt en betydelig Del af Tra-
fiken i et nyt Spor, er i den seneste Tid dukket op Forslag
om at tilveiebringe en Jernbaneforbindelse gjennem det indre
af Asien til Indien og Kina, hvis Udferelse maaske i nogen
Grad turde forrykke Forholdet, navnlig hvad Person- og Brev-
transporten angaar. Paa det andet Kontinent har Stillehavs-
banen trukket til sig en betydelig Person- og Varetransport,
der for tog Veien fra St. Fransisco til Panama, derfra paa
Jernbane over Eidet af samme Navn og videre Seveien til
New Orleans og New York og omvendt. Paa lignende Maade
har Udviklingen af det europmiske Jornbanesystem i mange
Henseender givet Trafikstrommen nye Retninger. Betydelige
Meengder Korn fra det indre af Rusland, der fer udskibedes
over det 'sorte Hav, feres nu over Konigsberg, Riga og andre
Ostersohavne, og for at nsmvne et os nerliggende Exempel, vide
vi alle, at Persontrafiken fra Norge til Udlandet, siden Jern-
baneforbindelsen over Kongsvinger kom istand, har delt sig
mellem Landveien og Seveien.

§ 13. De forskjellige Transportmaaders Nyttevardi.

Ved Sammenligningen mellem de forskjellige Transport-
maaders Nytteveerdi kommer det hovedsagelig an paa Befor-
dringens Hurtighed, Regelmmssighed, Sikkerhed og
Bekvemhed. Den Befordring, der i disse Henseender yder
mest, har i og for sig den sterste Verdi. Disse Momenter
have dog ikke samme Betydning for de forskjellige Trans-
portgjenstande. Transportens Hurtighed kommer saaledes hoved-
sagelig 1 Betragtning ved Person- og Breviransport og alene
delvis ved Varetransport; dens Bekvemmelighed navnlig ved
Persontransporten.

a) I Henseende til Transportens Hurtlghed (udtrykt i
de pr. Time tilbagelagte Antal Kilometer') meddeles felgende
Oplysninger for de forskjellige Transportarter:

') Det i Serouter mest brugelige Lengdemaal er engelske Semile,
hvoraf 60 gaa paa 1 Grad, altsaa = /s« norsk Semil eller geogr. Mil. 54
eng. Semile = 100 Kilometer.
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A. Jernbaner (den effektive Hurtighed).

1. Exprestog:
England?) . . . . '60—70 Kilometer.
Frankrige?) . . . .ca. 50 -
Tyskland') . . . . 40—50 —
Danmark?® . . . . 40 —
Sverige?) . . . . . 35—40 —

Norge?®) . . . . . 30 —
2. Almindelige Persontog:

England?) . . . . . 40—50 Kilometer.
do. Parliamentary trains') 30—40  —
Frankrige) . . . . 30—30 —
Tyskland®) ... . . 26—38 —

do. blandede Tog . . 16—34 —
Danmark® . . . . 26 —
Sverige?) . . . . . 23 —
Norge®. . . . . . 23 —

3. Godstog:

Frankrige?) . . . . 11—15 Kilometer.
England®) . . . . . meget hurtigere.

B. Landeveie: .
1. Persontransport ca. 10 Kilometer.
2. Godstransport - 4  —

C. Dampskibsfart.

1. Postdampskibe:
Queenstown—Sandy Hook ved NewYork?)
20.5 Kilometer.
- Southampton—  do.3) 212 —
2. Lastedampskibe:
London—New York og omvendt4)

. 13 Kilometer.
Havre do. og omvendt). 13 —
London—Gibraltar®) . . . 13 —
Bergen—New York4) . . 15 —

Kristiansund—Santander4) . 17 —

'D. Beilskibsfart:
1. Engelske Klippere:

Kina—England®). . . . 9.4 Kilometer.
Sydney—London% . . . 96 —
Liverpool—Sydney®. . . 83 —

3%
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2. Andre engelske Seilskibe: ‘
Rio Janeiro—Portsmouth®) 7.6 Kilometer.
Cap Lizard—Gibraltar®) . 7.8 —
do. —Halifax?) . . 44 —
Malta—Gibraltar®) . . . 4.7 —

3. Norske Seilskibe)

Pensacola—Havre . . . 8.2 Kilometer.
New York—London . . 7.2 —

— —Havre . . . 75 —
Newcastle—New York . 4.6 —
Kvebek—London . . . 6.2 —
Newcastle—Kvebek . . . 4.9 —

St. Petersburg—London . 3.6  —
Botniske Bugt—England . 3.1  —
Newcastle—St. Petersburg 50  —
Norge—Frankrige . . . 34 —
Som det gjennemsnitlige Forhold kan man efter ovenstaaende
maaske antage felgende:
Jernbaner: Exprestog . . . . 40—45 Kilometer pr. Time
— almindelige Persontog 30—356  — —

— Godstog . . . . . 12—15 — _—
Postdampskibe . . . . . . 20—21 — —
Lastedampskibe . . . . , . 13—15 — —_
Seilskibe: Oceanfart . . . . 6—7 — —

— 1 Fart paa Ostersen,
Middelhavet og andre
mere lukkede Farvand 3 a 5 — —

Lastedampskibe og Jernbanernes Godstog skulde altsaa i
heromhandlede Henseende staa omtrentlig ved Siden af hinan-
den, medens Postdampskibene opnaa omtrent samme Hurtighed
som de langsommere Persontog. Herved er forevrigt at maerke,
at der ved de ovenanferte Opgaver for Jernbanernes Vedkom-
mende er taget Hensyn til de ved Stationerne forekommende
Standsninger; Togenes Farthastighed mellem Stationerne er
meget storre end den effective Hastighed, idet Ophold og For-

1) Jacqmin: De l'exploitation des chemins de fer (1863). %) Efter
Fartplanerne for Sommeren 1876. 3) Beregnet efter de af Lindsay:
(History of Merchant Shipping meddelte Opgaver. *) Efter utrykte i det
statistiske Centralbureau i Christiania beroende Opgaver over Reiser,
udferte af norske Farteier. 5) Efter Adm. Fitzroy's <Passage Table and
General Sailing Directions», London 1859. '
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sinkelser ved Stationer f. Ex. ved de franske Jernbaner i 1863
medtog ca. 20 % af den hele Tid ved Exprestog og ca. 30 %o
ved almindelige Persontog, ved de engelske Jernbaner henholds-
vis 12 og 20 °%. Hertil er derimod for Dampskibenes Ved-
kommende ovenfor ikke taget Hensyn, uagtet for Kystfartens
Vedkommende den ovenfor opgivne Hastighed reduceres endel,
naar der er mange Anlebssteder. Omvendt kommer der for
Dampskibenes Vedkommende ligesom ved Skibsfarten overho-
vedet en Omstendighed i Betragtning, der spiller en ikke
uvigtig Rolle ved Spergsmaalet om den effektive Hurtighed,
den nemlig, at Skibsfarten i Regelen foregaar det hele Dogn
rundt, medens Jernbanetog og Landeveiskjersel i Regelen
standser i Lebet af Natten. Fra denne Regel er der imidlertid
som bekjendt mange Undtagelser, idet nemlig i mange kortere
Router Dampskibsfarten kun foregaar om Dagen, og paa den
anden Side Jernbaneforbindelsen mellem storre, ved lange Af-
stande adskilte Steeder delvis foregaar ved Nattog. Hvad ser-
skilt Seilskibene angaar, skal i denne Forbindelse alene n@vnes,
at Forskjellen mellem den egentlige Farthastighed og den
(ovenfor opferte) effektive Hastighed her er betydelig sterre
paa Grund af de ved Krydsning mod Vind ete. foranledigede
Forlengelser af Veten, samt at Hastigheden her ikke alene er
meget vexlende efter de mere eller mindre gunstige Veirfor-
holde, men i ganske betydelig Grad afhenger af Skibenes
Konstruktion. Sidstnevnte Bemerkning gjeelder forevrigt ogsaa
Dampskibene, hvor navnhg Maskinens Styrke spiller en vesent-
lig Rolle.

b) I Henseende til Transportens Regelme®ssighed, der
for Transportkjeberen i mange Tilfelde er af stor Vigtighed,
kan Setransporten i det hele ikke maale sig med Landtrans-
porten og navnlig ikke med Jernbanetransporten. Dog staar
Dampskibene i denne Henseende ikke meget tilbage for Jern-
banetogene, idet vistnok Forsinkelser navnligi Hest- og Vinter-
maanederne indtreffe hyppigere ved hine end ved disse, men
de til regelmmssige Tider stedfindende Ankomster ogsaa ved
Dampskibe dog "udgjer det langt overveiende Antal Tilfwlde.
At Dampskibe, f. Ex. de i den herverende Kystfart sysselsatte,
saa ofte selv under gunstige Veirforhold komme senere end til
den i Fartplanen angivne Tid, hidrerer vistnok mindre fra
selve Transportinidlets Beskaffenhed end fra en for knap Be-
regning af den ved Stoppestederne medgaaende Tid, i Forbin-
delse med den hyppige Kombination af Person- og Godstrans-
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port, som bevirker, at disse Dampskibsrouter i mange Tilfmlde
maa swmttes 1 Klasse med de saakaldte blandade Jernbanetog
(Bummelzug) der dog, hvad Regelmsmssighed angaar, ere‘dem
meget overlegne. Hvor langt man nu for Tiden er kommen i
Henseendo til regelmassig Dampskibsforbindelse, vil bl. a. er-
fares af nedenstasende af Lindsays History of Merchant Ship-
ping uddragne Oversigt over de Reiser, der i 1873 og 1874
ere blevne udferte mellem Queenstown og New York of Skibe
tilherende 5 forskjellige Dampskibslinier:

Ved Reiser:

Overfartens Varighed. til Amerika  fra Amerika

1873. 1874. 1873. 1874.
7/s— 9 Degn 16 17 56 63
9 —12 - 172 162 186 176
12 —15 - 49 56 11 4
15 —18 - 12 4 1 -
18 —21 - 2 2 -
21 —22 - - - - 1

Ved White Star Linien varede af 97. Reiser til Amerika
kun 1 over 13 Dage og 5 over 12 Dage og paa Tilbageveien
ingen over 11 Dage og kun 2 over 10'/z Dag. IZheromhand-
lede Honseendo staa Seilskibene betydeligt tilbage, om det
end i vor Tid, paa Grund af den meteorologiske Videnskabs
Fremskridt, den sterre Navigationsdygtighed, den mere udbredte
Anvendelse af Buxerdampbaade o. 8. v. dog noget sikrere end
for lader sig beregne, naar et Fartei vil vere fremkommet til
sit Bestemmelsessted. Dette gjmlder navnlig Farten paa de
leengere Farvande, hver Chauncerne for en mere eller mindre
heldig Seilads ikke variere saameget som i de kortere Router.
Exempelvis kan nwsvnes folgende Erfaring fra Klipperskibe i
Farten fra Kina til England?)

1) Uddraget efter en af Lindsay III Pag. 611 meddelt Tabel. I Aars-
beretningerne for den nordtyske Seewarte i Haneburg finder man ogsaa en
Del hidhenherende Beregninger, (cfr. Tidsskriftet «Hansa» 1878 No. 4);
men de gaa ikke tilstraekkeligt i Detail til at kunne sammenstilles med
de heranforte Opgaver. Den theoretisk rigtige Fremgangsmaade vil her
vere at beregne Reisernes midlere Variation, men herpaa kunne vi
ikke for nemrvemrende indlade os. ' '
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Agar. Antal  Reisernes Varighed Af Reiserne varede 110 Dage

Reiser. mest  mindst. eller derunder.
1868 12 131 97 6
1869 14 148 91 9
1870 14 121 97 7
1871 7 118 93 3
1872 8 122 111 , -
Tils. 55 148 91 25

Iden for Skibsfarten ugunstige Aarstid kan det iseer i kor-
tere Router ofte hende, at Seilskibenes Reiser forlenges
ganske betydeligt udover det gjennemsnitlige Antal Reisedage.

I denne Forbindelse skulle vi ogsaa bemerke, at Sekom-
munikationen i visse Farvand til enkelte Aarstider er udsat
for lengere eller kortere Afbrydelser, navnlig ved Isforholde
f. Ex. i Osterseen. Det samme er ofte Tilfeelde med Kanaler
og Floder i nordlige Egne, saaledes i Sverige og Nordtyskland. -
I sidstneevnte Land hender det ikke sjeldent, at den indre
Vandkommunikation bliver afbrudt eller vanskeliggjort som
Folge af lav Vandstand, iseer om Sommeren. Ogsaa disse For-
hold maa tages i Betragtning ved Sammenligningen mellem de
forskjellige Kommunikationsmidlers Effektivitet, idet de navulig
til visse Tider gjere sit til at give Landtransporten og serlig
Jernbanetransporten foreget Betydning.

¢) Ved Spergsmaalet om de forskjellige Transportmidlers
Bekvemhed kommer det dels an paa Adgangen til at benytte
Transporten paa den beleiligste Tid, dels paa Transportmaadens
Bekvemhed i og for sig.

I forstneevnte Henseende, der er af Betydning saavel for
Grods- som Personbefordringen, frembyder overhovedet de Trans-
portmidler de sterste Fordele, der i korte og regelmessige
Mellemrum stille sig til Transportkjebernes Tjeneste. Forsaa-
vidt har Jernbanetransporten Fortrinet fremfor Dampskibs-
farten, idet Trafikforholdene ved Jernbanerne (baade paa Grund
af de Memngder, der skulle transporteres og paa Grund af Trafi-
kens tekniske Beskaffenhed) medfere, at Transportmassen baade
kan og til en vis Grad maa fordeles i flere daglige Tog, me-
dens der ved en tilsvarende Fordeling af Dampskibs-«Togene» i
Regelen vilde tilveiebringes for liden Fragt til en ekonomisk
Drift. Under meget udviklede Forholde og seerlig i de kortere
Router, er det imidlertid ikke sjeldent, at Dampskibsfarten i
heromhandlede Henseende fuldt vel taaler Sammenligning med
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Jernbanetogene. Saaledes afgik!) paa Genferseen i Sommer-
maanederne 1876 ikke mindre end 10 Dampskibe daglig fra
Geenf, paa Ziiricherseen endog 14 fra Ziirich. Af de lengere
Dampskibsrouter kan meerkes:?)

Christiania Kjebenhavn 3 (Gange ugentlig
—  Hamburg
— London
—  Hull
Geteborg London
— Hull
Kjebenhavn Liondon
—  Hull
Hamburg London
— Hull
—_— New York ]
Liverpool New York 4ab— —_
— Bombay ca. 1%) — —
London  Bombay 1 hver anden Uge.

o OU O e
|
|

I denne Forbindelse skal jeg ogsaa meddele en fra Tele-
grafdirektor Madsens Skrift om Loven for den internationale
Telegrafbeveegelse’) hentet Opgave over den regelmessige
Dampskibsforbindelse i det nordlige Europa (begrendset ved
en Linie trukket nordenfor og estenfor Brest).

1) Ifelge Hendschel's Telegraph, 2) Desuden gaar et andet Dampskib
3 Gange maanedlig til Singapore.



Antallet?) af de maanedlige internationale Dampskibsexpediﬁoner i

Sommeren 1875.

Bestemmelsesstederne

Af, sstederne. - —| Til N

e Danmark. | Sverige. | Norge. |Tyskland.|England. | Rusland. | Holland. | Belgien. Flggxﬁgxlx%: smmen
Danmark ... .. — 595 39 155 32 16 8 10 6 861
Sverige . ... .. 595 —_ %) 381 71 26 14 3 5 3 748
Norge . .. .... 39 | % 27 — 16 14 — 2 — 3 101
Tyskland . . . .. 155 71 16 — 106 36 22 6 4 416
England . . .. .. 32 26 14 106 — 16 129 144 355 822
Rusland . . . . .. 16 14 — 36 16 — 7 2 -— 91
Holland . . . . .. 8 3 2 ’ 23 129 7 — 12 13 197
Belgien . ... .. 10 5 — 8 144 2 12 — 10 191
Nordlige Frankrige 6 3 2 4 355 — 9 4 — 383
Tilsammen 861 744 104 419 f822 91 192 183 394 3,810

1) Recherches sur la loi du mouvement télégraphique international, Kjobenhavn 1877, ?) Heri ikke indbefattet Expedi-
tioner paa Mellemstationerne mellem Dampskibsliniernes Endepunkter.
melser, hvis Aarsag jeg ikke kan forklare. '

%) Tabellen indeholder enkelte mindre Uoverensstem-

Jig
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Hvad der bringer Antallet saa heit op for Sverige og
Danmarks Vedkommende er fornemmelig den livlige Damp-
skibsforbindelse mellem Malme og Kjebenhavn; dog er selv
bortseet herfra disse Liandes Dampskibsforbindelser betydeligere
end Norges, der forevrigt er i rask Tilveext.

Hvad Seilskibene angaar, kan der af mange Aarsager
ikke blive Spergsmaal om nogen hyppig og regelmessig For-
bindelse. Blandt andet kunne de alene med Vanskelighed
holde nogen regelmemssig Route paa Grund af deres sterre
Afhengighed af Vind og Veir. Ogsaa Eiendomsforholdet er
til Hinder, da det kun sjeldent forekommer, at et Rederi
besidder et tilstreekkeligt Antal Skibe til at vedligeholde en
regelmessig Forbindelse i en bestemt Route, og om Associa-
tioner mellem de enkelte Redere til dette Formaal har der,
saavidt bekjendt, ikke veret Spergsmaal. '

Som et Exempel paa, at Tilveiebringelse af en hyppi-
gere Forbindelse i betydelig Grad kan influere paa Valget
af Befordringsmidler, kan anfores den norske Udvandring.
Denne foregik tidligere nsesten udelukkende med Seilskibe,
der til en bestemt Aarstid, iseer i April og Mai, afseilede fra
Norge. Med dep hyppigere Dampskibsforbindelse mellem
Norge og England har Forholdet imidlertid udviklet sig der-
hen, at den overveiende Del af Udvandringen nu foregaar med
Dampskib og Jernbane til Liverpool og derfra videre. Vist-
nok har den ved Dampskibsfarten besparede Tid veret en
veesentlig medvirkende Faktor, i mange Tilfeelde trods den
heoiere Betaling den vmsentligste; men at ogsaa Adgangen
til at kunne reise afsted til enhver Aarstid har veeret med-
bestemmende, kan sluttes deraf, at Emigranterne ialfald i Over-
gangstiden hyppig reiste fra Liverpool med Seilskibsbefordring,
ligesom ogsaa det faktiske Forhold, at Udvandringen nu gaar
for sig hele Aaret rundt, peger i samme Retning.

Forinden Dampskibsfartens steerke Udbredelse bestod mange
Seilskibs-Paketlinier, saavel i den transatlantiske Fart, som i
andre Router. Endnu forekommer enkelte saadanne, navnlig
mellem England og Australien; men Dampskibene optage sta-
digt mere og mere af dette Felt.

I Henseende til selve Transportmaadens Bekvemhed
er det en bekjendt Sag, at den store Flerhed af Reisende paa
Grund af de med Sesygen forbundne Ubehageligheder i Regelen
foretrekke en lengere Reise overland fremfor en Sereise.
Er Frygt for Sesyge ikke tilstede, f Ex. ved Dampskibsfart
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paa Floder og Kanalor samt indenskjers, stiller Forholdet sig
omvendt, idet Damskibene i og for sig tilbyde sterre Bekvem-
meligheder end Jernbanerne. Dette Moment spiller en ikke
uvigtig Rolle til Bestemmelsen af de Retninger, som Passager-
trafiken tager. Ogsaa for Varetransport og serlig Kveegtrans-
port kommer det fra et vist Synspunkti mange Tilfelde an paa
Befordringens Bekvemhed, forsaavidt Varene kunne lide under
Transporten. Fra det ekonomiske Standpunkt er imidlertid i
disse Tilfeeldle Hensynet til Varernes Verdiforringelse det
veesentlige, og Bekvemheden bliver saaledes et Moment ved
Bedemmelsen af de Udgifter, Transporten medferer udenfor
den egentlige Fragt.

I enkelte Tilfielde assureres ogsaa mod Brakage under
Jernbanetransport, men det heromhandlede Hensyn spiller for
Varetransportens Vedkommende overhovedet en meget under-
ordnet Rolle.

d) I Henseende til Sikkerhed staa i det hele Jernba-
nerne ganske betydeligt over Dampskibene og disse igjen mno-
get heiere end Seilskibene. Hvad Persontransporten angaar,
kommer fornemmelig i Betragtning den Resiko, som de for-
skjellige Transportmaader medfere for Liv og Lemmer. An-
tallet af Passagerer, der omkom ved Jernbanereiser, indtog efter
de Oplysninger der have staaet til min Raadighed, felgende
Forhold til det samlede Antal Passagerer:

1. Ved de franske Jern-

baner . . . . 1835—1856%) 1 af 2,200,000

— — — 1850—1860% 1 - 7,000,000

—_ — — 1863%) 1 - 8,000,000

- — — 1865%) 1 - 14,000,000
2. - de belgiske Jern-

baner . . . . 1871—1873% 1 - 7,620,000
3. - de engelske Jern-

baner . . . . 1840—1856') 1 - 5,700,000

— — — 1856—1859") 1 - 8,708,400

1) lfelge Dictionnaire du Commerce et de la Navigation. %) Ifelge
Jacquemin. °) Ifelge Printzschitld: Suéde. 4) Ifelge Broch, Kongeriget
Norge og det norske Folk. 5) Statistical Abstract for the Principal
Foreign Countries. ¢) Ifelge officielle Opgave. 7) L. Fauchers Viertel-
jahrsschrift 1876. IV Side 217.
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1866—18697)
1870—18737)
18747)
18757)

Ptk kg

1851—18561)
1871—1873°%)

1872—1873% 1

—

1856—1874%) 1

1854—1874%) 1

1871—1872%) 1 -

1871—1872%) 1
18715)

[y

. 1871—720g 73 1

12,941,200
11,196,600
5,556,300
99,823,500
98 000,000
420,000
8,460,000
2,890,000
4,500,000
6,430,000
936,000
1,920,000

4,000,000

Det er imidlertid nedvendigt ved denne Sammenligning
at tage Hensyn til de af de Reisende gjennemsnitlig tilbage-
lagte Veilengder, da Faren for et Uheld selvfelgelig i hoi Grad

beror paa Reisens Leengde.

I saa Hemseende kan oplyses, at den midlere tilbagelagte
Veilengde ved de franske Jernbaner i 1865 var 40 Kilometer,
ved de preussiske i 1854: 43 Kilometer og i 1874: 34, ved
de svenske Jernbaner i 1874: 49 Kilometer og ved de norske

1 samme Aar omtrent 26 Kilometer.

Herved fremkommer

felgende Forholdstal for hvert 1000 Kilometer, der er bleven

tilbagelagt:*)

Preussen 1851—56 1: 1,204,000

— 1871—73 1: 143,500
Frankrige 18630g656 1: 440,000
Sverige 1856—74 1: 141,700
Norge 1854—74 1 117,000

) Forudsat at den midlere Veilengde ikke varierer meget inden et

kortere Tidsrum.
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Den store Variation mellem de enkelte Aar i Forbindelse
med de for flere vigtige Lande manglende Opgaver over den
midlere tilbagelagte Veileengde gjor det vanskeligt at finde det
gjennemsnitlige Forhold.

Hvad Sereiser angaar, oplyser Lindsay') efter officielle
Opgaver, at i Aarene 1847—1873 fra Havne i Storbritanien
og Irland afgik 22,186 Skibe med 5,388,163 Passagerer
og 847,550 Mands Beswtning, og at der ved Skibbrud af disse
tabtes 6,129 Menneskeliv, hvilket giver et Forhold af

1: 1,017.

Desveerre meddeles ikke Detailler, hvoraf Forholdet mel-
lem Dampskibe og Seilskibe i denne Henseende kan beregnes,
ligesaalidt som der paa det anferte Sted?) oplyses i hvilke
Router disse Skibe have seilet. Det ter imidlertid antages, af
den overveiende Del af disse Farteier er afgaaset med Emigranter
til Amerika, hvorved de have tilbagelagt en Streekning af
3,016 Semil eller 5,585 Kilometer (0: Afstanden mellem
Liverpool og New-York). Sewttes den midlere Veilengde
lig 6,000 Kilometer har altsaa Tallet af Menneskeliv pr. 1000
Kilometer stillet sig som:

1: 6,102
altsaa omtrent 20 Gange saa meget som ved Jernbanefarten i
Norge og Sverige.

Imidlertid forekommer ogsaa Exempler paa en hei Grad
af Sikkerhed paa Seen. Saaledes skal under de talrige®)
Reiser, der ere udferte af Cunardliniens Dampskibe i ‘Aarene
1840—1875 ikke et Mennneskeliv, ja ikke engang noget Brev
veere gaaet tabt enten ved Skibbrud eller ved Kollision eller
Ild eller ved nogen af de ellers altfor hyppigt forekommende
Seulykker. Dette overordentligt gunstige Resultat tilskriver
Lindsay fornemmelig den streenge Punktlighed og beundrings-
veerdige Disciplin, der er bleven iagttage ombord.*) Ogsaa andre
Dampskibslinier udmerke sig i lignende  Retning.

Hvad Kanal- og Flodfarten samt den indenskjers sted-
findende Dampskibsfart angaar, er det sandsynligt, at Forholdet
i det hele stiller sig gunstigere end ved de egentlige Sereiser;
men Opgaver savnes til en sikker Bedemmelse heraf.

1) IV, 247. %) Den officielle Rapport selv har jeg ikke havt Anled-
ning til at se. %) I senere Tid mere end 50 Reiser frem og tilbage o:
100 Overfarter over Atlanterhavet hvert Aar. ¢ Lindsay IV, 239 o. f.
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Ved Sammenligningen af Befordringssikkerheden ved Jern-
bane og Sereiser kommer forevrigt ogsaa Antallet af Beskadi-
gelser i Betragtning; dette kan ved de kontinentale Jernbaner
anslaaes til 4 3 5 Gange saa stort som Antallet af de dede,
medens det ved Sereiser antages at veere af forholdsvis mindre
Betydning.

Ved Godstransport er det bleven mig opgivet af en
herverende Agent for et almindeligt Transportforsikringsselskab,
at Assurancepreemien ved Jernbaner overhovedet kan antages
at vere mellem /s og /s af Sommerpreemien for Dampskibs-
transport af samme Veilengde. Forevrigt finder Forsikring af
Varer, der skulle forsendes med Jernbaner, hos os endnu saa-
godtsom ikke Sted. Vareforsendelser med ferste Klasses Damp-
gkibe !) forsikres i Regelen med en /2 af Noteringerne for Seil-
skibe, dog ikke under !/s pCt.; ved Dampskibe i lavere Klasse
og uden fuld Kraft tages heiere Premie (*/s), skjent denne
Regel ikke er ganske fast. Hvad Forsendelser med Seilskibe
angaar, da beror Assurancepreemien dels paa Afstanden, dels
paa Farvandenes og-Havnenes Beskaffenhed, dels paa Aars-
tiden samt paa Farteiets Klasse. For enkelte Varer af farlig
Beskaffenhed beregnes derhos Tilleegspreemie. For Deakslast
beregnes dels en betydeligt heiere Premie, dels — navnlig til
visse Aarstider — overtages ingen saadan Resico. De forskjel-
lige Farvande ere gjerne inddelte i flere Zoner, indenfor hvilke
de samme Preemienoteringer ere gjeldende. Ved Forsendelser
mellem det sydlige Norge og Steder ved Skagerak og @ster-
seen er saaledes Sommerpremien for bedste Klasses Seilskibe
(A1og A 2) i forste Zone (o: indtil Oresund 3/s pCt.?), i
nwste Zone (9: indtil Windau) #/s pCt, ®), lengere op #/s a 5/
pCt. o. s. v, til Narva derimod (paa Grund af Havnens Be-
skaffenhed) 1 pCt. I Hest- og Vintermaanederne, samt i en-
kelte (navnlig de tropiske) Farvande til andre Aarstider, kunne
Premierne stige ganske betydeligt, saaledes i den botniske
Bugt indtil 4 pCt. Den heieste Preemie, der i de ovenciterede
Tariffer findes anfort for den gunstige Aarstid, gjelder Eng-
land—Japan og Kina samt visse Havne ved den mexikanske
Bugt, hvor Premien er 3 pCt. Den heieste Sats for Vinter-
maanederne var 6'/z pCt. fra Christiania til Hammerfest, hvor-
ved forevrigt merkes, at der paa enkelte Steder slet ikke teg-

1) Seforsikrings Premie-Tariffer 1876. %) Merkelig nok har man i
Seforsikringen endnu ikke indfert Decimalsystemet.
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nes Assyrance for den ugunstigste Aarstid, da Farten enten
er umulig eller forbunden med en smrdeles hei Grad af Re-
sico. Den laveste Sats var /s pCt.

Hyvilken Rolle Assuranceomkostningerne spille ved Damp-
skibs- og Seilskibsbefordring i forskjellige Ruter, vil erfares
af omstaaende Tabel, hvoraf det fremgaar, at dette Moment
ved de fleste Vareforsendelser er af underordnet Betydning,
saa at det kun i Forening med andre Momenter kan bi-
drage til, at den ene Befordringsmaade bliver foretrukket
fremfor den anden. Ved de specifisk veerdifuldere Varer,
f. Ex. Kolonial- og Manufakturvarer ere derimod Assurance-
udgifterne, navnlig i den ugunstige Aarstid i Forhold til
Fragten saa betydelige, at de i mange Tilfeelde kunne siges
at danne et afgjorende Moment ved Valget af Transportmaaden.
De kostbarere Varer ere imidlertid baade for Handelsomset-
ningen (bortseet fra enkelte Grene af samme) og endnu mere
for Transportvirksomheden af forholdsvis mindre Betydning.
Tidligere har Assuranceudgifterne veret sterre, hvilket bl a.
vil kunne sluttes deraf, at Gjennemsnitspreemien (uanseet Af-
standene) ved de hamburgske Seforsikringer, der i senere Aar
har dreiet sig om 1 pCt., i Aarene 1814—1815 var 3'/z pCt.
og 1816—25: 2'/s pCt.?).

) Hamburg’s Handel und Schiffahrt 1875.



Tabel, der viser Forholdet mellem Assuranseudgifter og Transportudgifter for forskjellige Vareslags.

Yxa(?:gliei Ulg‘g‘ig .fiﬂ Assurancepraemie. Assurancendgift.

Route. Vareslags. ngiﬁggf_ ]i[f‘%;%f' 1?:’?312;5 Sommer. | Hest.?) Sommer. Host.
{lg74. | Seil- [Damp-| Seil- [Damp-| Seil- [Damp-| Seil- |Damp-| Seil- [Damp-

* | skib. | skib, || skib. | .skib. | skib. | skib. || skib. | skib. | skib. | skib,

Kroner. | Kr. | Kr. Kr. | Kr. | Kr. | Kr.
Newcastle—Christiania Stenkul. Tons. 20.00 | 7.25.] — | Ya %] Y& %|1%/s %] /s % 0.10{ 0.05| 0.35| 0.18
— Stockholm do. do. 20.00| 918 — | s —|%e —|8Y2 —| "/a —| 0.18] 0.09| 0.70| 0.35
Frederiksstad—London | Trelast, Battens. | Com.-L. 153.00 | 3240 — | Yo —| Ya—| 2 —[ 1 — 0.76| 0.38| 3.06] 1.53
do. do. do., hevlede Bord. do. 208,00 | 3240 — | Ya —| Ya—| 2 —| 1 —| 1.64] 0.52| 4.16] 2.08
‘Wiborg—London Tralast, Battens. do. 153.00 | 46.50| — || 7/s —|"he —|8%2 —| "/a —|| 1.84| 0.67| 5.86| 2.68
Bergen—Stettin Sild (Fedsild). Tende. 16.00 | 1.83| 250 || Y2 —| /s —(2%s —|*/s —| 0.08] 0.04| 0.44| 0.22
Stettin—Bergen Rug. Tende. 17.00| 0.89| 1.25 || Y2 —| Y4 —|28/a —|11/s —f 0,08| 0.04| 0.47| 0.23
Bergen—Barcelona Klipfisk. Centner. 18.00| 1.46| 218 | 1 —| Y2 —(28/s —|*/1e —| 0.18] 0.09| 0.47| 0.24
Hamburg—Bergen Kaffe. do. 88.00| — 085 (% —| Ya—| 2— 1— 044| 0.22| 1.76| 0.88
Rio Janeiro—Bergen do. do. 88.00| 2.27| — [1Ys —| 58 —|1'/a —| 5s —| 1.10{ 0.55| 1.10{ 0.55
Hamburg—Christiania Uldvarer. do. 600.00| — [1.00(?)| Y2 —| Y/« —|1%s —| "/s —| 8.00| 1.50| 10.50| 5.25
do. do. Helsilkevarer. do. 5,000.00 | — [1.00(?)] Yo —| Ya —[1%/a —| /s —| 25.00| 12.50 87.50| 43.75

1) 1—15. November.
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Resultatet af de i det foregaaende anstillede Undersegelser
angasende de forskjellige Transportmidlers Nytteverdi lader
sig altsaa sammenfatte saaledes, at Setransport i denne Hen-
seende overhovedet staar adskilligt under Jernbanetransporten,
men at det fuldkomneste Setransportmiddel, de regelmeessige
Dampskibslinier, i flere vigtige Punkter staa’ Jernbanekommu--
nikationen forholdsvis ner. Anderledes stiller sig' Sagen i
Henseende til det Hovedpunkt, som vi nu skulle gaa over
til, nemlig Transportpriserne.

§ 14. De forskjellige Transportmaaders Kostende.

a) Hvad forst Persontrafiken angaar, har Transportprisen
pr. 100 Kilometer i de senere Aar stillet sig som folger?)

I. Jernbaner:
1. Klasse. 2. Klasse. . 8. Klasse.

Kroner. Kroner. Kroner.

Norge: Kongsvingerbanen 6.60 440 2.70
—  Vestbanerne. . . . — 5.20 3.00
Sverige.. . ......... 7.00 5.20 3.30
Danmark . ... ...... 740 5.30 3.30
Preussen . . ... ... .. 7.30 5.70 3.70
Belgien. . . . .. e 3.60 3.10 1.70
Frankrige . ........ 750 . B0 4.00
Ttalien . ... ....... 5.90 4.50 2.30
England .......... 10.50° 7.10 4.80

II. Dam pskibe.

Norsk Kystfart?) ... .. — 5.40 3.60
Kristiania—Kjebenhavn . — 6.50 4.33
Kiristiania—London . . . . —_ 5.90 4.00

Liverpool—New-York. *)
1. Cunardlinien A.3) . . 8.40 5.80 —
2. Cunardlinien B. samt

Gruion, Inman ogWhite

Star Linien . . .. .. 6.48—7.10 5.48—6.09 4.83

1) Opgaverne for de preussiske, belgiske, franske, italienske og engel-
ske Jernbaner ere tagne fra Schiiffles Nationalekonomi og angaa Aaret
1863. De ovrige angaa Aaret 1876 og stette sig til de i Hendschels
Telegraph meddelte Oplysninger med Undtagelse af de for Norge og Sve-
rige meddelte. Ved de smalsporede Jernbaner er 1ste Klasse regnet lig
2den og 2den lig 3die. Den samme Beregningsmaade er fulgt med Hen-
syn til Dampskibe, undtagen hvor der er skjelnet mellem 3 eller 4 Klas-
ser samt i et Par andre Tilfelde. 2) Efter 40 Ore pr. norsk Semil, reg-

Kjer: Skibsfarten. 4
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‘3. National Steam Nav.

Comp®) ......... 548 483 3.24—3.89
Hamburg—New-York?*). . . 6.72 4.03 (1.61) %
Rotterdam—New-York*) . . 4.85  3.63 - 2.42—(1.31)*%)

" Southampton—St. Thomas*) 1048  8.99 —
Havre—Martinique*) . . .. 11.26  9.92 8.85
Marseille—Konstantinopel*) 1056  7.96 4.61

v —Alexandria®*) . . 12.09 7.77 4.60

Sammenligningen mellem de ovenanforte Priser forstyrres
noget ved den OQmstendighed, at de forskjellige Router og Be-
fordringsmaader ved. Siden af den egentlige Persontransport yde
en forskjellig Grad af Bekvemmelighed m. m. = Serlig fortjener
i denne Henseende at bemsrkes, at der ved Dampskibsbefordrin-
gen gives Adgang til fragtfrit at medtage en meget storre Bagage
end ved Jernbanerne. Forsaavidt Kosten ombord er indbefattet i
Prisen, kan den maaske antages i Almindelighed at variere mel-
lem 2 og 5 Kroner daglig, med Undtagelse af de ferste Klasses
Paketskibe, hvor den anslases til 5 & 10 Kroner. Ved en
gjennemsnitlig Fart af 500 Kilometer i Dognet %) gjor dette
0.40—2 Kroner pr. 100 Kilometer, hvilket Beleb altsaa skulde
fratreekkes i de for vedkommende Router anferte Priser. Ved
de Jernbanereiser, der vare flere Dage, blive forevrigt Udgif-
terne noget foregede ved Omkostningerne ved Nattelogis samt
1 Regelen ogsaa ved Kjerselen til og fra Stationerne, medens
den tilsvarende Udgiftsforogelse ikke finder Sted ved Damp-
skibsreiser uden ved Reisens Begyndelse og Ende. Endelig
ber det ogsaa bemeerkes, at de Afstande, der ligge til Grund
for de ovenfor meddelte Opgaver, for Dampskibsreisernes Ved-
kommende ere regnede efter den kortest mulige Route, medens
for Jernbanernes Vedkommende disses egen Liengde bliver det
bestemmende, selv om Linierne gjere betydelige Beininger.

Uagtet ovenstaaende Oplysninger ikke ere tilstreekkelige
til en fuldsteendig Bedemmelse af Forholdet, synes man dog
at kunne uddrage den Slutning, at Jernbane- og Dampskibs-
reiser overhovedet koste omtrent lige meget i Forhold til de
tilbagelagte Afstande, idet dog Jernbanebefordringen for 2den og

net efter Afstanden i den almindelige Dampskibsled. I enkelte Ruter er

Taxten billigere. %) 9: ved de Skibe, der ikke -medtage Mellemdsekspas-

sagerer. *) o: Mellemdakspassagerer (Emigranter). ° Se ovenfor Side 36.
*) 9: inclusive Fortsering ombord.
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3die Klasse 1 det hele synes at veere noget billigere end Damp-
skibsbefordringen.

Herved er ikke taget Hensyn til Priserne for Mellem-
deekspassagerer ved Emigrantbefordringen over Hamburg og
Rotterdam. Fra Kristiania til Chicago har Transporten for
Emigranter med Tilleg af Kost i senere Aar kostet ca.
2 Kr. pr. 100 Kilometer og fra, Kristiania til Kvebek med
Seilskib henved 1 Krone pr. 100 Kilometer.

Paa almindelige Landeveie koster Persontransporten om-
trent 9 Kroner ved Diligencefart og 10—16 Kroner ved vor
sedvanlige Skydsbefordring for enkelt Person, men 7—I11
Kroner, naar to Personer befordres samtidig, — alt beregnet
pr. 100 Kilometer.

b) Hvad Godstransporten angaar, hidswttes felgende
Opgaver om Transportpriserne, udtrykt i @re pr. Ton-Kilo-
meter (T. K.), o: Prisen for Transporten af en Ton pr. Kilo-
meter 1):

1) 10 Ore pr. T. K., vil sige det samme som 5.5 Ore = L.eos Skilling
pr. Centnermil.

4%
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I. Jernbaner.
a) norske, svenske, danske, holstenske og ungarske Jernbaner,
beregnet for en Distance af 100 Kilometer %):

Sven~ Altona-

Vareslags. Torhanee ) St Deame  Jao Uigar
.  baner. banen. Baner.
Kom . . . . . 94—127 64 6,4. 6,1. b5
Do. i hele Ladninger — — —  29. 37. 36.
Kjed og Flesk, Smer 94—12,7. 956. 124.3) — 7,9.
Treelast i hele Vogn-
ladninger:
Planker. . 4,0—57. 3,7. 2,9. 25.  3,6.
Bord. . . . 35—49 37. 29 2,5. 3,6.
RundtTemmer 35—49. 2,9. 29 25 36
Stenkul og) hele Vogn-
Mineralier} ladninger . 3,0—4,5. 2,3. 2,9. 2,5, 3,6.

b) Andre Jernbaner.

Transportprisen for Stenkul var ved den engelske London
& North Western*) Jernbane i 1865: ved en Distance af 100
Kilometer 4,8 Ore pr. T. K., iberegnet Expeditionsudgifter,
ved den franske Nordbane gjennemsnitlig for alle Distancer
25 Ore, ved den franske Ostbane do. 3,2 Ore, ved de
proussiske Jernbaner i 1867 2,7 OreS). Ifelge Schiffles Na-
tionalekonomi, S. 253 kostede Stenkultransporten ved 120 Kilome-
ters Distance 3,6—3,8 Ore pr. T. K. ved 3 engelske Jernbaner
og 2,8—4,0 gj. 3,6 Ore pr. T. K. ved 7 franske Jernbaner.
For kortere Afstande var Prisen meget dyrere, navnlig ved
de engelske Jernbaner.

1) Efter velvillig Opgave fra Ingenior Solberg, Jernbanedirekterens
Kontor. %) Efter Opgaver for Vestbanerne samt Eidsvolds- og Kongs-
vingerbanen; de hoieste Taxter gjzlde i Regelen Eidsvoldsbanen, de
billigste Kongsvingerbanen. %) o: med Hurtigtog; i hele Vognladninger 4
Ore pr. T. K. *) Efter Jaquemin, 5) Efter A. Meitzen: Der Boden ete.
des Prenss. Staates (senere skal Taxten vare nedsat til 1 Pfennig pr.
Centnermeile = 1,82 @re pr. T. K.) For Ilgods var Taxten i 1867 18,9

Qre pr. T. K.
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¢) De gjennemsnitlige Transportpriser for Varer af
forskjellig Slags ved den midlere tilbagelagte Distance udgjorde:
Ved de norske Jernbaner 11874% 6,3 .0re pr. T. K.
—  svenske Statsbaner 118743 54 — = —
—  sjellandske Jernbaner 1 18743%) 91 —  —

—  jyllandske — 11874% 63 — —
—  preussisket) — 1184 124 — —
- = — 1187 58 — —
- — —_ 1 1867 42 — —
—  franske — 11840% 72 — —

— — — 11865%)4,1-48— —
—  for alle Varer undtagen Mine-
ralier ved de franske Nord- og
Ostbaner }) 4463 —  —
— do. ved Great-Northern Rail-
way! 86 — —

II. Landeveie.
Transporten af 1 Ton tunge Varer kan i Norge ¢) antages
at koste pr. Kilometer:
paa de bedre Hovedveie . . . 20—25 Ore.
paa Bygdeveie. . . . . . 30—40 —
paa de mnorske Veie overhovedet 25—36 —

I Frankrige ?) og Tyskland ®) regnes i Almindelighed 18 Ore
pr. T. K. Paa de bedste Chausseer antages Prisen at kunne
anseettes til 10—15 Ore pr. T. K.

Paa Hesteryg regnes i Norge fra 72 Ore il 1 Kr. 50 Ore
efter Veiens Beskaffenhed; i Frankrig regnes Transporten paa
Muleeselryg til 1 fr. = 72 @re. pr. T. K.

I Slutningen af det 18de Aarhundrede kostede Kjerselen
mellem London og Leeds 62 @re og mellem Liverpool og Man-
chester 70 Ore for de samme Varer, hvis Transport paa Jern-
bane nu koster 14 a 18 Qre.

III. Seveie.
I nedenstaaende Tabel vil man finde sammenstillet Opgaver
over Transportpriser i flere af de vigtigste Router.

%) Efter officielle Opgaver. ) Efter A. Meitzen. 5 Journ. des Econom.
Bind 389, Side 369. ¢) Efter Opgave fra Veidirektoren. 7) Journ, des
Econ, Bind 38, Side 298. 8) Schiffle I., 228.



brTransportprié‘er i Serouter for Aarene 1865—1875.1)

Do. pr. iﬁitt::ge eSiif)u(};Zn Transport- .
Ladnings- og Lossesteder. Fragtnotering. K;l(:)(:')r. ) . p;;g;:::— Oﬁga;;r:zrg?:l?:h
Kroner, | €08 Semile. Kllometre. i Ore.
Wiborg (eller finske Havne
overhovedet): d
til London ., ..... sh.51,67 (o: 515h.8d.)| 18,6. 1,350. 2,500. 0,74. 1866—1875.
pr.Ptbg. St. ’
- Hul......... « 47,86 — | 17,2 1,260. 2,333. 0,74. do.
- Englands Ostkyst. . | < 45,53 — | 164. 1,250, 2,315. 0,71. do.
= Bristol. . . ... .. « 58,76 — | 21,2 1,765. 3,269. 0,65. 1866—1873.
- Amsgterdam . . . .. 11.80,25 0g 15pCt. — | 20,9. 1,213. 2,246. 0,93. 1866—1875.
- Antwerpen . . ... £r.70,62 og5pCt. — | 21,4. 1,270. 2,352. 0,91. do.
- Bordeaux . ... .. « 97,563 og5pCt. — | 29,5. 1,962. 3,633. 0,81. do.
- Marseilles . . . . .. « 102,40 og5pCt. — | 31,0. 3,290. 6,093. 051. 1870—1875.
Kvebek—London . . . . .. 2,940. 5,444, 0,55.
« . Liverpool . . . . . }Sh' 82,65 pr. Phg. 8. | 298. |{ 2634 | 4818 | 061 } 18661875,



Pensacola—England (Liver-
pool) . . . ...
Gefle-London . . ......
Fredrikstad—London . .
Christiania «

Drammen «

Newecastle—Christiania . . .
o« Trondhjem . . .
« Geteborg . . . .

« Stockholm . . .
< Constantinopel .
Newcastle— Alexandria . . .
« Bombay. . . ..

« 41,10 pr. Load.

« 4964 pr. Ptbg. St.
.. }« 20,24 pr. Chr. Std.

a4 103'/s eng. Cbf.

« 24,70 pr. Dr. Std.
a4 1217/s eng. Cbf.
Lstr. 8,46 pr. Keel.

« 936 —

« 811 —

¢ 1067 —

« 16,70 —

« 1900 —

« 30,10 —

444.
17.9.

13,0.

13,1
7.3.
8,0.
7,0.
91.

14,3.

16,3.

925,8.

4,650.
1,205.
600.

{ 650.

640.
530.

650—700.

526.
980.
3,350.

3,320.

¢.10,870.

8,611.
2,231.
1,111.
1,204.

1,185.
981.
1,250.
974.
1,815.
6,204.
6,148.
20,130.

0,52.
0,80.
1,16.
1,08.

1,11.
0,74.
0,64.
©0,72.
0,50.
0,23.
0,21.
0,13.

1868—175.
1869—75.

} 1871—75.

do.
1872—175.
1872, 74 og 5.
1872, 74 og 5.
1872—174.
1869—175.
do.
1868—73.

1) Fragtnoteringerne stette sig for den sterste Del til de i Aarsberetningerne fra de svenske og norske Consuler derom meddelte
Opgaver, den opgivne Mileafstand til Opgaver, der dels ere meddelte i et af Board of Trade i 1859 udgivet Vaerk (Passage Table and
General Sailing Directions), dels ere erhvervede ved den herverende geografiske Opmaaling.

ag-



Afstand efter den

Do. pr. korteste Seroute Transport- .
Ladnings- og Lossesteder. Fragtnotering. 1000 - pris pr. Ton- | Aar, for hvilke
KU | Somile| Kilomote, | 1000 | Opgeren giolder
‘Cardiff—Rio Janeiro . sh. 25,6 pr. Ton. 23,0. 5,050. 9,352. 0,25. 1869 —75.
« New York..... « 164 — 14,8. 3,000. 5,556. -0,27. 1871 og 72.
« Havana. . .. ... « 135 — 12,1. 4,050. 7,500. 0,16. 1872 og 1875.
« St. Thomas . ... | « 145 — 13,0. | ¢c. 3650. | 6,674 0,20. 1869 og 1875.
Konigsberg—Firth of Forth | « 2,38 pr. 500 eng.
: Ibs. Hvede. | 9,59. } 1 932. 1,726. { 0,56. 1866—75.
— Kulhavn i England . | « 2,31 pr. 500 do. 9.31. 0,54. 1870—175.
— London pr. Dampsk. | <« 2,79 — — 11,25. 1,032. 1,911, 0,59. do.
— Hull — ¢« 2b8 — — 10,40. 942, 1,745, 0,60. “do.
— Amsterd. pr. Seilskib |fl. 18,60 pr. 2400 Kilo ' ‘ ‘
"~ 'Hvede.| 11,62. » 0,70. 1866—75.
1N — — « 1763 — — 10,96. e. 900. 1.667. 0,66. 1872, 73, 75.
— — pr. Dampskib | « 21,67 — — 13,54. 0,81. do.
— Ost-Norge pr. Seilsk. |Mk.27pr.2500KilRug| 9,60.
— — — Sk. Hbeo. 12,0 pr. Td. } 5921 | 1,096. 0,88. 1866—15.
Rug a 104 Kilo. 9,62.

1) Afstanden mellem Konigsberg og Christiania,
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Bergen—Stettin Seilskib . .
— —  Dampskib.
Stettin—Bergen Seilskib . .
Dampskib .
Hamburg—Bergen Dampsk.
Odessa—London Seilskib. .
Taganrog—Bristol —
New York — —

Akyab — —
New York—London —

Cardiff —New York —

Rio Janeiro—Bergen Seilsk..

Kr. 1,83 pr. Td. Sild
a 3 Ctr.
« 250 — —
"« 0,89 pr. Td. Rug.
« 1,2 — —
« 17,0 pr. Ctr. Kaffe.
sh. 41,80 pr. Ton Talg.
« 51,60 — —
« 7,40 pr. Quarter
i Hvede.
« 69,64 pr. Ton Ris
« 5,68 pr. Fad Petrol.
3 40 Gallons (0,16 Ton)
sh. 18,38 pr.Ton Rails
(Kr. 44,40 pr. Com.-
Liest Rails)
« 22,70 pr. Ton Kaffe

12,20. ||

16,70.

8,90.
12,50.
17,00.
27,10.
33,40.

. 31,00.

62,68.

31,95.
16,64.

14,80.
22,70.

596.

c. 460.
3,588.
3,660.

3,250.
11,440.

3,260.
3,000.

3,000.
5,750.

1,104,

850.
6,644.
6,778.

6,019. |
21,185.

6,019.
5,556.

5,556.
10,648.

1,11.
1,51.
0,81.
1,13.
2,00.
041.
0,49.

0,52.
0,30.

0,53.
0,30.

0,27.
0,21.

l 1873—175.
do.

do.
1867—74.
do.

1870—75.

1866-69 0g 1871-74.

1866, 69, 71—74.
1869, 73, 74.

1866—74.
1873—15.

g



I Meitzens for citerede Vark!) findes meddelt endel lig-
nende Fragtopgaver, hvoraf hidseettes felgende:

Mile- Transportpris
" | . i e o
adnings- i i tyds 'on-
og Lossesteder. Fragtuotering. lglf' Cy(;nm Kile- | Opgaven
mile. | mil i | meter | gjelder.
Pfenn.|i Ore.
Danzig—London . . . [34sh. pr. Qrt. Hvede| 1,000 | 0,34 | 0,62 | 1852—62
— — .. .. |16 < pr, Load Furu-
temmer | 1,000 (2)0,52 | 0,95 3
— Engl. Ostkyst (3 sh. pr. Qrt. Hvede| 868 | 0,34 | 0,62 <
— Liverpool. .-. |4 < do. do. |1,668| 0,25 0,46 <
Kenigsberg—London. (28« do. do. |1,032| 0,26 0,47 | 1862—66
Stettin—London . . . (83« do. do. 888 | 0,34 | 0,62 | 1860—66
"— Firth of Forth 2t < do. do. 792| 0,28 0,51 | 1862—66
Danzig—Rotterdam ." [181l. pr. Laest & 2400
Kil 900 | 0,82 0,58 1852—62
Konigsberg — .. {20« do. do. 932 | 0,37 | 0,67 | 1863—66
Stettin — +.20¢< do. do. 788 0,43 | 0,78 1861—65
Stettin Antwerpen . . |20 <  do. do. 840 | 0,41 | 0,75 | 1860—66
Danzig—Bordeaux . . |65 fr. pr. Last Trev. )
2 80 Cbf. =2,400Pd.| 1,580 {%0,66 | 1,20 | 1853—62
Stettin — « . |48fr.415pCt.pr.do:| 1,468 | 0,58 [ 1,06 | 1861—65
Stettin—Marseilles. . 50 Mk.Bco.+15pCt.
pr. 8 Oxhoft Spiritus
© A 1200 Kilogr.| 2,884 | 0,52| 0,95 <
Engl. Ostk.—Stettin. |93 Lst. pr. Keel Kul| 756 | 0,29 0,53 | 1860—66
— Danzig 5 <« do. do. 868 | 0,14 | 0,25 | 1852—62
—_ Memel. |63 « do. do. 920 | 0,16 | 0,29 | 1862—66
Firth of Forth—Memel 5 « do. do. 956 | 0,13 | 0,24 | 1863—66
Torrevieja—Memel . . (13§ sh. pr. Ton Salt| 2,232 | 0,15 | 0,27 | 1862—66
Kenigsbh.—Stockholm (73Th.Hb.Beo.pr.Hb.
Leest=4000Pd.Rug| 348 0.95| 1,73 1862—64
- Christiania {14 Sch. Bco.pr. norsk
Td.Rug 42,53 Berl.
Scheffel] 592 | 0,68 | 0,96 | 1862—67
— Stettin . 5 Thaler pr. Last
‘ Hvede & 4000 Pd.| 280 0,64 | 1,16 | 1864—66

1) Der Boden etc. der preuss. Staates ITI., 280. Forsaavidt flere af Op-
gaverne angaar et Tidsrum, der indbefatter Krigsaaret 1864, kunde de
synes ikke at vere fuldt sikre som Maalestok for de normalé Fragter.
Efter den Maade, hvorpaa Middelnoteringerne sees at vere beregnede, kan
det imidlertid antages, at Virkningen af det nmvnte forstyrrende Moment
i det hele er ganske uvesentlig. ?) Meitzen regner 15 Centner pr. Load
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IV. Kanaler og Floder.

Efter Middeltallet af de af Meitzen meddelte Opgaver over
Fragtsatserne paa de preussiske Kanaler og Floder i Aarene
1860—66 skulde Transportpriserne overhovedet kunne answmttes
-saaledes, udtrykte i Pfennige for tysk Centnermil: :

Antal Arithmetisk

Floder. Opgaver. | Maxi- | Mini- Gjennemsnit.

a 1) b 2) mum. mum. a | b
Memel og Pregel | 8 6 1,82 0,45 0,78 0,66
Weichsel . . . . 4 2 1,28 0,64 0.90 0,85
‘Warthe og Oder | 12 | 10 1,67 0,68 1,13 1,12
Havel 'og Oder | 7 b 1,69 0,73 1,14 | 1,14
Elben. . . ... 7 5 1,50 0,44 1,00 1,02
Ems ..... 1 1 1,25 1,25 1,25 1,25
Rhinen . . . . . 7 5 1,13 0,23 0,68 | 0,68

Gjennemsnitsprisen for de med b betegnede Opgaver ud-
gjer for samtlige Floder 0,96 Pfenn. pr. Centnermil = 1,75 Qre
pr. Ton-Kilometer. For de franske Kanaler og Floder
angives®) Transportprisen til 1'/2 Centimes = 1,08 @re pr. T. K.

I det glommenske Vasdrag udgjer Fledningsudgif-
terne pr. Tylt & 100 Kubikfod & ca. 40 Pd. i Gjennemsnit
som felger %):

Prispr. Tylt  Pris

. ‘Leengde i
F‘Iednmgens Art. norske Mile. 10;{13;15 pfgr:{
1. Tverelvfledning . . . .. gj- ca. 2 Mile. 1,25. 2,80.
2. Fellesflodning til Fetsund '
a) Elveflodning . . . 16 — 0,19. 0,05.
b) Leendsebehandling « — 0,64 —
Tilsammen 16 Mile. 0,83. 0,23.
3. Dampskibssleebning over @ieren 4 —  0,50. 0,55.
Talt 22 Mile. 2,58. 0,52.

Trelast = 45 Centner pr. Ptbg. Std., hvilket turde veere noget for lavt.
Regnes som i foranstaaende Tabel 50 Centner pr. Petersb. Stand., bliver
Transportprisen for Trelast at reducere med %, altsaa her =.0,47 Pf.
pr. Centnermil. , ’

1) a 9: i det hele, b o: med Fradrag af Maximums- og Minimums-
satserne; Gjennemsnitstallet antages nemlig at blive noget sikrere, naar
man af Beregningen udelader de extreme Opgaver. 2) Journal des
Economistes B. 38 (1875), Side 298. 3) Efter Opgaver fra Direkteren for
Feellesflodningen.
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¢) Af foranstasende Oplysninger vil det sees, hvilke store
Fordele Vandveien i Almindelighed frembyder for Varetrans-
porten.” Paa Grund af Fragtsatsernes store Forskjellighed inden-
for.en og samme Transportart kan Prisforholdet mellem de for-
skjellige Transpoxtarter indbyrdes kun vanskeligt angives; men
“paar man vil danne sig- et -omtrentligt “Begreb om" Forholdet,
kan man i-Henhold til foranferte Opgaver udtrykke de almin-
deligste Transportprmer pr. Ton-Kilometer for tunge, grove
Varer ved folgende Reekke:

1. Rideveie (Klovveie) . . . . . 70—80 Qre pr. TK.

2. Almindelige Kjoreveie . . . . . 20—30 « —
3. Chausseer . . . e e 1020« —-
4, Jernbgner a) Varer overhovedet . 44— T « —
— ' b) grovere Varer . . . 2— 4 « —
Kanaler og Floder . . . . . . 1—2 <« —

o ot

Seve1e a) nagr Afstanden er under
2000 Kilometer 3/s—1%/1 « —_

b) —2000—5000 — Ys—1 « —

¢)— over 5000 —_ Y—s « —
. Bom det vil sees; er Forskjellen ganske overordentlig, og
det vil heraf kunne sluttes, hvilken betydningsfuld Rolle Vand-
transporten maa spille 1 den hele: Omsetnings @konomi, idet
selv den billigste Jernbanetransport neppe kan stilles ved Siden
af den dyreste Setransport.

Af endnu langt sterre relativ Betydning maatte denne Be-
fordringsmaade have vaeret i de Tider, da man ikke havde Jern-
baner, og da selv Landeveiene vare i en daarlig Forfatning,
medens Setransporten vistnok ogsaa var ufuldkommen, men
dog forholdsvis ikke stod saameget tilbage som de evrige Kom-
munikationsmidler. . ’

I Henseende til Forholdet mellem de almindelige Tranport-
priser for Seilskibs- og Dampskibsbefordring bemerkes, at
sidstnsevnte vistnok i Regelen er noget dyrere, men at For-
skjellen for de fleste Varers Vedkommende ikke er betydelig,
og at endog i enkelte Tilfelde Dampskibe maa seile for en
lavere Fragt end Seilskibene. Dette er f. Ex. ofte Tilfelde
med Trelastfragterne fra Christiania til England og Nord-
frankrige, idet Aarsagen dels er den, at det ved Trelastudfer-
selen i Almindelighed ikke kommer an paa, om Ladningen
fremkommer noget for eller senere, dels stikker deri, at Damp-
skibene maa laste i en forholdsvis kortere Tid, hvilket med-
forer Uleilighed for Afskiberen. Da den sidstnsvnte Omsten-
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dighed i Grunden er et Omkostningsspergsmaal, indeholder det
anforte Tilfelde kun tilsyneladende en Afvigelse fra den almin-
delige Regel, uagtet det vistnok ikke kan antages, at de sam-
lede Forsendelsesudgifter for Trelast stille sig synderligt heiere
ved Befordring med Dampskib end med Seilskib.

Skibsfartens Stilling i Kommunikationsmidlernes Reekke
kan efter det ovenfor udviklede overhovedet karakteriseres paa
folgende Maade:

Hvad Persontransporten angaar, staar den Nyttevirk-
ning, der opnaaes ved det fuldkomneste Sekommunikations-
middel, Dampskibet, overhovedet tilbage for Jernbanebefor-
dringen, men over den almindelige Landeveisbefordring. Da
derhos Transportpriserne i det hele neppe ere saa billige som
ved Jernbanerne, staa disse i Henseende til Persontransport
ubetinget everst.

Hvad Godstrafiken angaar, yder Skibsfarten, navnlig
ved Befordring af de grovere Artikler, i det vemsentlige neesten
den samme Nyttevirkning som Jernbanetransporten og er ganske
betydeligt billigere end denne saavelsom enhver anden Trans-
portart.



Fierde Afsnit.

Skibsfarten seet fra Transportsalgerens, Skibsrederens,
Standpunkt.

Forste Kapitel: Skibsrederiets Indtmgter og de samme be-
tingende Faktorer.

§ 15. Fragtnoteringen.

Jeg skal nu gaa over til at betragte Skibsfarten fra
Transportsmlgerens, altsaa Skibsrederens, Standpunkt.

Skibsrederens Indkomst bestaar i Overskudet af Brutto-
fragten over Skibsfartsudgifterne. Da den saaledes er en Dif-
ferents mellem disse to Sterrelser, kan den foreges dels ved en
Forogelse af Bruttoindtegten, dels ved en Formindskelse i
Driftsudgifterne.

Af de Faktorer, der influere paa Bruttoindtegtens
Sterrelse, er selvfolgelig Fragtsatsen den vigtigste. Frag-
terne noteres i Regelen pr. Reis, idet der fastsmttes en
bestemt Betaling for hver Veegt-, Rum- eller Mengdeenhed
af de transporterede Varer eller ogsaa pr. Ton af Skibets
Dreegtighed; sjeldnere stipuleres der en rund Sum for det hele
Fartei (Rouge-Befragtning) eller et vist maanedligt Beleb pr.
Ton for Farteiets Leie.

I Henseende til de ved Befragtningerne benyttede Enheder
hersker der en meget forskjellig Praxis paa de forskjellige Steder;
saaledes bruges ved Trelastfragter fra Norge ikke mindre end
6 forskjellige Enheder, Christiania Standard (103'/s eng. Cub.
Fod), Drammens Standard (1217/s), Petersburger Standard (165
eng. Cub. Fod ved Planker, 150 Cub. Fod ved huggen Last
og 120 Cub. Fod ved Rundlast), fremdeles Throndhjems Std.,
Christiansands Std. samt Cubikfavn for Splitved. Ved Korn-
fragter bruges dels mange forskjellige Slags Hulmaal, dels iseer
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i senere Tid Vegtenheder af forskjellig Sterrelse. I Henseende
til den ved Befragtningen anvendte Myntsort, anvendes ikke
altid den paa Ladnings- eller Liossestedet brugelige, men under-
tiden en fremmed Myntsort, saaledes ved Befragtninger fra
Sverige til Spanien Franes, fra Bergen til Italien holland-
ske Styver, fra Italien til Norge Hbgr. Beo. eller Reichs-
mark. Fragten noteres snart in full, d. v. s. den virkelige
fulde Fragtpris, snart med et Tilleg (5 pCt. eller 15 pCt. eller
et vist fast Beleb — «Qratification»), hvor altsaa den virkelige
Fragtpris er sterre end Noteringen.

Ved Fragtnoteringer paa Steder, hvorfra der udskibes mange
forskjellige Slags Varer, noteres fortrinsvis Fragtsatserne for
en enkelt eller nogle enkelte Stapelartikler, idet Satserne for
de evrige Artikler beregnes efter disse 1 Overensstemmelse med -
de for hvert Sted vedtagne Reduktionsskalaer, saaledes f. Ex.
i Odessa pr. Ton Talg. En international ensartet Fragt-
noteringspraxis med visse universelle Standardenheder og
paa ensartet Grundlag byggede Reduktionsskalaer vilde veere
af stor Betydning for Skibsfarten til Erhvervelse af den Over-
sigt over Fragtforholdene, som under den nuveerende brogede
Mengde af forskjellige Noteringer kun med sterste Vanskelig-
hed lader sig istandbringe. En saadan Foranstaltning vilde
staa 1 god Samklang med de Bestreebelser, som i senere Aar
med Held ere gjorte for at tilveiebringe ensartede internationale
Regler for Skibsmaalingen.

Ved Siden af den egentlige Fragtsats ere de nwrmere Be-
stemmelser ved Befragtningskontrakten eller Certepartiet ikke
uden Betydning. Navnlig kommer det her an paa Bestemmel-
serne om Antallet af Liggedage (o: det Antal Dage, i Leobet
af hvilke Befragteren er pligtig til at levere og Ladningsmod-
tageren til at modtage Ladningen), i Forbindelse med Beta-
lingen for Overliggedage, fremdeles om det Sted i vedkom-
mende Havn eller Havnedistrikt, hvor Ladnmgen skal indtages
eller udlosses, Bestemmelsen om den Myntsort og Kurs, hvor-
efter Fragtbelobet skal beregnes, o. s. v.

Ved Undersegelsen af, hvorledes Fragtsatserne (med de
nermere Bestemmelser, der folge af Certepartiets Indhold,) ind-
virke paa Skibsredernes Bruttoudbytte, skulle vi forst
a) betragte det enkleste Tilfelde, nemlig at et Fartei stadig
syssels@ttes 1 en bestemt Route og dernwest undersege b) hvor-
ledes Forholdet influeres af den Omsteendighed, at der er An-
ledning til at velge mellem forskjellige Fragter og Fragtrouter.
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I det forst anforte Tilfelde afhmnger Bruttofragtens
Sterrelse vesentligt af folgende Faktorer:
1. Farteiets Lasteevne samt Adgangen til at faa mere eller
mindre fuld Ladning.
2. Seiladsens og Havneexpeditionens Hurtighed.
3. ' Farttidens midlere Lewengde Aar om andet.

§ 16. Fartsiernes Lasteevne.

I Henseende til den Indflydelse, Lasteevnen udever, er
det en Selvfolge, at jo sterre et Fartei er, desto sterre vil
Fragtbelobet blive, men det folger ikke deraf, at det ogsaa vil
kunne fortjene en i Forhold til Tonnagen lige stor Bruttofragt.
Det er nemlig ofte Tilfwldet, at Befragterne enten paa Grund
af Beholdningernes Storrelse paa ' Afskibningsstedet, eller fordi
Afskibning i mindre Partier passer bedst til det frommede Mar-
keds Forhold, ikke have Brug for store Farteier, men fore-
treekke de mindre. Et sterre Fartei maa derfor ofte neie sig
med ufuldsteendig Ladning: eller ogsaa med lavere Fragtsatser.
Muligheden af at erholde tilstraekkelig Sysselswttelse for store
Farteier beror overhovedet paa Omsstningsforholdene paa Export-
og Importstederne, idet man som almindelig Regel kan opstille,
at jo sterre Handelsomsatningen er mellem to Steder, desto
mere Brug vil der under ellers lige Forhold veere for store Far-
teier, hvorved forevrigt Varernes mere eller mindre volumi-
nese Beskaffenhed selvfolgeliz kommer i swrliz Betragtning.

Det vil senere blive paavist, at de store Farteier, naar en
vis Grendse ikke overskrides, have forholdsvis mindre Omkost-
ninger end de mindre Fartoier; men et vasentligt Moment ved
Spergsmaalet om, hvor denne Graendse er, ligger netop i Omszt-
ningens Behov for store Skibe. Den stigende Anskaffelse af
disse’ er ogsaa gaaet for sig samtidig med en storartet Udvik-
ling af Handelsomssmtningerne. Som en anden Omstaandlghed
der influerer paa Behovet af store Fartoier, kan merkes den i
enkelte Havne stedfindende Koncentrering af Udskibningen til
visse Maaneder af Aaret, f. Ex. i Ostersshavnene, paa Grund
af disse Havnes Sparring af Is i den lange Vinter. Forovrigt
bemerkes, at i mange Tilfelde, hvor Omswtningsforholdene
tillade eller begunstige Anvendelsen af store Farteier, kan
Naturforholdene veere til Hinder, idet Farteierne paa Grund
af sin Sterrelse dels kunne vare for dybtgaaende, dels vanske-
lige ‘at manevrere. Den forstnevnte Hindring har man mange-
steds og navnlig i England segt at afhjelpe ved storartede
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Uddybningsarbeider i Havne og Indseilingsled; i sidstnevnte
Henseende har man ved Skibsbygnings- og Navigationskunstens
Fremskridt samt ved Dampkraftens Anvendelse i betydelig
Grad udvidet Grendsen for Farteiernes Sterrelse.

I det ovenfor n®vnte Great Eastern, der maaler ca. 13,000
Reg. Tons,') har man det merkeligste Exempel paa et Til-
feelde, hvor de tekniske Vanskeligheder ere blevne overvundne,
men hvor de ekonomiske Betingelser ikke have veret tilstede.

SomExempler paaserdelesstore Fartoierkan forevrigt neevnes.

1. Den britiske Handelsflaade . Seilskibe. Dampskibe.
ved Udgangen af 1875: Antal. Reg. Tons Antal. Reg. Tons

over 3000 R. Tons. 1: 3.389 9: 39.162

2500—3000 — 3: 8.116 26: 71.236
2000—2500 — 11: 24,069  63: 140.356
2. Den tyske Handelsflaade
Decbr. 1878:
2000—2500 R. Tons. ,, ’ 28: 60.289
1600—2000 — ) 13:  23.982
1400-—1600 — 3: 4.516 9: 13.474
1000—1400 — 33: 37.321 11: 12.452
8. Den norske Handelsflaade
Decbr. 1875:
1400—1600 R. Tons. ,, ” 2:  ca. 3000
1000—1400 — 22 ca. 2500 6: ca. 6000

. Ved Siden af Farteiets Sterrelse er ved Spergsmaalet om
dets Lasteevne ogsaa Konstruktionen af Betydning. Far-
toier af solid og hensigtsmessig Bygning kunne fere sterre og
tungere Ladninger end andre; navnlig bliver Forskjellen betydelig
i de haarde Hest- og Vintermaaneder. .

Hvad Dampskibene angaar, kommer her en sarskilt Om-
steendighed i Betragtning, idet nemlig Maskin- og Kulrum-
met optager en ikke ubetydelig Del af det Rum, der ellers
vilde vare disponibelt for Indtagelse af Lasp. Efter derom
anstillede Undersogelser?) skulde i Almindelighed 20 & 22 pCt.
af Bruttodreegtigheden gaa tabt paa denne Maade og ved Far-
toier beskjeeftigede i transatlantisk Fart henved 25 pCt. For-
holdet beror dels paa Maskinens' Styrke, dels paa Reisens
Langde, dels ogsaa i nogen Grad paa Farteiets Sterrelse.
Ved lengere Reiser maa Dampskibet forsynes med Kul for
flere Dogn end i de kortere Router, hvorved Kulrummet selv-

1) Ved Reg. Tons forstaaes altid Skibenes Netto-Tonnage. Dampski-
benes Bruttotonnage er meget storre, nemlig i Almindelighed /s til /2 Gang
til sterre. 2) Statistique internationale: Jaugeage des Navires S. 13 o. f.

Kieer: Skibsfarten. . 5
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folgelig voxer. De sldre Dampmaskiner optog baade meget
mere Plads end de nuverende og brugte derhos meget mere
Kul, hvorfor det lenge, efterat Dampskibe kom i Brug, ansaaes
for en Umulighed, at man ved Dampens Hjelp kunde komme
over Atlanterhavet. Man mente nemlig, at Kullene lenge for
vilde vaere opslupne. Endnu i vor Tid har Dampskibsfart til
Indien rundt det gode Haabs Forbjerg, altsaa forinden Suez-
kanalens Istandbringelse, vist sig som et ikke lennende Fore-
tagende.?) Feltet for Dampskibenes Virksomhed er imidlertid
efterhaanden stadig bleven udvidet, og blandt de Aarsager, som
have medvirket hertil, er Formindskelsen i Kulforbruget, (der
baade betinger en formindsket Udgift og en foreget Indtegt),
ikke den mnnndste. Foruden Forbedringer i Maskinens Kon-
struktion kommer herved ogsaa i Betragtning, at der oprettes
flere og flere regelmessige Dampskibslinier, ved hvis Anlebs-
steder der holdes Oplag af Kul, saa at Dampskibene ikke
beheve at forsynes for saa mange Dage som tidligere.

Som ovenfor nevnt beror Forholdet mellem Dampskibenes
Bruttodraegtighed og Lasteevne for nogen Del ogsaa paa deres
Storrelse: I saa Henseende hidsmttes folgende paa Direkter
Thlens Opgaver?) grundede Beregning:

Antal norske Hvormang Lasteevne i Lasteevne pr.
Semil i Degns Knl Brutto Commer- Tons tunge Bratto C. &4
Vagten. forsyning. celester. Varer. Tons.®)

8 b 150 337 2.25
’ ’ 200 470 2.35
» " 300 750 2.50
— P et ——— PR
8 10 400 964 241
» » 500 1228 2.46
9 10 500 1153 2.31
» o 700 1617 2.31
» ’ 900 2073 2.30
9 30 1100 1962 1.78
” ” 1300 2338 1.80
10 30 1100 1650 1.50
» ” 1300 1907 1.47

Som det sees, viser Progressionen sig ikke at vamre gjen-

) Lindsay IV 8. 427. 2) I Morgenbladet for 1871 No. 281. %) Seilski-
benes Lasterum er i Regelen 8.0 Tons tunge Varer pr. Com. Leest.
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nemgaaende; men herpaa kan formentlig ikke leegges nogen Vagt,
da de benyttede Opgaver ikke sigte til Fremstillingen af netop
det heromhandlede Forhold.

Ogsaa Bostuvningsmaaden har Indfiydelse paa Far-
toiernes Lasteevne, dels fordi et Fartei uden foreget Resico
kan fere en forholdsvis tung Ladning, naar den er hensigts-
meessigt fordelt i Lasterummet, dels fordi en god Stuvning ofte
betinger en sterre Indtagen af voluminese Varer. Grendsen:
for hvad et Fartoi forsvarligen kan indtage af tunge Varer,
samt af Dakslast, er forevrigt vanskeligt at afgjere og beror i
hoi Grad paa de konkrete Forhold. For det samme Skib vil
det stille sig forskjelligt efter Aarstidens og Farvandets
Beskaffenhed. Som bekjendt har man i England i senere Tid
meget beskjeftiget sig med Spergsmaalet om at foreskrive og
afmeerke for hvert Skib en bestemt Ladelinie, som ikke maatte
overskrides, samt om Begrendsningen af Adgangen til at fore
Dekslast i Host og Vintermaanederne. I ferstnsevnte Hen-
seende har man imidlertid fundet Betsenkelighederne ved en
saadan Indgriben i den private Bedrift overveiende, hvorimod
for Deekslastens Vedkommende er bleven vedtaget den Bestem-
melse, at saadan Last i Hest og Vintermaanederne (o: mellem
31te Oktober og 16de April) ikke maa fores til britiske Havne
i sterre Hoide end 3 Fod over Dmkket og selv med denne
Begrendsning kun, forsaavidt den bestaar af lettere Sorter
Trelast. Til Oplysning om Betydningen af denne Lov an-
fores, at Dwkslasten i (stersefarten i Almindelighed kan
antages at udgjere omtrent 10% af den Last, som indtages
under D=zk.1) '

§ 17. Lasteevnens Udnytning.

Adgangen til at faa mere eller mindre fuld Ladning,
eller Lasteevnens mere eller mindre fuldsteendige Udnytning, beror
veesentlig paa Forholdet mellem de fragtsegende Farteier og de
transportsegende Varemengder. Dette Forhold varierer efter
Fragtkonjunkturerne omkring et konstant midlere Forhold, der
hovedsagelig bestemmes af Forholdet mellem de indgaaende og
udgaaende Varemwngder. Fra et Sted, hvor Indferselen i
Volum betydeligt overstiger Udferselen, £ Ex. London, vil en
stor Del af de ankomne Fartoier altid blive noedt til at afseile i

1) Det tredie skandinaviske Seassurancemede i Christiania 1876 For-
handlingerne S. 57.

H¥
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Ballast eller med en ringe Ladning. Her vil i Regelen Kon-
kurrencen mellem de fragtsegende Farteier trykke Udfragterne-
saa langt ned, at der ikke bliver veasentligt storre aarligt Netto-
udbytte for de Fartoier, der faa Ladninger for udgaaende, end
for dem, der seile uden Ladning. Forholdet stiller sig imidler--
tid ofte saaledes, at der til samme Havne ankommer baade
lastede og ballastede Fartmer og ligeledes afgaar Farteier med
og uden Ladning.

Dette hidrerer hovedsagelig fra Ladningernes og Fartens
forskjellige Beskaffenhed: Det er saaledes ikke sjeldent Til-
feldet, at mindre Farteier ankomme til et Sted i Ballast for
at indtage Ladning for udgaaende, medens sterre Farteier,
der have bragt Ladning til Stedet, gaa ud i Ballast til andre
Steder. I Regelen have forholdsvis flere af de mindre Far-
teier Ladninger baade for indgaaende og for udgaaende, hvilket
bl. a. kommer tilsyne derved, at (jennemsnitstonnagen af de
lastede Fartoier i de fleste Tilfwelde er mindre end Gjennem-
snitstonnagen af de ballastede Fartoier. Til Belysning af For-
holdet mellem ballastede og ladte Farteier meddeles exempelvis
nedenstaaende Opgave over endel Landes udenrigske Skibsfart

Aaret 1872.
Med Ladning seilende Fartoier udtrykt i Procenter af den.
samlede Tonnage.

"Ved den indgasende uden- Ved den ndga.aende uden-

Lande. rigske Skibsfart. ngske Skibsfart.
England . ....... 85 % 90 %
Danmark (ved Seil-

skibsfarten) . . . . . 88 — 29 —
Norge ......... 38 — 86 —
Sverige. . .. ..... 36 — 91 —
Finland ........ 51 — 90 —
Russiske Havne ved

Hvidhavet. . . . . . 19 — 100 —
Russiske Havne ved

Dsterseen . . . . . . 72 — 92 —
Russiske Havne ved

det sorte Hav. . . . 4b — 87 —
Tyskland . . . . .. .. 96 — 64 —
Holland ... ... .. 98 — By —
Belgien. . ... ... . 97 — 63 — -
Frankrige. . . .. ... 96 — 58 —
Spanien (1865) . . . .- 83 — 88 —

Ttalien . . ... .... 91 — 81 —
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Disse Opgaver ere imidlertid meget ufuldkomne, dels fordi
Reglerne for, hvilke Fartoier der skulle regnes som ladte, ere
forskjellige 1 de forskjellige Liande — i England, Frankrige o. a.
St. regnes saaledes et Fartei for ladt, selv om kun en enkelt
Ton af dets Lasterum er bestuvet —, dels fordi Opgaverne
ikke give Oplysning om det, der for Skibsfarten serlig kommer
i Betragtning, nemlig Forholdet mellem den til Ballastreiser og
den til produktive Reiser medgaaede Tid. Dette Forhold
kunde visnok beregnes ved at sammenholde de i Ballast og de
1 Ladning tilbagelagte Veilengder med hinanden; men paa
en saa vidtleftig Specialundersogelse kan jeg her ikke ind-
lade mig.

Derimod meddeles nedenfor nogle Exempler paa, hvorledes
Forholdet stillede sig for norske i esterseisk Trelastfart syssel-
satte Skibe, hvorved jeg tillige medtager Antallet af de til
Havneopholdet medgaaede Dage, uagtet dette Punkt forst neden-
vil blive behandlet.

Antal Reisedage.
Med Lad-. I Bal- Antal Samlet Antal
Fartens Beskaffenhed. ning. last. Havnedage Fartdage.

1. Trelastfart fra Norge
og Sverige til Vest-

"europamed 2 Retour-

ladninger fra Eng-
land . ... ..... 106 14 142 262
2. do. do. 2. 17 105 194

3. do. medlRetour-
ladning. . . . 92 31 101 224

4. do. uden Retour-
ladning. . .. 64 60 93 217
Tilsammen 334 122 441 897

Det vil heraf sees, at der ved Skibsfarten ofte gaar megen
Tid uproduktiv bort, vistnok fornemmelig paa Grund af det af
Losning og Ladning foranledigede Ophold, men ogsaa paa
Grund af Ballastreiser, der i det hele synes at spille en maaske
for lidet paaagtet Rolle i Skibsfartens Okonomi.

Hvorledes Forholdet stiller sig for Dampskibe i Sammen-
ligning med Seilskibe, vil for enkelte Routers Vedkommende
erfares af folgende Tabel:
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Procentforhold af det

bestuvede Lasterum for
Afgangsteder. Bestemmelsessteder.  Seilskibe. Dampskibe.
1874.

Russiske @stersehavne Norge 9 °% 99%
Norge Russiske Ostersechavue 48 — 34 —
Tyske Ostersehavne ‘Norge 69 — 68—
Norge Tyske Ostersehavne 59 — 70 —

Franske Havne ved
Atlanterhavet Norge 11— 57—

Norge Franske Havne ved
Atlanterhavet 100 — 61 —
Spanien Norge 7 — 100 —
Norge Spanien 9% — 99—
1875.

England Danmark 97 — 66 —
Danmark England 31— b3 —
Holland Danmark 96 — 28 —
Danmark Holland 52 — 31—
Belgien Danmark 63 — 30—
Danmark Belgien M- 20—

Af disse Opgaver synes at fremgaa, at Fordelen snart
stiller sig paa Dampskibenes, snart paa Seilskibenes Side, hvilket
sidste dog maaske turde forekomme i Flertallet af Tilfeldene.
Undersegelser om heromhandlede Forhold vanskeliggjores for-
ovrigt ved den Omstendighed, at Dampskibene foruden Gods
tillige ofte fere Passagerer; ved ovenstaaaende Tabel er imid-
lertid alene saadanne Tilfelde medtagne, hvor demne Om-
steendighed er antaget ikke at udeve nogen vesentlig Ind-
flydelse.

Hvad sewerskilt Personbefordringen angaar, er det antageligt,
at Forholdet mellem det Antal Passagerer, som et Dampskib
kan medtage og det Antal, som det gjennemsnitlig medtager,
stiller sig uheldigere end ved Jernbanerne. Ved disse har man
nemlig den Fordel, at man kan indrette Antallet af Vogne
efter de vexlende Personmasngder, og saaledes bringe Befor-
dringsmidlets Rummende i et bedre Forhold til den benyttede
Del af samme, end det ved Dampskibsbefordringen er muligt.
Heri samt i den Omstendighed, at hver Passager under Se-
reiser ') krever en betydelig storre Plads end under Jernbane-

) Ved ganske korte Dampskibsreiser stiller Forholdet sig anderledes.
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reiser, ligger vistnok Hovedaarsagen til, at Prisen for Person-
transporten ikke er billigere ved Dampskibs- end ved Jern-
banebefordriug, medens Godstransportens Kostende er saa
betydeligt ringere ved hin end ved denne. (Se ovenfor Side
50 og 60).

§ 18 Seiladsens og Havneexpeditionens Hurtighed.

Seiladsens og Havneexpeditionens Hurtighed influerer vist-
nok ikke synderligt paa Bruttoindteegten ved den enkelte Reise,
skjent det Skib, der kan forudsettes at gjere den hurtigste
Reise i Almindelighed foretraekkes og derfor i mange Tilfeelde
vil faa en bedre Fragt fremfor det langsommere Skib (cfr.
ovenfor), men er selvfelgelig af vaesentlig Betydning for den i
den hele Farttid optjente Bruttofragt (saavelsom for den enkelte
Reises Nettoindtegt). Paa dette Forhold beror hovedsagelig
Dampfarteiernes Overlegenhed over Seilfarteier, idet deres
Bruttoindtegter veesentlig paa Grund af det sterre Antal i
Aarets Leb udferte Reiser, overhovedet kan antages at udgjere
et 3—5 Gange saastort Beleb pr. Registerton i Sammenligning
med Seilskibe.') Men ogsaa mellem Seilfarteier og det mellem
saadanne, som ere beskjeftigede i en og samme Fart, kan der
1 heromhandlede Henseende vsre stor Forskel.

a) Hvad forst Seiladsens Hurtighed angaar, er der oven-
for Side 35 o. f. meddelt endel Oplysninger, af hvilke det
fremgaar, at Lastedampskibene overhovedet kunne antages at
tilbageleegge 13 a 15 Kilometer i Timen, Seilfarteierne derimod
3 a b eller 6 3 7 Kilometer efter Farvandenes Beskaffenhed.
Dampskibenes Overlegenhed i heromhandlede Henseende er
altsaa ikke lige stor for alle Farvand og mindst i Oceanfarten.
Reisens Hurtighed beror, forsaavidt Transportmidlerne
angaar, for Dampskibenes Vedkommende dels paa deres Maskin-
kraft, dels paa deres Konstruktion, hvorved navnlig den mere
eller mindre skarpe Form kommer i Betragtning. Hvad Seil-
skibene angaar, bestemmes deres Hurtighed vasentlig af Kon-

1) Se den norske Skibsfartsstatistik for 1871 og 1872, Indl. Pag. IX
og VII, ifelge hvilken den gjennemsnitlige Indtegt for Lastedampskibe
og Seilskibe skulde have udgjort henholdsvis 702 og 168 Kroner pr. Com.
Leest = 312 og 81 Kroner pr. Registerton. Dette Resultat trenger dog
til at stettes ved flere Tagttagelser, hvorved ogsaa maa bemarkes, at den
gjennemsnitlige Bruttoindtegt pr. Reg. Ton saavel for Seilskibe som for
Dampskibe meget afhmnger af Fartens Beskaffenhed, hvilket vanskeliggjer
Sammenligningen.
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struktionen samt af deres Udstyr. For begge Slags Farteier
gjeelder det til en vis Grad, at en sterre Hurtighed ofte alene
kan opnaaes paa Bekostning af Farteiernes Lasteevne, dels
fordi den sterre Maskinkraft i Regelen kreever sterre Rum,
_dels fordi den skarpere Bygning indskrenker Lasterummet, og
det er derfor en vigtig Opgave for Skibshygmesteren at finde
en Konstruktion, der saameget som mulig forener de to nevnte
Hensyn, eller som ialfald medferer den for den specielle Fart
hvori Farteiet teenkes anvendt, heldigste Kombination af disse
Momenter. I denne Henseende har ogsaa Skibsbygningskunsten
i senere Tider gjort betydelige Fremskridt. Forendel har ufuld-
komme Skibsmaalingsbestemmelser veret til Hinder for gode
Skibskonstruktioner, idet man for at spare Skibsafgifter, har
lagt altfor meget an paa at tilveiebringe det storst mulige La-
sterum forenet med den mindst mulige Tonnage; de mest
fremtredende Exempler herpaa har man i den wldre, i Aaret
1864 afskaffede, amerikanske Skibsmaaling.

Ved Siden af Skibskonstruktionen spiller i heromhandlede
Henseende Navigationsdygtigheden er stor Rolle. Det
er for berert, at Skibsreiser i ®ldre Tider vare meget lang-
somme, fordi man fulgte Kysten i alle dens Krumninger, medens
man efter Kompassets Opdagelse begyndte at felge den lige
Vei tversover den aabne Se. I nyere Tid har man imidlertid
gjort den Erfaring, at den lige Vei tilses ikke altid er den
hurtigste, idet det navnliz ved Amerikaneren Maurys Under-
sogelser er bleven godtgjort, at man ved at -felge visse
bestemte, fra den lige Vei ofte betydeligt afvigende Router,
kan gjere Regning paa at treffe gunstigere Vinde end ellers.
Ved de paa Grundlag af disse Undersegelser udarbeidede Seile-
router er Reisetiden bleven meget forkortet, og Farteiernes
Indtegter i Forhold til Fragtsatsen derved blevne foregede (og
Udgifterne formindskede). Saaledes anferes Reisen fra de For-
enede Staters estlige Havne til Kalifornien gjennemsnitlig at
veere bleven forkortet med 30 Dage, Reisen til Australien med
20 Dage, til Rio Janeiro med 10 Dage siden Maurys i 1855
udgivne Verk: «The phycical Geography of the Sea and its
Meteorologie.» 1) ‘

Jo mere de af Maury indledede Undersogelser ved de me-
teorologiske Instituter blive udvidede, og jo mere Sefarten

1) Hansa 1873, 170.
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forer sig Resultaterne heraf til Nytte, desto mere effektiv vil
Skibsfarten blive. I denne Sammenheng kan merkes, at flere
tyske Rederier, fornemmelig saadanne, som have sysselsat
Skibe i Oceanfarten, i senere Aar have traadt i Forbindelse
med den nordtyske Seewarte i Hamburg, og af denne erholdt
Farteiernes Route anvist for de enkelte Reiser. Ved at sam-
menligne disse Skibes Seilads med deres Medseileres skal man
have fundet, at der ved 629 i Aarene 1868—1874 udferte
Reiser gjennemsnitlig er indvundet 6.0 Dage ved en midlere
Reisetid for de samme Skibe af 7612 Dage!), hvilket repree-
senterer en foreget Nyttevirkning, altsaa under Forudswetning
af lige Fragtsatser en foreget Bruttoindtegt, af henved 8 pCt.,
paa samme Tid som ogsaa Udgifterne ere blevne formindskede.
Ogsaa i andre Henseender kan selvfolgelig Navigationsdygtig-
heden gjere sig gjwldende til en Forkortelse af Reisens Varig-
hed. Den dygtige og med Farvandet neie kjendte Seiler kan
navnlig under vanskelige Forhold udrette meget, ikke alene
hvad Fartens Sikkerhed, men ogsaa hvad dens Hurtighed an-
gaar. Som et Moment, der blandt de flere har bidraget til at
gjore Seilskibsfarten 1 senere Tider. mere hurtig, skal endelig
nevnes den stigende Benyttelse af Buxerdampskibe, der navnlig
er af Betydning ved vanskelige Ind- og Udseilingsleb, hvor
Farteier for ofte kunde ligge i ugevis og vente paa gunstig
Vind.

b) Til Bedemmelse af hvilken Indflydelse Havneexpedi-
tionen udever paa Skibsindtegterne, hidswmttes nedenstaaende
Opgave over Varigheden af norske Seilskibes Ophold i endel
norske og fremmede Havne.

I Ifelge de af Forfatteren derom anstillede Under-
segelser for Aaret 1863 2).
Antal Laengste Korteste Midlere

Havne. hold Ophold. Ophold.
T1 faelde Dage.  Dage.
Norske Havne . . . . — — ca. 14 eller maaske
Stockholm . . . . . . . 11 25 6 16 Doget mere.
Sundswall . . . .. .. 20 34 13 21
Hernesand . . . . . .. 21 32 13 19
Gotheborg . . . . . .. 23 31 12 20
Danzig. . . ..... . 10 15 5 9'/e

Aalborg . . ... ... 14 11 4 T

') Hansa 1875, 28. %) Aftenbladet 1865. No. 219.
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Ha . Antal Leengste Km;efte mglere
e G g g
London ........ 42 34 7 14
Newecastle . . . . ... 26 28 6 10z
Amsterdam . . .. .. — — — 8
Calais . ........ — 12 8 91/s
Havre ... ...... — 20 10 1315
St. Uebes . .. .... 7 11 4 81/s
Cadix ..... .. 8 45 15 28
Barcelona . ... ... 11 4 17 261/
Genua . . ....... 12 31 1 16
Trapani ........ 11 38 10 22
Alexandria . ..... 11 87 31 50
Odessa . .. ...... — 30 15 22
Kvebek ... ...... 22 35 1 25
Newyork. . . ... .. 13 58 21 38
Belize . ........ 9 6 51 61
II. Efter nye Undersegelser for Aarene 1870—72.%)
: Farteiernes Do. for
Hame. g i Soric b S U800
Tilfelde.  opholdet. o403, age- Reg.Ton.)
Norske Havne . 21 po-efBallog j05 170 87
do. 13 do. 1584 18.6 11.7
Svenske Havne. 17 do. 148 206 139
do. 6 do. 245 262 10.7
Finske Havne . 13 do. 154F 149 9.7
Kvebek?) . ... 24 do. — — b1
Miramichi. ... 134 do. — — 82
Richibueto. . . . 13 do. — — 132
Saguenay . ... 29 do. — — 69
Three Rivers . . 27 do. — — bb
Engelske Havne 33 {‘,?31“ ;l;-mﬁtaﬁ::tg 178 198 11.1
do. 16 do. 356 153 43
do. 10 do. 264 127 438

1) Med Benyttelse af de til det statistiske Bureau indkomne Uddrag
af Skibsregnskaber o. a. Opgaver. ?%) Ifelge Indberetning fra den svenske
og norske Consul for 1876. Af de Skibe, der i Kvebek indtog Ladninger
for London, brugte de, der vare under 300 C.-Laster, 5.98 Dage, de, der
vare mellem 800 og 400 C.-L., 4.65 Dage, og de sterre 3.85 Dage pr.
100 C.-Laster.
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-Franske Havne. 24 do. 150 186 124
Hollandske Havne 13 do 150 115 75
Belgiske Havne. 3 168 250 14.8
Engelske Havne 23 195 “f?a“ ® 181 160 9.0
do. 15 e ke 104 190 190
Christiania . .. b o'lad craar 96 200 208
Stockholm ... 10 Lesv-afKulog 445 199 84
do. ... 2 do. 218 190 87

Som det vil sees, staar Havneopholdets Varighed ikke i
et direkte Forhold til Farteiernes Lestedrsgtighed, idet de
sterre Fartoier i Regelen seges expederede paa en forholdsvis
kortere Tid end de mindre. Uagtet der saaledes ved de storre
Skibe anvendes en sterre Arbeidskraft for at-faa dem hurtigst
muligt lastede eller-lossede, bliver Havneopholdet for dem paa
Grund af det sterre Kvantum Last dog i Almindelighed noget
leengere end ved de mindre Farteier, hvilket stiller dem i et ufordel-
agtigere Forhold til Bruttofragten, da en saameget sterre Del af
Tiden gaar uproduktiv bort, hvortil endnu kommer sterre Ladnings-
og Losningsudgifter, da mere leiet Hjelp fornediges. Beskjeftiges
f. Ex. Farteierne i en Route, hvor Antallet af Reisedage er 24 og
Havneopholdets Varighed for et Fartei paa 200 Registertons
28 Dage og for et Fartei paa 400 R. T. 40 Dage (altsaa hen-
holdsvis 14 og 10 Dage pr. 100 R. T.), vil det mindre Fartei
under Forudsetning af samme Fragtsats optjene en lige saa
stor Bruttofragt pr. Reg. Ton i 52 Dage som det sterre Far-
tei i 64 Dage, m. a. O. den daglige i Farttiden optjente
Bruttofragt har veret ca. 23 pCt. sterre. Da nu tillige de
smaa Farteier i Regelen have lettere for at erholde gode Fragter
og fuldere Ladning end de store, cfr. ovenfor Side 68 o. f,, bliver
Fordelen paa hines Side, hvad Bruttofragten angaar, endnu
noget sterre; (anderledes med Hensyn til Udgifter til Hyrer, Ved-
ligeholdelse ete.) Det heranferte gjmlder navnlig for de kortere
Routers Vedkommende; 1 de lengere Router falder en forholds-
vis sterre Del af den hele Farttid paa selve Reiserne og Havneop-
holdet sterre Varighed udever derfor ikke den Indflydelse paa det
gjennemsnitlige Bruttoudbytte som i hine Router, hvor Far-
toierne ofte tilbringe lengere Tid i Havn end underveis.

Som et midlere Udtryk for Forholdet mellem sterre og
mindre Seilskibe kan man maaske antage felgende i den norske



6

Sefartslov af 1860 § 44 fastsatte Skala for, hvorledes Ligge-
dagene skulle beregnes, naar Parterne ikke have truffet anden
Overenskomst.

Liggedage, Gjennemsnits- Do. Hellig-

Fartoiernes Helligdage  forhold pr. dage med-
Sterrelse. fraregnede. 100 Com.-L. regnede.
under 30 C.-L. 6 — —
30—H0 - 8 20.0 23.3
50—80 - 10 154 17.9
80—120 - 12 12.0 140
120—160 - 14 10.0 11.7
160—200 - 16 8.9 104
200—250 - 18 8.0 9.3

over 200 - 20 — —_

Sammenholder man disse Opgaver med de S. 74 med-
delte, vil man finde, at de overhovedet samstemme, hvorved
dog maa bemserkes, at der tiltreenges flere Erfaringer for at
komme til et sikkert Resultat i denne Henseende.

Hvad Dampskibene angaar, er jeg kun i Besiddelse af
faa specielle Opgaver, men efter de Oplysninger, jeg derom
har erholdt, bruge de en betydeligt kortere Expeditionstid end
Seilfartoierne. .

Det' gjennemsnitlige Havneophold for Lastedampskibe paa
3—600 Tons kan maaske ansettes til 3 Dage, naar den ud-
lossede eller indtagne Ladning (som hyppig er Tilfeldet) be-
staar af Stykgods eller andre Varer, hvis Expedition krever
lengere Tid. Ved Ladninger af ensartet og simpel Beskaffen-
hed, f. Ex. Trelast, Malm, Kul o, s. v., gaar det hurtigere.
Den storre Hurtighed, hvormed Dampskibene expederes i Sam-
menligning med Seilskibene, beror dels paa deres Forret til
Bryggeplads, dels paa Anvendelse af mere leiet Folkehjelp til
‘Varernes Indlastning og Losning; tildels er maaske ogsaa den
forhaandenveerende Dampkraft til Lettelse ved dette Arbeide.
Overhovedet er Dampskibenes hele @konomi baseret paa Hur-
tighed saavel under Reise som i Havn, ja af de Oplysninger,
der have staaet til min Raadighed, synes det at fremgaa, at
Dampskibene ved Havneexpeditionerne indspare forholdsvis
endnu mere Tid end under selve Reiserne, idet de under disse
skulde bruge /s & /s, men i Havn oftest kun /s & Y10 af det
Antal Dage, Seilskibene bruge ved Ladninger af samme Be-
skaffenhed. Det er forevrigt ikke uden Exempel, at ogsaa
Seilskibsredere have truffet serlige Foranstaltninger for at for-
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korte Havneopholdet saameget som muligt, og de derpaa anvendte
Udgifter ville (efter hvad derom paa sit Sted nermere vil blive
paapeget) navnlig for de sterre Farteier i Regelen svare god
Regning. Imidlertid er i mange Tilfielde Dampskibenes heev-
dede Forret til Bryggeplads derfor til Hinder, en Forret, som
Seilskibsredere ofte have beklaget sig over, men som maaske
for nogen Del haf sin Grund deri, at Dampskibene i Alminde-
lighed erlgge lige saa hei Bryggeafgift i Forhold til Tonnagen
som Seilskibene, uagtet de i Regelen optage Bryggepladsen i meget
kortere Tid. Ogsaa hvad Dampskibene angaar, er det antage-
ligt, at de sterre af dem have et lengere Havneophold end -de
mindre, idet Lastnings- og Losningsarbeidet for en veesentlig
Del staar i et bestemt Forhold til Mengden af de indlastede
og oplossede Varer. Imidlertid vil Havneopholdet her ligesom.
ved de sterre Seilskibe, ikke foreges ligesaameget som Tonna-
gen, men sandsynligvis staa i et aftagende Forhold til denne,
jo sterre Farteiet er.

Hvorledes de heromhandlede Momenter, nemlig den til
Reiserne og den til Havneopholdet medgaaede Tid, ind-
virtke paa Sterrelsen af den i Farttiden optjente Bruttofragt
for de sterre og de mindre Skibe, har jeg i omstaaende Ta-
beller segt at beregne for enkelte af de for den norske Skibs-
fart vigtigere Router. Jeg skal til samme alene foie den Be-
meerkning, at de for Dampskibene exempelvis valgte Router
og Ladninger tildels ikke ere de for disse Farteier alminde-
lige, men at de ere opferte her, for at man bedre kan sammen-
ligne dem med Seilfarteierne.
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Frogtrouter og Ladningernes lf;zrtgl;f’:: Antal Dage der i Regelen medgaa. Tilse::lm- fertto- All)t:gaao]ér
Beskaffenhed. relse i a) underv:eis. b) i Havne. 1;11 R:gg‘t fon. Re%rTon.

Reg. Ton.| frem | tilbage | ferste | anden age. Kr. .

A. Beilskibe.

: Fra Frederiksstad med Trelast til Lon-{j 200 14 11 14 14 53 16 0.30

don og derfra hjem i Ballast. . . ... .. 400 14 11 20 20 65 . 16 0.25

. Fra Kristiania med Trelast til Hull og|] 200 15 12 20 20 67 24 0.36
derfra hjem med Kulladning . .. ... .. 400 15 12 30 30 87 _| 24 0.28 .

. Fra Kristiania med Trelast til Leith og{] 200 13 11 20 20 64 23 0.36
derfra hjem med Kul . . .. .. ... ... 400 13 11 30 30 84 | 23 027 -

. Fra Kristiania med Trelast til Havre|] 200 17 14 14 14 59 18 0.31
og derfra hjem i Ballast. . . . . . ... | 400 17 14 20 20 71 | 18 0.25 -

. Fra Sundswall med Trelast til London 200 34 25 16 14 89 24 0.27
og derfra tilbage i Ballast. . . . ... ... 400 34 25 22 20 101 | 24 0.24 -

. Fra London i Ballast til Kvebek og} 300 47 36 17 | 13 113 + 36 0.32

derfra tilbage med Treelast . . . ... ... 600 47 36 24 18 125 | 36 0.29

. Fra London i Ballast til Pensacola og|| 300 50 48 17 20 135 55 0.41

derfra tilbage med Trelast . . ... ... 600 50 48 24 28 150 -{ 55 0.37

. Fra London 1 Ballast til New-York og} 300 53 37 20 20 130 45 0.8

og derfra tilbage med Korn. . . . ... .. 600 53 37 28 28 146 45 0.31



Fragtrouter og Ladningernes i”;rtgigl; Antal Dage, der i Regelen medgaa. Tg;m:l- f?%ﬁ: Al%?gaaolg'
Beskaffenhed. relse i a) underv'eis. b) i Havn. D @ . Reagt'lgm Re%'l‘on.

Reg- Ton.| frem | tilbage | forste | anden age T I.

B. Dampskibe.

. Era Kristiania med Trelast til Hull][ 200 3 3 2t/s 21/2 11 24 2.18

og derfra tilbage med Kulladning . . . . . | 400 3 3 3//2 3z 13 24 1.84

. Fra Kristiania med Trelast til Havre, 300 4 4 3 3 14 34 2.43
og derfra tilbage med Stykgods . ... .. 600 4 4 4's | 4)a 17 34 2.00 _

. Fra Sundsvall med Trelast til London { 400 8 7 3 3 21 24 114

og derfra tilbage 1 Ballast ... ... ... 600 8 7 4 4 23 24 1.04

. Fra London i Ballast til New-York og{ 600 19 17 5 ) 46 48 1.04

derfra tilbage med Korn . ... ...... 1.000 19 17 7 7 50 438 0.96

. FraLondon med Stykgods til New-York
og derfra tilbage med Korn. . ... .. .. 1.000 19 17 10 10 b6 57 - 1.02

6L
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§ 19. Farttidens midlere Langde.

Farttidens midlere Lmngde Aar om andet er meget
forskjellig efter Farvandenes og Fartens Beskaffenhed. I de
fleste Osterschavne og i mange Nordsehavne hindres Skibs-
farten gjennem en sterre eller mindre Del af Vinteren ved Is,
og de der hjemmehorende Farteier leegge derfor i Regelen op
i denne Tid Men ogsaa i Havne, hvor Isforholdene kun
ganske undtagelsesvis eller aldrig ere til Hinder, indskrenkes
Skibsfarten 1 den merke og stormende Vintertid ikke alene
paa Grund af Aarstidens Beskaffenhed, men ogsaa paa Grund
af de 1 Forbindelse hermed staaende heie Assurancepremier.
Ved de norske Assuranceforeninger varer Sommerpremien fra
1ste eller 15de Marts til 1ste October, idet der for den evrige
Del af Aaret beregnes en betydelig heiere og i Forhold til
Aarstiden stigende Tillegspreemie. Den sterste Del af de i
Treelastfarten beskjeftigede Skibe begynde derfor i Regelen
Aarets Seillads forst i Marts Maaned og slutte efter Omsten-
dighederne i October eller November. Deres aarlige Farttid
kan derfor i Almindelighed ansmttes til omtrent 8 Maaneder,
— noget lengere for de i Kanadafarten,’) noget kortere for
de i den evrige Trewlastfart beskjeftigede Skibe; men da der
et og andet Aar maa paaregnes en eller anden Reparation, der
for dette Aar reducerer Farttiden betydeligt, kan man neppe
answtte den gjennemsnitlige Farttid for Treelastfarteier til mere
end 7'/e Maaned eller 225 Dage Aar om andet.

De evrige norske Seilskibe, serlig de i den transatlan-
tiske Fart beskjeftigede, ere ofte i Virksomhed flere Aar ad
Gangen. Da der imidlertid ogsaa her maa ske noget Afdrag
for Reparationer og andre midlertidige Afbrydelser, antages
den gjennemsnitlige Farttid neppe at overstige 11 Maaneder
eller 330 Dage.

Ogsaa Dampskibene tiltrenge med sterre eller mindre
Mellemrum nogen Hvile, idet bl. a. Maskinen oftere maa efter-
sees og repareres; den midlere Farttid kan for disse formentlig
ligeledes anseettes til i Gjennemsnit 330 Dage om Aaret.?)

1) Herved bemwrkes, at i- den senere Tid mange af de i Kanadafarten
om Sommeren sysselsatte Fartoier i Vintermaanederne seile til Pensacola.
og andre Havne ved den mexikanske Bugt, hvor Trelastskibningen netop
i denne Tid foregaar. .

%) Dette er antaget i Direkter Ihlens for omtalte Beregning (Mor-
genbladet No. 281 for 1871).
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Forholdet mellem den aarlige og den daglige i Farttiden
optjente Bruttofragt skulde efter foranstasende Oplysninger
kunne ansmttes saaledes:

Bruttoind r pr. Re-
Antal | gisterton i Kr. og Ore
. Fartdage for hver
1 Seilfartoior boskjmf | | D Fort )ikt sarig?
tigede: ‘
i Treelastfart . . . . . 225 0,28 63,00
i anden Fart . . . . 330 0,35 115,50
Norske Seilfarteier over-
hovedet® . . . . 260 0,30 80,50
2. Norske Dampfartmer
beskjeeftizede i udenrigs
Fart . . . . . . . 330 | ca. 1,00 330,00

§ 20. Valget af Fartplan.

Foruden af de ovenfor i §§ 16—19 omhandlede Forhold
afhenger Skibsrederiets Bruttoudbytte i ikke uveesentlig Grad
af den for Farteiet valgte Fartplan. Naar et Fartei
skal settes i Virksomhed, frembyder sig hundrede forskjellige
Udveie; Havet er et frit Felt, Fragtmarkedet over den hele
Verden staar aabent, men er paa de forskjellige Steder ikke
lige fordelagtigt, idet Forskjellen mellem de enkelte Router i saa
Henseende ofte kan vere meget betydelig. Det ggmlder derfor
at have Oversigt over Forholdene og at indrette sig efter disse.
Dette gjores neppe i enskelig Udstreekning, idet mange Skibs-
redere Jade det bero ved at holde sig til de. traditionelle Router.
Det er heller ikke en ganske let Sag for den enkelte, at er-
hverve sig et tilstrekkeligt Overblik over Forholdene og det
er vistnok i mange Tilfwelde det tryggeste, at anbringe Farteiet
i de engang oppleiede og kjendte Router; men Fremskridtet
beror paa, at man ogsaa seger at bryde nye Baner. For en
Menneskealder siden vare kun ganske enkelte norske Skibe
beskjeeftigede i transatlantisk Fart, og endnu i Begyndelsen af

1) Treelastfarteiernes Loestedragtighed er regnet til %/, de evriges til
/s af den hele Handelsflaade, ¢fr. Indledningen til Handelsstatistiken for
1868, Side XII. %) Cfr. Side 78 samt Forfatterens «Statistiske Oplys-
ninger vedkommende den norske Skxbsfarts Okonomi», Side 37 og 38.
3) Cfr. Side 71.

Kjar: Skibsfarten. 6
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Sextiaarene ankom der til Havne i de Forenede Stater kun
50—100 norske Farteier aarlig; men i senere Aar er Tallet
steget til over 1000. Den Oversigt over Fragtforholdene, som
de enkelte Skibsredere have Vanskelighed for at skaffe sig,
vil kunne erhverves ved deres forenede Samvirken, navnlig
hvis man havde et Centralorgan for Skibsfartsinteresserne.

- Foruden Kjendskab til Fragtforholdene i det hele, kommer
det ogsaa an paa en rigtig Bedemmelse af det enkelte Fartois
serlige Egenskaber, idet de forskjellige Farteier, skjent anvend-
bare i mange forskjellige Slags Router, dog efter deres Ster-
relse, Konstruktion m. m. bedst passe til visse bestemte
Router. Er der altsaa Spergsmaal om Fartplanen for et bestemt:
Fartoi, gjelder det at velge den for det mest passende Fart.
Skal derimod en Skibsreder bygge eller anskaffe et nyt Skib,
gjelder det forst at veelge en almindelig Fartplan og derefter
at indrette Farteiets Bygningsmaade (eller sit Kjob) saameget
som mulig i Overensstemmelse hermed?)

Det her anforte er forovrigt af Betydning, ikke alene for
Fartoiernes ‘Bruttofortjeneste, hvorom swrlig handles paa dette
Sted, men ogsaa og det ikke mindst for deres Nettoafkastning,
hvorom senere.

Af Omstendigheder, hvortil der ber tages serligt Hensyn
ved Fartplanens Valg, skal under Henvisning til det derom
ovenfor anferte swrlig fremhwves Forholdet mellem Reiser i
Ballast og Reiser med Ladning paa Kjelen, idet de Farteier,
-der saa meget som mulig undgaa at reise tomme, selvfelgelig
1 Regelen opseile en sterre Bruttofragt og betingelsesvis tillige
en sterre Nettoindtegt. Exempler paa lange Reiser i Ballast
forekomme forevrigt ikke sjeldent; saaledes ankom i 1874 ikke
-mindre end 67 norske Farteier i Ballast fra Norge til de bri-
tiske Besiddelser i Nordamerika og 37 ligesaa til de forenede
Stater, deriblandt nogle til Havne ved den mexikanske Bugt.

Ved Valget af Fartplanen kommer forevrigt ikke alene
de stedlige Forholde, men ogsaa Tidsforholdene i Betragt-
ning, idet efter Fragtmarkedets forskjellige Stilling snart en,
snart en anden Fartplan vil vere den fordelagtigste. Fragterne

1) Noget anderledes stiller sig Sagen for den, der bygger Farteier til
Salg, idet Hensynet til Farteiernes Afswttelighed i Regelen vil lede til,
at han maa legge an paa, at Farteierne ere skikkede til forskjellig Slags

~Fart, et Hensyn, som forovrigt ogsaa for Skibsrederen, skjent ikke i
samme Grad, er af Betydning.
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ere nemlig underkastede hyppige og meget sterke Fluktuationer,
der i ulige Grad -gjere sig gjeldende i de forskjellige Router.
Ved: Siden af de-Forhold, der influere paa det hele Fragtmar-
keds Tilstand, saa at Fragterne overhovedet taget gjennem leen-
gere ‘Tid holde sig over eller under det midlere Standpunkt,
gjor der sig nemlig indenfor mere eller mindre begrendsede
Omraader ofte seregne Forholde gjeldende, der i vesentlig
Grad kunne influere paa Fragternes Stilling. Disse specielle
Fluktuationer ere dels konstant tilbagevendende til visse
Aarstider, dels af uregelmemssig Art. Forstnevnte Fluk-
tuationer bero dels paa det Forhold, at Skibningen fra enkelte
Havne hovedsagelig foregaar til en bestemt Aarstid, f. Ex. i
de korn- eller risexperterende Havne i den nermeste Tid efter
Hesten, dels derpaa, at Skibsfarten til visse Aarstider er for-
bunden med storre Resiko og Udgifter end til andre. Af sidst-
nevnte Aarsag staa f Ex. Hestfragterne i Regelen heiere end
Sommerfragterne. Endelig kan de konstante Variationer ogsaa
bero derpaa, at Tilbudet -af Skibsrum stadig til visse Aarstider
er sterre end til andre, hvilket f. Ex. i Norge, Sverige og
Finland er Tilfeldet ved Farteiernes forste Udreise om Vaa-
ren, hvorfor Vaarfragterne i Regelen staa lavere end Sommer-
fragterne. -

De uregelmessige Svingninger i Fragtnoteringerne frem-
kaldes derimod vamsentlig af Handelskonjunkturernes vexlende
Stilling i Forbindelse med det sterre eller mindre Tilbud af
Skibsrum.

Som Exempler paa Betydningen af disse indenfor begreend-
sede Omraader stedfindende Fluktuationer hidswettes neden-
staaende, af officielle Indberetninger fra svenske og norske
Consuler uddragne, Opgaver:

A. Trelastfragter.

1. Fra Finske Havne (Wiborg) til London pr. Peters-
burger Standard.

Aar, Vaar. Sommer. Host.
1866 60—47 sh.

1867 45 sh. 47 sh. 55 sh.
1868 ? ? ?

40—41 - 38—40 -
55—b7l2 - 60—67 -
50—70 -

65 -

1869 45—47'/2
1870 40—421/2
1871 42'/e—45 - 47/
1872 421 - 50

6.
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1873 55—57/s sh.

65 sh. 75 sh.

1874 60 - 524—bB5 - 45—50 -
1875 421 - 45 - 4T -
50,69 56,56

gjennemsnitlig 47,19

2. Fra Kvebok til London pr. Petersburger Standard.
a) summariske Opgaver for 1866—1875.

1871
1872
1873
1874

2. New York—Storbritannien.

1866
1867
1868
1869
1870
1871
1872
1873
1874
1875

75
71
TYs
78Y/2

12t

75
75

9 -

YRIES
75

sh. —

- —
- —
- —
- —
- —
- —
- —

81 sh.
87z -
86 -
85 -
80 -
82z -
31 -
125 -
9 -

821/, -

gjennemsnitlig 82,65 sh.

b) detaillerede Opgaver for 1871—1874.
Aar. LMai—Juni.J Juli—August. LSeptbr.—Oktbr. )

BT  T1Ys—81Ys 81—82Y/s
80—821/s
95—100 102—117Ys 120—112Ys—115

95—90

80—85

94—80

873/4—T1T1/2

synkende til 571/2 ult. Oktbr.

B. Korn- og Risfragter.
1. Odessa—England. '

1873 April 33 sh. 6 d. pr. Ton Talg.
senere dalende.
— September 52 sh. for Seil, 57 sh. for Damp.

1873 Mai 7 sh. 6 d. pr. Quarter Hvede.
— Sommeren stigende til 10 sh. pr. do.
— September og Oktober 9 sh. pr. do.

1874

f. Ordre.

— Januar—April 8—6 sh. 3 d. pr. Quarter Hvede.
— Mai—August 7/3—5/3 pr. do.
— September—December 4/6—4/3—7/9 pr. do.
1875 f. Aaret 5/—7/6—8/ pr. do.

3. Akyab eller Rangoon—Storbritannien.
1872 67/6—77—80/ pr. Ton Ris.



85.

1873 60—70/ pr. do. do.
1874 85—71/ pr. do. do.
Kenigsberg—England.
a) Seilskibe.
1866 Vaaren 2/9—2/6 pr. 500 lbs. Hvede til Ostkysten

— Juni og Juli stigende med 9 d. do.
1867 Vaaren 3/3—3/9 do.

—  Sommeren 2/—2/3 4 do.
1868 Vaaren 1/6—2/ til Kulhavn.

— Sommerefi uforandret do.

— September Bedring do.

1869 Vaaren 2/6 til Firth of Forth.
— Mai lavere do.

— August og Septbr. noget stigende do.
1870 a) Seilskibe.

Vaaren 2/6—3/6 do.
Efter Sundets Aabning 2/3 do.
September 3/ do.”

b) Dampskibe.
Vaaren 3/—3/3 til London.
Efter Sundets Aabning 3/—3/6 til do.
Ved Krigens Udbrud steg Fragterne til over det
dobbelte.
September 4/—4/3 til do.

1871 a) Seilskibe.
Marts og April 3/ til Firth of Forth.
Juli 1/9—2/ do.
b) Dampskibe. ‘
Marts og April 3/6—4/ til London.
Mai og Juni omtrentlig ligesaa.
Juli 2/6 til do.
Senere meget stille, tildels lavere, ferst i Slut-
ningen af Aaret nogen Bedring.

1872 a) Seilskibe.
Efter 27. Marts 2/6—2/9 til @st-England.
April—Juni 1/6—2/9 do.
Hesten 2/6—3/4 do.
b) Dampskibe.
Efter 27. Marts 2/3—2/6 til Hull.
April—Juni 1/3—1/6 til do.
Juli—August ligesaa til do.
September—Oktober stigende.
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1873 b) Dampskibe.

Efter Skibsfartens Aabning fra Kenigsberg og
til August 2/3—2/6 til Hull.
Senere stigende med 6—9 d.

1874 a) Seilskibe.

Forste Maaneder 2/6 til Firth of Forth.
Sommeren synkende med indtil 6 d.

Senere ubetydeligt stigende.

b) Dampskibe.

Forste Maaneder 2/6—2/9 til Ostlige England
Eftersommeren 1/9—1/4/s do.
November 3/—3/3 do.

1875 a) Seilskibe. _
Begyndelsen af Aaret 2/6 til Firth of Forth og
Kulhavne.

Sommeren 1/ lavere.

Senhestes stigende.

b) Dampskibe.

Begyndelsen af Aaret indtil Mai 2/4'/s—2/9 til
Hull.

Senere nedadgaaende.

Juni og August 2/—1/3.

September lidt bedre.

i Saisonens Slutning 2/9—2/10"/s.

Af ovenstasende Exempler vil det sees, at det endog kan
hende, at Fragterne for den samme. Transportgjenstand ere i
Stigende paa et Sted paa samme Tid, som de dale paa et andet
Sted; men om end dette sjeldnere vil vere Tilfwldet, ere de
anforte Exempler formentlig tilstreekkelige til at vise, at Skibs-
fartens mere eller mindre heldige Udbytte for en ikke ringe
Del beror paa, hvorvidt Skibsrederen forstaar at tage de for-
skjellige Tidsomstendigheder med i Beregningen ved
sin Disposition over Farteiet. Det er en Selvfolge, at dette
ikke er nogen let- Opgave; men paa den anden Side beror det
gunstige Udfald heller ikke paa. blotte Tilfeeldigheder. Fluk-
tuationerne i Fragterne ere ikke noget Tilfeldets Verk, men
afhenge af bagenfor liggende Aarsager; jo sterre Indsigt Skibs-
rederne have heri og jo mere de derved forstaa at beregne
Chancerne, desto bedre Resultat ville de i Liengden opnaa, om
de end maa vere forberedte paa, at Udfaldet en og anden
Gang ikke svarer til Beregningen. Et uvurderligt Hjelpe-
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‘middel til at holde sig & jour med Fragtmarkedets Tilstand til
enhver Tid samt med de samme betingende Forhold have vor
Tids Redere i Telegrafen, der ogsaa mere og mere benyttes
til Fremsendelse af saadanne Oplysninger. Det maa ievrigt
her bemarkes, at det paa den anden Side ikke er uden Betyd-
ning; at en vis Stadighed i Fartplanen bliver fastholdt, saa
at der er visse Grendser for de heromhandlede Spekulationer.

§ 21. Tilbageblik.

‘Hovedresultatet af foranstaaende Undersegelser angaaende
‘de Forhold, der betinge Skibsrederiets Bruttoindtwmgter, kan
sammenfattes saaledes:

1. Skibsfartsindtegternes Sterrelse i Forhold til Tonnagen
afhenger foruden af Fragtnoteringen, som er den vigtigste
Faktor, tillige af flere andre Forhold, der tilsammen udeve en
betydelig Indflydelse paa Resultatet, og af hvilke de vigtigste
turde veere den valgte Fartplan, Seiladsens og Havneexpedi-
tionens Hurtighed, samt Farteiets Lasteevne.

2. Under ellers lige Omstendigheder vil det mindre
Fartei have en' i Forhold til Tonnagen ikke ubetydeligt
sterre Bruttoindtegt end det sterre Fartei, dels fordi det vil
have lettere for at opnaa en bedre Fragtnotering og bedre
Bestuvningsforhold, dels fordi der gaar forholdsvis mindre Tid
tabt ved Havneophold. Begge disse Forhold, navnlig det sidst-
anforte, gjer sig stwrkest gjeldende for de kortere Routers
Vedkommende.

3. Ved den samme Fragtnotering have Dampskibene i
Forhold til Tonnagen en flerdobbelt saa stor Bruttoindtegt
som Seilskibene. Dette beror dels paa de forstnsvntes hurti-
gere Seilads, dels paa deres hurtigere Havneexpedition, dels
paa deres i Regelen noget lengere Farttid. Alle disse Mo-
. menter gjere sig iser gjeldende i de kortere Router, dels
nemlig fordi Seilfarteierne seile betydeligt. langsommere i de
mere indelukkede Farvande end i Oceanfarten,?) dels fordi
Havneopholdet, hvori Dampskibsexpeditionen har en sterre
Overlegenhed over Seilfarteierne end ved Seiladsen, navnlig
medtager en stor Del af Farttiden i de kortere Router, dels
endelig fordi de i Langfarten beskjwmftigede Seilskibe i Regelen
ere sysselsatte i en sterre Del af Aaret, end Tilfeldet ialfald

1) En af Aarsagerne hertil er vistnok ogsaa de i de forskjellige Router
anvendte Seilskibskonstruktioner.
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hos os er med de i de kortere Router beskjeeftigede. Hertil.
kommer endnu den Omstendighed, at de i lengere Router
sysselsatte Dampskibe maa forsyne sig med Kul for et sterre
Antal Dage end i de kortere Router, hvorved en sterre Dek
af Lasterummet gaar tabt, fordi det optages af Kulbeholdningen.
Dampfarteiernes Effektivitet i Sammenligning med Seil-
farteiernes afhenger saaledes i hoi Grad af Routens Beskaffenhed,
idet jeg (efter de vistnok ikke omfattende Undersegelser, jeg
‘derom har havt Anledning til at anstille) har fundet, at et
Dampskib i de for Seilskibene gunstigste Forhold kan stilles
ved Siden af ca. 3 saadanne, medens de i kortere Router kunne
opveie 7 & 8 Seilfarteier af tilsvarende Sterrelse. Da imidler-
tid Seilfartoierne overhovedet anvendes mere i leengere Router
end Dampfarteierne og tillige i Regelen ere betydeligt mindre
end disse (cfr. ovenfor under No. 2), skulde jeg antage, at
Forholdet overhovedet nermest vil kunne udtrykkes som 1:4.%y

Andet Kapitel: Skibsfartens Udgifter,

§ 22. Almindelig Oversigt.

Udgifterne ere af en meget vesentlig Betydning i Hen-
seende til Skibsrederiets skonomiske Resultat, og det ter hende,
at derés Betydning ikke tilstreekkelig er erkjendt. Endel Skibs-
redere legge i en saa overveiende Girad Vegt paa Fragternes
Stigen eller Falden, hvorpaa de dog alene kunne udeve en
meget begreendset Indflydelse, at de ikke skjenke Udgiftssiden
den Opmerksomhed, som den fortjener. Og det er dog i
Virkeligheden herpaa, at Skibsfartens Fremgang vesentlig
beror; thi jo billigere Setransporten kan blive udfert, desto
mere vil dens Omfang stige, baade fordi emhver Lettelse i
Transporten fremkalder sterre Omsetning, og fordi Seveien
kun gjennem Prisbillighed kan vente med Held at konkurrere
med Jernbanerne, der ikke alene ere et fuldkomnere Transport~
middel, men ogsaa bortseet fra Udviklingen i den allersidste
Tid, i det hele udfere sit Arbeide stedse billigere.

Dette gjelder end mere i Henseende til Seilskibene i
deres Konkurrence med Dampskibene; skulle de kunne hevde

D) Sammeql. Side 71. Anm.
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sin Plads, vil det alene kunne ske ved Prisbillighed, og det
er derfor af den heieste Vigtighed for Seilskibsrederne, at de
mere og mere smtte det som sit Hovedmaal, at kunne
seile billigt; thi herpaa beror i Leengden Seilskibenes Fremtid.

Man herer vistnok ofte sige, at det er en Selvfelge, at
enhver Skibsreder legger an paa saameget som muligt at redu-
cere Udgifterne, idet hans egen Interesse jo tilstreekkelig siger
ham dette. Denne Sag sees ogsaa i senere Tid at vere For-
maal for enkelte Skibsrederforeningers Opmeerksomhed, hvilket
tor haabes at ville bringe gode Frugter. Men ser man hen
til de hyppigst forekommende Udtalelser, vil man vistnok
finde, at den alt overveiende Hovedinteresse smttes i at faa
Fragterne op, et Standpunkt, der ter have sin mindre heldige
Indflydelse paa den Iver og Indsigt, hvormed der arbeides paa
Fremskridt i det, som danner Grundlaget for Skibsfartens
Okonomi, nemlig dens tekniske Udvikling.

Efter Undersegelser,’) der ere byggede paa et Antal af
159 Aarsregnskaber for norske Seilskibe, udggorde Skibsfartens
Udgifter i Aarene 1867—1869 ikke mindre end 83,8 %o af den
samlede Bruttofragt. For 40 Farteier udgjorde Udgifterne i
1870 79 % af Bruttoindtegten:

Under Forudsetning af, at Forholdene forovrigt ikke under-
gaa nogen Forandring, skulde altsaa en Reduktion i Udgifterne
fra 100 til 99, frembringe en Foregelse i Nettoindtegten fra
100 til 104 & 105, og en Formindskelse i hine af 5 pCt. bringe
denne til at stige med 20 & 25 pCt.

Til en forelebig Oversigt over Skibsfartens vigtigste
Udgiftsposter meddeles folgende Opgaver:

1) Norske Seilfarteier:®
1870. 1867—69.

Fartoiernes Antal . . . . . . . . . 40 159
— Tonnage . . Comm.-Lester 6,259 24,873

— Verdi ved Farttidens Begyn-
delse. . . . . . Spd 379,800 1,511,300
— Bemanding incl. Foreren . . 429 1,759
- gjennemsnitlige Farttid i Maaneder 8!/2 84/s

1) Statistiske Oplysninger vedkommende den norske Skibsfarts Okonomi.
(Aftryk af Morgenbladet, 1871). 2% Norges officielle Skibsfartsstatistik
for 1869 og 1870.
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10.
11.
12.
13.
14.

15.

Netto-Commercelsster.

. Assurance af Fragt .

. Assurance af Skib .o
. Lebende Vedligeholdelsesudgifter . .
. Havarier med Fradrag af Assurance-

Udgiftsposter:

. Havneafgifter m. m. . .

: Indladnings- og Losnmgsudglfter

. Porto- og Telegramudgifter . . .
Udglﬂ;er til Mseglere og andre Kom-

missionserer .

godtgjerelse .

. Andre sterre Udl;ed;'mger a.f Sklb og

Tilbeher . .
Fererens Hyre og Kaplaken
Mandskabets Hyre .
Proviant.

‘Andro Udgifter til Mandskabet . .
‘vaerse Udgifter (Buxenng, Isveek-

ning m, m.)

Farteiernes Vserd.lfomngelse

1870,  1867—69."
Spd. Spd.
44,676
13,123} 239,342
655

10,479 36,480

. 2,158 |
. 16,767} 82,006

22,535 87,400
1,638Y) 7,806%)

5,048 19,204
20,960 - 80,408
32,262 136,827
29,380 130,132

1,440 —

1,680 —
15,300 50,100

Tilsammen 218,101 869,755

2) I Henseende til Dampskibe er jeg ikke i Besiddelse
af saa detaillerede Oplysninger; men med Benyttelse af de
tidligere nmvnte i Morgenbladet for 1871 No. 281 meddelte
Opgaver, der i det veesentlige antages at udtrykke Forholdet
ogsaa for nerverende Tid, kan folgende delvise Sammenligning
mellem Dampskibe og Seilskibe opstilles:

Farteiernes
Sterrelse i Veerdi

Comm.- di. Skibsbe-

Deres Bemanding Farttid

Leester. Spd.  gmtuing. besmtning.
Dampskib®) 150 40,700 9
Seilskib4) 156 9,500 10,5

Maskin- Maaneder
4 11
< 81/a

1) 6,309 +— 4,671. % 18496 -~ 10,690. °) Som Exempel har jeg taget
det i Thlens Tabel opforte Jerndampskib paa 200 Bruttolesfer = 150

for 1870 anferte 40 Fartoier.

%) o: Gjennemsnittet for de i foranstaaende Tabel
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Udgiftsposter.

Dampskib. Seilskib. Udglft% i ll?toie‘uter .
Spd. Spd. Dampsh'b Seilskib.
1. Hyrer og Proviant: - R
til Skibsbessetningen 3,171 2,101 20°%  57%
» Maskinbes@tningen 1,400 < 9% <
2. Maskinudgifter . . 6,240 42 38% 1%
3. Assurance og Vedhge-
holdelse . . . . . 3469 1150 21% 32%
4. Verdiforringelse . ca. 2,000 382 . 12% 10%

Sum af ovenstaaaende
Udgifter 16,280 3,675  100% 100°%
5 Havneudgifter . . .. ? 1,445 — —
6. Mawmglerkommission,
Fragtassurance m. m. ? 332 — —

Ialt Udgifter ? 5452 — i

Dampskibenes Havneudgifter udgjere i Almmdehghed o
sterre Del af deres samlede Udgifter end Seilskibenes, hoved-
sagelig fordi deres Havnebeseg ere langt hyppigere end disses,
ligesom de ogsaa have sterre Losnings- g Lastningsudgifter.

- Skibsudgifterne kunne passende deles i tre Hovedklasser:
1) lebende Udgifter; 2) Havneudgifter; og 3) Fragt-
omkostninger.

Forstnevnte, der veesentlig bestaa i Udgifter tit Hyrer og
Proviant, Vedligeholdelsesudgifter samt Dampskibenes Maskin-
udgifter, udgjere et Beleb, der overhovedet er nogenlunde
jevnt fordelt eller ialfald regnskabsmessigen ber fordeles
over den hele Farttid, saa at deres Sterrelse i Forhold til
de enkelte Transporter vesentlig beror paa den til Reisen
og Havneexpeditionen medgaasede Tid. Deres Beleb pr. Dag
og Ton afhmnger fornemmelig af Fartoiernes Sterrelse, Kon-
struktion og Beskaffenhed, samt er derhos betydelig forskjellig
for Seilskibe og Dampskibe.

Havneudgifterne udgjere derimod for den veesentligste
Del et paa Havneopholdets Varighed og Farteiernes Art lidet
beroende Belob pr. Ton. Derimod afhsenger deres Sterrelse
hovedsagelig af, hvorvidt Farteierne ankomme eller afgaa i
Ballast eller med Ladninger, samt af Ladningernes Beskaffen-
hed. Der er derhos en betydelig Forskjel mellem de forskjel-
lige Havne indbyrdes, hvorhos disse Udgifter, som beroende
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paa Antallet af de af Fartoierne gjorte Havnebeseg, selv-
felgelig tynge mest paa de kortere Router.

Under Fragtomkostninger kunne passende henfores,
foruden Udgifter til Fragtslutning og Fragtassurance, endel
andre mindre betydelige Omkostninger, saasom Porto- og Tele-
grafudgifter, Kontorhold og andre Rederiudgifter, Reiseomkost-
ninger m. m. De betydeligste Poster af disse Udgifter beregnes
i Procenter af Bruttofragten, og herved faar den hele
Klasse en fra de ovrige Udgiftsklasser. forskjellig Karakter.

Vi skulle nu gaa over til en nermere Undersegelse af de
vigtigste enkelte Udgiftsposter med serligt Hensyn til deres
Indflydelse paa Sstransportens Kostende for Skibsrederen.

§ 23. Udgifter til Hyrer og Proviant.

Af de lebende Udgifter udgjer de, der medgaa til
Hyrer og Proviant for Seilfarteierne den betydeligste Del,
nemlig efter de ovenanforte Opgaver for Farteier af ca. 300
Reg. Tons overhovedet ca. 57 %. For Dampfarteier af samme
Sterrelse udgjorde de derimod kun 29 % og ved store Damp-
skibe paa 2000 Tons synker Forholdet til under 20 %o; her
danne nemlig Mashnudg:fteme den sterste Del af de daglige
Udgifter. _

Ved Spergsmaalet om Hyre- og Proviantudgifternes Beleb
pr. Ton og Dag komme fomemmehg folgende Momenter i
Betragtning:

1. Farteiots Sterrelse;

2. Dets Konstruktion og Udstyr, specielt hvorvidt det er Seil-
skib eller Dampskib;

Bemandingens Sammensmtning og Lenningsmaade ;

Kostholdets Beskaffenhed samt Proviantpriserne.

Til Bedemmelse af, hvorledes Farteiernes Sterrelse in-

fluerer paa disse Udgifter, hidssttes nedenstasende Opgave

over den gjennemsnitlige Bemanding?) pr. 100 Reg. Tons for

Fartoier af forskjellige Sterrelser tilhorende den engelske, den

tydske og den norske Handelsflaade.

-

) Ved Udtrykket «Bemanding» er i denne Afhandling altid Skibets
Forer medindbefattet.
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X Merbeman-
Sterrelseskatego- Seilskibe. Dampskibe. ding paa
Tiet. l Dampekibe
Rogelske?)| Tyske?) | Norske®) |Ingelske?)| Tyske?®)| Horske®) | Engelake| Tyske
under 60 Tons 118 84| — | 215|228 — | 97| 144
50—100 — 63| 63| — 12.0 (116|102 | 5.7 | 5.2
100—200 — 44| 48| 5.0 87| 95| 78| 48| 4.7
200—300 — 3.7 4.0 3.7 751 7.2 49 38| 32
300—400 — 34| 85 * 58| 6.1 24| 2.6
400—500 — 31} 381 3.0 46| 4.9 3.3 15| 18
500—600 — 29 28 : 4.1 | 3.9 12| 1.1
900100 — 280 26| 25 | {37} a2| 27| 07N os
1800—-1000 — Q.g 22| 2.3 g: 32| 25 gg 1.0
000—1200 — 2. & .
12001500 — 2.2} Lo} — 3.5} 42| 2.9 1.3} 238
1500—2000 — 2,1 -] - 88| 5.1 — | 1.7 —_—
2000—3000 — 2.0 — | - 38| 5.0 — 1 18 —
over 3000 — — - - 3.6 —_1 -

Det vil heraf sees, at Bemandingen i det hele aftager be-
tydeligt i Forholdet til Lasteevnen, jo sterre Farteierne blive.
For Seilskibenes Vedkommende er Formindskelsen jevn, idet
der, naar Farteiernes Tonnage fordobles, i Regelen udkreves
/s—!/s mindre Bemanding for hver 100 Ton.

Hvad Dampskibene angaar, viser Tabellen forst et jevnt
aftagende Forhold ligesom ved Seilfarteierne indtil en Tonnage
af 300 Tons. Udover denne Grendse er der ferst indtil 800
Tons en steerkere Formindskelse, men for sterre Dampskibe
bliver Besstningens Antal igjen sterre i Forhold til Tonnagen.
Dette antages at hidrere fra det steyre Personale, som de
oceangasende Passagerdampskibe kreeve i Modsetning til de i
Regelen noget mindre Lastedampskibe.

Forovrigt vil det sees, at Dampskibe af alle Sterrelser
uagtet den mindre Seilfering og de Lettelser, som Dampkraften
yder i Henseende til Fartoiets Manevrering m. m., kreve en
sterre Bemanding end Seilfarteierne. Dette hidrerer hoved-
sagelig fra Maskinbesetningen, men for en Del ogsaa fra Far-
tens Beskaffenhed, idet saavel de mindre som de sterste Damp-
skibe for en betydelig Del anvendes i Passagerfart. Dernest
kommer det maaske ogsaa i nogen Betragtning, at Dampskibene
i Forhold til sin Nettodregtighed eller Lasteevne have en ca.
/s, ja ofte indtil /2 Gang til saa stor Bruttodregtighed i
Sammenligning med Seilskibene.

1) Efter officielle Opgaver. *) Beregnet efter utrykte officielle Opgaver
for de vigtigste norske Skibsrederbyer. ) At Besatningen for norske Damp-
skibe viser sig forholdsvis mindre end ved tyske og engelske, skriversig maaske
derfra, at Passagerdampskibenes Opvartningspersonale ikke er medregnet,
medens det formodentlig er medtaget i de tyske og engelske Opgaver.
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Maskinbes®tningens Antal beror dels paa Farteiets
Sterrelse, dels paa Maskinens Hestekraft. For norske Skibe
kan Forholdet antages at udgjere ved Farteier pas 100—200
Ton 2,3 Mand pr. 100 Reg.-Ton; ved Farteier paa 200—400
Ton: 1,7 M.; do.. 400—600 T. 1,2 M.; 8060—1000 T. 0,9 M.
og over 1500 T. 0,7 Mand.

Ogsaa mellem Seilfarteier af samme Sterrelse kan Beman-
dingens Antal veere noget forskjellig, idet den mere eller min-
dre hensigtsmessige Konstruktion og Indretning af Skib og
Rig m. m. kan lede til Besparelse i den Arbeidskraft, der
treenges. Mandskabets Dygtighed er derhos selvfelgelig en:
vesentlig Faktor; maaske kommer ogsaa Fartens Beskaffenhed
noget, skjent vistnok ikke meget, i Betragtning. 4

De mange Forbedringer, der i forstnsevnte Henseende ere
blevne indferte, have bidraget til, at Seilskibe af lige Sterrelse
nu for Tiden fare med et mindre Mandskab end for. Men end
sterre er den Besparelse i Arbeidskraft, der er bleven realiseret
derved, at Fartoierne stadigt ere blevne storre og sterre.

Navnlig er dette Tilfeeldet med Dampskibene, hvis Dimen-
sioner ‘lige indtil den sidste Tid stadigt ere tiltagne, idet det
f. Ex. i Journal of the Statistical Society for 1875 S. 81 op-
lyses, at Gjennemsnltstonnagen for Dampskibe af forskjellige
Nationaliteter i Aarene 1870—1874 steg fra 676 til 974 Brutto-
tons, medens den for Seilfarteierne i samme Tidsrum skulde
veere aftagen fra 270 til 258 Tons. Seilfarteiernes Tonnage
turde imidlertid i det hele veere i Stigende.

Uagtet Dampskibene, som ovenfor vist, seile med en sterre
Bemanding i Forhold til deres Leestedregtighed, representere
de alligevel en betydelig Besparelse af Arbeidskraft paa Grund
af deres hurtigere Reiser. Smttes deres Effektivitet i denne
Henseende nemlig til det 4-dobbelte af Seilskibenes, vil Trans-
porten af 900 Tons tunge Varer, der kunne indlastes i et Far-
tei paa 600 Registertons, ved Dampskibsbefordring sysselswtte
24 Mand £. Ex. i 10 Dage, medens ved Seilskibsbefordring 17 Mand
ville vaere beskjeftigede 1 40 Dage, hvorved altsaa i ferstnevnte
Tilfelde 240, i sidstnevnte 680 Dagsveerk ville udkraves.

Bemandingens Sammens®tning beror vasentlig paa
Fartoiets Sterrelse og Art.

Ved smaa Seilfarteier paa under 20 Tons udgjeres hele
Besgetningen hos os i Regelen af Skipper og en Mand eller
en Skibsgut.

Med Farteiernes Sterrelse voxer ogsaa Antallet af seer-
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gkilte Stillinger ombord, og ferste og anden Styrmand, Baads-
mand, Skibstommermand, hel- og halvbefarne Matroser, Jung-
mend, Temmermand, Seilmager, Stuvert, Kok og Skibsgut
kommer til, hvilket Antal, forsaavidt Dampskibene angaar,
endnu foreges med Maskinister og Fyrbedere, Kullempere og
Maskingutter samt for Passagerdampskibenes Vedkommende
tillige med Opvartningspersonalet. Restaurateren indtager for-
ovrigt ofte en selvsteendig Entreprenors Stilling med sine seer-
skilte Underordnede.

Som Exempler paa Bemandingens Sammensmtning for
norske Seilskibe, sysselsatte i udenrigsk Fart, hidsettes fol-
gende Opgave!):

Fartoiernes Dreesgtighed i Com,-Leester & 2,07 Tons.

Stilling ombord- e y113 130 135 1543 1704 291 2583 268

Styrmend . . ... 1 2 1 2 1 1- 2 2 2
Tommermend. .. 1 1 1 - 1 1 1 1 1
Baadsmeend . ... - - - . - - - -1
Seilmager . . . . . - - - - 1 - 1 - -
Matroser . . . . . . 2} 4 {2 4 3 4 4 4
Let-Matroser ... 2 413 - 2 3 3 1
Jungmeend . ... - - 2 - - - - =1
Kok ...... .11 1 1 1 1 1 1 1
Skibsgutter . ... 1 1 1 1 1 2 1 2 2
Samlet Bemanding '

incl. Kapteinen 9210 11 10 10 11 14 14 14
heraf Kapt. og Styr-

mand P. g tyr 2 3 2 3 2 2 3 3 3
Mandskab . . . .. T 7T 9 7 8 9 11 11 11

I Henseende til Dampskibe hidswttes efter Direktor
Thlens Opgaver folgende Sammenstilling:

Farteiernes Draegtighed i Netto Com.-Leester & 2,25 Rt.
I127 150 225 800 375 525 675 825 975

Skibsbesetning:
Kaptein og Styrmend 2 2 3 3 3 3 3 3 3
Mandskab . . .. ... 6 7 8 9 10 11 12 13 14
Maskinbessetning:
Maskiniser . . . . . .. 2 2 2 2 2 3 3 3 3
Fyrbedere . . . . . .. 2 2 4% 9% T 758 68

Samlet Bemanding 12 13 17 18 21 24 25 27 28

) Efter de i det statistiske Centralburean beroende Uddrag af Skibs-
regnskaber for Aaret 1871. I Folketallingsopgaverne for 1876 haves rige
Materialier til en fuldstendigere statistisk Belysning af dette Forhold.
%) Senere 8 Mand. ?) Ved storre Hestekraft: 6. %) Ved do. 7. %) Ved
do. 4 Maskinister og 9 Fyrbodere. ©) Ved do. 4 Maskinister og 10 Fyrbedere.
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~Et af de sterste bergensiske Dampskibe (ca. 1400 Tons)
havde i 1875 en Besmtning af 35 Mand.

Det i Ostindie- og Kinafarten beskjeftigede Dampskib
«Khedive», med en Nettodragtighed af 2000 Tons, havde ifelge
Lmdsay en samlet Bemanding af 177 Mand, deraf 126 Indfadte
(o: hovedsagelig. <Lascarer» (Semend) og Kullempere).

En ofte med alvorlige Ulemper forbunden Eiendommelig-
hed ved Skibsmandskabernes Sammens®tning er den, at der
hyppig sammenfores Sofolk af forskjellige Nationaliteter, saa at et
Skibs Beswmtning kan bestaa af de mest brogede og uensartede
Bestanddele. Navnlig heender dette ofte, naar et Skib ved
Remning har mistet en Del af sit Mandskab og der da i en
Hast fra Boarding- og Logishusene maa skaffes tilveie det for-
nedne Mandskab.

Ved den engelske i udenrigsk Fart beskjeftigede Handels-
flaade bestod i 1875 noget over 14 pCt. af Bemandingen af
Udlendinge, deraf ved Seilskibene 19 pCt., men ved Damp-
skibene kun 7 pCt.

Hvad den norske Handelsflaade angaar, har man tilsvarende
Opgaver for den Del af Farteierne, der vare ude den 3lte
Decbr. 1875, af hvis Bemanding noget over 13 pCt. vare bo-
satte i Udlandet. Mange Sefolk have forevrigt ikke nogen fast
Bop=l, men flakke i Aarevis om fra Sted til Sted.

Om Lenningsforholdene for Skibsforere og Beswtning
bemerkes felgende:

Skibsfererne ere ved norske Seilfarteier paa faa Undtagel-
ser nwr lonnede med 20 Spd. om Maaneden fast og dertil
5 pCt. af Bruttofragten; disse Satser have i lengere Tid holdt
sig uforandrede. Undtagelsesvis er istedetfor 20 Spd. maanedlig
sat 4 pCt. af Bruttofragten, altsaa ialt 9 pCt. af denne.

Hvorledes det almindelige System virker i Forhold til
Skibsrederens og Skibsforerens s®rskilte Interesser vil sees af
nedenstaaende Sammenstilling?):

Fartoier med Laestedraegtxghed af:
100—200 200—400

—50 50—100
Skibsfererens Hyre og C-L. GCL  C-L  C.L
Kaplaken: '
a) maanedlig Fort]eneste
for Skibsfereren . . . . 132 Kr. 176 Kr. 220 Kr. 328 Kr.
b) do. i. Procenter af
Fragten. . .. .. ... 11,0 pCt. 8,8 pCt. 8,3 pCt. 6,8 pCt.
¢) den maanedlige Ud ‘

gift
pr. Reg.-Tons var: 1,74 1,04 0,74 0,56
1) Efter mine fer citerede «Statistiske Oplysninger» for 1871.
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Af disse Opgaver fremgaar for det forste, at de 5 pCt. af
Bruttofragten ved alle Skibe over 50 C.-Lewster eller 100 Reg.
Ton udgjer den vigtigste Del af Skibsfererens Indtegt.

Dernewest vil det sees, at Skibsforerens Indtegt voxer i et
meget steerkt Forhold, eftersom Skibene blive sterre. Hvorvidé
Skibsrederen heri er i lige Grad interesseret, kan derimod ikke
1 og for sig udledes af de beregnede Forholdstal, da disse alene
udtrykke et enkelt af de flere Momenter, der betinge Netto-
audbyttets Sterrelse. _

At Skibsforerens Len for den vewmsentligste Del afhsenger
af Bruttofragtens Beleb maa i det hele antages at virke
heldigt. Den direkte Interesse, han derved faar i, at Skibet
opseiler den sterst mulige Fragt, er vel egnet til at anspore
‘hans Foretagsomhed og navnlig til at paaskynde saavel Sei-
lads som Havneexpedition.

Under heldige Konjunkturer virker denne Lenningsmaade
til en Forogelse saavel af Skibsrederens som af Skibsfererens
Indtegter. Det er ligeledes i sin Orden, at denne under de
ofte haarde Hest- og Vinterreiser, da i Regelen Bruttofragten
(men derimod neppe Redernes Nettoudbytte) er’sterre end s@d-
vanlig, erholder en heiere Godtgjerelse end den almindelige.

Imidlertid er denne Lenningsmaade ikke fyldestgjorende
for alle Tilfelde. Der er saaledes mange Fragtnoteringer, der
ere betydelig heiere end de andre, der samtidig noteres, blot
fordi Skibsfarten i visse Router eller Transporten af visse
Ladninger er forbunden med sterre Udgifter end de alminde-
lige, og isaafald synes der ikke at vere rimelig Grund til, at
Skibsforeren skulde have en heiere Len, ligesaalidt som, at
han i det omvendte Tilfelde skulde have en mindre. Dernest
kunde der af Hensyn til Skibsfererens hele Stilling til Far-
toiets Okonomi, der i vaesentlig Grad afhenger af Udgifternes
Sterrelse, ogsaa vere andre Grunde, der talte for en delvis
Anvendelse af Tanti¢émesystemet, hvorved-han vilde blive mere
direkte interesseret i overhovedet at varetage Skibets Tarv.
Jeg har ogsaa nylig seet et saadant blandet Lenningssystem
opstillet i en Beregning over det sandsynlige Udbytte af et
Rederiforetagende, *) idet nemlig Skibsforerens Lion saavidt erin-
dres, var sat til 3 pCt. af Bruttofragten gamt 10 pCt. af
Nettoudbyttet, foruden 20 Spd. maanedlig, hvilket i Re-
gelen vil svare til 20 Spd. + 4'/2 & 5 pCt. af Bruttofragten.
msenere Oplysninger er det dog tvivisomt, hvorvidt dette har
varet Meningen.

Kiwr: Skibsfarten. 7
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Et saadant System, der selvfolgelig er modtagelig for
mange Modifikationer, fjerner sig kun lidet fra den nu alminde-
lig befulgte Lenningsmaade og synes bedre end det nuveerende
at veere egnet til at sammenknytte Skibsforerens og Skibsrede--
xens. Interesser.

I nogen Grad opnaaes det samme, naar Skibsfoereren, som #
Norge hyppig er Tilfeeldet, eier en Part i det Fartei, han forer.

For den ovrige Del af Bemandingen udgjorde de norske
maanedlige Hyrer i Almindelighed som folger:

a) i 1871 og de - 1871.
nzrmest fore- gjennem- 1876.

(omtrent)
g:w,exsld:al Aar. méngg S

Ene- eller 1ste Styrmand. . . 13—20 16
2den Styrmand (med faa Und-

tagelser) . . . . . . . 11—12'% 12 12
Temmermand i Regelen . . 12—14 13 14
Baadsmand . . Ce e — 11 13
Matroser, helbefarne ... . 91 10 12
Letmatroser, Jungmeend . . .  6—8 7 8
Kok . . . . . . . . . 8-13 10 12
Skibsgut . .- . o 3—6 42 6
1ste Maskinist 2) ved Dampsklbe 30—50 — 40
2den Maskinist - — 20—30 —_ 25
Fyrbedere - — 10—15 — 12Y/2

Siden 1871 ere Mandskabshyrerne stegne. betydeligt, me-
dens Styrmeendenes Hyrer kun ere undergaaede liden om over-
hovedet nogen Forandring. Matroshyren udgjorde saaledes i
1873—74 i Almindelighed 13—14 Spd., i flere Filfeelde endog
15 Spd. og derover for en kortere Tid; i 1875 antages den at
have holdt sig omkring 13 Spd. og i 1876 omkring 12 Spd.

En og anden Gang forekommer ogsaa Forhyring pr. Reis;
men dette er sjeldent. I enkelte Tilfeelde, navnlig naar Be-
mandingen er bleven inkomplet paa Grund af uforudseede Om-
steendigheder, f. Ex. ved Remning, maa der betales betydeligt
heiere Hyrer end de ovenanforte, saaledes indtil 25 Spd. Maa-
neden for en Matros.

Til Sammenligning hidswettes en Opgave over engelske og
tydske Matroshyrer.

1) Undertiden forekommer en saa lav Len som 4, 4'/2 og 5 Spd. maa-
nedlig. ?) Dennes Hyre oppebsres i Regelen hele Aaret rundt; de evrige
Maskinisters, samt Fyrbodernes alene i Farttiden.
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a) Engelske Maanedshyrer for en fuldbefaren Matros
(able seaman). )

Reisernes ATt gy, Shillng.  Shillng.
Middelhavet . . . 50-63gj. 57.0 60-70 gj. 64.2 60-75 gj. 68.5
Nordamerika . . .  55-80gj. 67.5 65-90 gj. 76.5 70-90 gj. 83.5
Sydamerika. . . .  50-70gj. 53.7 55-70 gj. 62.5 60-70 gj. 66.5
Ostindien og Kina 47%/2-55 gj. 51.2 55-70 gj. 62.0 60-80 gj. 67.0

. Overhovedet gj. 57.4 gj. 66.3 gj. 7114

‘ udgjerende i Kr. 51.7 Kr.59.7 Kr. 64.3
Ved Dampskibe stillede Hyrerne sig i Regelen 5—10
Shilling heiere.

b) Tydske Maanedshyrer for Matroser 2).
1874. 1875.

1ste Halvaar. 2det Halvaar. 1ste Halvaar. 2det Halvaar.
Rigsmark. Rigsmark, Rigsmark.  Rigsmark.

paa Seilskibe - 60.35 59.48 54.90 58.47
- Dampskibe 58.63 57.59 53.10 54.58

De tydske Matroshyrer have altsaa i disse Aar for Seil-
skibenes Vedkommende omtrentlig udgjort det samme Belob
som de norske, nemlig 53 Kroner i 1874 og 50'/z Kroner i
1875. De engelske stode derimod i 1871 betydelig heiere
(henved 52 Kroner mod 40 Kroner), medens Forskjellen i
i 1873 var ringere (64 Kroner mod 52—56 Kroner). Stig-
ningen i de norske Hyrer har i ikke ringe Grad virket til at
formindske Antallet af Remninger.

De fleste nordeuropeiske Handelsflaader have i senere Aar
lidt under en tiltagende Vanskelighed ved at faa dygtige Ma-
troser, og trods de heie Hyrer har det ofte heendt, at Skibe
have maattet seile afsted med et uovet eller i andre Henseen-
der daarligt Skibsmandskab. Tildels for at raade Bod paa
denne Mangel har man i England i lengere Tid havt Skole-
skibe, en Institution, der ved Siden af et filantropisk Formaal
sigter til at bibringe unge Gutter den for Sebedriften nedven-
dige Uddannelse og derved at tilveiebringe en fast Stok, hvor-
fra Handelsflaaden kunde tilferes dygtige og disciplinerede
Krefter. Denne Institution har i England i lengere Tid havt
et betydeligt Omfang og tillegges af de ledende Mwnd den

1) Efter Miscellaneous Statistics Part IX S. 851; Gjennemsnitstallene
ere beregnede af mig. *2) Ifelge Bremer Handelshlatt No. 1330, 1877.

'7#
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sterste Betydning for Skibsfartens Fremtid. Ogsaa i Tydsk-
land har dette Anliggende i de sidste Par Aar veeret gjort til
Gjenstand for alvorlig Diskussion i de dervarende nautiske
Foreninger og en Plan for Skoleskibe holder, saavidt vides,
just i denne Tid paa at blive realiseret, dels ved Bidrag fra
frivillige Foreninger, dels ved Statsunderstottelse.

I Sverige har man i flere Aar havt et enkelt Skoleskib,
og i den seneste Tid er denne Sag bleven bragt paa Bane
ogsaa hos os, hvor den paa Grund af Handelsflaadens Sterrelse
og hurtige Vext synes at maatte vere af serskilt Betydning.

Af andre Foranstaltninger med lignende Formaal kan
merkes, at flere norske Rederier frivilligen have forenet sig
om at medtage en eller to Skibsgutter ombord paa sine Far-
teier. .

Som et i flere Retninger uheldigt virkende Forhold ved
Skibsfartens nyere Udvikling skal i denne Forbindelse ogsaa
nevnes det hyppige Ombytte af Skibets Bemanding.

Vistnok forbliver Skibsfereren og tildels ogsaa Styrmsen-
dene i Regelen flere Aar ved samme Fartei, men hvad den
ovrige Bes®tning angaar, bliver dette Forhold mere og mere
sjeldent, hvilket baade i moralsk og ekonomisk Henseende maa
beklages. Saavel Remninger som frivillige Afmenstringer ere
i det hele blevne hyppigere i de senere Aar, og det forst-
navnte Uvasen har antaget saa store Dimensioner og er i sine
Felger saa fordeerveligt for Semandsstanden, at det maa be-
tegnes som et Samfundsonde af den alvorligste Beskaffenhed.

Antallet af Remninger fra norske Farteier overstiger sand-
synligvis 2000 hvert Aar, heri dog indbefattet tidligere remte,
men igjen i Udlandet forhyrede Matroser. )

Ogsaa de i Mindelighed foregaaende gjensidige Opsigelser
maa, forsaavidt de forekomme hyppigt og lede til jeevnligt Om-
bytte af Skibsbesetning, betegnes som uheldige for Mandskabet
ikke mindre end for Rederiet, hvor berettigede og nedvendige
de end kunne vere i de enkelte Tilfwelde.

De Aarsager, der lede til, at Sefolkene saa ofte forlade
Fartoiet, ligge vistnok for en stor Del hos Sefolkene selv,
f. Ex. i deres Lyst til Forandring eller i en ugrundet Misfor-
neielse med deres Stilling, o. s. v. samt i de mange Fristel-
ser og Tilskyndelser, der mede dem i de fremmede Havne,

) Narmere Oplysninger herom ere meddelte i den officielle norske
Skibsfartstatistik.
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altsaa overhovedet i Forhold, som ere uafhwmngige af Skibsreder
og Skibsferer eller som ialfald kun indirekte kunne modarbeides
af disse. Men paa den anden Side ber det ikke lades uom-
talt, at mange Remninger fremkaldes eller fremskyndes af
urimelige Skibsforerc eller ved et slet Kosthold eller ved Far-
teiets Beskaffenhed og daarlige Indredning. At et Mandskab
bliver utilfreds ved at fare med et kleint Skib, hvor Pum-
perne ofte maa bruges, eller hvor der er et uhyggeligt merkt
og snevert Folkerum, det kan man ikke forteenke det i. Det
er derfor ogsaa en daarlig @konomi. at spare formeget paa
Provianten, ligesom det ogsaa reber en Undervurdering af
Kokkens Betydning, naar man forhyrer ham for en saa lav
Lon som de ovenfor nsmvnte, men nu vel ikke mere fore-
kommende 4—5 Spd. om Maaneden. Det er derfor ogsaa
i Rederiernes egen Interesse at gjere Folkerummene rum-
melige, lyse og venlige og i det hele udstyre Farteiet saa-
ledes, at Opholdet ombord kan blive saa hyggeligt som
efter Omsteendighederne muligt. I England har Lovgivningen
sogt at fremme denne Sag ved at tilstaa et Fradrag i Skibets
Tonnage, dersom Folkerummet opfylder visse Forskrifter.
Denne Regel er i Forbindelse med Indforelsen af det engelske
Skibsmaalingssystem bleven vedtagen i Sverige, Danmark og
Ttalien, derimod ikke i Tydskland, Frankrige og Norge, hvor
man uden saadan Betingelse tilstaar omhandlede Fradrag i
Tonnagen. Den nye norske Regel maa imidlertid i herom-
handlede Henseende antages at ville virke heldigere end den
w@ldre, der. tilstod en lige Grodtgjorelse for Folkerum og Kahyt,
hvad enten Rummene i Virkeligheden vare store eller smaa,
hvorved det blev en ligefrem Fordel for Rederne at have smaa
Folke- og Kahytrum.

I Forbindelse hermed kan oplyses, at efter de i Danmark
foretagne Maalinger af norske og andre Farteier skulde Folke-
rummenes Dimensioner ved de norske Ostersefarere sammen-
lignelsesvis stille sig mindre gunstigt.

Proviantudgifterne kunne i Virkeligheden for den
sterste Del betragtes som en Del af Hyrerne. I Skotland er
det ved de i Kystfarten sysselsatte Farteier ikke sjeldent, at
Skibsforer og Mandskab holde sig selv med Proviant.') Hos
os udgjere de gjennemsnitlig fra 1 Krone til 1 Kr. 20 Ore
pr. Mand daglig og -udgjorde efter Erfaringer for 1867—69

1) Efter Miscellanecus Statistics.
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ca. 12'/2 pCt. af den hele Bruttofragt. De Steder, hvor Ind-
kjebet gjores, og Prisforholdene eve selvfelgelig her sin Ind-
flydelse; men meget kommer ogsaa an paa Fodemidlernes Ud-
valg og Opbevaringsmaade, samt paa en kyndig kulinarisk
Behandling.

Enkelte Nationers Sefolk, bl. a. Franskmendene og Ita-
lienerne, skulle vere meget neisomme i Henseende til Kost-
holdet; hos os er Vestlendingen, saavidt vides, neisommere end
Ostlendingen. I det hele taget vil en god og kraftig Skibs-
kost gjere Bemandingen mere effektiv og ved store Farteier
maaske lede til, at man kan seile med en Mand mindre.

Saavidt vides, er der i de fleste Lande fastsat reglemen-
tariske Forskrifter for Kostholdet ombord. Herom bestemmer
den norske Sefartslov § 15, at «Skipperen skal paase, at Mand-
skabet erholder forsvarlig og tilstrekkelig Kost, saaledes som
god Semandsskik og Reisens Leilighed medferer«, samt cat
han i denne Henseende er pligtig til at underkaste sig det
Reglement for Kosthold, som af Kongen maatte blive udfser-
diget>. Noget saadant Reglement er imidlertid hidtil ikke
blevet fastsat, og Kostholdet er altsaa veesentlig beroende paa
Rederi og Skibsforer.

I denne Forbindelse skal ikke lades uomtalt, at enkelte
Redere ikke alene have serget for den fornedne Skibskost, men
ogsaa havt Qie for, at Mandskabet har Fornedenheder af en
hoiere Art, idet de nemlig have udstyret sine Farteier med
Skibsbibliotheker, der imidlertid endnu forekomme altfor
sjeldent saavel i den norske, som vistnok ogsaa i andre Han-
delsmariner.

§ 24. Udgifter til Farteiernes Vedligeholdelse og Assurance.

Vedligeholdelsesudgifterne udgjere en meget ve-
sentlig Del af samtlige Udgifter..
’ I videre Forstand henherer dertil ikke alene de lebende
Nyanskaffelser af Seil, Tougverk, Kjettinger samt Udgifter
til Maling, Tjere, Drev o. s. v., men tillige de snart efter
kortere, snart efter l®ngere Tid nedvendige saakaldte Paa-
leg, saasom Metalhud, nye Master, sterre og mindre Repa-
rationer (Kjelhaling), hvad enten disse ere foranledigede ved
Seskade eller ved almindelig Slitage og Verdiforringelse. Her-
til herer ogsaa Udgifter ved Skibets Assurance, der nemlig,
hvad enten Erstatningen anvendes til Anskaffelse af nyt Far-
toi istedetfor det forliste eller til Dekkelse af de ved Havarier
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foraarsagede extraordinmre Reparationer, i Virkeligheden har
Karakteren af en Vedligeholdesudgift, ligesom ogsaa Assurance-
premiernes Sterrelse vesentlig afhenger af lignende Aarsager
som de evrige Vedligeholdelsesudgifter. :

I Forhold til Bruttofragten kunne samtlige Vedligeholdes-
udgifter ved norske Seilskibe antages at udgjere 20 a 25 pCt.
I Forhold til Skibets Veerdi skulde de i Almindelighed udgjere
14 4 16 pCt. aarlig, deraf b a 6 pCt. for de almindelige lebende Ud-
gifter,4 a 6 pCt. for Paalwg og Veerdiforringelse, 4 & 5 pCt. til As-
surance samt !/z pCt. for uerstattede Havariudgifter!). Men
Udgifternes Sterrelse varierer betydeligt efter Farteiets Klasse,
samt Reisens Beskaffenhed og Aarstiden, hvorom mere nedenfor.

For Dampskibenes Vedkommende regner Direkter
Thlen foruden Assuranceudgifter til Vedligeholdelse 6 pCt. for
Maskinen og 2 pCt. for Skibet forevrigt, naar Skibet er bygget
af Jern, men 5 pCt., naar det er bygget af Tree. Assurancen
er overhovedet regnet til 5 pCt. Dette giver for Jerndamp-
skibe en samlet Vedligeholdelses- og Assuranceudgift af
8 3 9 pCt. og for Tredampskibe af 11 pCt., hvortil imidlertid
kommer 4 & 5 pCt. for Verdiforringelse, altsaa ialt henholds-
vis 13 a 15 pCt.

Ved Spergsmaalet om de forskjellige Farteiers Fordel-
agtighed kommer det forevrigt ikke saameget an paa, hvorvidt
‘Vedligeholdelsesudgifterne udgjere en stor eller liden Procent
af deres Veerdi, men vmsentligt hvorledes denne Udgiftspost
stiller sig i Henseende til deres Transportevne.

Graar man saaledes ud fra, at norske Seilfarteier have en
Gjennemsnitsveerdi af 120 Kroner pr. Reg.-Ton (= 60 Spd.
pr. Lest) og Dampfarteier (af Jern) af 400 Kroner pr. Reg.-
Ton (Netto) samt at hines Vedligeholdelsesudgifter udgjere
15 pCt., disses 13 pCt. af deres Veerdi, bliver disse Udgifters
aarlige Beleb henholdsvis 18 og 52 Kroner pr. Ton; men da
Dampfarteiernes Effektivitet, som ovenfor vist, overhovedet
kan regnes at veere omtrent 4 Gange saa stor som Séilskibenes,
bliver Forholdet mellem disse Udgifter omtrent 13:18, med
andre Ord: i Forhold til de transporterede Meengder falder der
paa Seilskibene nmsten 1'/z Gang saa stor Vedligeholdelses- og
Assuranceudgift som paa Dampskibene.

Mellem de forskjellige Slags Seilskibe og Dampskibe er der
imidlertid i denne Henseende en ikke ringe Forskjel.

) Se mine «Statistiske Oplysninger» S. 12—23.
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De almindelige lobende Vedligeholdelsesudgifter (til
Beil, Taugverk ete.) ere i Forhold til Farteiets Tonnage maaske
noget mindre for de sterre Farteier, men afheenger forevrigt
neppe af Fartoiets Art og navnlig ikke af dets Klasse. Deri-
mod har Fartens og iser Aarstidens Beskaffenhed i denne
Henseende en betydelig Indflydelse, idet f Ex. Seil og Toug-
veerk ofte slides meget under Host- og Vinterstormene. Derhos
er selve Riggens Godhed selvfslgelig en Faktor af vesentlig
Betydning.

Reparationsudgifter og andre Udgifter til Skrogets
Udbedring eller Vedligeholdelse bero derimod vistnok for nogen
Del ogsaa paa Aarstid og Reiseroute; men det veesentligste
Moment er her Fartoiets Beskaffenhed eller Klasse, i det et
wldre eller af daarlige Materialier eller iavrigt slet bygget Far-
tei tiltreenger hyppigere eller sterre Reparatloner end de gode
Fartoier. ‘

Naar de dermed forbundne Udgifter for Farteier af en
daarlig Klasse udgjer en forholdsvis hei Procent af deres
Verdi, da er dermed ikke sagt, at de ville stille sig uheldigt
1 Forheld til Farteiernes Transportevne; thi en Vedligehol-
delsesudgift af 5 % af et Fartei, der er veerd 200 Kroner pr.
Ton, tynger omtrent ligesaameget som 10 % for et Fartei, der
blot er veerd 100 Kroner pr. Ton.

Men de heromhandlede Udgifter ere efter al Sandsynlighed
for de daarlige Farteier ikke alene storre i Forhold til Veerdien,
men ogsaa i Forhold til Tonnagen, saa at £ Ex. et Fartoi
i B Klassen har en storre Vedligeholdelsesudgift pr. Ton end
et Fartei 1 A-Klassen, forudsat det anvendes i samme Fart.
Dette tynger saameget mere paa de daarligere Farteiers Bud-
get, fordi deres Farttid i Regelen er mindre og de heller
ikke kunne fere alle Slags Ladninger og navmnlig ikke saa-

~danne, der give en heiere Fragt.

Ogsaa Ladningens Beskaffenhed indvirker paa Sterrelsen
af Vedligeholdelsesudgifterne, idet visse Slags Ladninger (navn-
lig de meget tunge samt enkelte andre, saasom fugtigt Korn)
medtage Skibet i heiere Grad end andre. Fremdeles kommer
Stuvningsmaaden i Betragtning, idet ikke alene Farteiets
Overlastning, men ogsaa en uhensigtsmeessig Fordeling af Lad-
ningen er til Skade for Skibet, iseer hvis det faar haardt Veir.

Endelig kommer ogsaa i denne Henseende Skibsfererens
Dygtighed og Konduite i vesentlig Betragtning, ikke alene
fordi han forestaar Indladningen og Seiladsen, men navnlig
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fordi han ved stadigt at holde Skibet i god Hevd kan spare
sit Rederi betydelige Udgifter. Af megen Betydning er det
ogsaa, hvorvidt Skibsforeren paa de fremmede Steder, hvor
sterre Nyanskaffelser eller Reparationer blive nedvendige, for-
staar ‘at indrette sig paa en ekonomisk Maade; thi i saadanne
‘Tilfeelde kunne store Optrakkerier forekomme. Ikke mindst i
heromhandlede Henseende synes det ovenfor omtalte delvise
Tantitme-System at anbefale sig;-thi netop den stadige Aar-
vaagenhed og Omhu for Skibets Tarv, som her udkreves, kan
vanskelig forudsmttes, uden hvor Skibsfererens og Skibets
Interesser ere sammenknyttede paa en sterkere Maade end ved
det ublandede Kaplakensystem. ’

Det er i Henseende til heromhandlede Udgiftspost ogsaa
af Betydning, at man har et dygtigt og godt Skibsmandskab,
idet navnlig Styrm@ndenes og Temmermendenes Egenskaber
herved komme i Betragtning.

Verdiforringelsen er for Skibsrederen en Faktor, der
ikke kommer tilsyne i de aarlige Regnskaber, men som ikke
destomindre spiller en meget vigtig Rolle. Der kan i denne
Henseende folges to forskjellige Systemer: enten kan man
lzegge an paa ved stadigt Eftersyn og jevnlige Udbedringer
at holde Skibet i saa god Hevd som muligt, m: a. O. opret-
holde dets Klasse i det lengste, eller ogsaa kan man lade

- Skibet deklinere og alene foretage de Udbedringer, som ere
strengt nedvendige for at det kan holde Seen. Mellem disse
to Yderligheder er der selvfolgelig mange forskjellige Mellem-
systemer.

Spergsmaalet om, hvad her er det ekonomisk rigtige, synes
vistnok fra et almindeligt Standpunkt at maatte besvares derhen,
at den stadige og fuldsteendige Vedligeholdelse vil stille sig
fordelagtigst. Thi efter Naturens almindelige Love er der intet,
som bedre bevarer mod Forfald, end den uafbrudte Kamp imod
de terende og odeleggende Kreefter, medens det er en neesten
ufravigelig Regel, at naar en Ting tillades at forfalde, gaar det
stadigt nedover med voxende Hurtighed.

Ogsaa hvad Skibsfarten angaar, turde Erfaringen gaa i
samme Retning. Talfald er det vist, at daarlige Skibe ofte
maa underkastes betydelige og kostbare Reparationer, uden at
de derved blive synderligt bedre. Omvendt har man ogsaa
Exempler paa, at godt vedligeholdte Farteier have seilet 1
meget lang Tid, ja indtil over 100 Aar. Det synes ogsaa at
veere indlysende, at enhver haard Segang, enhver Storm, hvor-
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ved Skibet giver sig i sine Sammenfoininger, ethvert Havari,
hvorfor et Skib uds®ttes, vil medtage det daarlige Skib ganske
anderledes end det gode. Imidlertid er der den Hage ved
Tingen, at naar Skibet er assureret, faar Rederen i Tilfselde
af Havari eller Forlis Erstatning og at det ikke er muligt
fuldt ud at kontrollere, hvorvidt den Taxt og Klasse, der er
bleven tildelt Skibet for et vist Antal Aar, ogsaa, naar Ter-
minen er nwr ved at udlebe, svarer til Skibets virkelige Verdi.
Derfor kan det i mange Tilfelde heende, at den enkelte Skibs-
reders og Assuranceforeningens eller Assuranceselskabets Inte-
resser staa imod hinanden.

Men hvorledes det nu end forholder sig hermed, falder
under enhver Omptendighed Tabet paa Skibsfarten i det hele
i Form af de heiere Assurancepreemier, der maa betales for
at dekke Erstatningskravene. Det vilde derfor, saavel af Hen-
syn til Assurancespergsmaalet som paa Grund af Sagens Be-
tydning i Henseende til Vedligeholdelsesudgifterne i Alminde-
lighed, vwmre af megen Interesse, om nogen skibskyndig Mand
vilde paatage sig at underkaste dette Punkt en nermere Under-
segelse, for at det kunde blive ved uimodsigelige Erfaringer

- godtgjort, hvilket Vedligeholdelsessystem der er det ekonomisk

rigtige og hvorledes Reparations- og andre Vedligeholdelses-
udgifter gjennemsnitlig taget stille sig for Farteier af forskjellig
Klasse, samt byggede af forskjellige Materialier (navnlig Jern,
Eg og Furu.?)

Hvad Assuranceudgifterne angaar, stillede de sig ved
de norske gjensidige Foreninger i 1875 saaledes for de forskjel-

lige Klasser af Seilfarteier: »
Fast Sommer- Tilleegspraemie

Farteiernes Klasse i Norsk preemie fra for Hest og Jalt Aars-
Veritas. 15/5—30/e. Vinter. premie.
pCt. pCt. pCt.
A 1. .

a. Kristianiafjordens
og ‘Skiensfjordens
5 Assurancefor-

eninger . . . . . . 1.50—1.88 3.50—4.40  5.00—6.28
b. Arendal, Agderog

Kragers. . . . . . 1.50 2-25—250  3.715—4.00
c. Stavanger og Ber-

gen . ..., ... 2.00 460—4.80  6.60—6.80

1) Et rigt Materiale for en saadan Undersogelse findes vistnok i <Det
Norske Veritas» Protokoller og evrige Dokumenter.
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. . Fast Sommer- Tillegspraemie o
Farteiernes Klasse i Norsk plraemie fra  fra Hest og Talt Aars-

Veritas. 5/3—3%/, Vinter. premie.
pCt. - pCt. pCt.
A 2
a. Kristianiafjordens
ete. . ....... 1.90—2.25 4.60—b5.02 6.50—7.27
b. Arendal ete. . . . 1,75 2.15—2.96 4.50—4.71
¢. Stavanger og Ber- ’
gen . ....... 2.25 5.156—5.35 7.40—7.60
B. 1
a. Kiristianiafjordens
ete. ..... ... 2.26—2.75 3.75—6.50 6.00—9.35
b. Arendal ete. . . . 2.00—225 3.42—3.75 5.42—6.00
c. Stavanger og Ber- '
gem . . ...... 2.50 5.70—5.90 8.20—8.40
B. 2.
a. Kristianiafjordens
ete. . ....... 3.00—3.50 7,20—9.00 10.20—12.50
b. Arendal ete. . .. 2.25—3.00 3.87—5.00 '6.12—8.00
c. Stavanger og Ber-
gen . ... .... 3.00 6.20—6.45 9.25—9.45
* Overhovedet.
- O 1.73 3.67 540
. 2.02 431 633
B.1. ......... 2.38 4.83 7.21
B.2 ......... 2.96 6.29 9.25

For Farteier i C. 1-Klassen varierer Aarspreemien mellem
6% og 16 %o og for Farteier i C. 2 mellem 11 og 19%/z %.

Ovenstaaende Premier erlegges imidlertid kun, naar Far-
toierne ere ude hele Aaret, og da de fleste ere oplagte i Vinter-
maanederne, bliver den virkelige Assuranceudgift meget mindre. )
De fleste Foreninger betale desuden en Ristorno-Grodtgjerelse,
naar Farteierne under Farttiden havehenlagtleengere T'id ?) i norske
eller udenlanske Havne samt i de sidste Aar enkeltvis ogsaa
for Seilads i den sydlige Hemisphewre.2) Omvendt erleegges Extra-
premier af de Fartoier, der besege visse Havne og Farvand.

1) Den er ovenfor opgivet til 4 & 5 % overhovedet. ?) Dette erikke
Tilfeeldet med Arendalsforeningen.
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Naar do stavangerske og bergenske Praemier sammenlignes
med de andre, maa forevrigt bemerkes, at hine ere satte heiere
end nodvendigt, idet der smdvanligvis udbetales Rederierne et
Overskud, (saaledes i 1868 over 2 pCt. ligesaa i 1869, i 1875
1*/10 og 1%/s pCt.), medens det omvendte i senere Aar turde
veere det overveiende eller ialfald ligesaa hyppigt forekommende
Tilfeelde ved de ovrige gjensidige Assuranceforeninger, Arendals
Forening dog undtaget.

Efter de gjennem lengere Tid gjorte Erfaringer antages det
i Almindelighed, at den Preemie, der svares af FarteieriB-Klassen
(der siges navnlig B. 1), ikke er tilstreekkelig til at dekke de
paa samme faldende Tab, der saaledes for en Del betales af
de af A-Klassen erlagte Premier.

For Dampfarteier antages Assurancepremien at udgjere
ca. D % for Aaret.

Sammenholdes de ovenfor anferte Sommer- og Aarspre-
mier med Farteiernes antagelige Verdi pr. Registerton, frem-
kommer folgende Resultater:

%ﬁggtg;‘Sommmer-Aarppm- %g;lrl:i? ‘ﬁfgﬁw

Ton i praeéxéxe. l;(l}?c pr.Tgleg. ;;ter

Seilfarteier. Kroner.  PV% Kr. Kr.

A 1.......... 200 1.73 540 346 10.80
A2y L. 150 202 6.33 3.03 9.50
A2 ... ... ... 125 2.02 6.33 2.52 7.91
B.1.......... 112'/2 2.38 7.21 2.67 8.11
B2......... . B 2.96 9.25 2.22 6.94

Dampfarteier.

af Jern ...,.... 400 — 5.00 — 20.00
af Tree. .. ...... 300 — 5.00 — 15.00

Da Farteiernes Transportevne?), bortseet fra visse Slags
Ladninger, kun lidet afhmnger af deres Klasse, vil det sees,
at Assuranceudgiften efter de nugjeldende Satser tynger mest
paa de bedre Seilfarteier. Hvad derimod Dampfarteierne an-
gaar, bliver deres Assuranceudgift paa Grund af deres sterre
Hurtighed betydeligt ringere end Seilfarteiernes, naar Hensyn
tages til det i Aarets Lob udferte Transportarbeide.

§ 25. Dampskibenes Maskinudgifter.
Maskinudgifterne udgjere, som ovenfor nwvnt, den
betydeligste Del af Dampskibenes daglige Udgifter. Til Maskin-

1) Hermed maa den saakaldte <Bareevne> ikke forvexles.



109

udgifter henregnes Forbruget af Kul, Smerelse 0. 1. Man
kunde imidlertid ogsaa dertil regne Udgifterne til Maskinbe-
setningen (Hyrer og Proviant) samt Maskinens Vedligeholdelses-
udgifter, hvilket vilde forege deres Beleb med omkring /2
Gang. De egentlige Maskinudgifter afh®nge hovedsagelig af
Koulforbruget,?) der igjen beror paa Maskinens Konstruktion
og den Hurtighed, som skal opnaaes; dernest ere Kulpriserne
“en vigtig Faktor. Jo sterre Farteiet er, desto mindre bliver
disse Udgifter i Forhold til dets Transportevne. ‘
Til nermere Oplysning herom hidsmttes nedenstaaende Ud-
drag og Beregning efter Direkter Thlens Opgaver.?) '
Hvormange Kulforbrug Maskinudgiftnr Do. pr.

Fartoiets Sterrelse Miles pr. Degn om Aaret, efter Brutto-
i Brutto Leester®).  Fart.}) i engelske 182 Dagns leest.

Tons. stadige Gang.
Kroner. Kroner.
150 8 8.6 20,800 139
200 8 104 24.960 125
300 8 114 27,360 91
400 8 13.0 31,200 8
400 9 17.7 42,480 106
500 9 19.1 50,160 100
700 9 22.8 60,192 86
900 9 24.6 64,944 72
1100 9 26.4 69,696 63
1100 10 34.6 91,344 83
1300 10 38.6 101,904 78

Som bekjendt er Kulforbruget ved forskjellige Forbedringer
1 Dampmaskinens Konstruktion i senere Tid bleven betydelig
reduceret 1 Forhold til Maskinens Effektivitet®), hvilket i be-
tydelig Grad har begunstiget Dampfarteierne i deres Konkur-
rence med Seilfarteierne. Til en Formindskelse i heromhandlede
Udgifter har ogsaa den tiltagende Anvendelse af store Damp-
fartoier bidraget.

1) I Forhold til dette skulde det evrige Maskinforbrug udgjere 20—25pCt.
efter Direktor Thlens Opgaver. 2) Jeg har gjort Uddraget neget vidt-
loftigt i Forhold til denne Afhandlings Plan, fordi jeg har anseet det
for nyttigt, at Direktor Ihlens Beregninger blive mere tilgjengelige, end
de nu ere. ®) 100 Bruttolester = 75 Nettolester = 169 Register-Tons,
hvilket svarer til ca. 253 Tons tunge Varer. *) o: Antallet af engelske
Semile i Timen. 5) Herom findes endel Oplysninger i Lindsay's History
of Merchant Shipping.
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Det bemswrkes forevrigt, at ovenstasende Opgaver ere
byggede paa Prisforholdene i Aaret 1871. Siden dette Aar
have Priserne saavel paa Kul som paa Jern undergaset bety-
delige Fluktuationer, idet de ferst ere stegne voldsomt, men
derefter sunkne, saa at der nu ikke er nogen vessentlig. For-
skjel mod Tiden fer 1871. Til Belysning heraf hidsettes
nedenstaaende Opgave?).

Stenkulpriser Stangjernpriser
Aar. i Norge. i Hamburg. i Norge. i Hamburg.
Kr, pr.Td. Mk. pr. Ctn. Kr. pr. Td: Mk. pr. Ctn.
1866—70 1.56 0.78 8.08 9.81
1871 1.60 0.78 8.00 10.66
1872 2.80 1.11 12.76 13.80
1873 2.76 1.39 12.72 17.12
1874 2.20 1.11 11.48 11.24
1875 1.88 0.90 10.68 11.81

§ 26. Forholdet mellem forannavnte ,,lshende** Udgifter
og Farteiernes Transportevne.

Hovedresultaterne af de foregaaende Undersegelser
angaaende Forholdet mellem de lebende Skibsfartsud-
gifter og Farteiernes Transportevne har jeg sammenfattet
1 vedlagte Tabel?), hvor der er forsegt en Beregning over,
hvad disse Udgifter med Tilleg af 5 pCt. Kapitalrente belebe
sig til pr. 1000 engelske Tonsmile; — 1 Tonsmil o: 1 Ton
(1000 Kilogram) tunge Varer transporteret 1 engelsk Semil
(= /s geografisk Mil = 199/54 Kilometer). Beregningen er ud-
fort swrskilt for Seilskibe af forskjellige Klasser og for Damp-
skibe, hvorved der tillige er skjelnet mellem Fart i lange og
korte Router, samt mellem Fartoier af forskjellige Sterrelser.
Hvad Dampskibene angaar, har jeg benyttet Direkter Ihlens
Opgaver, som jeg dog for Sammenligningens Skyld har fra-
veget i et enkelt ikke uvigtigt Punkt, nemlig i Henseende
til Beregningen af den effektive Farttid.®)

Forovrigt maa det erkjendes, at flere af de i Tabellen
anforte Opgaver ikke ere tilstrakkeligt konstaterede til at be-

1) Efter de officielle handelstatistiske Tabeller. 2) Efter Planen for
nxrvaerende Arbeide skulde Tabellen egentlig indtages i Forbindelse med
Texten, af hvis Fremstilling den udgjer en Del; men paa Grund af dens
Omfang har jeg fundet det bekvemmest at trykke den som et seerskilt:
Bilag. ?) Se herom det paa vedkommende Sted af Tabellen anmerkede.
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nyttes som sikre Udgangspunkter, og Beregningerne faa derfor
sin veesentlige Betydning som Grundlag for Bedemmelsen af
den relative Indflydelse, som de forskjellige, Udgiftsbelebet
betingende, Faktorer hver for sig udeve paa det endelige
Resultat.

Blandt de svage Punkter, som derfor ber gjeres til Gjen-
stand for fortsatte Undersegelser, skal saerskilt nevnes Opga-
verne over den effektive Del af Farttiden (Afdeling B. Post 2)
samt over Vedligeholdelsesudgifterne (Afdeling C. Post b).
Disse og andre Mangler antages imidlertid ikke i nogen vesentlig
Grad at forstyrre Beregningernes relative Gyldighed.?)

Forovrigt maa jeg endnu tilfeie, at der i Skibsfartsbe-
driften, som paa de fleste ovrige Virksomhedsfelter, er en
Mangfoldighed af Variationer, idet saavel Lasteevne som Veerdi,
Farttid, Fartplan, Hurtighed i Seilads o. s. v. ved de enkelte
Skibe kunne staa i et indbyrdes afvigende Forhold, hvorved
der opstaar en Mewngde forskjellige Kombinationer. De i Ta-
bellen opferte Exempler kunne derfor alene betragtes som
mere eller mindre heldigt valgte Normaltyper.

Hvad Dampskibene angaar, maa derhos swrskilt frem-
heves, at de valgte Exempler. ikke kunne siges at svare til
de almindelige Router, hvori denne Klasse af Skibe pleier at
anvendes.?) Jeg har nemlig lagt an paa at fremstille Konkur-
renceforholdet mellem Seilskibe og Dampskibe og derfor for-
udsat en veesentlig ligeartet Anvendelsesmaade.

~ Af heromhandlede Tabel vil adskillige Slutninger kunne
udledes 1 Henseende til Skibsfartens ekonomiske Forhold; jeg
maa imidlertid her indskrenke mig til at paapege nogle af de
vigtigste.

For det forste bekraftes og fuldstendiggjeres de Resul-
tater, hvortil allerede Undersegelsen af Skibsfartens Indtegts-
side ledede i Henseende til Forholdet mellem Seilskibe
og Dampskibe. Det viser sig nemlig, at Dampskibenes
Overlegenhed er storst:

a. I de kortere Router;
b. I de Router, hvor store Farteier kunde anvendes.

1) Som en Bekraeftelse herpaa synes bl. a. at kunne anferes Overens-
stemmelsen mellem de Resultater, hvortil Tabellen leder, og de i den
norske Sefartslov bestemte Liggedagspenge for Farteier af forskjellig
Sterrelse, se Tabellens Afdeling C. Post 10. 2?) Cfr. Anmserkning 5 i
Tabellen.
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I de lange Router derimod og tillige i saadanne kortere
Router, hyor — paa Grund af Omsstningsforholdene, Havnenes
Beskaffenhed eller andre Aarsager — sterre Dampfarteier er
mindre anvendelige, kunne Seilfarteier med Fordel optage Kon-
kurrencen, naar ikke Transportgjenstandens Art, saasom navn-
lig ved Passagerfarten, samt ved Befordring af kostbarere Varer,
bevirker, at Dampskibene foretrekkes.

Da Hovedaarsagerne til dette Forhold ere fremstillede i
Forbindelse med Behandlingen af Skibsrederiets Indtagter,
skal jeg her indskreenke mig til at henvise til Side 78 .og 88
ovenfor.

Hvad de enkelte Arter af Seilskibe angaar, vise Be-
regningerne overhovedet temmelig jmvne Resultater, idet de
lebende Udgifter pr. Tonsmil ikke variere ret meget. ’

Bortseet fra enkelte mindre Uregelmessigheder, viser det
sig, at disse Udgifter forst aftage noget, eftersom Farteierne
blive sterre; men naar en vis Grendse overskrides,
stille de lebende Udgifter sig ufordelagtigere for de sterre Far-
teier end for de mindre.

Hovedaarsagen hertil er folgende: Jo sterre et Fartei er,
desto sterre Andel udgjer Vedligeholdelsesudgifter og
Kapitalrenter af samtlige lobende Udgifter. De udgjorde
t. Ex. ved A. 1.-Farteier med en Tonnage af 253 Registerton
47 pCt., men 64 pCt., naar Sterrelsen var 1163 Reg. Tons.

Nu stille netop disse Udgifter sig ufordelagtigere for de sterre
Fartoier end for de mindre; thi vistnok udgjere de ikke et
sterre Belob pr. Register Ton, muligens endog lidt mindre;
men da de sterre Fartoiers effektive Farttid er mindre,*) bliver
Forholdet mellem disse Udgifter og Nytteeffekten alligevel ugun-
stigere. Ved Anvendelsen af storre Omkostninger ved Ind-
ladning og Losning, kan man maaske drive det dertil, at de
store Skibe blive newsten ligesaa hurtigt expederede som de
mindre; men da ogsaa disse kunne anvende sterre Arbeidskraft,
forandres ikke Forholdet.

Jo sterre Andel altsaa de heromhandlede Udgifter udgjere
af de samlede, desto mere opveies den Besparelse, som de
sterre Farteier indvinde ved de forholdsvis ringere Udgifter
tll Hyrer og Proviant.

Forevrigt kommer ved Spergsmaalet om Fordelagtigheden
af sterre eller smaa Seilfarteier, ligesom ogsaa i Henseende til

1) Se Tabellens Afdeling B. Post 2.
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Konkurrencen mellem Seilskibe og Dampskibe, ogsaa Havne-
udgifterne i nogen Betragtning, skjent disses Beleb pr. Ton
i Regelen ikke varierer meget efter Fartoiernes Storrelse
og Art.

I Tabellens Afdeling C. Post 10 findes beregnet, hvor
meget de lebende Udgifter med Tilleg af Kapitalrenter udgjer
for hver Dag af Farttiden for Skibe af forskjellig Sterrelse.
For norske Seilskibe paa ca. 250 Reg. Ton udgjorde de saa-
ledes ca. 54 Kroner for hvert Farttei (kun lidet forskjelligt for
de forskjellige Klasser varierende mellem 52'/2 og 56 Kroner);
ved Seilskibe paa 1,160 Reg. Tons udgjere de derimod 180
Kroner daglig, og for Dampskibe af samme Sterrelser henholds-
vis 236—253 Kroner og 605—669 Kroner daglig.

Heraf vil sees, hvad nogle Dages Forsinkelse har at betyde,
idet ovennevnte Summer udtrykke et direkte Fradrag i Skibs-
rederens Nettoindteegt for hver Dag, hvormed Reisen eller
Havneopholdet forsinkes, (dog med nogen Modifikation for Damp-
skibenes Vedkommende, idet Forlengelsen af Havneopholdet
medferer noget ringere Udgifter til Maskinen.)

Saa vigtigt, som det derfor er at paaskynde Seilads og
Havneexpedition, kan Hensynet dertil dog overdrives og bliver
det stundom ved forceret Seilads, men hyppigere ved forceret
Havneexpedition. Jeg skal her berere et Spergsmaal, der og-
saa paa andre ekonomiske Omraader er af stor Betydning.

Ifelge Sefartslovens § 16 har Skipperen at paase, at uned-
vendigt Arbeide paa Sen- og Helligdage ikke paalegges Mand-
skabet. Med denne Regel staar den paa mange Steder herskende
Dampskibspraxis i Strid, dels fordi Losning og Ladning i flere
udenlandske Havne (dog med Undtagelse af de britiske) fore-
gaar om Sendag som Hverdag, dels fordi mange af de 1 regel-
messig Route gaaende Kyst-Dampskibe holdes i Farten ogsaa,
for ikke at sige fortrinsvis, om Sendagen. Nu maa det
vistnok fremheeves, at netop herved imedekommes en Trang
for det reisende Publikum, idet mange kun om Sendagene have
Tid til at gjere en Udflugt, ligesom en alle Hensyn tilfreds-
stillende Ordning af dette Anliggende navnlig for Passager-
dampskibene har sine betydelige Vanskeligheder. Men en anden
Sag er det, at man ved Dampskibsfarten, som det synes, ofte
mere end nedvendigt gjer Brud paa Sendagsordningen, ligesom
det ogsaa er et Spergsmaal, hvorvidt der fra Rederiernes Side
serges for, at de Mandskaber, der saaledes bereves sin Sen-
dag, erholde tilstrekkelig Aflosning, saa at de ialfald be-

Kier: Skibsfarten 8
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holde endel Sendage fri i den Udstreekning, som Forholdene
tillade,

Ogsaa hvad Seilskibene angaar, fores der, skjont i mindre
Grad, Klager i samme Retning. Vistnok falder der her kun
lidet af egentligt- Sendagsarbeide, men det skal vere en ikke
sjeldent forekommende Praxis, at Losnings- eller Lastnings-
arbeidet i Ugens sidste Dage paaskyndes steerkt, for at Fartoiet
kan blive klart til at seile afsted tidlig Sendag Morgen. At
Sefolkéne, der paa denne Maade gaa glip af en Sendag iland,
herover blive misforneiede, kan man ikke undres over, iser da
de jo alligevel maa tilbringe saa mangen Sendag paa Seen, og
man derfor burde vemre dobbelt varsom med at bereve dem de
Hvile- og Rekreationsdage, de kunne faa iland. Det anfores ofte
til Forsvar for denne Praxis, at Sefolkene, naar de ere ombord,
ere bedre bevarede mod Fristelser, end om de skulde tilbringe
en Sendag iland; men om dette Argument kunde der veere
mangt at sige, som jeg dog ikke her skal indlade mig neermere
paa, idet jeg blot i Almindelighed skal bemsrke, at jeg saavel
af Hensyn til Sendagens religiese Betydning som paa Grund
af dens Betydning som Hvile- og Rekreationsdag anser den
frie Raadighed over denne Dag som ikke mindre nedvendig for
Semanden end for enhver anden. At der gives Undtagelses-
tilfeelde, hvor man ikke kan undgaa at benytte Sendagen til
Skibsarbeide, skulde det vel vere overfladigt at tilfeie.

§ 27. Havneudgifter.

Om Havneudgifternes Forhold til samthge Skibsud-
gifter samt om deres forskjellige Bestanddele er ovenfor S. 90
og 91 meddelt nogle almindelige Oplysninger, der her skulle
fuldsteendiggjeres ved Opgaver over deres Sterrelse og de Om-
steendigheder, hvorpaa denne beror. I Henseende til dette
Punkt forefindes der forevrigt udferlige Haandbeger, der give
detaillerede Oplysninger om disse Udgifters Sterrelse i de for-
skjellige - Havne, saaledes «Dues and Charges on Shipping» af
Urquhart, et nylig udkommet tysk Verk af Jilfs & Balleer:
«Die Seehifen der Erde» samt en mindre (nu forseldet) norsk
Samling ef C. F. Berg?).

Jeg skal derfor her alene sege at glve en Oversigt over disse

Udg1fter

1) Cfr. for de tydske Havnes Vedkommende ogsaa «<Hansa> 1873, No, 2.
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Deres samlede Beleb, udtrykt i Kroner, pr. Commerce-
leest (3 2,07 Registerton) udgjer i nedenstaaende Havne, som

felger?):
Beskaffenheden af
Havne. deS g(}i)el)os- dte 1ng- Aar.
Ladnin- Ladnin-
ger. ger.

Norske Havne . . Ballast. Treelagt. 1867—70
Do. Do. .. Do. Do. 1870—72
Svenske Do. .. Do. Do. 1867—170
Do. Do. .. Do. Do. 1870—72
Finske Do. .. Do. Do. 1870—72
Kvebek . .. .. Do. Do. 1867—170
Do. ..... Do. Do. 1870—172
Sagenay .. ... Do. Do. 1867—70
Do. . .... Do. Do. 1870—172
Engelske Havne . Traelast. Ballast. 1867—70
London . .. .. Do. Do.  1870—72
Hollandske Havne Do. Do. 1867—170
Do. Do. Do. Do. 1870—72
Antwerpen . . . . Do. Do. 1870—"72
Franske Havne . Do. Do. 1867—170

Engelske Do. . Ballast. Kul. do.

Do. Do. . Diverse. Diverse. do.

Havana ... .. Fisk.  Sukker. do.

New-York . . . . Sukker. Hvede. do.

Antal
Fartoier,
f. hvilke
Opgaver

haves.

145
54
38
25
13

3

72
37
18
14

37
11

Deres Havne-
C.-Lstr. Kr.
20,934  4.80
10,839  4.60

6,191  3.80

4,214  3.75

2,008  4.44

? 8.80
1,441  8.46
? 7.20
268 5.92
14,139 6.56

9,526  5.96

2,735  1.20

2,118  6.45

656 7.33
5,414  4.56
2,213 5.12

649 7.80

— 28,00

—  19.20

1) Efter mine Statistiske Oplysninger af 1871 suppleret med nyere

Opgaver.

For folgende Havne meddeles nedenstaaende specificerede
Opgaver over de vigtigste Slags Havneudgifter i Aarene 1870

—172.

SQ



Beskaffenheden af den

De enkelte Slags Havneudgifter for Com.-Leester.

Indladnings-

) Hertil kom for 2 Farteier Omkostninger ved at faa Lasten bragt fra Nieuwediep til Amsterdam Kr. 3.76 pr. Comm.-Leest,

hvilket fordel{ paa samtlige 14 Farteier udgjorde 48 QJre pr. Comm.-Leest.

. s Buxerings-
Havne. og Losnings-| Ind- o
avi %&mﬁg il‘l;ldt:ignlg Fﬁrlg?lr' gu ft.el;% W aaen%le Sla:ﬁ}zlgs- ;Hfg“ivf;f;, Tilsammen.
: Ballastom- | Lodspenge. ifte
kostninger, udgifter.
Kroner. Kroner. Kroner. Kroner. Kroner.
Norske Havne Ballast Treelast 54 1.40 0.48 0.48 2.20 4.56
do.” forste Vaarreise —_— do. 11 2.04 0.24 0.48 1.68 444
do. sidste Hestreise| Ballast — 16 0.16 0.36 0.16 0.04 0.72
Bergen .. ... ... Salt Rundfisk 3 12.88 1.36 116 5.16 20.56
Aalesund . . ... .. do. Klipfisk 4 1.40 0.48 < 3.44 5.32
Christianssund . . . . do. dI()). 6 2.60 ? ? ? 7.80
Svenske Havne . . .| Ballast Trelast 25 0.80 0.36 0.32 2.28 3.76
Kjabenha.vn ..... Diverse Ballast 2 1.92 0.36 0.36 2.92 H.66
Fimske Havne . . . . Ballast Treelast 13 1.12 0.36 1.08 1.80 4.36
Kronstadt . ... .. Kul Ballast 9 0.76 0.28 0.48 1.12 2.64
St. Petersburg . Diverse Hamp 2 7.52 1.00 1.36 2.00 11.88
Riga . ........ do. Lin 2 5.92 0.28 0.64 4.52 11.36
Taganrog ... ... Ballast Korn 2 2.32 0.24 « 1.72 4.28
London . ....... Trelast Ballast 24 1.36 2.12 1.16 2.04 6.68
Hollandske Havne . do. do. 14 1.92 140 1.24 1.48 5.481)
Antwerpen . . . . . . do. do. 4 1.00 1.80 116 3.32 7.28
do. ...... Korn, Petrol. \
m. m. do. 6 1.56 1.84 1.32 3.60 8.32

911
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Til disse Udgifter kommer endnu Porto og Telegrafudgifter
(gjennemsnitlig 5 Ore pr. C.-Lest), hvilke for Sammenlignin-
gens Skyld ere blevne medtagne ovenfor 8. 115.

Naar Havne anlebes blot for at indtage Proviant eller for
Ordre, udgjere Havneudgifterne kun et ringe Beleb, saaledes
for 28 Farteier, der anleb Kjebenhavn og Helsinger, 32 Ore
pr. Com.-Leest, og for endel Farteier, der anleb Cork eller
Falmouth for Ordre 1 Kr. 23 Ore pr. Com.-Leest.

Hvorvidt Havneudgifterne overhovedet stille sig fordelagtigst
for de sterre eller for de mindre Farteier, kan neppe afgjeres
ved nogen almindelig Regel; men de falde i det hele med et
temmelig lige Beleb pr. Ton. De allerfleste af Havneafgif-
terne saasom Lastepenge, Dokpenge, Fyrpenge, Bryggepenge
0. s. v. ere nemlig regulerede med en vis Taxt pr. Ton. En Und-
tagelse herfra danner Lodspengene, der i Almindelighed
rette sig efter Farteiernes Dybgaaende, hvorved de storre Far-
teier faa en noget mindre Afgift at erleegge pr. Ton. Dernest
er der endel, for det meste dog ubetydelige, Gebiihrer, som er-
leegges med et lige Beleb for hvert Fartei, uanseet dets Tonnage.

Omvendt forekommer der undtagelsesvis Tilfzelde, i hvilke
de sterre Farteier betale en i Forhold til Tonnagen sterre Dok-
afgift. Hvad derhos Indladnings- og Losningsudgifterne angaar,
falde disse 1 Regelen dyrere for de sterre Farteier, fordi de
ikke have saa stor Bemanding i Forhold til den indladede
Mengde og derfor treenge mere til leiet Assistance, og dette
~saameget mere, fordi de ere nedte til at paaskynde Ladningen
og Losningen mere end de mindre Farteier. I mange Tilfelde
kan derhos Farvandet eller Havnen vwre grund, saa at Ind-
ladningen og Losningen maa foregaa paa ubekvemme Steder, ved
Hjelp af Pramme, Lagtere 0. s. v. Omvendt have de sterre
Skibe ofte hensigtsmessigere Indretninger for Lastning og
Losning.

Dampskibenes Ladnings- og Losningsudgifter ere, som
tidligere naevnt, sterre end Seilskibenes, hvilket dels skriver sig
fra den hurtigere Expedition, dels derfra, at det hidhen herende
Arbeide ved Dampskibene- hovedsagelig sker ved lejet Hjelp,
idet Mandskabet kun undtagelsesvis derved er behjelpelig, me-
dens det omvendte er Tilfeldet, hvad Seilskibene angaar. Damp-
skibenes Ladnings- og Losningsudgifter kunne derfor anslaaes
til /s 2 12 Gang til saameget som Seilskibenes ved Ladninger
af samme Sterrelse. :

Forovrigt afhenge Losnings- og Ladningsudgifterne i vee-
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sentlig Grad af Varernes Beskaffenhed og kunne for enkelte
Slags Varer ofte udgjere det flerdobbelte Beleb af, hvad der i
Almindelighed betales.

Den svrige (betydeligste) Del af Havneudgifterne er i For-
hold til Tonnagen snarere billigere for Dampskibe end for Seil-
skibe, bl. a. fordi Buxeringsudgifter ved hine bortfalde.

§ 28. Fragtudgifter. .,

Til den tredie Hovedklasse af Skibsudgifterne (cfr. 8. 91),
henherer hovedsageliz Ma®glerens Provision for Afslutnin-
gen af Fragton, paa enkelte Steder desuden en Udskiberen eller
Ladningsmodtageren tilfaldende Afgift, Adressekommission, samt
endelig Fragtassurance og enkelte andre Udgifter'). . Den
Formindskelse i Fragtbelobet, der fremkommer ved Disconto
af Fragtforskud, synes ikke at kunne betragtes som en Fragt-
omkostning, da Fragten ikke er fortjent, for Ladningen er bragt
til Bestemmelsesstedet, og altsaa Formindskelsen i Virkelig-
heden representerer en Renteudgift. Derimod kan herhen
regnes Kurstab (cfr. ovenfor S. 63), hvortil undertiden kommer
Erstatning for Ladningens mindre .Udmaaling eller Udveining
paa Grund af Svinding underveis eller andre Forhold.

Det samlede Beleb af Fragtudgifterne kan overhovedet an-
tages at udgjere 4 a 5 pCt. af Bruttofragten?), hvoraf henved 1
pCt. falder paa Fragtassurance og det evrige fornemmelig paa
Fragtslutningen. Belobet er imidlertid meget forskjelligt ved de
enkelte Skibe og i de forskjellige Router.

'Ved Fragtslutninger fra Norge bortfalder i mange Tilfwlde
Mewglerkommissionen ganske eller for en Del, fordi Rederen
selv befragter Fartoiet. Anderledes ved Fragtslutninger mellem
to fremmede Steder, hvor navnlig ved den transatlantiske Fragt-
fart Meglerkommissionen er meget hoi. .

I de korte Router betales der kun en ubetydelig Fragtas-
suranceprsmie, og dertil kommer, at disse Fragter i Regelen
ikke assureres. Imidlertid burde denne Udgiftspost ogsaa tages
med i Beregningen, selv om Rederen staar sin egen Resico.

I denne Forbindelse skal forevrigt nsevnes, at det ikke er
usedvanligt istedetfor Fragten at assurere Skibets «<Udstyr»
eller Rederiets Udleeg til Hyrer, Proviant m. m., naar Farteiet
har en lengere Reise i Ballast eller til en lav Fragt.

‘1) Ofr. 8. 92. % Cfr. den norske Handel- og Skibsfartsstatistik
for 1870, S. 143.
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Hermed afsluttes disse Bidrag til Belysningen af Skibs-
fartens ekonomiske Forhold. Forfatteren er sig vel bevidst, at
de ere ufuldstendige, idet der staar flere vigtige Sider af Skibs-
fartens @Okonomi tilbage. Der har forevrigt under Afhandlin-
gens Udarbeidelse ofte paatrengt sig mig det Spergsmaal, om
jeg her ikke af og til har streifet vel meget ind paa et altfor
speeielt Omraade, hvor Spergsmaalene i det hele ere af mere
teknisk end af national-ekonomisk Art og til sin Liesning der-
for fremfor alt kreeve fagmeessig Indsigt. Jeg tror imidlertid,
at den nationalekonomiske Forskning ogsaa paa saadanne Fel-
ter har en Opgave at lese, dels nemlig ved at undersege,

hvorledes de almene okonomiske Love gjere sig gjeldende

i de enkelte Neringsforholde, dels ogsaa, fordi det empiriske
Studium af de konkrete Forhold er af Vigtighed for Erkjen-
delsen af Nationalekonomiens Love.






Tabel

udvisende Forholdet mellem de lebende Skibsfartsudgifter og
Farteiernes Transportevne for Seilskibe og Dampskibe af for-
skjellig Sterrelse og Klasse.
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A. Lasteevne, Kostende og
Bemanding.

Farteiernes Storrelse i Register-Tons.

1. Stgrrelse i Registertons
8. Lasteevne © Tons tunge
Varer:

a) ved Seilskibe . . . .

b) » Dampskibe!?) . .

3. Kostendei Tus. af Kroner
a) Seilskibe: ?)

Klasse A 1.. ...

» A2t ..

> A2, ...

» B1l.....

> Bo....

b) DampskibeafJern.*)

Maskine . . . . . .

Skrog og Inventa-

rium. . .....

4. Bemanding .
Seilskibe . . . . . . ..
Dampskibe?) %)
Skibshesetning
Maskinbesetning . .
B. Transportevne og de ho-
vedsagelige Momenter,
hvorpaa denne beror.
1. Farttid og Fartens Be-
skaffenhed:
Seilskibe A 1. . . . .

» A2 ...

> A2 ...

> B1la .

> B1b .

> B2 ....
Dampskibe . . . . ..

2. Effektiv Del af Fartti-
den*) i Procenter:
Seilskibe i lang Fart. .
> i kort Fart .
Dampskibe:
%i lang Fart. .
i kort Fart . .

w
253

380
337

51
38
32
19
50

76
126

10

@ ®3) ) ®) (6)

338 507 676 845 1163

507 760 1014 1267 1744
470 750 964 1228 1617

68 101 135 169 233

51 76 101 127 174
42 63 84 106 145
38 57 76 9% 131
25 38 50 63 87
62 68 76 88 133

101 151 202 252 353
163 219 278 340 486

12 15 17 20 23
9 11 12 13 14
4 6 6 8 10

11 Maaneder i lange Router (Oceanfart).

101

70 %
55 %

82 %
71 %/

>

>

¥ ¥ v ¥

66
51

80

i do. do.

i korte do. (f. Ex. Osterse- eller
Nordsefart).

i lange do.

i korte do.

i do. do.

i korte eller i lange Router.
%o 62 % 58 % 55 % 50 %/
% 47 °% 483 °%% 40 %% 36 %%

%o 77 °% 73 % 71 % 67 %
/o 64 %/ 61 % 57 % 53 %
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B. Transportevne og de |
hovedsagelige Momenter, Fartoiernes Sterrelse i Register.Tons.
hvorpaa denne beror.

8. Antal effektive Fartdage |. @ @ @ @ ® @

(Reisedage):
Seilskibe A 1. . . .. 231 218 205 191 181 165
>  Ago*, ., .. 220 208 195 183 173 158
>  A2..... 132 122 113 103 96 86
> Bla.... 210 198 186 174 165 150
» B1lb.... 124 115 106 97 90 81
» B2..... 124 115 106 97 90 81
Dampskibe: -
ilang Fart ... .. 271 264 254 241 234 221

i kort Fart. . . ... 234 224 211 201 188 175

4. Distance tilbagelagt for '
hver effektiv Fartdag:
Seilskb.6) i lange Router | 85 eng. Semil (4 /s geogt. M. eller 1%/s4 Kilometer).

» i korte do. 52 > > o
Dampskibe?) . . . .. . 192 > > undtagen for det sterste Skib, hvor

Farten er regnet til 9 norske Semile i Vagten =

216 eng. Semile i Degnet.

5. Transportevne i Fart-
aaret, udtrykt i Tusin-
der af eng. Tonsmil:?)
a) pr. Ton af Farteiets

Lastende:®)

Seilskib A1 ... .| 1968 1853 1743 16.24 15.39 14.03
» Ao+ ,..| 1870 1768 1658 1556 1471 1343
> A2.... 6.86 6.34 5.88 5.36 4.99 447
> B1la....| 178 1683 15.81 14.79 14.03 12.75
» B1b. ... 6.45 5.98 5.51 5.04 4.68 421
» B2....| 645 598 551 5.04 468 421

Dampskibe:
i lang Fart. . ...| 5203 50.69 48.77 46.27 44.93 47.73
i kort Fart. .. .| 4493 4301 4051 38.59 86.10 37.80

b) i det hele udtrykt i Millioner Tonsmil.

Seilskibe A 1. . .. 746 9.39 13.25 16.46 19.50 24 .47
» A 2%, .. 6.93 8.96 12.60 15.78 18.63 23.42
» A2. ... 261 321 447 544 6.32 7.80
» Bila...| 678 853 1202 1500 1797 2219
> Bilb...| 245 3803 419 5.11 5.93 7.34
» B2.... 245 3.0 419 5.11 5.93 734

Dampskibe:
ilang Fart. . ..| 1753 23.82 86.58 44.60 55.17 77.18

ikort Fart. .. .| 1514 2021 3038 3640 4433 6112
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C. Lebende Udgifter. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr.
1. Maanedlige Hyrer. ® @ @ @ ®) ®
Seilskibe:
Skibsferer . . . ., . 220 250 300 350 390 480
Ovrige Mandskab . .| 348 424 508 600 696 808
Dampskibe:?) \
Skibsbesetning . 756 812 948 1004 1140 119
Maskinbes®tning . 368 368 536 586 664 868
2. Maanedlige Udgifter til
Proviant. (32 Kroner
for hver).
Seilskibe . . . .. .. 320 384 480 544 640 736
Dampskibe . . . . . . 384 416 544 576 672 768
8. Ialt Maanedlige Udgifter
til Hyrer og Proviant:
Seilgkibe . . . .. .. 888 1,058 1,288 1,494 1,726 2,024
Dampskibe. , . . . . 1,508 1596 2028 2116 2476 2832
4. Aarlige Udgifter til Hy-
rer og Proviant:
Seilskibe A1 (11 Mdr)| 9,768 11,638 14,168 16434 18986 22264
>  A2%(103 > )| 9324 11109 13524 15687 18,128 21252
5> A2 (8 > )| 7,04 8464 10304 11952 13808 16192
> Bla(l0 > )| 8880 10580 12,880 14,940 17260 20,240
> Blb(7 » )| 6660 7,935 9660 11,205 12,945 15180
» B2 (73 > )| 6660 7935 9660 11206 12945 15180
‘Dampskibe?) (11 > )| 17,560 18284 23036 24004 27,964 31880

B. Vedligeholdelsesudgifter,
incl. Assurance og Veer-

diforringelse i Procenter
af Farteiets Veerdi:

Seilskibe A 1 . .

> A2* ...

> A2....

> Bla ...

> _B1lb ...

B2.

Dampslnbe e

6. - Aarlige Vedligeholdelses-

- udgifter:

Seilskibe A 1 . .
» A2* ...
> A2..
> Bla ..
] B1b .
» B2 .

Dampskibe . . . . ..

12 % af Vaerdien (11 Maaneders Farttid).
14 % »
18 %
20 %

»
»
156 % »
b

.25 %%

6 %

> (103

(73
af Maskinen + 2 % af Vardien af

¥ v ¥ ¥ v

»
>
>
>

b

)-
)-
)-
)-
).

Skrog og Inventarinm - 10 % af det hele

Farteis Vardi'®).

6,120
5,320
4,160
5,600
4,200
4,750

17,096

8,160
7,140
5,460
7,600
5,700
6,150

22,016

12,120
10,640
8,190
11,400
8,550
9,500
28,960

16,200
14,140
10,920
15,200
11,400
12,500
36,416

20,280
17,780
13,780
19,000
14,250
15,750
44,320

(11 Maaneders Farttid).

27,960
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C. . Lobende Udgifter. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr.
7. Dampskibenes Maskin- M ® @ @ © ®
udgifter: %) . )
ilang Fart ... .. 42640 49992 52668 56,940 70,290 100,822
i kort Fart. . .. .. 36920 42432 43,776 47580 56430 79,754
8. 5 % Renter af Fartgier-
nes Kostende ell. Veerdi:
Seilskibe A 1 ....| 2550 8400 5050 6750 8450 11,650
> A8* ...| 190 2550 3800 5050 6350 8700
> A2....| 1600 2100 3150 4200 5300 7,250
» Bla ...| 1400 190 280 8800 4750 6550
> Bi1b ...| 1400 1900 2850 3800 4750 6550
> B2.... 90 1250 190 2500 3,150 4350
Dampskibe . . . . . . 6,300 8,150 10,950 13,900 17,000 24,300
9. Sum af lgbende Udgif-
ter samt Kapitalrenter:
Seilskibe A 1 . .. .| 18,438 23198 31338 39,384 47,716 61,874
> A2 .. .| 16544 20,799 27,964 84877 42253 54312
> A2.... 12864 16024 21644 27,072 352888 42202
> Bla ... 15880 20080 27,130 33940 41010 52990
>  B1b ... 12260 15535 21,060 26405 51,945 41380
» B2.... 12360 15335 21060 26205 31845 41,280
Dampskibe:
i lang Fart. .. .| 8359 98442 115614 131,260 159574 220,650
i kort Fart. .. .| 77,876 90,882 106,722 121,900 145714 199,582
10. Lebende Udgifter samt
Kapitalrenter for hver
Dayg af Farttiden.:
Seilskibe A 1 .. ..| 5585 70.80 9496 11935 14459 18750
> A 2% .. .| 5252 66.03 8877 11072 13414 17241
» A2....| 5360 6677 90.18 11280 187.08 176.22
» Bla .. 5293 66.93 9043 113.13 186.70 176.63
> B2bv .. 5449 69.04 9360 11736 14189 18391
» B2....| 5493 6816 93.60 11647 14153 18347
gjennemsnitlig. . . .| 5405 67.87 91.92 11497 13931 180.02
Dampskibe:
i lang Fart. . . .| 253.00 298.00 850.00 3898.00 483.00 669.00
i kort Fart. .. .| 236.00 27500 3823.00 869.00 44200 605.00
11. Lgbende Udgifter og Ren-
ter pr. Dag og Registert.
Seilskibe . . . . . .. 0.21 0.20 0.18 0.17 0.16 0.15
(Den lovhestemte Skala
for Liggedagsgodtgje-
relsen (Sefartslovens §
44) beregnet pr. Dag og ’
Registerton. . . . . .. 022) (021)  (0.18) — — —
Dampskibe :
i lang Fart. . . . 1.00 0.88 0.69 0.59 057 140.58
i kort Fart. . . . 0.93 0.81 0.64 0.55 052 14052



C. Lebende Udgifter. Kr. Kr Kr. Kr. Kr. Kr

o ) ® @ (5) (6)
12. Lgbende Udgifter pr.|a) under Forndsetning af, at Farteierne altid seile

1000 eng. Tonsmile (i med fuld Ladning.
Kroner).
a) i Langfart:
Seilskibe A 1 . . . . 247 247 2.37 2.39 245 2.53
» A2* .. 2.38 232 2.22 221 227 2.32

’ B1.... 234 235 225 226 231 239
> gjennemsnitl.| 240 238 228 2.29 234 241

Dampskibe . . . ... 471 413 3.16 2.94 2.89 2.86
b) i korte Router:
Seilskibe A 2 . . . . 493 499 484 4.98 5.20 542
» B1.... 5.00 513 5.03 517 5.39 5.64
> B2.... 5.05 5.06 5.05 5138 5.37 5.62
> gjennemsnitl.| 499  5.06 497 5.09 5.32 5.56
Dampskibe . . . . . . 514 450 351 3.35 329 3.27
12, Lgbende Udgifter pr.|b) under Forudsetning af, at Farteierne gjennem-
1000 eng. Tonsmile. snitlig seile med %/s Ladning, Ballastreiser med-
a) i Langfart: regnede *°).
Seilgkibe . . . . . .. 3.60 3.57 342 3.4 3.51 3.61
Dampskibe . . . . .. 7.16 6.20 4.74 441 434 429
b) i korte Router: \ -
Seilskibe . . . . . .. 749 759 746 7.64 7.98 8.34
Dampskibe . . . . . . 771 67 5.27 5.03 494 491

Anmarkninger.

1) Efter Direkter Ihlens Opgaver.

%) De her benyttede Taxter (nemlig 200, 150, 125, 1122 og 75 Kroner pr.
Registerton ere maaske noget heie efter de nuverende Konjunkturer. — Ved de
sterre Farteier bliver Prisen pr. Ton ikke billigere end ved de mindre.

%) Bemandingens Antal er maaske noget for lavt ansat i Forhold til det for
Seilskibe antagne.

4) 9: den Del af samme, der medgaar til selve Reisen. Forholdet mellem
de sterre og mindre Farteier er beregmet efter de lovbestemte Liggedage (den
norske Sefartslov af 1860 § 44) sammenholdt med de Side 78 o. f. meddelte Op-
lysninger, men tranger til at konstateres gjennem flere Undersogelser. Vistnok
turde det vere muligt, at det herefter beregnede Procentforhold bliver noget for
lavt for de sterre Farteier og altsaa viser et for ugunstigt Resultat for disse. Men
om’ saa er, opveies Misforholdet antagelig af den Omstzndighed, at de sterre
Fartoier gaa forholdsvis mere i Ballast end de mindre (cfr. ovenfor Side 51, 57).
Den Del af Reisen, der sker i Ballast, er selvfelgelig ligesaalidt produktiv, som
den Tid, Farteiet henligger i Havn, og Skibsrederrn maa derfor ved Beregningen
af, hvad Transporten koster ham, ogsaa tage i Betragtning den til Ballastreiser
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medgaaede uproduktive Tid. Hertil er ogsaa taget Hensyn i Tabellens Af-
deling C. Post 12 b. ,

. %) Direkter Ihlen gaar ved sine Beregninger ud fra en midlere effektiv Fart-
tid af 40 %, altsaa meget mindre end her forudsat. Herved maa imidlertid be-
meerkes, at Hr. Thlen forndssetter Dampskibene anbragte i regelmeessige og maaske
tillige korte Router, hvor Havneopholdet bliver forholdsvis sterre, dels nemlig
paa Grund af Nedvendigheden af hyppigt at efterse Maskinen, dels fordi de al-
mindelige Dampskibsladninger, navnlig Stykgods, fordre en lengere Expeditions-
tid end den for de sedvanlige Seilskibsladninger almindelige. Derfor staa hans
Opgaver, der alene tilsigte Sammenligning mellem Dampskibe indbyrdes, ikke i
Strid med neerveerende, hvor jeg paa Grund af Sammenligningen mellem Damp-
skibe og Seilskibe har maattet forudsette samme Slags Router og Ladninger,
(hvilket ikke stemmer med det sedvanlige Forhold). Derhos har jeg taget Hen-
syn til den for sterre Dampskibe nedvendige lengere Expeditionstid.

Det her beregnede Procentforhold af Dampskibenes effektive Farttid stotter
gig til folgende Betragtning. Dersom Dampskibenes Havneexpedition udfertes
lige saameget hurtigere end Seilskibenes, som hine ere disse overlegne i Fart-
hastighed, vilde Procentforholdet af den effektive Farttid vare lige stort for
Dampskibe som for Seilskibe, idet begges dede Tid (o: Havnetiden) vilde veere
forholdsvis lige stor. Nu expederes imidlertid Dampskibene endnu hurtigere,
end de reise, antagelig omtrent dobbelt saa hurtigt i Forhold. Derfor har jeg
ved Beregningen gaaet ud fra de for Seilskibene benyttede Forholdstal, men der-
ved foretaget de Forandringer, som felge af, at Dampskibenes procentvise
Expeditionstid kun regnes lig det halve af Seilskibenes, hvorved man f. Ex.
faar folgende Formel:

1ste Exempel: 2det Exempel:
Seilskib:  Dampskib: | Seilskib: = Dampskib:
Expeditionstid 80°%  (15) = 18%| 50°% (25) = 83 %)
Reisetid. . . . 70% (70) = 82%]| 50°% (50) = 67 %)

Tilsammen 100%  (85) = 100 %/ 100 %  (75) = 100 %)

Det maa indrommes, at denne Beregningsmaade ikke er stettet paa et tilstreekke-
ligt Antal Erfaringer; men den ter dog antages ikke i nogen veesentlig Grad at
forstyrre Beregningens Rigtighed i det hele, navnlig forsaavidt angaar Forhol-
det mellem Seilskibe og Dampskibe.

%) Cfr. ovenfor Side 36.

™) 9: 1000 Ton tunge Varer transporteret 1 engelsk Semil.

8 Resultatet fremkommer ved at multiplicere de i Nr. 3 og 4 ovenfor an-
givne Tal.

9) Ligesaa ved at multiplicere Tallene i A Nr. 2 med dem i B Nr. 5 a.

10) Efter Lonninger og Prisforholde i 1871. Da baade Hyrer og Material-
priser ere stegne, vil Udgifterne i det hele blive noget sterre end her beregnet,
men det indbyrdes Forhold neppe synderlig forandres. '

1) At Maanedsbelobet her bliver hoiere end ved Seilskibe, uagtet Skibs-
besetningens mindre Antal, hidrerer fra de heiere Hyrer for Kaptein og Styr-
mand.

12) Cfr. Side 108.

13) Beregnet ved at sammenholde Direkter Ihlens Opgaver med de ovenfor
under B 2 opgivne Procentforhold. Da der her er regnet en sterre effektiv Fart-
tid, bliver nemlig ogsaa Maskinudgifterne sterre.
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1) Sterre Farthastighed. 1

18) Hvorvidt Forholdet ¥ er stemmende med det gjennemsnitlige Forhold af
fuldlastet og ledigt Skibstum, ter vwre tvivisomt. Rimeligvis stiller det sig
noget gunstigere for de mindre, noget ugunstigere for de sterre Farteier, lige-
som det ogsaa turde vere forskjelligt efter Fartens Beskaffenhed. Usikkerheden
i dette Punkt antages dog ikke vmsentlig at forstyrre det indbyrdes Forhold
mellem de beregnede Tal. Cfr. Anmerkning 4.
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