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Nogle Resultater af Skibsfartsstatistiken.

Af
P. Vedel.

Paa nappe noget andet Omraade fales Nodvendigheden
af internationale Regler og international Lovgivning saa
steerkt, som hvor Talen er om &Sefarten. Det er i
rigtig, Erkendelse heraf, at de fleste Stater stiltiende
have hyldet Belgernes Herskerinde, det almaegtige Eng-
Jand, som Havets Lovgiver og efterhaanden nzsten alle
have anfaget de af Board of Trade paabudte, gentagne
Gange modificerede Sevejsregler, det af en engelsk-
fransk Kommission reviderede Signalsystem oz de
Moorsomske Skibsmaalingsprinciper. Mindre vidt er
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af internationale Regler for Bjergningsgodtgerelser og
Erstatningskrav i Kollisionstilfelde, for TUndersazelser
af Spulykker, Nationalisering og Paamzarkning af Skibe,
Udvandrings- og Karantznevasen, Ret til at fere Skib,
ensartet Afmeerkoing af Farvandene, Lodsforhold, Use-
dygtighedslove osv.

En sammenlignende Spfartsstatistik er ferst bleven
mulig, efterat man for samtlige Nationers Skibe har
indfert i Hovedsagen det samme Maalsystem. Navnlig
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af Hensyn til de Skibene paalignede Afgifter har dette
vaeret nedvendigt, idet man som det bekvemmeste og
maaske retfierdigste har fastsat dem, baade Kanal-
afeifter, Havne- og Skibsafcifter, Bolvaerkspenge, Pale-
og tildels Lodspenge osv. efter Skibets Draegtigheds- eller
Bestuvningstonnage eller efter de ved swregne Bestuv-
ningsreglementer bestemte lossede og ladede Varer,

Skibsmaalingen er gentagne Gange behandlet
af danske Forfattere, til hvis Arbejder der derfor kan
henvises*); kun Hovedprinciperne skulle her korteliz
bersres.

Al Maaling fordrer en Enhed; Skibsmaalingens er
en Ton. Som Regel, og altid for segaaende Koffardi-
skibe, befegnes hermed et Volumen, nemlig 100
Kubikfod engelsk eller altsaa 91.;; Kubikfod dansk
eller 2.5, Kubikmeter. I Krigsmarinerne og undertiden
for Kabotagefartejer og Yachter benyttes derimod
Vagtton henholdsvis & 20 cwh (o: 1016, Kg.) og
1000 Kg., ligesom Enheden for ahmede Pramme kan
veere en Lzest, der hertillands nu er 4000 Pd., men
tidligere ogsaa kunde vamre 6000 Pd. eller 5200 Pd.
{Kommerceleester) og i enkelte andre Lande har andre
Vardier. Ogsaa om Fragtton kan der stundom veere
Tale, enten & 40 Kubikfod engelsk — og af og til for
Indfersel & 50 Kubikfod — eller & 42 Kubikfod fransk
(1.;; Kubikmeter), svarende til Colbert's Enhed af 1681,

*) A, Schneider: Internationale Spfarts-Forhold, Kebenhavn
1887, og tidligere i Tidsskrift for Sevaesen, 1865, — End-
videre: Mygind: Skibsmaalingens Grundtrek, praktiske An-
vendelse og internationale Udvikling, udgivet af Sglgjtnant-
Selskabet, Kgbenhavn 1886,
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ot det Rum, som optages af 4 Bordelaiser Vin af en
samlet Vegt 4 ca. 1000 Ko.

Den gamle engelske Admiralitetsregel af 1773
(Builders old measurement) for Beregning af
skibes Tonnage afskaffedes 1 Eugland for Handelsskibe
1 1836 og for Krigsskibe ferst i1 1872, Efterat andre
Regler derpaa vare forsegte, indfortes endelig 1 1855
Moorsom’s Svstem, der 1862 delvist antoges af de
forenede Stater 1 Nordamerika, 1867 af Danmark og i
de feloende 17 Aar efterhaanden af alle andre safarende
Nationer.

Principet for Maalingen er at bestemme BSkibets
Ladningsevne 2: Velumen af de indre Rum, der kunue
bestuves med Varer. Hele det indre Rum under
Dekket, hvor kun et enieli saadant lindes, og ellers
under det nwmstnederste Dxk (Tonnagedzkiet) samt 1
permanente, lukkede Overbygninger over detie og even-
tuelt ogsaa under de ovre Dmk, maales saa nejagtig
som muligt og beregnes efter Simpson's Regel; herved
faas Skibets Grosstonnage, eller hvad man blandi
andet i vor og i den tyske Lovgivning betegner som
Bruttotonnage. Trekkes derfra de til Mandskabet
(uudiagen — underbiden — Kaplajuen™)) vg Skibets
Mangvrering forngdne Rum, saasom Folkelukaf, Messe,
Kabyds, Bad, Kloset, Bestiklukaf, Rum til Maskineriet
for Dampspil osv, faas for BSejlskibe umiddelbart
Netto- eller Registertonnagen, men for Damp-
skibe, hvad man i Frankrig har kaldet Bruttolonnagen,

————— e

*) I Cirkulmre af 1. Decbr. 1891 gores der nu ogsaa her i
Lands et Afdrag For Kaptajnens Rum.
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hvoraf hin forst findes ved endnu derfra at traekke de
af Maskine og Axel, Kedler, Kul osv. optagne Rum. I
Detaillerne afvige imidlertid de forskellige Landes Lov-
rivninger noget, baade med Hensyn til, hvorvidf visse
overdeekkede Rum, Vandballastrum i Skibe med dobbel
Bund, Luger osv. skulle medregnes i Grosstonnagen, og
med Hensyn til de Betingelser, som Mandskabets og
Officerernes Lukafer skulle opfylde for at fradrages ved
Nettotonnagens Beregning, osv., men navnlig dog med
Eensyn til de herved for Dampskibene stedfindende Af-
drag for Maskineri, I{ul osv. I denne sidste Henseende
staar Striden imellem tre forskellice Regler:

1. Den tyske Regel (German Rule), ifelge
hvilken det af Maskine, Axel og Kedler optagne Rum
tillige med de permanente Kulbunker direkte opmaales,
idet dog det samlede Afdrag herfra aldrig — undfagen
for Bugserdampere — maa overskride 50 pCt. af Gross-
tonnagen.

2. Donaureglen (Danube Rule), ifelee hvilken
Kulbunkerne ikke maales, men Afdrazet, som atter her
ikke maa overskride 50 pCt. af Grosstonnagen, smttes
for Skrue- og Hjulskibe henholdsvis lig 1l.; og 1.,
Gange det af Maskine, Axe! og Kedler optagne Rum.

3. Den engelske Regel (British Rule), ifelge
hvilken Kulbunkerne heller ikke maales, men Afdraget,
uden nogen Begriensning, s®ttes for Skrueskibe og
Hjulskibe henholdsvis liz 0., og 0., Gange Grosston-
nagen, saafremt det af Maskine, Axel oz Kedler optagne
Rum for de farste er sterre end 13 pCt. oz mindre end
20 pCt. eller for de sidste er storre end 20 pCi. oz
mindre end 30 pCt. af denne, medens def ellers be-
regnes efter Donaureglen.



406

Ved Beregningen af, hvad i1 Frankrig forstaas ved
Bruttotonnagen, angiver heller ikke den engelske Regel
nogen hojere Grense for Afdraget, medens man i for-
skellige Lande ikke ftillader dette sterre end 5 pCt. af
Grosstonnagen og de iTyskland og hertillands galdende
BRegler antager 6!'/,—8 pCt. som Grense derfor for
Skibe af over 1060—1000 Tons Grosstonnage, men til-
steder et siarre Afdrag for mindre Skibe, voxende, eftor
en vis Skala, indtil 18—36 pCt. og hejst 2. —,E.IE Tons
for saadanne & indtil 18—20 Tons Grosstonnage.

I Hovedprincipet er saaledes vel Skibsmaalingen
international, men i Anvendelserne deraf tage de for-
skellige Lande Afstand fra hinanden. Den tyske Regel
indfortes 1 Tyskland 1873 og er senere antaget af
Sveriz, Norge, Rusland og Belgien; Donaureglen
skyldes oprindelig den Kommission, der ifelge Pariser-
traktaten af 1856 vaager over Sejladsen paa Nedre
Donau, blev, efter at den internationale Skibsmaalings-
kommission i Konstantinopel 1873 havde udtalt sig til
Gunst derfor, antaget af Suezkanal-Selskabet og er
senere indfert i Holland, Spanien, Grakenland, Tyrkiet,
Danmark (1878), Bgypten, Argentina og de nord-
anerikanske Fristuber; den engelske Regel endelig iind-
fertes i England ved Merchant Shipping Acts 1854—67
og senere i @strig-Ungarn, Frankrig, Italien og Finland.
Medens altsaa Registertonnagen for et Sejlskib 1 Hoved-
sagen er den samme i alle Lande, vil den for et Damp-
skib, beregnet efter de tre forskellige Hegler, antage
Veardier, der gennemsnitliz forholde sig henholdsvis som
Lgs til 1 til 0.5 %),

*} Kun Portogal har endnu ikke antaget Moorsom’s System, og
den portugisiske Beregning giver baade for Sejl- og Damp-
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Men denne Uensartethed gor det undertiden ned-
vendigt at ommaale Skibene i fremmede Hawne, idet
alle de Afgifter, der skulle udredes, ere ansatte svarende
til vedkommende Steds Tonnageberegning. Mellem en
Del Lande foreligge vel Reciprocitetstraktater, saaledes
at man gensidigt antager den paa Skibspapirene an-
oivne Tonnage, enten for baade Damp- og Sejlskibe,
eller kun for de sidstes Vedkommende, og Skibe, der
passere Suezkanalen, ere hyppigt udstyrede med seerlige
Certifikater efter Donaureglen, men Beregninger, navn-
lig efter den engelske Regel, tages ellers kun sjeldent
for gode, saa meget mere som man almindelig, selv i
England, anerkender denne Regels Ubillighed og Vil-
kaarlighed*). Der kan derfor endou blive Tale om
i en Havn at foretage en tilnermende Opmaaling af et
ladet Skib, hvorved dettes Grosstonnage hestemmes af
dets Leengde, storste Brede og Omtrzk ved Hjzlp af
empiriske Formler, der i Almindelighed give en noget,
mindst 10 pCt., sterre Draegtighed, end man vilde finde
ved en ngjagtig Maaling.

Ifolge de engelske Regler vil Registertonnagen for

skibe en 1.,, Gange saa stor Tonnage som de her til Lands
geldende Regler.

*y Kapt. Mygind (L ¢.) anfarer nogle Exempler herpaa, Skroe-
skibet «Thorvaldsens maaltes i 1871 til 1219.,, Bruttotons,
Maskinrummet til 12., pCt, beraf, saa at Afdraget blev 1.,
af dette og Nettotonnagen 884, Tons. For at opnaa Ret
til 32 pCt, Afdraget ombyzgedes da Skibet i 1875, idet 6
Tons toges fra Kulbunkerne og lagdes til Maskinrummet, saa
at det blev 13., pCt. af Bruttotonnagen og Afdraget altsaa
32 pCt. af denne, hvorved Nettotonnagen gik ned til 765,
Tons. Uden at forandre Laderummet formindskedes altsaa
den afgiftspligtize Tonnage med ¢, 119 Tons eller e 13Y,
pCt. — Paa samme Maade blev for Skrueskibet »Rolfe Re-
gistertonnagen formindsket med ¢. 108 Tons eller c. 13 pCi.
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et Sejlskih gennemsnitlic vere e 96 pCt. af Grosston-
nagen, varierende mellem 90 pCt. for smaa og 961/,
pCt. for store Skibe, og for segaaende Skruedampere vil
den veere henholdsvis 77 pCt, 64 pCt og 57 pCt.,
eftersom det af Maskine, Axel og Kedler optagne Rum
er mindre end 13 pCt., storre end 13 pCt. men mindre
end 20 pCt. eller storre end 20 pCt. af Grosstonnagen;
for Floddampere, hurtigsejiende Passugershibe oy Bug-
serbaade endelic kan Hegistertonnagen gan ned til 40
pCt., 30 pCh, ja 22 pCt, af Grosstonnagen. For det
forenede Dampskibsselskabs 107 Dampskibe er Register-
tonnagen, beregnet efter Donaureglen, 47,293 Tons cller
66 pCt. af Grosstonnagen, der er 71,659 Tons. DMen
ipvrigt kan efter de forskellize Beregningsmaader ganske
ens byggede Dampskibes Registertonnage i forskellige
Lande variere med indtil 16 pCt. efter Reglerne for
Fradrag for den beviegende Kraft, 5 pCt. eller mere
for Fradrag for Folkerom osv., 25 pCt. efter de for
Beskyttelsesdeek oz 10 pCt. efter de for Vandballast-
rom galdende Bestemmeiser, eller altsaa ialt med over
h0 pCt.

Ne Afgifter, som naalegoes et Skib, kunne enten
bestemmes i Forhold til de Fordringer, som dette ilalgze
dets Natur maa stille og finder {ilfredsstiliede, elleri For-
hold til de Indtegter, som det virkelig indbringer eller kan
indbringe dets Fjer. I og for sig taler meget til For-
del for det forste af disse to Beskatningsprinciper, hvor-
efter Lodspenze, Tonde-, Prikke- og Merkepenze, Fyr-
og Daakeafeifter osv. vilde bestemames af den gennem-
sejlede Ve og Skibets Dyhgaaende. Bolvierkspenge af
dets Leenegde, Kanal- oz Broafzifter af dets Dyhgaaende og
Brede, Havueafrifter, Slusepenge, Peiepenge 0.5, v, af dets
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Deplacementsvolumen (Deplacementstonnage) eller maaske
snarere af det af dets Langde, Brede og Dybgaaende
dannede Parallelopippedums Volumen og endelig Skibs-
afgifter osv. af dets Bestuvning eller Registertonnage og
Konsulargebyrer dels deraf og dels af de i hvert enkelt
Tilfzelde udferte Konsularforretninger, forsaavidt de da
ikke bleve at udrede med et vist konstant Beleb pr.
Skib. Et sligh System vilde imidlertid ved dets Uens-
artethed medfere en stor Mangde Beregninger og yder-
ligere komplicere de i Forvejen temmelic indviklede
Afgiftsforhold, og man har derfor i de fleste Tilfwlde
foretrukket at legge det andet af de to Principer til
Grund for en mere ensartet Beskatning, enten af
Skibets Bestuvning, altsaa af de Indtegter, som det
virkelig bringer, eller af dets Registerfonnage som Ud-
tryk for Ladeevnen, altsaa af de Indfzegter, som det er
i Stand til at bringe,

Hos os erlmpges Skibsafgiften (if. Lov af 4.
Juli 1863) af Skibe i udenrigsk Fart for Indklarering
med 48 Sk, pr. Kommercel®st, som det lossede Gods
ifslee Bestuvningsreglementet bestuver; for Udklarering
gvares derimod (if. Lov af 1. April 1887) ingen Af-
gift, ligesom Skibe i indenrigsk Fart (if. Lov af 16.
Juni 1879) overhovedet ere fritagne for en saadan, og
ifelge Frihavnsloven (af 31. Marts 1891) bortfalder den
helt, samtidic med at Frihavnen i sin hele Udstrekning
aabnes for Driften. Havneafgiften i Kobenhavns
Havn er (if. Lov af 31. Marts 1864) for den indgaaende
Skibsfart en Bestuvningsafgift og for den udgaaende en
Dregtighedsafgift, hvoraf den ferste kun udredes af
Skibe i udenrigsk Fart med 40 Sk. pr. udlosset Leest

og den sidste dels af disse med 16 Sk. eller 8 8k. pr.
Nationalgkonomisk Tideskrift, XXX, a7
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Leest af Registerdraegtigheden, eftersom de indlade mere
eller mindre end Halvdelen af denne, og dels af Skibe
i indenrigsk Fart — undtagen dog danske Sejlskibe, der
intet betale — med 4 Sk. pr. Leest. Frihavnsloven be-
myndiger Indenrigsministeren til at ophsve denne
Havneafeift for Udgaaende og at fritace Skibe i uden-
rigsk Fart derfor for Indgaaende, for saa vidt Omlad-
ningsgods angaar: senest skulle disse Lettelser indtrzede
ved Frihavoens endelige Aabning, og samtidig nedsattes
da ogsaa Afgiften for Indgaaende, for saa vidt den over-
hovedet skal svares, til 30 @re pr. udlosset Registerton.
Bolvarkspenge betales i Kobenhavn (if. Forordn. af
12. Februar 1834) med 16 Sk. pr. Least for de forste
tre Uger, Fartajet henligger ved Bolverket, og 12 Sk.
pr. Lest for hver fre Uger, det yderligere bliver lig-
gende, idet dog Pramme med en kortere Liggetid end
et Dogn og Baade betale adskilligt mindre eller slef
intet; herved er Lesteantallet bestemt af Register-
drzegtigheden undtageﬁ ved Toldbodbolverkerne, hvor
det bestemmes af Bestuvningen af det lossede og ladede
(xods og ved Havnevasenets gvrige Bolverker for Skibe,
der henligge mindre end 7 Dage, idet det (if. Bekendt-

rorrme ] an £
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24, December 1878) {or saadanne ligeledes
bestemmes af Bestuvningen uden dog nogensinde at
regnes mindre end 1/, af Registerdragtigheden eller
storre end denne. Paxlepenge for Lossen og Laden
ved Duc d'Alberne erlegges (if. Bekendtgor. af 29. Ok-
tober 1877) med 6 (re pr. Ton losset og ladet Gods,
medens Mastepenge for Aabuing af Knippelsbro (if.
Bekendtger, af 22. November 1816) betales med 5 Ak,
pr. Mast undtagen for danske Sejlskibe 1 indenrigsk
Fart, der ere fritagne for saadan Afgift. Lodspenge,



411

der igvrigt paa hvert Sted Dbestemmes ved swmrlige
Taxter, fastsamttes (if. Lov af 13. Juni 1879) ens for
Skibe af indtil 5 Fods Dybgaaende og derefter stigende
for hver efterfelgende Fod med '/, af dette Belob, ind-
til de 1 Namrheden af det paagwldende Farvands sterste
Dybde kunne forpges noget yderligere; de ere for Far-
tejer under 50 Registertons !/, mindre end for sterre
Skibe og under Vinterhalvaaret 1/, storre end under
Sommerhalvaaret. Konsulargebyrer endelig erlegges
(if. Lov af 5. April 1888) i fremmede Hawne, hvor
dansk Konsul eller Vicekonsul findes, med 5 @re pr.
Ton (tidligere 6 Sk. pr. Leest) af Registerdraegtigheden
for enten Losning eller Ladning og det dobbelte, naar
hegee disse Operationer finde Sted; i Havne indenfor
visse nermere betegnede Linier og i Mellemhavne be-
tales dog kun halv eller i visse Tilfmelde endog slet
ingen Afzift, og 1 samme Kalenderaar betales i ingen
Havyn mere, end hvad der svarer til tre fulde Gebyrer
eller altsaa 30 @re pr. Registerton.

Skent man saaledes endnu her til Lands tildels
regner med Kommercelester, har man dog ved at fast-
sette ved Lov et konstant Forhold mellem disse og
Registertons, o: at 1 Leest svarer til 2 Tons, ligesom
nesten overalt ellers lagt den paa Skibets Registrerings-
certifikat angivne Tonnage, direkte eller indirekfe, til
Grund for Afgiftsberegningen. Men ogsaa ved mange
andre Lejligheder finder dette Rummaal Anvendelse,
bl. a. ved Fortoldning af Treelast, Kul, Pzrer og Abler,
endvidere ved Kontrakter om Nybygning og Salg af
Skibe, ved statistiske Opgerelser og endelig, ikke mindst,
ved Befragtning af Skibe til at danme siz et Sken over

disses Ladeevne. Hovedvanskeligheden er imidlertid
7%
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herved at slutte fra Rummaalet til Bereevnen eller alt-
saa at afgere, hvormegef Bestuvningen af en Register-
ton vil eller tar veje.

Da Moorsom’s System 1 sin Tid fremkom, valgte
man til Grund for Skibsmaalingen at legge Volumen-
tonnagen og ikke Vwegttonnagen, bl. a. netop af Hensyn
til Vanskeligheden ved at fastslaa en Lade-Vandlinie,
idet denne stedse maa variere med Aarstiden, Far-
vandets Natur osv. Ved at sztte Enheden lig 100
Kubikfod engelsk opnaaede man, at den samlede Ton-
nage af den engelske Handelsflaade og tildels ogsaa
Tonnagen af de enkelte Skibe forblev tiln@rmelsesvis
— o: paa et Par pCt. ner — den samme som efter
den mldre Beregning, og at altsaa det samlede Belob af
de Staten tilfiydende Afgifter forandredes saa lidt som
muligt. Det samme viste sig at veere Tilfzeldet ogsaa
i Frankrig og andre Lande.

Af lettere Varer kan Skibet laste saa meget, som
det indre Rum {illader, af svazrere Gods derimod kun
saa meget, som DBareevnen bestemmer. Som en ap-
proximativ Regel har man i England gennemsnitlig for
alle Slags Skibe fundet, at hver Registerton svarer til
et til Bestuvning anvendeligh Rum af oa.
engelsk, eller altsaa at Ladningen paa en Rejse af
Middelvarighed kan regmes at naa op til 17/, Fragtton
(ton measurement & 40 Kubikfod engelsk) pr. Register-
ton. Veagten af den paa et Rum 4 en Ton eller altsaa
2.3 Kubikmeter besturede Varemengde skulde ifelge
Colbert’s Regel gennemsnitlig vere 19656 Kg., men
fandtes i Virkeligheden for de i den franske Toldfor-
tegnelse opferte 945 forskellige Artikler adskilligt
mindre. Det danske Bestuvningsreglement (af 29.

FE Tkl
T J..'LLLIJJ..E.I.U!.].



413

December 1838) indeholder c¢. 400 Positioner, hvoraf
for Varer, der henligge lest, i forskellig Emballage,
Kasser, Fustager og Kurve, findes som Middeltal en
Bruttoveegt af ¢ 3700 Pd. pr. Kommercelmst af
Draegtigheden eller, naar 1 Kommercel®st regnes lig 2
Registertons, ¢. 925 Kg. pr. hestuvet Ton. Denne
Middelvegt af alle Slags Varer har dog kun
ringe Betydning, idet de indgaa i meget forskellig
Mzngde i den samlede Omszmtning, der navnlig om-
fatter tungere Ariikler som Stenkul, uformalet Korn,
Temmer og Trw, Sten osv., for en Del af hvilke Vagten
og ikke Rummet bestemmer Bestuvningsgrsensen; da
omtrent 70 pCt. af Danmarks Ind- og Udfarsel efter
Vagt dannes af de nmvnte fire Artikler og mellem 40 og
50 pCt. deraf af den ferste af disse alene, maa altsaa
den gennemsniflige Vagt pr. bestuvet Registerton vaere
adskilligt mere end 925 Kpg., og i Virkeligheden findes
ogeaa Nettovaegten at vere omfirent 1250 Kg. Regle-
mentet fastsetter isvrigt 80 Kubikfod og 5200 Pd.som
normal Bestuvning pr. Kommercelaest, svarende hen-
holdsvis til Varer, der emballerede veje mindre eller
mere end 65 Pd. pr. Kubikfod; med det ved Afgifts-
beregningerne benyttede Forhold imellem Kommerce-
lmster og Tons regnes altsaa Bestuvningen pr. Register-
ton brutto at veje 2600 Pd., hvilket dog i Virkeligheden
er en nogle pCt. for lav Vzrdi. I Tyskland regnes en
Ubetydelighed mere, nemlig 1335 Kg., i Sverrig
1360 Kg.

I England har man med Hensyn til Bareevnen
tilnzrmelsesvis fundet, at Ladningen paa en Rejse af
Middelvarighed pr. Registerton kan regnes lig 1%/,—1%/,
Ton dgd Vagt (ton dead weight 4 20 cwts, eller 1016
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Kg.) for Sejlskibe af Jern, og 13/, eller endog — efter-
som Donaureglen eller den engelske Regel benyttes —
2—21, Tons ded Vegt for Lastdampere. Baade ved
denne og den for Fragitonnagen angivne Regel er
Vegten eller Rumfanget af de til Rejsen fornedne Pro-
visioner alt fradragne, og for Skibe i meget kort eller
meget Jang Fart kan derfor Resultatet veere at forege
eller formindske med indtil 10 nCt. Som Middeltal er
fundet for en Del nyere Jerndampskibe en Dgd-Veagt-
tonnage svarende fil l.g, L. eller 1.,;, metriske Ton
(4 1000 Kg.) pr. Ton af Registertonnagen, alt eftersom
denne er bestemt efter den tyske Regel, Donaureglen
eller den engelske Regel; for Sejlskibe er derimod fundet
2,990 L.z 0g l.g, metriske Ton pr. Registerton, svarende
hienholdsvis til Lsegtere, segaaende Tre- og spoaaende
Jernskibe.

Det er indlysende, at Skibsmaalingsreglerne, saa
lenge Registerfonnagen legges til Grund for alle Af-
oiftsberegninger, maa sve en vaesentliz Indflydelse paa
Skibsbyggeriet. De forskellice wldre Systemer have
derfor ogsaa, paa Bekostning af Sedyetighed, Hurfighed
osv., efterhaanden udvikiet szregne Skibsformer, der
ined stor Ladeevie forene ringe, afgiflspiistig Tonnage.
Den tidligere her i Landet benyttede, gamle hollandske
Maalingsmethode, ved hvilken skarptbyggede Skibe til-
lagdes en uforholdsmassig stor Draegtighed, medfarte
saaledes i Tidernes Lgb, at danske Skibe byggedes korte
og brede og derfor bleve daarlige Sejlere. Det Moor-
somske System frykker sikkert ogsaa sit Stempel paa
vore Dages Fartajer, pavnliz hvor den engelske Hegel
benyttes, men netop en af Fordelene ved Nutidens de-
taillerede Opmaaling af det indre Rum er def, at Kon-
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strukteren kun i ringe Grad er i1 Stand til ved at
modificere Skibets Form at begunstige det ved Afgifts-
beregningen.

Men ligesom den internationale Skibsmaaling saa-
ledes frembyder Fordele, som ikke fandtes ved de zldre
Systemer, er det ogsaa forst den, der har muliggjort en
virkelig Statistik over Skibsfarten, dens nuvarende Til-
stand og tidligere Udvikling. En Handelsflaades sam-
lede Registertonnage maaler direkte det disponible
Skibsrum 9g ilelge det foregaaende indirekte Lade-
kapaecitet.n for Ladninger saavel af Maalings- som
Dod-Vegts-Gods. Men det, der i Virkeligheden maaler
Skibsfarten og den Fortjeneste, som denne forskaffer
Landet, er ikke et Volumen eller en Vagt, det er et
Arbejde, altsaa en Vegt multicipleret med en Vej. It
Skibs Arbejdsevne er derfor Produktet af
dets Ladeevne og den Vej, som det under nor-
male Forhold, og naar de nedvendige Ophold til Los-
ning og Ladning medregnes, er i Stand til at tilbage-
legge 1 en vis Tid, f Ex. et Aar; et Lands Handels-
flaade vil have en Arbejdsevne, der er Summen af alle
dets Skibes. Men herved kommer — ligesom ftildels
allerede ved Beregningen af Bwreevnen — Skibenes for-
skellige Natur og Art til at faa Betydning, og navnlig
da hvilket Fremdrivningsmiddel de ere bestemte til at
benytte.

Der har i vore Dage i alle Lande fundet en stadig
Overgang Sted fra Anvendelsen af Sejl til Damp og fra
mindre til sterre Dampskibe; det er forst i de sidste
Aar, at man atter er begyndt at bygge Sejlskibe, rigtig-
nok ikke som Forfidens, men megtige, hurtig sejlende
Jernskibe efter den af Clydeveerfterne skabte Type.
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Medens saaledes i 1866 det egentlige Danmarks samlede
Handelsflaade -— heri kun medregnet Skibe af over 4
Registertons — bestod af 65 Dampskibe og 2711 Sejl-
skibe af en gennemsnitlic Tonnage af henholdsvis 98
og 56 Registertons, talte den ved Udgangen af 1891
343 Dampskibe og 3094 Sejlskibe 4 henholdsvis 340 og
61 Registertons hvert. Og medens i dette Tidsrum
Dampskibene stadigt have tiltaget i Antal oz Starrclse,
gmlder det samme for Sejlskibenes Vedkommende kun,
indfil de i 1876 naaede et Maximum af 2966 Skibe,
gennemsnitlig & 71 Registertons hvert, idet fra da af
deres Antal og Storrelse vafbrudt aftog, indtil i 1886
Landet kun ejede 2874 Sejlskibe, og i 1888 disses Gen-
nemsnitstonnage var naaet ned til 57., Registertons,
Hvorledes igvrigt Danmarks Handelsflaade har udviklef
sig 1 de sidste 25 Aar, vil fremgaa af de i Statistisk
Tabelveerks 4de Rakke, Litra D Nr. 13 og 19 (o:
Kongerigets Handels-Flaade og Skibsfart i Aaret 1888
og 1891) samlede Oversigter, ifolge hvilke Totaltonnagen
for Skibe af over 4 Registertons fordeler sig paa
folgende Maade imellem Sejl- og Dampskibe:

Sejlskibs- | Dampskibs- e
Aar tonnage | tonnage { Rog T
i Procent i Procent | ! T08--1008
| )
1866 .. c.ivninnnnnn 96 4 158,391
1870 ... e 94 ] 178 646
8 84 16 P 244,100
1880 ... .ovivnrnnne- 79 21 249 465!/,
1885 ....iiiiieaan 67 33 269,805'/,
1880 . ciuiiiiianones 62 | 38 294 503
1891 .. iiiiinaes 62 i 38 i 304418
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Til Sammenligning anfsres nedenstaaende Tabel*)
over den procentvise Sammensetning af de vigtigste
sefarende Nationmers Handelsflaader ved Udgangen af
1888. Dampskibstonnagen er heri beregnet efter Donau-
reglen, idet Angivelser efter den tyske eller engelske
Regel ere henholdsvis formindskede med 5 pCt. eller

foregede med 11 pCt.

Bejlskibs- | Dampskibs-
tonnage tonnagre 'lfntaltonnaga
i Procent | iProcent |1 Tog-Tons
Finland (1887) ....... 93 7 252,800
Norge .ovvvvennnsnein 9] 9 1,527,600
Grekenland (1887).... 89 11 257,200
Ttalien.........cuuue. 80 20 844 200
Engelske Besiddelser .. 80 20 1,766 900
Portugal ............. 79 21 70,100
LT:) o1 76 24 493,700
Rusland (1883) ....... 76 24 344,700
Forenede Stater i Nord-
amerika............ 71 29 2,802,200
Daonmark.......cv.un. 64 86 262,500
@strig-Ungarn..... ... 63 37 968,600
Tyskland ............ 60 40 1,208,800
Holland. .......ccu... 57 43 232,300
Spanien (1885)....... 418 52 442 700
Frankrig (1887) ...... 46 b4 1,005,000
Storbritannien og Irland 40 60 7 742,500
Belgien........c..... 6 94 74,000
59 41 19,183,800

Den samlede Tonnage af alle civiliserede Nationers
Handelsflaader kan herefter anslaas til omtrent 20

*) Beregnet efter de i »Sjéfartsniringskomiténs Betinkande,
Stockholm 1890« samlede Oplysninger.
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Millioner Registertons, hvoraf de 8 Millioner, eller 40
pCt., falder paa Dampskibene og de 12 Millioner, eller
60 pCt., paa Sejlskibene; det er meget nzr den samme
Fordeling, som findes i Danmark, @strig-Ungarn, Tysk-
land og Holland. De ikke medoptagne Landes Handels-
flaader, navnlig Kinas og Japans, der sizes at veere
meget befydelize, ville forage Totaltonnagen med nogle
Millioner Registertons.

Nutidens Anskuvelser med Hensyn til Valget af
Skibstype oz de sidste Aars saa meget omtalte Efter-
sporgsel efter Sejlskibe kunne tildels paavises ved Be-
tragtning af de Skibe, der for Tiden ere under Bygning
paa Storbritanniens og Irlands Verfter. Af 356 Damp-
skibe ere 21 pCt. af mindre end 203 Tons Grosstonnage,
22 pCt. mellem 200 og 1000, 13 pCt. mellem 1000 og
2000, 20 pCt. mellem 2000 og 3000, 14 pCt. mellem
3000 og 4000, 5 pCt. mellem 4000 og 5000, 4 pCt. mellem
5000 og 10,000 og 1 pCt. over 10,000 Tons; og af 137
Sejlskibe ere 25 pCt. af mindre end 200, 11 pCt.
mellem 200 og 1000, 24 pCt. mellem 1000 og 2000,
35 pCt. mellem 2000 og 3000 og 5 pCt. over 3000 Tons
Grosstonnage. Det er igjnefaldende, hvor mange store
bEibe der bygees, af en Slorielse al 2—3000 Tons
Grosstonnage. Navnlig Sejlskibene, hvoraf de fleste bygges
paa Clyden, ere nzsten alle af Staal.

Disse store, hurtigsejlende Staalskibe ere en Triumf
for vore Dages Skibsbygningskunst; thi Fordringerne
om en hurtig og sikker Befordring af Varerne ere ikke
i Aarenes Ls#b blevet nedstemte, men det er Evnen til
med et Sejlskib at tilfredsstille dem, der er voxet. Eb
Fuldskib eller en 3- eller 4-mastet Skonnert, som med
cunstig Vind ger sine 16 EKnobs Fart, og som losser og
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lader med egne Dampspil, forsaavidt ikke de moderne
Havnes talrige Kraner og andre Losse- og Ladeindret-
ninger gere sligh unedvendigt, et saadant behover ikke
at frygte Dampskibenes Konkurrence. Nutidens store
Oms®tning har medfsrt en Deling af Ladningerne i
saadanne. der skulle befordres saa hurtiet som muligt,
og saadanne, der kuone faale en noget langsommere
Transport, naar denne derved bliver billigere. Til de
forste maa henregnes alle levende Ladninger, hvad enten
disse bestaa af Mennesker eller Kvag, endvidere Post-
forsendelser, alle Slags Fodemidler, saasom Kod, Ag,
Smgr, Frugt osv.,, som ikke kunne taale at henligge i
lengere Tid, og endelig en Del Varer, hvis haje Veerdi
kun i en ringe Grad vil belastes af de sterre Transport-
omkostninger; det er altsaa i Hovedsagen Stykgods,
hvorom her er Tale. Til de sidste derimod henhore
saadanne ensartede Ladninger som Kul, Temmer, Jern
og andre Malme, brandte og naturlige Sten og tildels
ogsaa Korn.

At Bejlskibsfragterne wunder igvrigt ens Forhold
kunne og derfor ogsaa maa veere en Del lavere end
Dampskibsfragterne, er umiddelbart indlysende. Ma-
skiner, der, som dem i de nyere transatlantiske Person-
dampere, knnne indicere sine 10 & 20,000 HEK. og veje
150—200 Kg. pr. ind. HE., og Kulforsyninger & 2—
3000 Tons for en Rejse over Atlanterhavet, ville 1 en
veesentli Grad formindske Dampskibenes Ladeevne,
medens Sejlskibenes Rejsning, som hajst vejer 4 —5 pCt.
af Deplacementet, vel formindsker Bareevnen men ikke
Rumtonnagen. Prisen pr. nybygget Registerfon er der-
for ogsaa betydeligt hejere for Damp- end for Sejlskibe.
Af de forste er der saaledes her i Landet i de 10 Aar
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1831—1890 bygget ialt 34,690 Registertons til et
samlet Belgb af 19,505,000 Kr., af de sidste derimod
21,875'f, Registertons til et Beleb af 5,325.800 Kr.,
eller altsaa til en Gennemsnitspris af henholdsvis 562.,
og 243.; Kr., eller randt 560 og 240 Kr., pr. Register-
ton; de 1 1891 nybyggede 2646 og 38611/, Registertons
have kostet ¢. 550 og ¢. 250 Kr. pr. Registerton. Til
Sammenligning kan anfares sem Priser fra Clyden: for
Dampere 532, 454 og 406 Kr. pr. Gross-Ton og for
Sejlskibe 308, 266 og 237 Kr. ligeledes pr. Gross-Ton
og henholdsvis for 1ste, 2den og 3die Klasses Skibe.
Den langt hetydeligere Kapital, der saaledes er
nedlagt i et Dampskib, sammenlignet med et ligesaa
dragtigt Sejlskib, skal naturligvis forrentes af Driften.
Men Driftsomkostningerne ere ogsaa adskilligh sterre for
hint end for dette, vwsentlic paa Grund af det store
Kulforbrug, som pr. ind. HE, kan anslaas til 1 Kg. i
Timen eller — for de nyere Triple-Expansionsmaskiner
— i al Fald 3, Kg., og som derfor ved de moderne
Hurtigdampere kan belobe sig til !/,—1 Ton, eller i
Penge maaske 5—15 Kr., pr. Semil; daglig kunne saa-
ledes Udgifterne til Kul andrage henimod 5000 K., og
til en Uverrejse fra Queenstown til Sandy Hook il
medgaa omtrent 30,000 Kr. Hertil kommer imidlertid
ogsad den, i Sammenligning med Sejlskibenes, betydelig
sterre Bes®tning, som navnlig Maskinens Pasning
fordrer. Gennemsnitliz havde saaledes den lste Januar
1885*) Englands, Tysklands, Frankrigs og Norges
Handelsflaader for hver 100 Registertons: paa Sejlskibe

——

*)} Kiwr: International Skibsfartsstatistik, Tabeller vedkom-
mende Handelsflaaderne i Aarene 1850—1886, udgivmne af
det statistiske Centralbureau, Eristiania 1887.
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& 50—100, 800—1000 eller over 3000 Registertons en
Bes®tning & 6.5, 2., eller 1., Mand og paa Dampskibe
A 50—100, 800—1000, 1300—1600, 2700—3200 eller
over 3200 Registertons henholdsvis 9.,, 2.5, 2.4 2. eller
3., Mand.

Naar Sejlskibene dog, trykkede af Konkurrencen,
have maaitet vige Pladsen for Damperne, saa skyldes
dette deres gennemgaaende mindre Hastighed og ube-
regnelige, af Vind og Vejr afhengige Fart. De feerre
Ture, som de aarlig kunne tilendebringe, og den lengere
Tid, som medgaar til hver af disse, ville tildels forringe
de ovennsvnte pkonomiske Fordele; men deres veerste
Fjende er Nufidens Forretningslivs rastlase Travlhed,
som skyldes Erkendelsen af, at Tid er det samme som
Penge. Skibsbygningskunsten har imidlertid, som oven-
for bemserket, med den Udvikling, som den har nuaet
i vore Dage, skabt Sejlskibstyper, ved hvilke disse
Mangler ere indskrenkede betydeligt, Dette maa iswer
tilskrives de ved videnskabelige Forseg fundne, heldigere
lange og smalle Skibsformer, Anvendelsen af Staal med
dets storre Styrke og mindre Friktionsmodstand ved at
fores gennem Vandet, og den forbedrede Rigning, hvad
enten denne serlig er beregnet paa rumskeds Sejlads
eller — som i de nyere amerikanske og engelske tre-
eller firemastede Skonnerter — navnlig tilstreber en fuld-
komnere Bidevind-Sejlads.

Den samme Kamp som den, der paa Land kampes
mellem Jernbaner og Kanaler, se vi altsaa atter kempet
paa Havet imellem Damp- og Sejlskibene. Ligesom
Kanalerne efter Jernbanernes Fremkomst fra Midten af
nerverende Aarhundrede mere og mere forsgmtes, ind-
til de atter i det sidste Decenninm, rustede med Tek-
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nikens nyeste Forbedringer, have genoptaget Kampen
og nu ere iferd med af erobre sig den Plads, som med
Rette tilkommer dem, saaledes bleve ogsaa i samme
Tidsrum Sejlskibene mere og mere treengic tilbage, ind-
til de aftter 1 de sidste Aar, takket veere den moderne
Skibsbygningskunst, have formaaet at begynde at gore
sizg gwmldende ved Siden af Dampskibene. Det er i

dyrere, og det langsommere, men billigere Transport-
middel, og de Varer, der fordre det forste, saavel som
de, der egne sig til Benyttelsen af det sidste, ere de
samme til Lands som til Vands.

Det er i det foregraende omtalt, at et Skibs Nytte-
veerdi egentlig maa maales ved det Arbejde, det kan
prastere, altsaa ved Produktet af Ladeevnen og den i
en vis Tid opsejlede Vejleengde. Ogsaa Fragtraterne
spille imidlertid herved en Rolle; de ville gennemgaa-
ende veere hojere for det hurtigere Skib, men ere iav-
rigt saa variable og saa afhsengige af tilfeldige Forhold,
at de vanskeliz kunne ftages med i Beregning. Ved
statistiske Opgerelser har man derfor ladet dette Hen-
syn ude af Betragtning og paa Grund af Dampskibenes
sierre Arbejdserne regmet hver Dampskibsion lige
med tre Sejlskibston. FEt Lands sheregnede
Tonnages - i Sejlskibs Registertons — er da Sum-
men af Sejlskibstonnagen og den tredobbelte Dampskibs-
tonnage; den findes for de forskellige Nationers
Handelsflaader af de Side 417 angivae virkelice Total-
tonnager ved at forpge disse med det dobbelte Anfal
Procent, af hvad Dampskibstonnagen udger. Den sam-
lede heregnede Tonnage af alle civiliserede Nafioners
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Handelsflaader er saaledes 35—40 Millioner Re-
gistertons.

Undertiden har ‘man ogsaa i Stedet for 3 regnet
en Dampskibston lige med 4 Sejlskibston, og i def hele
er det indlysende, at noget virkelig konstant Forhold
ikke kan existere. Betragtes exempelvis Skibsfarten paa
det egenflige Danmarks Havne, var for Aarene 1885—
1890 Middeldrzgtigheden af Sejlskibene ¢. 38 og af
Dampskibene ¢. 184 Registertons og den gennemsnitlige
Vejlengde for hver Rejse 200—250 Semil. Antages
endvidere som Middelhastigheder ved Anvendelse af Sejl
eller Damp henholdsvis 100 og 200 Semil i Degnet
(4., og 8., Knob i Timen), og regnes der til Losning,
Ladning og andre under Henliggen ved Xaj udforte
Manipulationer at medgaa ligesaa lang Tid som for
nogle Aar filbage ved de offentlice Bolverker i Koben-
havns Havn, nemlig*) gennemsnitlig pr. Registerton for
et Sejlskib 0., Liggedage og for et Dampskib 0.5,
faas den til en Rejse af Middellengde nadvendige Tid
at vaere:

for et Sejlskib.. 2, 4+ 88 »< 0., = 10Y, Dage
og for et Dampskib.. 1., +184 > 0., = 4 Dage**).

*) Beregnet efter Oplysninger indeholdte i: Tabelverk til
Egbenhavns Statistik, Nr. 8, Tabellarisk Fremstilling af de
vigtigste Kgbenhavns Havn vedrgrende Forhold, Kgbenhavn
1878,

*¥) En Damper skulde hercfter pr. Aar kunne opsejle gennem-
snitliz: 90 »¢ 285 = 20230 Bgmil. Til Sammenligning
hermed anfgres, at »det forenede Dampskibsselskabse 1 regel-
maessig Fart sejlende Skibe — ifslge det 1 Anledning af
Selskabets Jubilsum 1891 udgivne Festskrift — i Lobet af
Aarene 1868 —-1890 gennemsnitlip hvert har sejlet 21,419
Sgmil pr. Aar. Middelhastigheden var 8., Knob, men
Middeltonnagen var en Del stgrre end ovenfor beregnet; dog
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Tages ikke Gennemsnitsrejsen pr. Expedition men
pr. Registerton, og smttes denne, der maa veere en Del
storre end hin, da det er de sterre Skibe, der gaa i
den lmengere Fart, til e. 500 Semil, bliver Middeltiden
for Sejlskibstonnagen 13/, og for Dampskibstonnagen
51/, Dage.

Naar hertil lmgges for Sejlskibenes Vedkommende
nogen Tid, som altid vil gaa tabt med at vente paa
Bugserbaad o. desl, vil altsaa virkeliz hver Dampskibs-
ton findes at reprmsentere tilnmrmelsesvis en 3 Gange
saa stor Arbejdsevne som en Sejlskibston.

Det kan i Forbindelse hermed bemserkes, at de i
den nye danske Selov af 1. April 1892 indeholdte
Regler om hestemte Liggedage ikke gelde Skibe i regel-
meessig Fart, og at derfor for Dampskibenes Vedkom-
mende den deraf beregnede Gennemsnifsliggetid bliver
adskilligt for stor. Medens saaledes Sejlskibe af 38
Registertons Dragtighed, for hvilke 8 Dage ere ind-
rommede til Losning og Ladning, til en Rejse af den
for Skibsfarten paa danske Havne fundne Middell®ngde
vil behove 10., eller 13 Dage, altsaa omirent det samme
som ovenfor fundef, vilde et Dampskib af 184 Register-
tons Dricgtiched, for hvilket 6 Liggedage cre mormsrede,
behove 7., eller 8, Dage eller omtrent 756—55 pCt.
mere end den virkelige Gennemsnitstid.

Bestaar imidlertid en Handelsflaade wveamsentlig af
Skibe i lang Fart, bliver Forholdet et andet, og efter-
haanden som de store, hurtigsejlende Klippere blive al-
mindeligere, maa ogsaa Sejlskibstonnagens relafive

er Ligredagenes Antal ikke derved blevet forsget, vasentlig
paa Grund af Fordelene ved den regelmmssige Fart.



425

Veardi - tiltage. - Dampetrnes - Hastighed * foreges vel
stadig- — til Trods for, at den gennem'snitiiga Maskin-
kraft " pr. Registerton - aftager, — ng" Atlanterhavets
»greyhoundse (Mynder) swmite Aar for Aar hurtigere
Remrc:[ar: +City of Paris« gjorde paa en Overrejse en
Middelfart af 19., Knob, »Teutonice, »First Bismarcke,
*Bprees, »Normannia«, »Columbia< og flere andre fulgte
efter og tilbagelmgge under gode Vejrforhold Vejen fra
Queenstown til Sandy Hook i 6 Dage med en Middel-
hastighed af 19 Knob, og ikke mindre end fem af disse
Skibe have indtil Dato hvert i en estliz Overrejse
gennemsnitlig gjort 20 EKnobs Fart, ja!l fre af dem
(+Teutonice, - sMajestic« og »City of Paris«) ~endog c.
20"/, Knob; og endda venter Cunardlinien at kunne
vinde Mesterskabet med sine to nye Skibe, der for
Tiden ere under Bygning, og som regnes at skulle gore
21 Knobs Middelfart. Men ogsaa de Teklippers, der
allerede for 25 Aar siden tilbagelagde den c. 15,000 So-
mil lange Vej fra Futschen til London i 90-—100 Dage
med en Middelhastighed af 6.,—7 Knob, ere forleengst
distancerede af nyere Sejlere, som »Thermopylae«, der
tilbage]wggerl de 13,900 Spmil mellem London og Mel-
bourne i 60 Dage med en Middelbastighed af 9., Knob,
eller »Melbourne«, der i samme Fart 17 Dage 1 Trak
sejlede gennemsnitlig 300 Sgmil om Dagen (12.; Enob
1 Timen) og en enkelt Dag endog 374 Sgmil (15.; Knob
i Timen). Og Aar for Aar ville slige Sejlere blive al-
mindeligere, Aar for Aar vil maaske ogsaa deres Hastig-
hed forages, medens hine Hurtigdampere paa Grund af
det enorme Kulforbrug stedse ville veere Undtagelser og
derfor kun i ringere Grad kunne influere paa den sam-
lede Dampskibsflaades Middethastighed.

Nationalgkonomisk Tidsskrift, XXX, o8
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Sterre Betydning end den forgzede Hastighed i
Spen have dog de forbedrede Losse- og Ladeindret-
ninger, der indskrznke Liggetiden i Havnen. Damp-
skibene have som Regel deres egne af Dampspil be-
tjente Kraner, men ogsaa de nyere Sejlskibe have
hyppigt #i1 deres Kraner Dampspil, der fedes med
Damp fra serlige smaa Dampkedler og fillige tjene fil
Forhaling og lignende mindre Manevier. Iaa ds flesis
Steder vil dette vare en Hovedbetingelse for en hurtig
Expedition, men efterhaanden vil det dog betyde
mindre og mindre i de moderne Havne med alle de
Akkomodationer, som disse byde Skibsfarten. Atter
her wil det da vare Sejlskibene, der lidt efter lidt
komme til at staa gonstigere i Sammenligning med
Dampskibene.

Hvorledes de nyere Tiders intensive Havnedrift,
den regelmassige Bugsertjeneste, de talrige bevagelige
Dampkraner eller hydranliske Kraner, de bekvemt ind-
rettede Pakhuse og Skure, Jernbanelinierne langs disse,
def elektriske Lys til Natarbejde osv. have foreget
Nytteverdien af Kajerne, er navnlig blevet paa-
vist ved den forsgede Varebevagelse i Antwerpens
Dokker. Pr. leb. Meter Kaj af disse var den aarlige
Ind- oz Udfprsel i 1842: 113 metriske Tons (3 1000
Kg.), i 1855: 175, 1 1864: 237, i 1873: 245 og fra
1876 af: 300, TFor Tiden er i Marseille Varebevaegelsen
pr. lebende Meter c. 330, i Londons nyeste Dokker c.
400, i Hamburgs Frihavn c. 500, 1 visse Dele deraf ad-
skilligt mere og 1 en enkelt af Liverpools Dokker endog
¢. 850 metriske Tons pr. Aar. En ligesaa stor Vare-
heveegelse (8—900 m. T.) angives ogsaa for enkelte
Lkortere Kajlengder 1 Torskellize andre Havne, saasom
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Marseille, Buenos Aires osv., og freeffes tilnzrmelsesvis
ved visse af de sterkest benyitede Bolveerksstreekninger
i Kobenhavns Havn (Havnegade, Kvasthusbro og Kvzest-
husgade, Larsens Plads, Toldboden), hvor den i 1876
var ¢. 500 og nu vistnok nmrmere er 6—700 metriske
Tons, og det uagtet Losning og Ladning i disse Havne
vaesentlig er henvist til at foregaa ved Hjzlp af Skibenes
egne Kraner. For hele Kebenhavns Hawvn var, naar
den samlede, virkeliz benyttede Kajleengde anslaas til e.
9000 m., den indenlandske saavel som den udenlandske
Omsztning i 1891 c. 200 bestuvede Registertons eller
altsaa ¢. 260 metriske Tons pr. lebende Meter Kaj;
regnes derimod med den totale Kajlengde eller c.
16,000%) m., var Oms=tningen pr. Meter kun omtrent I/,
af, hvad den er ved de staerkest henyttede Bolvarker 1
Havnen.

En Kajs Prestationseyne er imidlertid ogsaa af-
hengig af det bestuvede Skibsrums relative Starrelse og
maales bekvemmest, naar Bestuvningsgraden er bekendt,
ved den aarlig ind- og udgaaende Skibstonnage. Lang-
den af de til Losning og Ladning anvendelige Kajer og
den aarlige Skibsbevagelse pr. lebende Meter af disse
er for nogle af de vigtigere Havnes Vedkommende
angivet 1 Tabellen paa nzste Side.

Angivelserne i denne Tabel ere forsaavidt ikke
ganske ensartede, som Tonnagerne, der ikke alle refe-
rere sig til samme Aar, ere beregnede efter de i ved-
kommende Havn gweldende Regler, alisaa for Damp-
gkibstonnagen dels den tyske Regel, dels Donaureglen
og dels den engelske Regel.

*) Heri medregnet den ikke i Fribavnen indgaaende Del af
Nordhavnen.

98"
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Samlat til Aarlizg Skibsbevagelse
Losuing og {Ind- og Udgsaende) -
Ladning be- i Regiatertons
stemt Kaj- [~ -
lz=ngde iMetar, Talt Mﬂ:;r]ﬂig;j ,
Londom ecvuenrinnnn.s 58,000 24,000,000 410
Li?erpn'ul {med Birken- i '
head).ovvnnevinnas, 51,500 f 18,500,000 360
Hamburg .....ovovnts 14500 [ 10.000,000 690
BMarseille..........00s 14,000 8,600,000 | 630
NewYork............ - 8,500,000
Antwerpen ........... 10,700 7,000,000 650
Kpsbenhavn (1891)..... 16,000 5,300,000 330

Forsaavidt Skibet, som Tilfzldet er i mange Havne,
helt eller delvis losser ovg lader ved Hj=zlp af Legtere
og altsaa er 1Stand til at arbejde samtidig langs begge
dets Sider, vil defs Expedition kunne foregaa hurtigere
og mindre afhwnge af Kajernes Udstyrelse og  Capacitef
end af Havnens Indrefning og Drift i det hele, Leaegt-
ernes Anfal og Storrelse osv. Et vel udviklet Leegter-
system er hyppigt, 1 al Fald for Skibe, der ere for-
synede med egne Kraner, ligesaa nyttigt som bekvemme
Kajer, men saadanne ere dog ogsaa da nsdvendige for
Lagternes Losning og Ladaing. . Det Tilfxlde cr ondog
indtruffet, at Skibene, efterat nye Dokker og Kajer ved
dybt Vand vare anlagte, have foretrukket, som de tid-
ligere “ vare vante til, at ankre op paa en aaben Rhed
og der losse og lade pr. Legtere, indtil et Magtbud
fra Staten tvang dem til at tage de nye Anlzg i Brug.

Et Skibs Arbejdsevne er altsaa bestemt ved dets
Registertonnage, dets Fremdrivningsmiddel og Konstruk-
tion. Dets Arbejdsevne i en bestemt Fart afhanger
tillige af den til selve Sejl:adsen og de til de forskellige



439

Operationer i Havnene fornsdne Tider, - altsaa af
Havnenes mere eller mindre bekvemme Indrefning og
Udstyrelse. Dets virkelig udferte Arbejde er derimod
afhengigt af de faktiske Liggetider og af Bestuvningen.

I Almindelighed vil Bestuvningen af de i en
Havn indgaaende Skibe vise sig veesentlig forskellig fra
Bestuvningen af de deraf udgaaende. TFra en Fabrik-
stad, der maa indfere store Mengder af Raastof,
medens dens Udforsel vasentlig bestaar af de ferdige,
i Forhold til deres Vardi mindre volumingse Fabrikata,
ville Skibene hyppigt udklareres mindre starkt bestuv-
ede end de ankom. I en Hawn derimod, hvis Opland
leverer slige Raastnﬁ‘er; vil det omvendte kunne veere
Tilfeldet. :For en Del europmiske Havne og Lande vil
derfor Udforselen, maalt i Tons, vare mindre end Ind-
fﬂrseleﬁ, medens det omvendle gwlder England paa
Grund af dets Kul og Jern, Sverrig, Norge og Finland
paa Gruond af deres Tra og adskillige overspiske Lande,
saasom de forenede Stater i Nordamerika, Brasilien osv.
Men en Stad, der som Kebenhavn intet stort industrielt
éller overhovedet producerende Opland har bag sig, vil
altid vanskelig kunne forsyne de afgaaende Skibe med
Returladninger, med mindre den er i Stand fil at ud-
vide dette sit Opland ved deri at inddrage Dele af
Nahostaterne og blive en Stapelplads for disse; Bestuv-
ningsgraden maa derfor for den udgaaende, udenrigske
Skibsfart vere lav og for den indgaaende som Folge
deraf holde sig nogenlunde hej, da ellers Farten neppe
vilde kunne betale sig. Som Danmarks eneste storre
Havn maa imidlertid Hovedstaden forsyne Provins-
havnene med de fra Udlandet indforte Varer og til
Gengzld modtage Landets egne Frembringelser for at
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udfere dem. Bestuvningen af den udgaaende indenlandske
Skibsfart er derfor ikke meget forskellig fra den af den
indgaaende; den er lidt storre end denme.

De i Kebenhavns Havn i Lebet af 1890 og 1891
klarerede Skibe havde gennemsnitlig for de to Aar
falcende Bestuvning, udtrykt i Procent af Register-
tonnagen :

Udenlandsk | Indenlandsk | " Tilsammen udenl. og h
Skibsfart Skibsfart ! indenl, Skibsfart
e A " g wl
4 | 2|8 212 | & E°%
= | 8 | & | § g | g g = B
N R A R R =L
i
Indgaa- i
Udgaa- 33‘

En i det hele taget hejere Bestuvningsgrad, noget
mindre forskelliz for den indgaaende og den udgaaende
Skibsfart, maa man vente at treffe i Hamburg, over
hvis Kajer en stor Del af Tysklands Indfsrsel foregaar,
og hvis Opland er hele Kejserriget med deis opbloinsi-
rende Industri. For den spgaaende udenlandske Skibs-
fart er Destuvningen gennemsnitlig — for Sejl- og
Dampskibe — for Indgaaende 73 pCt. og for Udgaaende
40 pCt., og for den segaaende indenlandske Skibsfart
henholdsvis 46 og 43 pCt., eller altsaa for den uden-
landske og indenlandske Skibsfart tilsammen 71 og 40
og for indgasende og udgasende under ét 56 pCt.; for
Flod- og Kanalfarten er Bestuvningen for indgaaende
62 og for udgaaende 54 eller tilsammen 58 pCt.
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Til Sammenligning kunne de tilsvarende Tal for en
Stad som Buenos Aires anferes, nemlig henholdsvis for
indga:iende og udgaaende af den udenlandske Skibsfart
40 og 34 pCt., af den indenlandske 46 og 12 pCt. og
af begge tilsammen 41 og 27 pCt. eller for indgaaende
og udgasende under ét 34 pCt. af Registertonnagen. En
Del af Skibsfarten er her baseret paa Emigrationen, og
flere af Dampskibslinjerne ere subventionerede af Staten;
Bestuvningsgraden er derfor temmelig lav.

I Almindelighed kan den gennemsnitlige Bestuv-
ning af de ind- og ndgasende Sejl- og Dampskibe an-
slaas til imellem Trediedelen og Halvdelen
eller Tre-Femtedelen af Registertonnagen
eller altsaa i Vagt 450—800 Kg. brutto eller
400—750 Kg. netto pr. Registerton, naar den
gennemsnitlige Vegt af de paa et Rum af 2.5, Kubik-
meter ifslge Bestuvningsreglementerne stuvede Varer
regnes til 1350 Kg. brotto eller 1250 Kg. netio.
Exempelvis var for alle Danmarks Havne i 1891 Skibs-
bevagelsen 10,745,098 Registertons og Bestuvningen
3,604,167 Registertons, altsaa 33 pCt. eller 413 Kg.
netto, medens Skibsbeveegelsen i de franske Havne havde
en Bestuvning af ¢. 55 pCt. eller ¢. 700 Kg. netto.

For at man virkelig skal kunne danne sig en Fore-
stilling om et Lands eller en Bys Skibsfart, maa altsaa
en Rekke af statistiske Data foreligge, uddragne af de
mere detaillerede statistiske Tabelverker., En Handels-
flaades samlede Sejlskibs- og samlede Dampskibstonnage
(T, og Ty) eller den af disse fundne »heregnede Ton-
nages (T), altsaa Summen af Sejlskibstonnagen og den
tredobbelte Dampskibstonnage, maaler vel, rent abstrakt,
Arbejdsevnen, Men i det konkrete Tilfeelde vil et npj-
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agtigere Maal for denne kunne findes, naar man kender
Middelstorrelsen (S) af Skibene, Middellzengden (L) af
deres Rejser, Middelhastigheden (V) under Sejladsen og
den til de forskellige Operationer i Havnene pr. Register-
ton nedvendig medgaaende Middeltid (t); det, man finder,
(A), er Skibsrummet multipliceret med den af dette 1
vedkommende Farf, under de gunstigste Forhold, mu-
ligen opsejlede Vejleengde. Middelbestuvningen (b) og
den i Virkeligheden i Havnene medgaaende Tid (t')
maa endvidere kendes, for at det virkelig udferte, nyt-
tige Arbejde (B) kan beregnes, og mnaar heri Rejsens
Middellmngde erstattes af Middelfragten (f), findes den
virkelige Brutto-Fortjeneste (C) af Skibsfarten. Dog
maa det herved erindres, at Passagertrafiken ikke er
medregnet, hverken i det udfprte Arbejde eller i den
opsejlede Fortjeneste, - '

- Med de i Parenthes angivne Betegnelser og Indices
s og d, henholdsvis for Sejl- .og Dampskibe, kan da den
aarlige Skibsfart maales ved Hj=lp af falgende Formler:

T — T, 3 3T,
A e T.L., m. (t} _i“ T,,;Ld w,, (t}
B = hLT.L, &, (t) -+ bT.L, ¥, (L)

G = f.h,T_.. w- I:tli) —l"‘ f.jded w., (U)

idet Funktionen: ¥, (t) ,__.,L_B_ﬁf___j som ifelge en oven-

1—#-' + t.8,
for gjort Forudsetning tilnermelsesvis er lig f; W, (f).
For Danmarks eller specielt Kebenhavns Handels-
flaade give de foreliggende Data ikke tilstreekkelige Op-
lysninger til at gennemfore Beregningen. Ifslge Stati-
stisk Tabelvaerks 4de Rwmkke, Litra D Nr. 19 var for
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det egentlige Danmarks Handelsflaade i 1891: T, =
187,766, T, — 116,652 og altsaa T — 537,722 Register-
tons: endvidere: §, —61 og 8, — 340 Registertons.

- For den i Kobenhawn ind- og udgaaende, inden-
landske og udenlandske Skibsfart er derimod Materialet
fuldsteendigere, og man kan derfor bedre danne sig et
tilnsrmende Skon derom.- For 1891 var: T, — 615,945,
T, — 4,704,612 Registertons, b, = 56.; pCt., b, = 30.;
pCt. eller henholdsvis 760" og 414 Kg. brutto pr. Re-
gisterton. -~ Anslaas endelig for Sejlskibe saavel som
Dampskibe Rejsens Middellengde L pr. Registerton
til ¢, 500 og pr. bestuvet Ton til ¢. 700 Spmil*) og
Middelfragten f i Overensstemmelse hermed til 5—7
Kr, pr. 1000 Eg., altsaa 0;—0., @re pr. Kg., faas
umiddelbart, naar Hensyn tages til de noget andre For-
hold her end ovenfor antage-t :

A= (T,+TyL = 2660 I&Iﬂlmner Registertons Spmil

B = (T, +bT)L = 1691 Millioner Vagttons Semil
(Tons 4 1000 Kg.)

C =T +bTHf = 12—17 Millioner Kroner.

Til Sammenligning fortjene det forenede Damp-
skibsselskabs Driftsresultater at anfores. Den fotale
Netto-Tonnage af dets i 1890. i Fart verende 101
Dampskibe var: T -=-44355 Registertons, den tilsammen
opsejlede Distance 2,579,526 Spmil eller pr. Skib
25,5394 Somil, og den samlatlﬂ Bruttﬁ-lndtaegt 14,158,524
Kroner. Heraf er en Del tjent ved Passagerfart, men

*) Middelrejsen pr, bestuvet Ton maa vare en Del stgrre end
pr. Registerton,; da Skibe i l=ngere Fart, for at Rejsen skal
kunoe betale sig, gennemgaaende maa vmre st®rkere be-
stuvede, :
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den resterende egentlige Fragtfortjeneste vil dog n=rme
sig det for den samlede kebenhavnske Skibsfart fundne
Belogb C; og endda falder Sterstedelen af dette netop
paa Selskabets egne Skibe. Det er et for vort Lands
eneste storre Rhederi i Sandhed stolt Resultat, men et
Spergsmaal er det dog, om det maaske ikke for Landet
selv vilde vere tjenligere, om en Konkurrence her var
mulig,

Selskabets aarlige Brutto-Fortjeneste pr. Registerton
belgb sig i 1890 til 319 Kr. og gennemsnitlig fra 1867
til 1890 til 373 Kr. Udgifterne vare henholdsvis 277
Kr. og 303 Kr. og altsaa Netto-Fortjenesten 42 Kr. og
70 Er. Forretningen har saaledes varet glimrende, og
det udbetalte Aktieudbytte var i de forlsbne 24 Aar gen-
nemsnitlig 8%/; pCt. p. A. En saa hgj Fortjeneste kan
et Lands Handelsflaade i Almindelighed ikke paaregne.
Selskabets Sterrelse, talrige Agenturer og i Virkeligheden
monopoliserede Stilling opveje Vanskelighederne ved ab
opnaa tilstrzkkeliz Bestuvning af dets Skibe med deres
i Hovedsagen faste Ruter og bestemte Afcangstider.

For Kebenhavns ind- og udgaaende Skibsfart kan
ifelge det foregaaende Brutto-Fortjenesten af den egentlige
Fragtfart pr. Registerion anslaas il gennemsnitliz 4.5,
K, for Sejlskibe og 2.5, Er. for Dampskibe, naar Rejsens
Lzngde er 700 Semile, men henholdsvis 2.., Kr. og 1.,
Kr. pr. Tur af Middellzengde 200—250 Sgmil, naar den
hertil svarende Middelfragt belsber sig til 3—4 Kr. pr.
1000 Eg. Regnes Sejlskibene at foretage henholdsvis 20
eller 30 og Dampskibene 55 eller 90 saadanne Ture pr.
Aar, vil da den aarlige Brutto-Fortjeneste for de farste
belsbe sig til c. 80 Kr. og for de sidste til ¢c. 136 Kr.
Det behsver dog neppe at tilfejes, at disse saavel som
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flere ovenfor anferte Tal ikke kunne gere Fordring paa
nogensomhelst Nojagtighed, men kun ere at betragte som
lgselige Tilnwrmelser. For Norges samlede Skibsfart
regnes en aarlig Brutto-Fortjeneste af 90—100 Er. pr.
Registerton og for Sverrigs noget lignende; Netto-For-
tjenesten anslass derimod til 20 Er. Under Hensyn til
Forholdet mellem Sejl- og Dampskibstonnagen kan Middel-
prisen pr. nybygget Registerton swmttes til 300 Kr., og
den deri nedlagte Kapital vil altsaa kunne forrentes og
amortiseres med 62/, pCt. p. A.; regnes derimod Middel-
vierdien pr. Registerton af den foreliggende Handelsflaade
paa Grund af dens mange ®ldre Skibe ligesom i»Dan-
marks Statistik« til 170 Kr. for Sejlskibe og 450 Kr.
for Dampskibe, eller gennemsnitlig 200 Kr., kan dette
Belob forrentes og amortiseres med 10 pCt. p. A.

Det er i det foregaaende vist, hvorledes Skibsfarten
har udviklet sig i de senere Aar, hvorledes i Begyndelsen
Dampskibene syntes helt at skulle fortreenge Sejlskibene
af Markedet, men ogsaa hvorledes disse efterhaanden
atter med Held have begyndt at optage Kampen imod
hine. Det er ligeledes omtalt, hvorledes dette paa den
ene Side skyldes Skibsbygningskunstens Udvikling og
den fuldkomnere Sortering af Vareklasserne og paa den
anden Side staar i Forbindelse med Havnenes bedre
Udstyrelse, Etableringen af Agenturer o. dsl. For Skibs-
farten ere de moderne, hartige, fuldkomment udstyrede
Skibe neppe af storre Betydning end de nyere Havnes
bekvemme Indretning og hurtige Expedition. Men netop
i denne Henseende er endnu hyppigt et Misforhold til
Stede. Naar Atlanterhavets »greyhounds« efter deres
vilde Vaddelgb over Oceanet, hvor Recorderne regnes 1
Minutter og Feltraabet er: hurtigst over eller til Bunds,
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mangen Gang roligt maa vente deres 5—86 Timer paa
Mersey Bdrren undenfor Verdens naststorste Havn, maa
man undre sig over, at sligt er muligt. |
Kebenhavn har, som anfart, en Skibsbevagelse
afc. 5/, Millioner Registertons om Aaret, svarende
til omtrent 330 Registertons pr. 1eb. Meter Bol-
veerk i Havnen. Naar der desuagtet undertiden har
Iydt Klager over Mange!l paa Plads, er detie ef Tegn pan,
at Havnen ikke fuldt ud tilfredsstiller Nutidens Fordringer.
Den Frihavn, der for Tiden er under Bygning, skal
vasentlig bidrage til at afhjmlpe dette Savn, og ved de
5000 lob. Meter Kaj, som herved fejes til vor Hawn,
fuldt udstyrede med alle Akkomodationer, vil Skibs-
bevegelsen kunne forpges med mindst 21,
Millioner Registertons om Aaret. Dersom altsaa
Trafiken ikke samtidig formindskes i den gamle Havn,
maa vor Stad kunne naa en Skibsvzgelse som Ant-
werpens eller New Yorks. Men det er da nedvendigt, at
Handelen tager et meegtigt Opsving. Det er Handels-
standens Opgave at knytte nye Forbindelser, drage
Mellembandelen hertil og vove Kapitaler paa store og
dristige Foretagender. Og heri ber alle statte den, thi
Handelen og Skibsfarten er Byens og dermed Landets
eneste naturlige Velstandskilde. Danmark er ikke et
Land, hvis Hovedstad er Kebenhavn, men denne er en
Stad, hvis Land er Danmark, Intetandet Landi Verden
— TUruguay og Hawaii alene undtagne —- har i Forhold
til dets Indbyggerantal en saa stor Stad som Esben-
havn: over /; af Danmarks Befolkning er her samlet om
Regeringspalmerne, Borsen, Theatrene og Universitetet.
Men hverken Regering, Kunst eller Lerdom kan fede
0s, og 1 Betragtning af en saa enestaaende Centralisation
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maa vi n@rmest sammenligne os med de gamle Hanse-
steeder, sende vore bedste Krafter til Bersen i Stedet for
til Universitetet og saaledes danne en Handelsstand, der
med Rette kan indtage Pladsen som Landets ferste og
dominerende Stand, kort sagt sette alt ind paa Handelen
og Skibsfarten,

Og dette gmlder igvrigh ikke alene vort Land, men
er mere eller mindre overalt Tidens Lesen. Med Bifald
modtog derfor ogsaa fornyliz vor magtige Nabostat
Parolen af Tysklands unge Kejser, der med saa stor
Energi seger at forstaa Nutidens Samfundsspergsmaal;
»die Zeit steht unter dem Zeichen des Verkehrse gav
Genlyd i hans udstrakte Rige langs Jernbaner og Ka-
naler, Floder og Kyster. 2



