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zum Ausgleich der Verpllichtungen disnen konnen, wollen wir mit aller An-
slrengung und Entsagung hereinholen und verstatken, gerade auch aul demy Gebiele
des Verkehrswessns, Wir werden aber um so besser diese Last tragen kinnen,
j¢ mehr uns die Arme [reigegeben werden, um uns wirtsehaftlich zu entfalten
und zu riihren. Der starke Arm der Wirschaft is! der Verkehr, er muB an der
Erleichterung dovomd selnen Antejl haben,

Dann wird er die Wirtschalt holeben kinnen, wie riher schon wiederholt
i rein wirtschaftlich bestimmien Krisenzeiten, dann werden sich auch die
inneren Spannungen innerhall der Vorkehrswirtschafl gum erheblichen Teil von
selber lsen und die Moglichkeil frejar Veroinharung, der friedlichen und schied-
lichen Konkurrens, aber auch der Vereinbarung zu beiderseitigem Nutzen und der
Arbeitstoilung ergeben, die jedem das Gebiet beldft, aul dem or seine beson
deren Vorteilo enlfalten kann. Wenn das Institut filr Verkehrswissenschaft wie-
der einen Gedenktag feierl, hotfe ich, dal sich die Vertreter aller Verkohrszweige
unter ginstigeren Bedingungen, zufriedener mit ibror Lage und ihrem Zusammen-
witken, znsammenfinden und sich begriiben mit dem alten Hanseatenruf, den
Ballin aul seinen Schiffen oft den fremden Berufsgencssen vom Verkehr zu.
gerufen hat: , Meine Herren: Es lebe — — — gdie Konkurrenz!" — — — das
ganza Verkohrswosen in allan seinen Zwaigen!

Schiffsfrachten und Schiffspreise 18971927,

Von Prof. Dr. Sven Helander, Nirnberg.

Bei der Betrachtung der aligemeinen Entwicklung der Schilfabrt in den Jahren
1697—1927 kommt es vor allem aul die beiden Zentrallragen an, die Ent-
wicklung der Giter- und Passagierfrachten uad die Entwicklung der Schiffspreise.

Der intemalional ganz allgemein anerkannte Frachtindex, der am weilesten
eurickreicht, ist der des ,The Ecopomist' (Londan), Er beginnt mit dem Jahre
1598, Im folgenden wird er vor allem benutzl. (ber seige Zuverlissigkeit wurden
besoudere malhemalische Untersuchungen angestellt, ber die weiler onten be-
richlel wird,

Die Notierungen der Schiffspreise der Zeitschrift ~Fairplay”, die sich aof
det Preis eines neugebanten 7500 d.w.1. Damplers beziehen, beginnen ebentfalls
im Jabro 1898. Fitr alle Jahre wurde der Durchschniit der verschiedenen Be-
rechnungen berechne! und diese Durchechnitte wiederum so umgerechnet, daf die
Zahl des Jalires 1508 = 100 gesotzl ist. Daraus ergiht sich ein Schiffspreisindex,

der, dx er im gleichen Jahre anfingt wie der Frachtindex des ,The Economist”,
mit ibm unmittelbar verglcichbar ist.

Frachtindex.q

Durchschgitt d. Jahre 1895— 1913 — 100 1595 == 100 il
Jahr
1597 - —_
1594 121901 1000
1643 119.45
1500 134.67 1165

!} The Economist, 1 1, 21 Juli, Monthly S & i—
The ELanulm‘st kﬂiuulst[u.ng: y ' Sepglement, 5.3 Vou 191 sl

%) Preis in den leteten 3 Monaten

Frachiindex
— = _ e ——— S——T
" Durchsehnitt 4. Jahire 1898—1918 = 100 1598 = 100
e (3.05 Bl
1901 L
1902 8699 714
1903 £7.26 T1.6
1904 88.17 A
1905 HB.58 80
1906 89,57 73.3
1807 2090 'H.!,‘;
1903 T8.32 G2
100K B2.08 B1.3
1910 B4A4B 693
1911 D304 TR0
1912 130190 107.4
1913 116.54 064
1914 — it
1915 — =
1918 -— :
im7 — =
i - =
1 —
510,17 4185
{gé? 164,24 1512
1882 14100 164
14923 12418 1018
1924 13194 1080
1926 11892 7.6
1926 12760 Y 104.7
1527 18756 104.0
Prais einos neuen 7600-1o-Frachidampfera 18958—1927,
[Jabresdurchachniit)
Preis doa Schiffox
Jahr im Jabresdurchachnilt 1868 == 100
in £
18497
BUS 48,760 1) 1000
%m 8,083 106.8
190 5b, 633 114.1
1901 51,081 1048
1508 46,000 M3
1903 44,250 9'0,?
1004 38875 .
1005 33,219 g0.4
1906 42 833 879
1907 40,200 828
1904 35,000 738
1909 36,125 T4.1
1910 A7.563 e
1911 41,000 lf;..é
i1z { 55,000

1) Diese i nd der Mosatsdurchschnilte; for 7 Monale waren

e mhﬂ:h?lwm.lzwm sich die einzelnen Frachien aul abnormer

€. Dia Zah) ist somit mil demm Durchschnitt der sndecen Jabre nichl vergleichbar (The
1727, 1, =, 108).
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e — — — — — — —_—— —
1ak ! Proia dew Sohiffes 1
r im thur&uﬂmhuhniu 1898 == 100
n
1913 04,750 112.
8
}g:; 48,500 a0.5
1918 T8,760 161.6
i 158,78} a15.4
S0t 187,625 2849
1910 172,750 d5dd
1480 105,838 £07.9
1991 218,176 4500
1 77,987 150.9
1603 62,007 126.6
1994 0,500 180.3
s Gl 458 126.0
II»DEG 7,488 117.%
ey 54,700 Lig?
I 12,938 | 129.1

Zusammengeatelll aus Fuirplay, Weekly Shipping Journal, Vol. CVIIL, No. 2356, 5, Juli 1928,

Man merkt sofort eine uBerst gleichiormige Entwicklun -
Schilfspreisindices. Will ich mit nocl'? grﬁﬂererg;:nkthait, nlsgdg:r.&igr?t ::;d
mag, messen, wie eng Frachten und Schilfspreise zusammengehdren, so bietet
mir eino Methode der mathematischen Statistik die Moglichkeit dadnrch, daf ich
die sogenannte Rorrelation dieser zwel Kurven berechne. Ich hekomme dann einen
lﬁurrulnttqnskuaﬂuiemen. der wochseln kann zwischen — 1 und + L, wobei — 1
d:? ghinzlich enl:emgmtzla'n.ichluug und 4 1 das shsolute Zu.samn;uﬂ[zlle.ll der
beiden Kurven aneeigl. In der genanen Korrelalionsrechnung wird auch der mitts
lare Ejahlcr kalkuliert, was folgendo Bodoutung hal: wenn der Korrelations-
kooffizient verhiilinismiBig wenig, d.h. 2. B. nur etwa dreimal grober ist als der
ﬁ::lles?ﬂ Fﬁzmn?ﬂ;t noch l:all;.ekod-ar eine nur schwache Korrelation vor, wih-

ion um 30 igt, j X i iziont |
'!Farhgllnis zum mitlleron I-'ehslaxr i::. oY PSR e Sptmolalionsbeitticiont 1
. Diese Vorbemerkungen waren nétiz, um die Dedoy
lionskoelfizienten verstehen zu i:mmeng; Dia Koﬂa]atinniu:iis?liﬁnd;;r KF?m”:I]]t
indexkurve und der Schiffsproisindexkurve betript:

1808—1913: 0,905 4+ 0,045
1920—1927: 0,994 4-0,004.

Der letzte Korrelalionskooflizient der hichs ich j
— te, den ich jemals in i
:‘ouchun!en irgendwo gefunden hahe — wird b-em;dm :turklbeeinnuﬂtm;;nﬂ
€N gemeinsamen atarken Fall baider Kurven in den Jahren 1920—1921. Zur Kon
trolle wird desbalb die Korrolation berechnoet : . :

1921—1927; 0,796 + 0,138,

Nach den vorbin gegebenen Erliuleru i
: ngen kann der Korvelationskoeffizi
E;i;hﬂm 1 belragen. {n beiden Fillen belrigt er hier 0,9, Es wur;em::ﬂ?ti[m‘
Fuhlemllm wenn der Korrelationskooffizient etwa dyeimal grofler als der miltlere
?crhllitn?;. l;-;l‘l r:;;e l;h:lnr:hnm E::relatiun ru vorzeichnen pllegt — hier ist das
Peri-:;:a 5 e g8 [} '} von dem exorbitanten Verblinis fir die
it dicsen Kontrollmitieln, die uns die hohore Mathemati i
: ¢ " tik gibl, ist a i
exakler Evidenz bewicsen, dafi rwischen Schiffspreisen und thchl;e: einmprﬁ-l

zipieller Zusammenhang bestehf. Hohe Frachten bringen hohe Schifls-
preise und umgekehrt, und zwar steigen und fallen die beiden Kurven mit
ginem auffallenden Grad von Parallelitit, einem Grad, den wir mathomatisch
festgelegt haben.

Ein Einwand wiire hier noch miglich, namlich daB die festgestelllen Regeln

fir die Kriegszeit nicht gelten, da wir in unserer obigen Statistik die Knegs-
zeil ausschliefen mubten, da . The Economist" fir diese Periode keinen Frachi-
index geben konnte. Es besleht aber folgende Moglichkell, diese Schwierigkeit
zu umgehen.
" Das einzige Land, dessen offizielle Statistik Ahnliche Berechnnngen mag-
lich macht, ist Schweden. Die Schiffabrissiatistik dieses Landes verdf{fentlicht
=eit 1913 jahrlich Angaben fber den Versicherungswerl ond die Brutto-Fracht-
cinnabmen der gesamien schwedischen Handelsfloite wnd das steverbare Ein-
kommen aller schwedischen Reedereien. Wir werden anf diese Slatislix noch
zuciickkommen, siellen aber hier zundchst folgendes fesl: Wenn wir dis vor-
liegenden Angaben so umreclmen, dad der Versicherungswerl (der, wic uns von
sachkundiger schwedischer Seile milgeteill wurde, dem Marktwerl recht genau
entsprochen liat) und die Angaben 0Ober Brutiofrachten so umrechnen, dad
Angaben dber Versicherungswert und Brutlofrachien sich je Brutiotonne ver-
stehen, vnd wenn wir diese Angaben wiederum umrechnen mit den Zahlen fir
1913 =100, so0 erhallen wir folgende Tabelle:

Handelsflotle Schwedens 1913—1927.1)

—_— — ——
Wert der Drutio- Brutto-
gesamien | frachiein. | T Wert in I’r;.lgdu:i; -:i‘r E‘IET frachtein-

Jabe | Flotte in nahmen in Mi Eromen 1 nahme [o
Mil. | inMill. | DRT | joBRT | %dmen | 19U | gy
Kronen | Kronen » 1913 w100

1913 | 190951 | 161,827 1,204 16109 | 13449 | 10000 | 10000
1918 | 193025 | 17433 1,245 15467 | 11814 | 9601 8754
1915 | 253,136 | 262508 1146 | 2088 | 24554 | 15712 | 18332
1916 | 445595 | 46530 1409 | 40207 | 42235 | 249560 | Bl404
1917 | 594364 | 359,426 1008 55178 | 33072 | MBTL | 25260
1918 | 748787 | 630,401 1,036 72207 | G0BS0 | &4865 | 4b24d
1919 | 768758 | 634139 | 1085 70763 583.92 139,43 434,17
1990 | 867847 | 59599 | 1167 | 74366 | 59637 | 46164 | 44343
121 | 527008 | 253135 L128 | 46721 | 22443 | 29008 | 168.57
1922 | 397801 | zosEme 1242 | 32029 18427 | 19883 | 13701
1923 | 382170 | 248520 1311 29151 | 18857 | 185098 | 14085
1924 | 370328 | 246300 1342 w8 18353 | 17130 | 18646

305853 | 257784 L7 | w7 | 819 | 84z | 13697
1935 | sves71 | 287,081 1,440 276.96 19935 | 17186 14R.23
1997 | 396262 | 306,935 1478 25511 | 20760 | 16643 | 15438

Die Tabelle hat den Vorzug, daf sie die gesamte Handelsflolie eines Landes
(also alle Arten von Schiffen) umfaBt und hierbei auch die speziellen Schiff-
fahriskonjunkturen eines neutralen Landes wilhrend der Kriegszeit brimgt. Uns
intercssieren hier besonders die beiden lelzten Kolonnen, die eime Art von Index
liber Schiffspreise und Frachten enthallen. Schon aof den ersten Blick kann man
feststellen, dad ein recht hoher Grad von Parallelifit awischen den beiden Indices

T} Statistisk Arshok, Stockholm.
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bestehen mul. Denutzt man hier wiederum die feinere Methode der Korrelations,
rachnung, vo erhilt man dis Koreelation

0,980 - 0,035,

d. h. der Eorrelationskoelfizient ist 27mal gi6lor als der mitllece Fehler. Nagh

dem vorhin Angelibrten ist dem Leser schon bekanot, dal dies emen inlersy
hohen Grad von Parallelitidl der beiden Kurven beweist.

Damit ist der vorhin aulgestellte Satz, dof Schiffspreize und Seefrachien die

Tendenz haben, sich parallel zu entwickeln, auch himsichtlich der Kriegsreit als
erwissen anzuschen.
Es ist selbstverstindlich, da8 die Schiffspreise hierhei eine grofere Stabilital
aofweisen, whhrend die Seefrachten rich schneller verfindern kinnen.
Um das AusmaB dieser verschiedenon ,Nervositit” der Preise festzustellon,
haben wir [olgende Berechnung angestellt:
Zunichst berechnen wir dies aul Grund der englischen Schillspreis- and
Secfrachlenindices, dio vorhin angeflihrt wurden. Fir den Schiffspreisindex
stollen wir fesl, daB der Durchsehnilt der Indexzahlen 1898--1913 = 91,85 ist. Wir
berechnen, win grofl die Abweichung in jedem Jahre (gleichgaltig, ob positiv oder
negativ; dean s sind ja nur dia AusmnSe der Ahweichungen, die wir kennen-
legnen wollen) Ist, und slellen dann lfesl, dab sie bm Durchachnilt jihrich 11,08
betragen, Das  bedeutel, dal die jihrliche Abweichong wom [Durchschnifl alley
Juhre 1206 9% von diesem Durchschnitt assmacht. Eine fhnliche Berechnung
boi den Seefrachien ergibl eine durchschnittliehe jihrliche Abweichung von
158 06. Damit istl also bewiesen, dal diz Leichibeweglichkeit der Schilfspreisa
geringer als die der Seclrachlen st Auch Mir die Nachkriegereil kommen wie
zum gleichen Resoltat: 1920—27 31,89 jahrliche dorchschniltliche Abweichung
bel den Schiffapreisen und 44,7 9% bei den Seefrachien, Schalten wir dns anormale
Jahr 1920 auy, so wird das Hesultal 1921—27: 490, jihellche durchschnitiliche
Abweichung bei den Schilfspreisen und 11,1 4% bei den Seefrachien.
Benutren wir wiederum die angelibrie schwedische Tabelle [Or Alnliche
Berechinungen, so crhalten wir Jolgonde Reaonltate- Der Durchschnitt Hir die
Periodo 1913—27 ist 242,27 und die dorchselmitlliche Abweichang (hierbei ist
die ganze Kriegskonjunktur und die folsende Zeit der Schiffahriskrise cinge-
schlossen) 104,60, also 48,8%c des Durchschniils, Bei den Seefrachten bekonimen
wir oinen Durchschmitt von 219,13 und einen Durchschnilt der Abweichungen
von 106,79, also 48,7 o des Durchschnitts.

In allen Fillen ist das Resultaf, wiv man die Berechnung auch variicren
mag, dad die Schilfspreise cinen geringeren Grad von Leichl-
beweglichkeil als die Seefrachlen aufweisen

Beriicksichligh man  den matbemalisch bewiescnen engen Zusammenhang
gwischen Schiffspreisen und Seefrachten, wie er vorhin festgesiellt wurdo, und
bericksichligt man femer. dal alle gelundenen Prozenisitzo #iher die Laichl-
beweglichteit der Schiffspreize zwar niedriger, aber nichl sehr viel niedriger als
die enisprochenden Zahlen der Seelrachilen waren, 50 st man =u dem Schinfsatz
borechligt, dal auf eine Slcigerung oder Senkung der Seefrachten
die Sehilfapreise mit nur wenig gevingerer Inlensitit als die
Saclrachten selbst reagieren.

Wir baben in den obigen Untersuchungen mit dem Frachtindex des Eeo-
nomist gerechnet und kinnen diese Schlfisse gogen oiwa aufiretende Einwinde
den weiteren fundieren. Wir prifen deshalb die Zuverldssigkeit dieses Frachi-

Sy
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N, I“r - £
inﬁ-% gehen folgendermaBen dabei vor. Wir nehmen den F:mhlmdlgx einer
anerkannt auloritativen Organisation wie der British Chanber of Shipping und
vergleichen ihren Frachlindex mil dem des Economist. Da hei diesen Indices
nicht our verschiedene Houlen berlcksichtigt worden sind, sondern der eine Index
mit Hilfe des arithmetischen, der andere mit Hilfe des geomsirischen Miltels be-
rechnet witd, miissen Abweichungen im Resultat bei unserer Kontrolle leicht
hervorireten. Da ,The Economist” den Durchschnilt von 1898—1913 = 100 selat,
aber die British Chambor of Shipping den Durchschnilt des lahres 1920 - 1,_00
sotzt, Technen wit beide Indizes aul die Basis der British Chamber of Shipping
um und bekommen fir die einzelnen Monaly der Jahre 1820—27 folgende He-
sultate:

Zosammengtollung des Frachtiadex nach [The Economist™
Inhresdurchschnitl vor 1920 = 100,

e
——

Monat 1920 | 1921 | 1082 | yes | 1o | 1m2n | 1086 | 19m

Januar 1258 | 4457 | 30.01 26.01 28,71 | 2611 L2803 | 3TN
Februac 13543 | Brse | 80096 | 25671 2758 | W41 | 2148 lET.-IEI
Mitrz 18414 | BESS | 3081 20,29 27.84 2452 | 204 2704
April 115.44 3563 | 29452 25,33 2693 | ¥1I7 2005 | 8588
109,60 | 3613 | 2855 B8 | 28046 | 3240 1886 | 2641

i 5779 | 18 | 2454 245G | 02 2047 | Bl E0
itﬂl lg}ﬁ | BB 21l 25.58 23.606 L 22 Eﬂ.ﬂ
Avgust anos | 3800 unBh 2254 2341 2186 400 4 0wl
Septernber 8215 9535 | 9617 .41 25.20 2250 '29.1?} a4 A2
Oklober 90,94 f235 | 26.00 2460 2555 | 2240 | 8582 24,12
November T7.61 2112 Frea @540 25.91 2331 18,65 .'E{.!S
Dezember 54,90 3071 20717 25.00 25.065 £IET S ET 2318

Jahresdurch

o000 | B612 | 278 | 601 | EHBET | 3HL | B0 Z0.00

Zusammenstellung des Frachtindex der British Chamber ol Shipping,

Monal won | 1021 | 19z | 192 | iome | 1925 | 1900 1 1927
Junusr 2 46351 3207 &9.42 20,78 anda | oehal 0.56
Febraar {a¢ | 8798 | 3087 | sot | 3156 | 2877 | 2288 | 3118
Mirz 41 | 3749 | 38325 | @a7 | 3204 | 2608 | 186 | S0.42
April 127 F9.45 A0 05 2ed 31.00 o535 52 2844

ai 421 | sess | sexe | 8077 | B0a0 | e427 | 2278 | sa
Juni 112 | 4245 | 20083 | emds | 2900 | 2866 83T | 26.81
Jali o | &h— | 2980 | 27.01 274l 2200 B | 2480
August 84 | 4021 | 2784 | 2500 | 2784 | 2360 | 2737 | .50
Seplamber 81 | 8442 | 91— | 2643 | We7 | 2337 | 2K | 2690
[ktober 5] noE s B n 0.0 30.13 2454 4912 bor it |
Novembear B0 20.78 of.02 F1.80 29.29 2507 -I'IG.H!- £
Dezember o wE.a1 3104 2800 2421 26.50 a0 27.11
"hm’uﬁ"h' 500 | 3150 | 2078 | 2838 | 2088 | 22 | gr98 | 270

Man kann wiedarum schon mit dem Auge sehen, daB sowohl die Entwicklung
der Jahresdurchschnitte, wie auch die Hnn,nluantwit_:k]lmg innerhalb der oin-
telnen Jahm einen stark gleichlirmigen Charakler zeigen.
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Dz uns das Auge kein gany zuverlissiger Boobachier ist, um festzustollen,
wie stark dieser Zusammenhang (der ja in verschiedenen Jahren wechseln mul)
ist, s0 nehmon wir wieder Korrelationsrechnungen vor, um die Art dieses Zu.
sunmenhanges ganz scharfl zg priifen. Pritlen wir nun sowobl die Monstskorrela.
lionen der verschisdenen Jahre als auch die Korrelationen der Jahresdarchschnilis
lir sich, so ist diesa Kontrolle ganz besonders streng. Handelt ez sich doch um
eine Periode, die besondars reich an Verinderungen war, und die andererseits von
zwel verschiedenen Stollen nach verschiedenen  Methoden regisiriert wurde.
Wir stellen folgende Rorrelationskoellizienten zwischen beiden Frachtindices fest.

Monatliche Notlerungen des ls 130 0877 4- 0.013
W 1991 0880 0083
DL 1 OanEoges
= e X (-
oo 1M 09250008
w w1925 09330087
W s - 1926 0.986 3- 0,007
“ - o ... 1927 0934 J- 0,087
Jahreadurchschnitte der Jshro 1920527 - 2,971 o018

Erinnert sich der Loser daran. dad das mathematisch demkbare Maximum
(bei zwol absalyt susammenlallenden Kurven) ein Korrelationskoeflizient von |
38t 50 wird or dieses Resulial jener besonders scharfen Kontrollo richtig win.
2uschiilzun wisson, wenn nur in zwei Jaliren der Korrelationskooffizient unter (.9
gesunken jst, ohus jedoch auf 0.8 herabzugehen. Das arithmetische Mittel der §
ersten Korrelationskoeffizienten ist 0,932, dns goomelrische Mitlo] 0,930,

Unser Kontrollmittel hat das unzweidentize Bosnlial gezeigl, dal eino stark
ausgeprigle Korrelation zwischen den heiden nach verschiedenen Mathoden auf.
gestelllen Frachtindices auch in dieser bewegten Schiffahrisperiode besteht, Wenn
cine von verschiedener Grundlage ausgehonda Borechuung zu (aat fihndichen Re.
sultaten {ihrt, so darf man hierans dje Schlubfolgerung siehen, dad der Fracht-
index des ,The Economist” als vollkommen ruverliissig apnzu-
¢rkennen isl. Wir sind deshalb berechtigl, mit diesem Index hior zu arbeiten,
Man siehl auch ferner hisrin sine Bestiligung, dall die allgemeinen Resultate,
zu denen wir obep kamen, aul einer an sich zuverlissigen lndaxhamhnung
aulgebant waren.

Unsere bisherigen Berechnungen haben nar il curoplischem Material ge
arbeitel. Aulerhalb Eumpas liegen verhiltnisinadip pute Angaben von Japan vor,
wo die offizielle Statistik die Frachieinnahmen Qor japanischon  Reedercigesell-
schaften milteill. Dje Statisiik warde im Jahre 1009 cingeschrinkl, so dab sie
spiter nur div Reedersien, die Schiffahrt als Haapliitigkeit betricben, umfable
Da im folgenden jedoch die Frachleinnalinen je BRT cntersucht werden, so jst

diese Verdndernng von nur geringem Einflud. Wir stellen danach sine Entwick.
lung fest, wie sie Tabolle S, 101 zeigl.

E-E % 3 glLd

Wir vermerken hier verschiedene Unterschiede, dio spiter noch zq besprechen
sein werden., Es darf nicht vergessen werden, dal es sich om den allgememen
Durchschnilt aller japanischen Roederaion handelt, so daB rein japanisch
Einflitsse viel stirker hervortreten. Yon 10051906 war . B. in Jepan ein
Rilckschlag der Frachten, der In England njehl 4 beobachten war. Die groBers

egungsireibeil Japans [n der Krisgszelt im Vergielel zu Schweden, das wirl-
schaftspolitisch abhiingly war, ermoglichte {hm eine stirkero Steigerung der
Jjapanischen Frachten, als sin den schwodischen Meedersion méglich war.

Schiftsirachten und Schilfspreise 1897—1927. 101
. Die japanischen Reedereicn 1500—19271),
R 1 ttalracht.
Druttofracht. Brottolmotit. i ey
Jahr = e einnahmen clnnabmen je URT
in Mill, BRT in Mill, Yen j» BAT 1000 = 100
5§ ' 53,89 100.00
1501 Pt %538 | .81 102,61
1808 0,570 51,905 56,93 13&3 ;
1903 0,408 55,626 ’ 240 9808
1604 0,422 ‘ 38165 00,35 10804
1905 0,473 4413 [ 412,80 1or
1906 (/562 44,031 7836 . 820
1907 0,502 50,424 | 83.76 016
1908 0,548 50,141 7783 ‘ 9247
1809 0576 37,488 E0,00 il
1910 01,1700 0501 G816 , gat
0.549 44,894 | 69,18 BT
s 0302 51,500 7580 |
s 0755 59,630 | 0,94 gg.gg
1914 842 37966 | 48,9 1 8283
}gus 0,596 5,845 B4.68 10137
1916 0,981 151,904 | lﬂ-l.% jee
1917 1127 200,182 2L76 31300
1918 1387 648,453 l ﬁm g
1918 1408 804,575 '; G 45208
1020 1,590 548 551 219.26 $62.18
1921 2110 256,125 | 12142 145,19
022 2040 200,943 l 100, 120,75
1093 2003 208, 706 10321 3.
Lo 267 354899 112,44 154,45
1% 9205 943,603 110.53 13247
;ggi 2260 259,704 115,42 ;J;ig:
1927 2,636 4,767 104.24

Lonj i i tudieren, so gibl der
Will man den KonjunktureinfuB noch eingehender s : 2
bei ws:ilcm leicht bewoglichere Mackt (fir time charter Frachlen die Moglichkeit
v i {g jotzt Indices Woils von der
lime chartor Markl angeld, so licgen ht_s jelz :
Hriu;h;iag}hﬂb;; of Shipping (monatlich a}:ar e:stlg;;) m@ﬁiﬁﬁl?ﬁﬂsm
i 3 i ‘s List, 4. Aupus! ini
Angier (verbffentlicht in Lloyd's L i A Ml planiidrar
seit 1008 vor. Bs is! also nur durch die Zahlen von Ang e 11]17’ TSN
i ie Kriegszeil zu erhalien. So kommt er &, B. fir das Jahr
ﬁhﬂﬁ:‘n}mmﬁu c::lwas fiber eine ‘h'emli{;mhung ;}e; i’iatﬂen gﬁe:ﬁ:;;:u1§:ml?:£;
ile Vierfeljuhr sogar zu giner Vepdreizehnfachung pe :
;%ifur;f Htli?:j:?: le?? f‘;:hnet er domit, daéﬂ der Jn.l;]nfdadnmhschmtt elwa
. Durchschnitl des Jahres 1913 liegen wiirde. \
lﬂlﬁhh;l::: !ﬁlfnﬂ:lrik soll auf Augaben von der gm:]ienﬁ"i':’ell ;Ttmgﬁ:ﬁljf
N . ; . i
vorieilbafl digs an und fir sich ist, so hat es lir die Kriegsze e g
i I oilig bestimmis Frachisilze darin miten nd,
Tﬁf dl;u?;:: gwﬁﬁsl\'gmﬁws nicht charakieristisch wiedergegoben wird.
Ohne umfassendéren Statistiten vorzugreilen, haben wir aul Grund t:?u 1::1
panischen Materials folgende Berechnung vorgenommen. In den ,Financial an

I} Finamelal and Economic Anoual of Japan, Tokio, .
Labtsehr. £ Verbabrvwlvonsahaly 9 Jabrg et X
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Economic Statistics of Japan" werden monatliche Chartersiitze fiir Schille ver.
schisdener Qualitit seit 1914 angegeben. Wir haben das arithmaotische  Mitis]
dieser Chartersitze ausgerechnet, Wher den englisch-japanischen Wechselkurg
eing Umrechoung zur Ausschaltung der Yenschwankungen vorgenommen und
haben auf dieser Grundlage einen japanischen Charterfrachtindex mit dem Durch-
schnitt des Jahres 1914 = 100 gehildet. Der Index darf ein paar Yorziige for
sich in Anspruch mehmen. Teils bietet or monatliche Angahen, leils spiegell ar
rechl genau das freie Spiel von Angebol und Nachlrage wider. Professor lkushima
von der Handelshochschule in Kobe teilt hieriber Folgendes mil:

nBei dem im Oktcher 1017 iIm Kraft getmtenen Schiffahriskentrollgesetz

Charterirachtindex far Japan in englische Pitund Sterling umgerechnel
Monallicher Durchschnitt von 1984 = 100.

m— —  —— -
Monat 1914 1915 196 | 7 | ims 191g | 1920
Japuar aree | ses | suss '| §71.24 [ 1,761 | 118148 | 79448
Februar 1009 | %958 | 79057 | 87124 | 180508 | oOiaZ | 742
Mars 10025 | 17142 | B6S850 | 96185 | 199745 | 4043 | 638
Apeil 8136 | 17796 | 106644 ‘ 1,011.20 | 217904 | 51004 | 61581
Mo BR70 | 17758 | 589018 | 136415 | 230065 | 53435 | BYAHS
Juni 8670 | 20580 | ousen 163243 | 235765 | 70054 | 53017
Juli 10038 | 22458 | 7s8s2 ! 10029e | 984595 | si05 | 40267
August 11443 | 26514 | 65527 223988 | 276708 | 99808 | 38240
September 19596 | 27620 | 6078 230013 | 213038 | S0.8G | AN
Oktober 11341 | 31221 | 73818 L7186 | 109785 | 76601 | 47551
Kovember 11841 | Sedd | 78017 | 170315 | 1,84948 | T7e2i | 80849
Dezember goge | 47597 | A120 174300 | 11197 | 79461 | 29959
Durchschnitt 0000 | 20408 | 76509 1,597.89 | 205285 | 76820 | 61258
Monat 1921 w2 | 1pes 1924 | 1w | 1996 1097
Janaar 22680 | 18590 | 1200 | =hosy | naer | 1w | 1206
Februar 22338 | 17789 | 13880 | 230903 | 1818} | 12266 | 15682
Marz 20378 | 17885 | 14006 | 23238 | 12798 | 19705 | 15810
ﬁprll #2547 153,83 156,90 15233 | 11608 12288 10846
ai 20320 | 14293 | 17481 | 15462 | 12289 | 13477 | 15002
Juni 107,96 | 15160 | 17085 | 14641 @ 12044 | 14440 | 10888
Tuli 20060 | 12488 | 17268 | 1850 | L121s | w00 | 16654
August 20840 | 141,73 | 16882 | 11945 10688 | 14220 | 15106
'Etplember 145,63 136,230 14700 o 48 11251 13747 1584.00
Oktober 18997 | 18678 | 17214 | 6296 | 12066 | L4616 | 10701
Novembes 16751 | 13851 | 18864 | 808 | 1894 | a2ves | w7
Dezember 18658 | 13531 | 29700 | 808 | 14370 | 12335 | 8095
Durchschnitt 631 | 1646 | 16778 | 16060 | 12040 | 1a411 | 1364

Quelle: The filth Annual of the Financial and Economic Stallstica of Japan, 1918—1027,°
Kobe 1928,

wurde der Artikel 6 betreffend Maximumtarif und Charterage in Wirklichkelt
picht durchgelilhrl, und deshalb stieg nach dem Prinzip von Angebol und Nach-
frage unser Taril und unsere Charterage so hoch. Daber ist unsere Charierrate
wiibrend der Kriegszeit filr das Siudium des freien Wellmarktes viel bedeu-
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ender als die der anderen Linder, die strenge Schiffskontrollgesetze Dbatten;
Jenn sie besaben wirklich mehr internationalen Charakter, )

Dor Index ist nach der erfolgten Umrechuung auf Pfunglﬁbe:lmg-Wﬂh.ru_ng
mit den englischen direkl vergleichbar. Die allgemoine En}wmklungstmudanz ist
olfenbur iesolbe; denn die Korrelation lor die Durchschnilte aller Jahre 1914
bis 1927 betriigt: 0,930 -1 0,096, ‘

fm Ubrigen datf dicser Index nur ein Beilrag sein zu umfassenderem Ma-
terial, wobel er jedoch aus crwihnten Griluden gewisse Vorzige Fir sich in
Anspruch nehmen darf. Dall die Steigerung in der Kriegszeil bis zu pinem Maxi-
mum von 28ty mal (Juni 1918) des Durchschnitts von E914 gelt, darf nach dem
(iesaglen nicht Waunder nehmen. ‘ |

e von uns bisher benutsten Indices haben teils die Tramplahrt alloin (,,T!m
Eeonomist”, British, Chamber of Shipping, Japunischor Churterfrachtindex), teils
gowohl Tramp- als auch Linienfahr (schwedische Haudelsflotte, japanische
Reederoigesollschiallen) berlicksichtigl. Besonders wichtig, a.'uut“auch besonders
schwer ist es, die Lage der Linienfahrt gesondert ru zeigen. Wir haben hierbei
folgenden  Versuch gemacht, der aber nur als Experiment zu werten ist. Far
elnen 15000 d.w.t. kembinivrlen Fracht- und Pamgle:qup[or. der swischen
Doutschland und den Vercinigten Staaten verkehrt, haben wir Angaben erhalten
iiber die jibrlich in beiden Richtungen befbrderlon Gotermengen and die hierfir
sthaltenen Frachtsummen. Wir berechnen danach die Frachleinnahme pro Tonne
and rechnen diose Zahlen um mil dem Jahr 1887 = 100, Dgs Besultat sieht
folgendermaBen aws:

1887 : 1000 {B0E 1 968 1918 : —
1898 : 107.3 ih0S @ 854 1019 -
1699 ; 1003 1910 ; 1019 198 : —
1300 : 913 1911 ; 1060 1921 : —
1901 ; S60 1912 : B84 1932 - 1620
1902 - 624 1913 ; 1172 1923 - 154.?
1908 ; #9)2 1944 - 1224 192t = 15885
1804 : 1H1 1915 = — I?.?-‘: : 210,
1905 889 1916 : — 1926 : 2125
1005 : 955 1917 ¢+ — 1927 ; 2310
1907 . B35

Das Resultal ist an sich mit der Behauptung des ,The Economist™ (20. Febr.
1026, S. 345), daf die Linienfrachten in der Nachkricgszeil ungefihr aof dem
doppelton Niveau, verglichen mit der Vorkriegszeil, liegen, vereinbar. .let]'och mub,
was die Linienfracht angeht, vennerkt werden, dal die svereinbarten Kunferenz-
raten leichl anders aussehen konnen als die Frachtralen, wie sie sich bei den
in den lelzien Jahren oft vorkommenden Ratenkriegen wirklich ergeben haben.

Versughen wir nunmehr, die verschiedenen hior mitgeteilten Zahlen fGber die
talafive Frachihobe einheitlich zusammenzufassen, so isl ein Vergleich nicht
ganz einfach. Die Angaben beginnen nfimlich in verschiedonen Jahren, so da
s ungeeignel erscheini, das Anfangsjalir 1897 — 100 zu selzein. III;:.] zlle Kurven
vergleichbar za machen, haben wir eine Umrechnung aller Indices nul 1927 = 100
FOIZenominen.
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Verschiedene Frachiindicres
1927 = 100,
T T T o
Fracht. achi- Schwe. Japa- Japa- Dantsehey

Takr mg:“f&';‘ (ndex von [n%n;ﬁfhw discher nischer nischey Linien-

Economiat | *ll']f{ﬁa Chambero] Frocht: rr: ahts ?hﬁ? ' jﬁ}“’i’

, i Shipping™ f indux ) ndexd) mlex pxd)

1697 - = = == = | &= 12,09
1598 | @501 - = o R 516
1889 03,09 - — — — == 46,00
1900 | 108555 — = - B0 | — 58,42
1901 | ao7e | = S = 8299 = 36,20
1903 64,87 - o — B2.70 — a8,78
15403 BE 45 64,18 = == 78,01 — 87,56
o1 | 6wz 23 e —~ 86,62 = 4351
1905 G380 2 53 — — 89,11 — 4150
1505 70,08 €3 A0 - = 5,16 — 40,34
1907 | 7gue 1,86 . — 80,56 - 35,14
1908 1,88 5 52 - — MH,19 — 40,74
1909 | 454 62,02 — — 62,40 - 39,27
110 | 6825 52,70 - == 65,37 — | 4238
1911 78,00 G359 - — G5, 33 - 44,61
1912 104,68 10& G0 - = 8,81 i 4141
1913 | pum 91,21 — 04,77 79,82 — 19,32
1814 — 0,54 — 5,30 0601 a0 o151
1915 — 241,48 — 118,52 Al 176,84 —
1918 — 670,54 — 208,30 148,54 |  bs0.1B —
1917 — 793 == 163,60 206104 1 125,06 —
1918 To8. 64 &= 203,00 441,62 149912 —_
1919 — 579,04 — 281, 38740 550,15 ==
1530 00,10 172,29 dan.72 2|77 21051 37454 —
1821 144,56 139 86 135,26 108,10 116,48 150,66 —
w22 | anes | 12es | 16 873 | 9659 w914 | gsuR
1923 | 9752 W | 10216 4132 48,97 12953 | 6480
1924 108,54 100,00 106,48 B4l | 10750 | 10954 7983
1625 93,41 71,68 a1,01 87,09 106,03 87,00 84 64
1924 100,09 108,22 100,72 6,08 110,69 §1.93 59,43
1927 L0 100,00 L0000 100,00 10000 | 10300 100000

Passagiorraten.

Obwoll manche der Skonomischen Prinzipien, welche die Bildung der
Paseagiorralon in der Seeschiffahrt beherrschen, die gloichen sind wie bel der
Bildang der Frachtraten, sv sind doch recht grundlegende Verschiedenheiten fest-
zustellen, die auf dem grollen Unlerschiede zwischen den Fracht- und dem Pasgsa.
gierverkehr berulien,

Der Passagierverkehr gliedert sich grundsitzlich in zwel verschisdene Arten,
im Kajiitrerkehr und Zwischendeckverkehr. Seit 1897 hat sich das wirtschaft-
liche Verhilinis dieser boiden Gruppen zueinander im Wahmen der Bontabilitats-
rechnung der Reedervien gelindert, In der Nachkriegszeit besonders sind Verschie-
bungen eingelreten durch die Herausbildnng der 3. Klasse nnd der Touristenklasse,

1; Vom Autor aus den offiziellen schwedischen Slatistiken grrachnel
!) Vom Autor aus den offiziefllen japanischen Statistikon errechnet

¥) Yom Auter aus der . Filth Annoal Bolielin on (he Financial asd Economic Stalistics
of Japan 1018—27," Kobe 1928, errechnat.

*Sm‘u'am Aulor nus Anguben, die (o von fikrenden deuischen Schiffahrtspeselizchalion
gemacht wirden, annnhner.
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Der Kajiitverkehr beruht aul ziemlich individuellen Spezialleistungen, with-
rend der Auswandererverkelir durch relativ gleichformige Massenleistungen ge-
keonzeichnet ist. Wibrsnd ferner der Kajitverkehr ausgeprigten Saisoncharakter

I, ist der Auswandererverkehr der Vorkriegszeit bei silrkersn }M.lriirthen
Sehwankungen auf die ecinzelanen Monate gleichmiliger verteill. In der Nach-
kriegszeil troten aber ducch die Einwanderangsgeselze der USA. pericdische
gehwankungen ein, die aus dem Zeilpunk! der Einwanderungsquolsnberechnung

‘erklirlich sind.

Die Hbhe der Passagiorraten ist auf einer bestimmien Strecke Kubersl ver-
gchieden, jo nach der Schnelligkeit des Dampfers und der Gitle dex Boforderang.
Die nach demn Dampferlyp sich richlenden Preisuaterschiede im Zwt&c.’l!un&act-
verkehr waren bedoutend geringor als im Kajilverkebr. Innerhalb des einzelnen
pamplers besteben besonders in der 1. Klasse wieder zahlreiche Abslufungen
jo uach Lage, Grolle and Ansstallung der Kah_men ; diese Unterachbeds komment
in der 2. Klasse weniger zum Ausdmck und sind in der 3. Klasse oder gar im
Zwirchendeckverkehr fiberhaupt nichl vorbanden.

emein st 20 u, daB die Fahrpreisabsiufungen sich zmlichst aus
Ebaﬂiﬁngen auf der !?::;trngmmila WWhat the traffic will _I:aar" urgabml:, und
aul der Angebotseile ans dem relaliven Wert der Verkehrsleistung und leilweise
aus den Koslen. Der mfemalionale Welthawerb und dw:- zwischen d'fn Hifen
beslehende Welthewerh ist boi dem Pazeagierraten lingst tm_:hl 50 ausgn}'nlde'. wie
im Fraehigeschift, denn der unmitlelhare Wetibowerb wind durch die Konfe-
rengen kontrolliert. Die Ratenbildung wird damit also anderen Hegeln als den-
jenigen der freien Konkurrenz unterworfen.

Dort, wo eine Konferenz den Markt vollstindiz beherrscht, wind ﬂaa:&reﬁuh
das Hestroben der einzelnen Reedorsi 2ein, daB die vercinbarton l‘u?a.g;enu:an
ahziglich, der damit verbundonen Koslen einen so hohen Betrng wie méglich
ausmachen. Das bedeutel, dall sogur ein absolutes Mongpel wedor danach streben
mull, die hichstmoglichen Passagierraten, noch den grofitmiglichen Verkehr zu
erhalten — es ist nar der verbleibinde Gewinu, der fir die Reodarei von Inter-
esse isl. Da hierhei die Belrichakosten auch mitentscheidend sind, ist es klar,
dad verschiedene Reedercion, jo nach der Eigenart ihrer Schilfe, gane verschie-
dene Interessen bei der Halenlestsefzung haben. Selbst wenn sie auch pur teil-
weise freie Hand haben, werden sie varsuchen, sie durchzuselzen. E_-:‘ﬂtim man
zur Poolbildung geschrilten sein, 50 komml noch das Bestreben hinzu, beim
nlichsien Verlragsabschlul einen biheren Prozentanieil am gesamten Yerkehr
zu erhalien. Jeno Dberlegongen kinnen deshalh zu ganr neuen Enlschlissen in
der Batenpolitik fithren,

Auberhalb des nordatlantischen Yorkelrs gibt es nur wenign relne Passagier-
konferenzen; doch wird der Watlbowerb auf diesen anderen Verkehrsgebieten
indirekl dureh dic bestelenden Frachikonfercozen geregelt, wie ja iiberhaupt
mil Ausnahme des Nordatlantik der Passogierverkehr dem [rachiveckehr wnler-
geordaet jat,

Die Schwankungen der Passagierralen sind bedeutend geringer; die Raten
ballen sich im ganzen aul hoherem Nivean als die Frachten wegen der gruud-
silzlichen Unlerschiede (m Wolthewerk und des hbheren Anlage- und Balriabs-
Kapitals, das das Passagiergeschiflt erfordert.
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Wenn auch Im nordatlantisehen Verkehr ein Teil der Li i
i . nienschiffahrt lbep.
;n?gnnd dem Passagierverkehr dient, so spielt bei einem sehr hell:idiuichh:
u{:'ﬂ dmj:i dnrhﬁachiverkelu df“ nusschliggebende Holle. Auch hier ! also i
waung der Passaglerraten mit dem Frachitverkehr weehselseilly  verkuupfl,

Die Hohe der Passagierraten kann ferner durch die Art der Schilfahrtspoli

gier em;:einm Staaten beelnfubl werden. So z. B. durch Begiinstigung gefrnj,l:i:
‘onopolstellungen durch besondere Geselze. Dic Subventionen spielen ebenfalls
cine Rolle, manchmal unmillelbar, manchmal durch Beeinflussung der Konfe.
;tli:::nmk E-:-w_h der Stmktur der Volkswirischallen odee deren Tailgebiote, dig
Sk Rﬂ M;nug: bedient werden, haben sich zahlreiche Typen von Schiffen,
i - E“!emn and entsprochenden Bewirlschaflnngsmethoden herausgebilie,
e [;F E]rlll:ng der Passagiorraton von mindestens ebenso vielen, jedoch un-
g dE wirkenden Fakloren abhiingig i=t. Wenn also der Analyse des G-
X €3 der einzelnon Faktoren, welche die Hohe dex Passagierraten bestimiman
Imﬁe Schwicrigkeil im Waga uteht, daB von Fall zu Fall andote Okono.
Ehe PBudmgungan vorliegen, 50 ist es kiar, daf} die tkonomische Bezichung awj-
. ﬂhn assagierrulen und dem Wert von Passagierdampfern geradezu  problema.
Uzch erscheinen mul, Dies um so mehr, als tejlwelse Menopolbildungen und
freie Konkurrenz nobeneinandor bestelien,

Solche Beziehungon sind, theoretisch gesehen, ie nuch de
strukiur vurhnrndm. Jedoch {9t ibro Etgrkc ni;}sl Ie-st:u&iel;letn :;;I I.::'t:rjllm-
melnerungen sind villlg unniglich, Ein e allgemeingultige meBbare BE::
z.mhung twischen dor Hohe der Passagiecraten und dem Wert
von Pa.ssag-.e::!nmpfurn isl also nichl festzustellen Eine der-
artige Bhkonomische Beriehung etwa zwischen Passagierraten
und dem Wert von Frachtdampfern, ganz gleich, ob Linien- od:u

Trampschiif, und u : . :
fasirnstalion. mgekehrl ist natirlich noch visl weniger

Was die talsiichliche Entwicklung 4 B
s die : ¢ der Passagierraten angeh!, so hab I
2nrc.h eine inleressierte Reederci baw. durch die ‘E’ar&!i&nllichgungen der Aﬁnunu'"litf
Tunfer;:; Angaben dber die Hohe dieser Ralen im pordallantischen Verkehr
oI rc 1898 ah ethalten. Da bis jetst nur Frachbindices aufgesteilt sind,

haben wi i i
= E;;::;:umucht. aul dieser Grundlage s einem Index [ir die Passagiorraton

Die grd0te prakiische Bedeatung hatte vor dem Kriege der ¥

i I erkel
stc.b.::n-:tect Dis war praktisch der Vorkehr, bei dem diE deutschen 1?:11;::
;nfgderre:-ou vor dem Kriege ihra sigentlichen Gowinne gemucht haben, Der Ver
; r [Fnkder . und 2. Klasse war zwar durchaus gewinnbringend, doeh waren
mﬂ nkosten hier recht hoch und andererseits die Verkehrszahlen micht o
%m + 50 dab die finanzicllo Bedoulung dieser Verkehrsarlen vor allemm in des
zm:knegsxmt gogeniiber durln Zwischondeck smriicktritt. Deshalb wurden  im
:mscheudn-_::k\rarkel_\r auch dit oigentlichan Verkehrskiimple ansgefochten, so daf
hier auch viel hiufigere Anderungen der Raten vorkommen. ;

Was diese Kimpfe im einzelnen an i i
; 4 : gehl, so verweisen wir auf di
thlu]:?c dieses Artikels heigefOgte Obersicht, in der e gwan.'m-enl ['.!:tn t}JI'Tr ;2
;L;‘M i&hndenm Knrnl’e:rﬂueq. lir den Beginn und den AbschluB der Ratenkriege
uIEE rt worden sind, Diese Zusammenstellung gibt die Erklirung fir die ein-
zelnen Schwankungen, die im folgenden fosipestelll werdon

'
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Daz stalistische Malerinl, das zu bowilligen war, wm zu einem [ndex ge-
Jangen zu kinnen, ist auBerordentlich umfassend gewesen. Um ein miglichst zu-
treflfendes Bild von der tlatsfchlichen Entwicklung »a erhalien, haben wir dieses
Matenal folgendermalen verarbeilel.

Fiir das Zwiscliendeck hew, die U, Klasse wurden die Nolierungen weslwiirts
und ostwirts im Januwar und Juli cines jeden Jahres fesigestellt. Damil kionnen
die verschjedenen Winter- und Sommemolierungen beriicksichligt werden. Es
wurden die jeweiligen Minimalraten, dereniwegen die cigentlichen Kémpfe ent-
standen, beriicksichtigt und alle NoWerangon au! Dollar umgerechnst, um Yalutar
schwankungen miaglichst auszuschliefen. Fs wurde danach das arithmetische
Mittel der genannten 4 Notierungen jedes Jalhres gonommen, und dies als Bale
dinges Jalires berechnet.

Fir die Haten 1. und 2. Klasse war dio Berechnung wesentlich schwieriger,
da hierhei besonders grofe Unierschiede in der Qualitit der verschiedenen Tampler
vorliegen. Wonn der londex nicht irrefithrend werden sollte, muBte der jihe-
liche Preis iir eine miglichst gleichwerlige Loislung untersucht werden. Das ist
deshalb schwierig, weil {iborhanpl kein Passagiorschiff vorhanden isl, das die
ganze Zeit aufl der nordallantischen Route verkehrt hat. Wir haben diese Schwie-
rigkeit folgendermafien geldsl.

Wiedernin wuorden nur die Minimalralen onlersucht. Im Jahre 1808 wurden
die Schnelldampler der sogenannten Kniserkiasse in Dienst gestellt; diese Schiffe
vorkehrten in der ganzen Vorkriegszeil Damit kdnnen wir [ir die ganze Yorkriegszeit
vergleichbare Angaben erhalten. Das flteste erstklassizge Schiff, das am Schlusse
dieser Peripde in diesem Verkelr noch arbeitele, war die Maoretania, die im Jahre
1908 in Belrieb pesetzt wurde. Fir die Jahre 1908—1914 verkehren also sowohl
die Schiffe der Kaiserklasse wie die Maurelania, Wir nebmen nun an, dad das-
jenige Verhilinis, daz im Durchsehnill dor Jahre 1908—1914 zwischen den Raten
der Schiffe der Kaizerklasse und der Mauretania bestand, fitr diese beiden Schiffs-
arten typisch war. Wir komnen dwmmit auch flir die Nachkriegszeit, in der
nur die Mauretunia verkehrle, ausrechnen, wie hoch die Haten der Kniserklasse
gewesen wiiren, wenn sie in dieser Zeil verkehrl hiiften. Auf diese Weise be-
kommen wir vergleichbare Angabon (fr die ganze Zeil 1898—1927 und damitl anch
cine Grundlage ftir die Aulstellung ciner Indexberechnung. Was die Raten dur
Muouretania angehl, so diirfen gle wobl als typisch fur hochziehende Leistongon
dieses Verkehrs betrachlet werden. Dieses Schiff hatle bis zum Schiuf der unter-
suchten Pericde das blaue Band des Oxeans und hal in der Nachkriegszeil in
der 2. Klasse genau dieseiben Raten wie dis Berengaria (Ex [mperator) und ist
in der 1. Klasse nur wenige Dollars billiger als dicses Schiff gewesen.

Aul dieser Grundlage gelangen wir schliefilich zu Indexzahlen mil 1888 = 100
Iir die Passagierraten 1., 2. und 3. Klasse im nondallantischen Verkehr [@r die
Zeit 1698-—1927, Die Zahlen sind innerlich vergleichbar mit der Ausnahme
allerdings, daf die Zwischendecksralen der Vorkriegszeil und die Raten 3. Klasse
in der Nachkriegszeit umter sich michl vergleichbar sind, weil (Gr die 3. Klasse
ein Schiffsranm je Passagier beansprucht wird, der 2—8mal grofer ist als der
for das frithere Zwischendeck.
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Index der nocdatlantischen Pansaej 1
Sehilfsfrachton. ‘tﬁ;af-:ilﬁ.“d Higpmalnen

Index der Passsgiorrsten . _F
|
Iskr 1895—1914 Fracht
: en-
I Klasza IL. Kiasse E s index)
HI. Klazze
:E;“; 130.0 100,0 100.00 100.0
1290 100.0 100.0 100.00 88.0
1900 100.0 100,0 94,79 110.5
%01 974 1000 101.85 845
1902 97.4 1000 104.44 714
1508 974 100.0 114.28 716
1504 97.4 100,0 92,68 723
1505 1149 106.3 114.28 73.0
1005 114.0 106,4 112,74 3.3
1807 114.2 1086 104.15 4.6
w [ odE o ope |oan |
. 1 113,97 &
1910 127.7 1183 1
1911 127.7 1237 A 29
1912 1282 1243 1?7'05 Ko
6,86
1913 128.2 1243 11213 lgg':
1914 126.6 121.8 92.90 :
1919 199.5 204.5 | == o
1930 2325 2430 —1 4185
1024 253.2 236 | sspad 161.2
52 269.6 3028 816,84 116.4
1923 208,1 279.7 81684 1018
260.3 301.0 81878 1083
:E 2T4.6 331.8 841,85 975
i 276.3 AEIH B41.85 104.7%)
2763 3938 841,85 104.6

Vergleicht man diese Indexreiben mil den Frachtind i
exzahlen,
ganz Bfm:dlw I.lntt;;:chicdc feststellen kéinnon. W woveminl AR
_ 1 cer schwercn Deroute der allgemeinen Frachlen 1900—1902 kan
eine enisprechends Entwicklung dor Passagierraien Obechanp! nicht Iind:n."m

= = e
Frachiraten r Pazsagierraten
LKlasse | 2 Kawe | 3 Klasse
1900 110.5 100.0 /
i 100.0
1902 714 97.4 100.0 1&3

Im Jahre 1902 wurde die Interessengemeinschaft zwischen de iona

_ ; r Intemn
::::;:;nt ﬁmm Corporation ond der Hamburg-Amerika-Linio und dem ﬂbi%:t:f
estes en Lloyd ahgw:h.!:ussm: und diese Obereinkunfl ist fir die Entwicklung
dat assagierraten natiirlich viel wichtiger. Dagegen beginnt im Jahre 1904 cin
werer Ratenkrieg, und die Indexzahl tur Passagierraten 3. Klasse sinkl 1908 bis

: ] ;
:i E:m'ﬂionnmﬁil, 1928, 11, vom 21, Juli, Monihly Supplement, 8, 8,
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# 1004 von 11428 anf 92,63, withrend gleichzeitig die Frachiraten eine kleine

Erhdbung aufweisen, Dagegen bleiben die schwerbewoglichen Passagicrraten 1. und
2, Klasse Uberhaupt in den vier Jahren 1901—1304 unverindert. Am 27. Oklober
1904 wird der Ratenkrieg beendel, und das Jahr 1905 weist daon in 1., 2. und
3. Rlassv stark erhOhte Ralen aul, ohwohl im gewShnlichen Frachtindex nur
sine geringe Steigerung eintritl. Im Jahr 1908 weisen Frachtraten ond Passagier-
paten 3. Klasse gleichartige Entwicklungen auf, da beide recht stark zorilck--
ghen. Gleichzeilig steigen aber die Passagierraten der 1. und 2. Klassa. In den
Jahren 1912/13 sinken die Guterfrachiraten und Passagierraten 3. Klasse, with-
rend die ithrigen Passagiormaten stabil bleiben.

Ee sind hisr vollkommen andere Tendenzen wirksam. Dies wird auch durch
gine Korrelationsberechnung bestilligl, die folgendes Ergebnis zeigl.

Der Rorrelalionskoeflizient zwischen

gewbhulichen Frachtraten und Passagierraten 1. Klasse ist —0,167 40,243
2. 4, . 0001440245

iy i (1 B 3" i i 35 D"}Bﬁ iﬁi?ﬁ

Vergloicht man wicderum die Passagisrralen mit den Schiffspreisen, =o stehen
uns nur Zahlen fir gewbhnliche Frachtschifte zur Verfiigung. Wir stellen fest,
daf zwischen den Preisen [ilr gewohnliche Frachidampler und den Passagier-
raten 3. Klasse ein Korrelationskoelfizient bestebi von:

1B8B—1814: —0,1835-40,2361
1921—1927: —0,12504-0,5716.

Was schlieflich den Linienfrachtindex, der oben berechnet wurde, und den
Index filr Passagierralen 8. Klasse angeht, sc is! der Korrelationskoeffizient
0,083 + 0,248,

Die Korrelation ist zum Teil negativ, und dies bedeutet, dad die Kurven haupt-
gichlich in verschiedener Richtung gehen, und in allen Fiillen ist der mitdere
Fehler profer als der Korrelationskoelfizient. Wos ein Blick auf die Zahlen
als mehr oder weniger sicher erscheinen laston konnte, isl hier durch exakie
mathemalische Methode bewicsen, Dies bedeutel, daB zwischen den ver-
schiedenen Passagicrraten und dem Frachtratenindex und auch
dem Schiffspreisindex (womil der Frachiralenindex eng verbunden ist)
nicht der geringste Zusammenhang besleht. Pazaagiormlen sind um-
pekehirt dorch vollkommen andere Fakloren beslimml. Diese Faktoren haben
wir oben naher beschrichen.

Anfer der Bildung von Konferenzen ist die Qualitit der geleisteten Dienste
daz Haupimittel, womit die Passagierraten aul einem hohen Nivean gehalten
werden. Diese Qualitit hat sich im Laule der Jahre durchgehend gebesseri.

Iu der Nachkriegszeil ist vor allem das wesenllich hihere Niveau auffallend,
aul dem sich die Passagierraten bewegen, verglichen mit den gewdhnlichen
Gitterfrachten. Bei den Raten 8. Klagse mull din erwihnle hiobere Raumbean-
spruchung berticksichtigt wernden, ferner daB der Verkehr unter der goscizlichen
Beschrinkung der Einwanderung in den Uberseeischon Lédndern zu leiden gehabt
hat, wern auch der Touristenverkehr 3. Klasso oinen gewisson Ersatz zu bielen
vermochte. Dagegen ist in den Raten 1. und vor allem 2. Klasse eine Raten-
erhihung singetreten, die tber die Geldwerlverschlochlerung hinausgehl. Es mu8
jedoch hierbei hemerkt werden, dal die Konkurrenz der Linien in der Nach-
kriegszeit besonders slark gewesen ist und sich viellsicht besonders auch in der
2. Klasse augwirkt, die jetzt ein qualitativ recht hohes Niveau, was die inncre
Einrichtung angebt, erreicht hat.

i i i L
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Ober die Preise {iir die Passagierschiffe stehen uns Angaben nicht zur Ver.
figung. Es ist bekannt, dal solche Schiffe recht selten verkauft werden. Wenn
friiher konstatiert wurde, dafl zwischen Giterfrachten und Preisen von Fracht.
schiffen eine auffallende Parallelitit besteht, so witrde die entsprechende Ersche;-
nung die sein, dall zwischen Passagierraten und Preisen fir Passagierschilfe eben-
falls eine Parallelitil bestehen mibte. Jedoch wiire eine solche SchluBfolgerung
recht unsicher, vor allem weil wir eine Rethe von abweichenden Enlwicklungs-
tendenzeu bel den Passagiertaten fesigestelll haben, und da wir Kontrollangahen
in Gestall von Pyeisen fir Passagierschiffe nicht besifzen. Nun war aber bei
den Passagierraton vor allem aweh auffallend, daf sie viel schwerbeweglicher
waren als die Gitterfrachien. De Schwerbaweglichkeit wiite an sich ein Moment,
das daftir sprechen wiirde, dafl der Kapitalwer! der Schiffe aine einigermalen
fihnliche Entwicklung aufweisen wilrde, Nur 2o viel kann gesagt werden, dal,
went trolz jener Schwerbeweglichkeit eine starke Steigerung der Passagierraten
cingeirelen ist, dies ein Moment ist, das zugunsten ciner Hiherbewertung der
Pagsaglerachiffe spricht. Dies ist die Verlinderung, die in der Nachkriegszell
eingelrelen isl, wenn man Vergleiche zur Vorkriegszeit #icht. Die Entwicklung
der Passaploceatlon 140t ¢s als wahrscheinlich erscheinen, dall In der Nachkriegs
z0it eine Wertstelgerung der Passagierschiffe, verglichen mit der Verkriogsseit,
eingetreten ist. Wiire nicht die kiinstliche Herabselzung des Verkehirsumfangs in
der 5. Klasse durch Eimnwanderungsbeschrinkungen hinzugekommen, zo wiirde
dies noch viel deullicher als jetzl in Erscheinung treten.

Schiffahrtakonferonzen in dem Passagierverkehr des Nordatlentik von
15885 bis 1014,

Zusammengestellt nach Erich Murken, The grofen Transatlantischon Linienreederei-Verbinde,
Foola und Inleressengemeinschalten, Jena 1922,
Einige Angaben sind auch ans KErich W. Zimmermann, Ocean Shipping, New York 1928,
genommen {S. 402, 4. a. 0.,

1885 L 7. Hamburg Konfersnx der Nordeuroplisshen Damplerlinion. Mitel: lapsg, Lloyd,
Hell.-Amerika-L, Red Star. (Britische Linien Beitrift abgelehnt.)

1892 19, 1. Hamburg ,Nordatlantischer Dampfer-Linien-Verband™ (K. [. L. V.}). Kontinontaler
Zdwischendeckpool, wesiwirs, ostwirts. Mitgl: Hapag, Llowd, Holl.-

Amerika-L., Red Star. (Cie. Générale Transatlantique Beilrilt abgelehnt,

ebenfalls die englischen Linien)

188 Ratenkrieg zwischen dem N, L L. V. und den britischen Linien,

1805 10, 9. Liverpool 1. Westwirispool zwischen den N. [ L. V-Linien ond der ameri-
kanischen American Line und 7 britischen Gesellschalten, den Allan
Lines, Allan & Siate Line, Anchor Line. Beaver Line, Cunard Line,
Dominion Line, White Star Line.
2. Dstwirls Ratenabkommen

1896 11, 12, Bremen Verlingerung des N, D, L. V. auf 3 Jahra bis 31. 12, 08,

1685 11, 12, Bremen Ralilizerong elnes Sonderabkommens des N, DL L. V. mil der Cie
Générale Transatlantique.

1896 20, 11. Erhfbung dieser Raten.

1898 1. 4. Erpeuernng des Zwischendeckpools vom 100 9. 95 aul 2 Jahre.

1599 80. 3, Pads Hatepabkommen des N DL L. V. mit den Mittelmeer-Linien  {Mittel-

mesr—Now York). Migl: Anchor Lipe, Fabre Line, Navigazione

Gemerale ltaliann, Prince Line, Norddentscher Llovd, Hapag, Compagnie

Gimérale Transatlaniigue, American Line, Holl-Amerika-Linie, Hed

Slar Line, Compaffa Transatlintica. In Geltupg his 31 1, OL r:il.mli&

nische Auswandergesetrgebung,)

1896 8. 4. Liverpool Ralenahkammenﬂlpi Klasse unter den hritischen Linjen.

1596 16, 4. i Patenabkommen 1. Klasae woter den britischen Linien.
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1696 23, 10, London

1808 9. 6. London
195 26, €. Liverpood
igdy #.8 Kdln

1902 0, 4. Riln
1962 Marz Liverpool

1902 20,2, New York
e

1904 1. 1.

1904 9. 3. Canadn
124 7. 6, Wien
1904 18, 11. Beslin

1908 Hlai
1904 81, 3,

1904 27. 10, Lomlon

1804 13. 11. Beglin

22, 11.
1005 Frighjahr

13056 Mhrz
1903 9. 5.

1807 6 7. London
1807 26. 8
1908 5. 2. London

Bedtrilt der Hell-Amerika-Linie, der Red Star Line, Cin Gongrale
Transatlantique, Hapag und Lioyd swm Liverpooler 1.-Klasze-Abkommen.
Diesez Abkommen wuede anl den Mittelmeerverkelr susgedehnt mit
Ausnahme der lasgsamen britischen Linien: Allgn L., dnchor L. [City
ufl Reme), Bewver L., Dominion L. ;
Newes [-Klasse-Abkommen, ohne Cie Géy. Tronsatlantique, aber mit
Allan L., Anchor L., Beaver L., Uominion L., Allan State L., Atlantic
Transport L., Levland 1. (im ganzen 14 Gesclischafion).
Abkommen for 1L Klpsse, ohne Leoyland L. und Atlantic Transport L.
Kajbiratonabkommen des N, Jh L°V. mit der Cie. Géntrale Trans-
allantinue, i
11, -Klasse-Abkommen der gleichen Reederelen
1.-Klasse-Abkommen unter don pleichen wie 18088 (1. 4) msammenge
schlossenen Hevdereien elnschl Cie, Générale Transatlantigue, ohne
Benver Ling (14 Toilnelimer). Dhese Ralon blichon bis 1K in Kralt
Moman kault die I-!B;Iand Lina.
Griindung der 1. 3. M. Ca, -
Interessengemeinsehall der 1. M, M. Co. mit Hapag ond Llovd, .
Poolyerirag des N. D. L. ¥, mit der Cie, (én. Transatiatiqus (Zwischen-
deck, wesiwiirts), (Daver fesigesetzt bin 1. 1. 04} 1904 Pool fiber den
Ostwirisvorkehr. (Dauer fesigeseizt bis L 1. 09.)
Zwischendockabkommen. Mitgl: N. D LY, Cie. Générale Transatlan.
tique, American Line. ; »
ligﬂﬁ’ﬂr!:'?lg des M. DU L. ¥, mit der Schiffoheialinis der Canadian
Pacific Railway Company.
vi?f rwischien Agsugﬁhmeriﬂam (Triest) und Hapag wund Liewd
14 Inhre), :
%q:i]mrung x&vischm Aunsirp-Americans, N. . L. ¥, und Cle. Générale
Transatlaniinue (Zwischendeckaverkehs, westwiris). Ab 1. 11. 08 auch
ghwirts, )
?{Hndigung des Bril-kontinentalen Poolvertraps durch die Cunard Line.
Beginn des Batenkrieges gwischen N, D. L. V., Morgantrast und der
Cunarl Line im Zwischendeckverkehr fir rungnmehai kroatische und
ryssische Passagiere, April 1904 Ecolinong cines Skandinavien-Amenka-
Dienstes durch Hapag und Lleyd gegen Cunard Line, Mai 1904 nehmen
die kontinentalen Linien den britischen Auswandererverkebr niber kon-
tinentale Hifen anf, Die LM.A.Co. setzt ihre britischen Zwischen-
kraten herab. .
li;:end:gung des Datenkrieges. Abkommen des N. D. L. V. mil dor
Cunard Line (ier den Zwischendeckverkehr. Kosten des Ratenkamples
20 Mill. Mark. )
Offzioller Fricde dorch Fortfall der Kamplmaten der kontinentalen
B e de CaonsdsBin
1 er Cunard.Raten. :
Gmge TE.L-'EeE srung der rossischen Awswanderung mnach den USA
(russ, R&Iﬂ‘ﬁuliun , laher Mitderung der bestehenden Differenzen,
bkenmen fiber Kajltraten,
iuﬁebung des h:itis-ch-konslj'nentﬂg; Zwizchendeckpools, so dab der
tliner Verirap pegenstandslos wurde.
%ﬂwischendmkpg . g."ﬂllgﬂ{!li&l‘ die britizehen {obne Conard} und kon-
i o Llmien,
%::?:::iﬂ gines  Ratenkampfes  im dﬁ,uj{ﬁllrerk;h[; durel: Naotenherab-
setzungen zuerst der Hapag gegen die Canard Line. )
MI:nHE Conference, ijﬁcshen eck und Rajite, Mitgl.: N. D. L. ¥,
Cie. Gén. Tropsatlaptique, 1 M. M.Co, Anchor Line Cunard Ling,
Allan Line, Conpdian Pacific, Donaldson Linme. 1908 {26. Aug) Beibritt
der Russischen Amerika-Linie (Geltungsdaver sollie 1911 sein), 1910
{4, Aug) Beiteitt der Skandinavischen Amerika-Linie. "Der Zwisghan-
deckverkehr westwirts zu 859 und ostwirts zu 95 %, ehensy  wie
der Kajlfverkehr geregelt, .
b;r.t.eimjear-]'hw Yﬁh-]fet:iabsgmainschuﬂ zwischen Hapag und Nordd,

Lioyd.
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94 L1 Heginn des Ratenkrieges New York-ltalien :wischen den [tal. Gesell-

schaften und den europlischen

1908 16. 9. Beendigung des Hatenkricges (Kosten des Krieges 13,8 Mill lL; Ab-
kommen der brit-frz. Peedercien mit des Halienern (Provisorium),

1808 1 10. Sperialabkommen DB. Rouvte Ver. Stmaten und Kanxda nach Italien,
Hi!.q].: Austro-Americano, Conard Ling, White Siar, Fabree-Line, N. D.
L. V., Donaldion Line und slle ilalienischen Resdeceion.

008 6. 12, Spezialubkommen A. ltalienischer und Orientslischer Zwinchendack.

vorkehr pach Amerika. Mitgl: Obige Linien, leener Cio. Générale
Tranzallantique, Donaldson Line.

Medilerranean Conference (Ewischendeckvirkebhr von und nach Noed.
amerika), Mitgl.: Alls jtalienischen Linlen, Anchor Line, Fabre Line,
Hapag, Liovd, White Star, Compagnie Gén Transatlantigue, Ametican
Line, Compafia Transatlintica, Ausiro-Americano, Cunard Finme-
Diemst,

Beitritt der griechischen Linken zu der Mittelmeerkonlerenz.
Ernegerung dea Abkommens AA vom 5. Febr. 1908, 11, Klasse-Verkehr,
Verlingerung der Atlantic Conlerence,

Emenering der Atlantic Confersnee Snreinbw Daner & Jahre),

Ab L 11 11 Autnahme des Finme-Dienstos der Conard-Ling.
Anfhebung des Morgan-Ve von Hepag und Lioyd.

Vorlfufige Verlingerung der Mittelmesr-Ronferone.

Ermneserung der g?tmmm-ﬁoniﬁmt choe Fabro-Line, (lec Pool um-
fabte weatwiicls 80 % und ostwlirle 850 den Zwinchendockverkehra)

1908 8. 2. Paris

190 1. 1,
1911 268. 2,
1911 22. 3. Kéln
1211 17.10. Pans

1911 Ende
1911 12, 5. Paris
1811 22, 11. Pards

1912 L & Herabsetznng der Zwischondeckpreiso von Pirlus nach New York gegen
die Embiricos Co.
‘1912 3L 12, Aunlerkrafitreten des kontinenlwlon KanadaPools,

1913 30, 1. Berlin Ratenkrieg gegen die Can. Pacilic. Beschlud der Atlantic Conlerence:
Parzllel-Linie {gegen Mo Canadian Pacific) voo Triest nach New York
aul gemeinsame Hechnung. Ratenherabselzungen dee Gbrigen soach
Kanada f{ahrenden bril. und kootinentalen Einien. Der Batenkampf
kam aber dorch das Steigen dei Zwischendeckverkehrs nicht zom

Ausdreuck,

1914 31, L. AuBerkrafttreten dar Atlantic Conlerence.
1914 Anfang Herabgehen der Zwischendeckraten wul dem Nordatiantik,
1914 20, 2 Einigung von Hapag nod Lioyd. Verlingerung des N. I, L. V.

1214 5 & London Geplante Erbifnong der ¥erbandlongen zue Erneverung der Adlanle
Confercnve.

Die I{eﬂenscmpschlﬁahrt auf dem Main
von Aschaffenburg bis Bamberg.
Voo Ing. Dy rer pol. Klaoe Serrat, Diplom-Volkewivt, Minchen.
I. Historische Enlwicklung der bayerischen Ketlensehleppschiffahrt
auf dem Main von Aschalfenburg bis Bambery.
Der Aufschwung des Wasserstrallenvorkehtes in den neunziger Jahren des

vorigen Jshrhonderts veranlaBte die bayverische Slantsregiorung, diesem Zweige

des Transportwesens erhidhte Anfmerksamkeil znzuwenden und die Forderung
desselben in grofziigiger Weise durchzuliihren. Zu diesem Zwecke wurde dem
Bayerischen Landtag von der Stastsregierung am 28, 9. 1883 ein Gesetzentwurf
zur Annahme vorgelegt, betreffend: ,Die Verbessorung des Mamfabrwassers nnid
die Errichtung der Reltenschleppschiffahrt anf dem Main von Aschalfonbarg
his Kitzingen." Das Geselz wurde angenommen (Geselz vom 5. 6. 1894, GVBL
5. 203) und stellte der bayerischen Staalsregierung die Aufgabe:

‘.
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1. Dug Fahrwasser des Maines von Kitzingen bis Aschaffenhurg durch Aus.
tielungsarbeiten dahin zu verbessern, dal die erforderliche Mindestfahr-
wassertiefe von 0.70m bei Niederwasser und ecine Fahrwegbreile wvon
80 m erreichl wird. Dabei wurde angenommen, daB die Dampler einen
hochsten Tielgang vonm 0,56 m haben. Hiendurch wurden die allgemeinen
Bestimmungen des Arl. 6 der am 6.2. 1848 zwischen den Regierungen von
Bayern nud der anderen Mainuferstaaten abgeschlossensn Uhereinkunit wegen
der Korrektion des Mainbettes erweilert.

2. Aul der Mainstrecke zwischen Aschaflenburg und Kilzingen eine sinatliche
Kettenschieppschiffahrt einzurichten und zu betreiben, und zwar:

a) dorch Beschalfung und Legen der Kette;

b) durch den Bau und die Ausriistung von Kettendamplern;

¢} durch Herstellimp der erforduziichen Belriebsgebiude und Betriehsein-
richtungen;;

d) durch die Abdnderung bestehender, dem Delriebe hindericher Fihr-
anstallen.

Der gesetzliche Kredit betrug 6777000 Mk. Hiervon waren nach den won der
Bayerischen Stasishauverwnltung wnd der Genemldireklion der K.B. Staatseisen-
bahnen seit dem Jahre 1892 erstellten Projektgrundlagen bestimmt;

a) lir Verbesserang des Mainfahrwassers:

1. Bagrerungen, Sprengungen und RKerrekfionsbaulen .......... 3164 614.— Mk
2. Damplbagger und Sprongraaschinfn .ocvoveveieansanniann, 501 3R6.— ,,
B. Anksul xeajor MOBIOn ... c.cnii i anemarsbasinasnaannnasa 160 000.—
4. Allpomeine Bankosten ....vcrassrsssnvarssamraasens it s 184000 ~—

Summe: 4 000000 — Mi
b) fiir Einrichtung der Kettenschleppschiffahri:
1. Anschaliung und Legung der Kelfe . oo.vvviiiinaaaanninee 1015 820, — Mk.
2. Kellendumpler, Schillsgerdle, Reserveteila
& Betriebspebindo nnd Betriebseinrichinngen W
4. Lindeplatze (Luschisce dar Gﬂmﬂ[l‘ldeil% ........... v : v

b, dndenmgen der FRAPIN wcoesiviinaanarasmanesssesssonses ; b
6, Detailprojekt und allgemeine Bankosten ........ veaiaranins  THEM— ,,

Summe: 2777000 — Mk,

Die Leitnpg und Ausfihrong der Wasserbanten und der damit unmittelbar
ensammenhlingenden  Arbeiten erfolgte durch Organe der Staatsbauverwallung.
Die Beschathmg und Verlegung der Kette dagegen, sowie die Beschaflung der
Eettendampfer wurde dorch die K. B, Stuatshahnverwaltung betitigl, welcher
such der Botrieb der Kettenschleppschiffahrt unterstellt wurde. Zunichst sollte
al2a ein fir die Mainschiffahrt lohnendes Fahrwasser hergestelll und ferner
der Schiffahrt auf dem so verbesserten Maine ,die nitige Zugkraft in technisch
rationeller Weise durch ein staalliches Unternehmen zur Verfligung gestellt
werden, welches, unbeeinfluft durch den Gesichtspnnkt lediglich rechnerischen
Gewinnes, dem Betrieb nach wesentlich hdher gedachien Gruudsitzen durch-
zufithren vermag. Diese hoheren Grundsitze sind Férderung der Geachliifis.
titigkeil der kleineren Mainschiffer, 4, h. also Fordernng der Inter-
essen eimer nicht mor geschiftlichen, sondem sozialen Gruppe, Wahrung dar
Interessen der blibenden, in verschiedenster Hinsicht wichiigen FliBerei,"

Die Wabl der Kettenschleppschilfahrt zur Vermitllung der Zugkrafl erfolgte
in der Erwigung, dal filr den Main und dessen Verbilinisse, win aie sich nach
der Durchiiihrung der im Geseiz beschlossenen Horrektion ergeben wirden, die






