NOGLE UNDERSYGELSER
OVER FRAGTRATERNES BEVAGELSER.

Af H. N. Skade,

I. Sesonbevepgelser

Naar det gelder om at finde Fragiratesvingningernes Ten-
denser og de Krafter, der ligger til Grund for dem, er det
nodvendigt, at man retter sine Bestrabelser mod Isolering af
de enkelte Aarsager og deres Indilydelse paa hele Fragt-
niveauet, Det vil da vaere mest arbejdsbesparende at begynde
med at sege efter de mest almindeligt virkende Kraefter for at
opnaa et Holdepunkt for, hvor meget af en vis Fragirates Be-
vaegelse, der skyldes den almindelige Tendens. Det bedste
Hjzlpemiddel i dette Djemed er de almindelige Fragtindekser.
Indekserne omfatter ganske vist kun Trampfartens Fragter, men
denne Begransning ger dem kun mere anvendelige til For-
maalet, idet den frie Trampfart er langt mere fintmarkende
overfor Fragtmarkedets skiftende Tendens end Rutetaksterne,
der for en stor Del endogsaa er yderligere fikserede som Kon-
ferencerater.

Betragter man nu Kurven i Fig. 1 — som er tegnet paa
Basis af Lloyds Lists Fragtindeks (1923 dog Economists Indeks)
— for at komme paa Spor efter de almindelipe Tendenser,
fanges Opmarksomheden ferst og fremmest af de stadige Ud-
sving til begge Sider af et vist Gennemsnit, Det ses ogsaa
umiddelbart, at disse Udsving har et temmelig ensartet Forleb
i hvert af de enkelte Aar, som er fremstillet i Tavlen. Den
aarlige Bevegelse bestaar af et Maksimum i Narheden af
Aarsskiftet, et Minimum omkring Midten af Aaret og en ret
jevn Bevaegelse mellem disse to Yderpunkter. Man konstaterer
altsaa her umiddelbart et typisk Sasonbillede.

Taenker man sig Sasonudsvingene elimineret — uden at
vi ievrigt her skal komme ind paa Muligheden af at gere
dette udtemmende eller Metodeme dertil — f. Eks. ved, at
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der drages en Linie gennem alle de Punkier, som halverer
Alstandene mellem de forskellige hinanden aflesende Maksima
og Minima, vil den derved fremkomne Indekskurve i de Aar,
Tavlen omfatter, vaere meget udjevnet, men den wviser stadig
steerke Svingninger; disse er imidlertid af en ganske anden
Karakter end Szsonbevagelserne. Der aabner sig nu den Mu-
lighed at adskille Kurvernes Bevagelse i to Dele, nemlig paa
den ene Side Szsonbevagelserne og paa den anden Side
alle de evrige, vi kan forelebig kalde dem Konjunkturbevae-
gelserne.

Forst skal Szsonbevagelserne geres til Genstand for Un-
dersegelse. Da det naturligvis ikke er muligt 4 priori at kon-
struere en normal Sasonkurve for Fragtraternes Bevagelse,
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Fig. 1.

maa man som Udgangspunkt valge den af de faktiske Kurver,
der ligger Gennemsnittet narmest. Lloyds Lists Indeks for
Aaret 1925 synes at kunne give et nogenlunde reprasentativt
Udtryk for det enskede. Denne Kurve opfylder den i denne
Sammenhang vigtigste Betingelse, at Tidspunkterne for Maksi-
mum og Minimum efter det forhaandenverende Materiale at
demme synes at vare omtrent normale. Herved tankes paa
Maksimet i Februar. Naar Kurven for 1925 i Tilgift allerede
i December indeholder det Maksimum, der hyppigst viser sig
efter Aarsskiftet, er dette et ekstraordinzrt Fenomen, men for-
ringer ikke Veardien af Normaliteten paa de afgerende Tids-
punkter, Del ber dog bemarkes, at Sommerminimet, som i
1925 falder i Juni, hyppigst falder i den felgende Maaned.
Selve Sterrelsen af Udsvingene er derimod paavirket af Kon-
junktur, idet Niveauet senkedes i Lobet af Aaret 1925, men
med Hensyn til denne Side af Sagen, Kurvens Bevagelser
mellem Yderpunkterne, drejer det sig her mere om at faa fat
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paa den rigtige Tendens end at maale Bevagelsemes faktiske
Sterrelse,

Hvorfor var Fragtraterne i 1925 nu hejest i Februar og
lavest i Juni? For at besvare dette Spargsmaal maa man sege
at finde de Krafter, hvis Indilydelse paa Fragternes Hsjde
normalt er forskellig paa de forskellige Tider af Aaret. I sin
Almindelighed drejer Spergsmaalet sig om de for Verdenseko-
nomien betydende Faktorer, og man kan derfor straks se bort
fra ethvert mindre betydende Forhold. Endvidere udskyder vi
Omtalen af de, selv nok saa betydningsfulde, Aarsager til
Fragtraternes Svingninger, som ikke varierer sasonmaessig, til
Afsnittet om Konjunkturbevagelserne. Eksempelvis kan anferes,
at Tonnageudbudet, forstaaet i den mest generelle Form som
Verdensflaadens samlede Tonnage, kan lades ude af Betragt-
ning som s@sonvirkende Aarsag, medens det naturligvis i det
lange Leb er en afgerende Faktor.

I forste Rakke blandt de Forhold, der skaber genkom-
mende aarlige Svingninger i Fragiraterne, staar den af Natur-
forhold fremkaldte s®sonmassige Produktion af Ver-
densartikler, Forudsat at Produkierne naar frem til severts
Transport og forudsat, at Transporterne normalt koncentreres
indenfor visse bestemte Tidsrum, opstaar der foreget Efter-
sporgsel efter Tonnage i disse Perioder og dermed periodiske
Stigninger i Fragterne. Da de nzvnte Forudsztninger imidler-
tid langtfra altid holder Stik — som Eksempel kan nzvnes,
at saa godt som hele U. S, A.s store Avl af Majs, normalt
henimod 3/s af Verdensproduktionen, forbruges i Staterne,
medens Argentina, hvis Hest udger mindre end '/10 af U, S. A.s,
er langt den vigtigste Majseksporter — er der ud fra et Trans-
portsynspunkt ingen Grund til at koncenirere sig om det fer-
ste Stadium, Produktionens M@ngde; man maa leegge Hoved-
veegten paa det naste, de Kwvanta, der skal {ransporteres.
Blandt disse er man atter kun interesseret i den Del, der
transporteres sevaerts. Da der af overskuelige statistiske Data
angaaende den samlede Omsatning mellem Landene, imidler-
tid kun foreligger saadanne, der omfafter baade sevarts og
landverts Import og Eksport, staar man paa dette Punkt over-
for en stor Materialevanskelighed. Hvor Undersegelsen omfatter
Tidsenheder paa et Aar eller mere, muligger de forskellige
Landes Handelsstatistik en nogenlunde brugbar Sondring mel-
lem sevarts og landvarts international Transport ved Hjalp af
Im- og Eksportens Fordeling paa Lande, (Paalideligheden
sviekkes dog noget ved, at de Principper, en Handelsstatistik
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anvender ved denne Fordeling, ikke altid tilfredsstiller en
Transportstatistik, . Eks. definerer den danske Handelsstatistik
Importlandet som det Land, hvori Varen er kebt, medens en
Transpottstatistik er interesseret i den Havn, hvor Varen er
indladet eller sidst omladet. Paa Trampfartens Verdensmarked,
hvor Vagten ligger paa Omseiningen mellem Verdensdelene
mere end Omsaziningen mellem de enkelte Lande, og hvor
der er Tale om Gods, der i Reglen ikke omlades, undgaas
Felgerne af nzvnte Ulemper dog delvis.) Men hvor man skal
iagttage kortere Tidsrum, som ved Studiet af Szsonfenomener,
savrier man ofte denne Hj=lp, idet maanedlig Statistik i Reg-
len kun i begrenset Omfiang meddeler Varernes Fordeling mel-
lem Lande.

Blandt Varerne med Sasonproduktion indtager Kornet
den vigligste Plads. De for den seovarts Transport vigtigste
Kornsorter er Hvede, Majs og Ris, og de vigtigste Eksport-
lande er U. S. A., Kanada, Rumznien, Argentina, Indien, Au-
stralien og undertiden Sydafrika. Szsonen bestemmes naturlig-
vis i forste Instans af det Tidspunkt, paa hvilket Hesten af de
forskellige Kornsorter indirzffer. Rekken af Eksportlande, som
lige er anfort, er saaledes sammensat, at den straks lader
en Mulighed for Afsvakkelse af Sasonophobningen falde i
Yijnene, De korneksporterende Omraader er nemlig fordelt
mellem den nordlige og den sydlige Halvkugle, hvilket i Al-
mindelighed skulde bevirke, at Hesten blev fordelt over to
Perioder med ca. et halvt Aars Mellemrum. Ger man de for-
skellige Korndistrikters Hestforhold til Genstand for en nzr-
mere Undersegelse, konstaterer man, at Omraaderne paa den
nordlige Halvkugle, Kanada, U. S. A. og Rumzanien, hester
paa samme Tid som her i Landet, saaledes at Kornet er til
Disposition fra Oktober. Saafremt Hesten i den sydlige Halv-
kugles Lande skulde foregaa paa den tilsvarende Aarstid, vilde
den falde omkring Marts. Deite slaar imidlertid ikke til. Aar-
sagen dertil er, at medens den nordlige tempererede Zones
Landbrug lader Saaningstidspunktet bestemmes udelukkende af
Hensynet til den sterst mulige Udnyttelse af Sommervarmen
til Modningen, maa man i den sydlige Halvkugles Kornlande,
som ligger betydelig nzrmere Elkvator, nemlig mellem 20. og
40. Breddegrad, medens den nordlige Zones Kornbzlte for
Starstedelen ligger Nord for den 40. Grad, lzgge Hovedvagten
paa Udnyttelsen af Regntiderne. [ Argentina saas Hvede og
Majs midt om Vinteren i Juni-Juli og hestes i November-
December. 1 Australien saas Hveden i April (om Efteraaret)
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og Hesten falder i Slutningen af Aaret. I Sydafrika hastes paa
et lignende Tidspunkt. En Serstilling blandt de korneksporte-
rende Omraader indtager Indien og Indokina med deres Be-
liggenhed i den tropiske Zone Nord for Ekvator. Disse Lande
preesterer Hovedmangden af den Ris, der overhovedet kommer
til Eksport, og Britisk Indien desuden et mindre Kvantum
Hvede. [ Indien saas Risen i Juni-Juli og hestes i September-
December, og undertiden saas anden Gang i Oktober-November
med Hest i Marts-April. Undersegelsen har vist, at den nord-
lige og sydlige Zones Hvede- og Majshest ikke falder sym-
metrisk i de respektive Efteraarshalvaar, men at de klimatiske
Forholds Uensartethed bevirker, at de to Hesis@soner rykkes
nermere sammen, saaledes at hele Verdenshesten koncentreres
i den sidste Trediedel af Aaret. Dette Forhold er — det skal
siges med det samme — den dybest liggende Aarsag til Se-
sonbevagelsen i Fragiraterne,

1 sidste Instans er det imidlertid som ovenfor omtalt ikke
Tidspunktet for Hesten, der interesserer Skibsiarten, men Af-
skibningsperioden. Det gelder derfor om at konstatere, hvor
Oplagringen, som Forbrugets Fordeling over hele Aaret krzver,
finder Sted, om den foregaar paa Produktionssiedel, eller paa
Forbrugsstedet eller fordeles mellem begge.

Til Belysning heraf anfores nedenstaaende Tabel, som viser
den maanedlige Eksport af Hvede dels fra de nordlige Hoved-
eksporterer, U. S. A. og Kanada, og dels fra de sydlige, Ar-
gentina, Australien og Britisk Indien, idet sidstnavnte Omraade
trods sin Beliggenhed paa den nordlige Halvkugle, i klimatisk
Henseeende herer til den sidste Gruppe, samt endelig den

Hvedeeksport fra
U.S. A o Argentina,

1925 Australien, Totaleksport
Kamada  phyier Indien

1000 Tons 1000 Tons 1000 Tons
Japuar. . ... 347 972 1385
Februar ........ 314 1269 1608
Marts ... .00 301 966 1419
April .......... 365 Bl5 1229
Maj -ocvennnnn. 674 dod 12a7
Jurl «vvvnnnnnn. 460 473 957
Juliee s nennnann S00 247 785
August . ... ... 632 214 919
September ...... 633 194 091
Oktober ... 1259 144 1448
MNovember....... 1078 125 1288

December. . ..... 1654 191 1850
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samlede Hvedeeksport gengivet efter det internationale Land-
brugsinstituts Maanedsberetninger. Sydafrikanske Union omfattes
ikke af Stafistikken. _

Det fremgaar af ferste Kolonne, at Eksporten af Nord-
hveden, som den nordamerikanske Avl kan betegnes, begynder
i Oktober Maaned, saasnart Heslen er afsluttet, og fortsattes
med stor Intensitet til Aarets Udgang, hvorefter den med Ja-
nuar Maaned straks synker ned paa et langt lavere Niveau,
som med nogle Svingninger bevares til naste Hest. Ved
denne bratte Overgang undgaas Kollision med Sydhveden,
der, som anden Kolonne viser, kommer frem paa Eksport-
markedet i Januar og fortsztter i de fslgende Maaneder med
uforandret Styrke. Den szsonmassige Vekselvirkning mellem
Nordhveden og Sydhveden, saaledes som den kommer til Ud-
tryk i Eksporten, bestaar altsaa i, at den ferste s=fter kraftigt
ind i de sidste tre Maaneder af Aaret, hvorefter den sidste af-
leser og behersker Aarets forste Maaneder, undertiden hele
forste Halvaar., Det skal med det samme bemzarkes, at de i
Oversigten anferte Tal, skent det er de faktisk eksporterende
Mengder i 1925, er nogenlunde reprasentative for et Normal-
aar, baade for den nordlige Zone, naar man tager U. 8. A. og
Kanada i Fallesskab, og ligeledes for den sydlige Zone, dog
med den Reservation, at der kan indtreffe en Afbrydelse i
Ekspotten at Nordhvede wed Vinterens Begyndelse, naar Sct.
Lawrencefloden fryser il og lukker Sevejen for Kanada samt,
at Eksporten af Sydhvede kan fordele sig ret jevnt over hele
forste Halvaar. Naar Aarets Midte er naaef, er de oplagrede
Mangder i Eksportlandene svundet saa meget ind, at der kun
afgives henved halvt saa meget til Eksport som i den travleste
Tid. Denne Situation vedvarer, indtil den amerikanske Hest
kommer frem.

De skildrede Sasonsvingninger i Hvedeeksporten er af
vasentlig Betydning for Fragterne, da denne Kornsort er langt
den vigtigste i Eksporthandelen, En Sammenstilling af Fragt-
kurven for 1925 og Hvedeeksporttallene viser en saa paafaldende
Overensstemmelse i Bevagelserne Maaned for Maaned — sti-
gende Eksport, stigende Rate og faldende Eksport, faldende
Rate — at man fristes til straks at"etablere en nzr Forbindelse
mellem de to Fanomener. Dette er dog en for hurlig Slut-
ning. Dels er ogsaa andre Kornsorter samt andre Seesonvarer
af Betydning for Transporten, dels behever Eksport ikke at
vere det samme som sevarts Transport, og endelig over ogsaa
andre Faktorer Indilydelse paa Fragiraternes Sasonbevagelser.
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Forelebig maa en vis Del af den neje Overensstemmelse der-
for tilskrives tilfzeldige Sammentraf.

For at give et fuldstendigt Billede af Sasonen i Komn-
transporterne severts anferes nedenstaaende to Tabeller, den
ferste visende de vigtigste Landes samlede Eksport af Korn
maanedsvis og den anden visende Eksporten af hver enkelt
Kornsort ira alle Lande under eet ligeledes maanedsvis. Tallene
er taget fra det infernationale Landbrugsinstituts Publikationer
og angaar 1925,

Samlet Eksport fra

1925 Ui&n‘:a :g Rumanien') Argentina  Australien E:;'i'::
1000 Tons 1000 Tons 1000 Tons 1000 Tons 1000 Tons
Janwar ...... 523 60 794 353 240
Februar. ..... 405 40 800 233 422
Marts ....... 538 70 543 483 537
April ....... Td4 70 386 508 266
Maj.covunn.. 1163 il 481 d66 337
Juni ........ 722 60 713 209 339
Julf......... B2y 50 614 53 222
Avgust ...... 1011 al 295 . 49 204
September ... 1111 ab 440 61 171
Oktober ..... 1572 35 436 17 127
MNovember ... 1390 143 440 14 123
[_lﬂl:emher. e 2005 190 455 40 111

Aarsagen til, at Talrakken for U. S. A, og Kanada ikke
har helt den samme Struktur som Hvedeeksporien, er den
uregelmzssigt forekommende Eksport af Rug og Havre. For
Argentinas Vedkommende viser Eksporten af alle Kornsorter et
helt andet Billede end Hvedeeksporten alene, nemlig en ret
konstant Eksport hele Aaret igennem. For Argentinas Korn-
eksport spiller Majsen nemlig en lignende Rolle i den sidste
Halvdel af Aaret som Hveden i den ferste. Dog kan der ske
en stzrkere Ophobning, end Tallene for 1925 viser, i Maane-
derne omkring Midten af Aaret, da Hvedeeksporten ikke altid
er hert op, naar Majseksporten begynder.

Den samlede Eksport af alle Komsorter tilsammen viser
ikke nogen jevn Bevagelse fra Maaned til Maaned. Om de
enkelte kan bemerkes, at det hsje Niveau i Februar og Marts
skyldes Sydhvedens Maksimum, Stigningen i Maj skyldes sar-
lig Majseksportens Begyndelse, og det stzrke Fald i Juni er
foraarsaget af Sydhvedens Nedgang. 1 de nmste tre Maaneder

Y Anslaaet.
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Samlet Eksport af

Hvede  Rug Byg Havre Ris Majs lalt
1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000
Tons Tons Tons  Tons Tons Tons Tons

Januar........ 1385 a7 110 101 197 371 2201
Februar ....... 1608 32 115 103 379 275 a512
Marts..voounn. 1419 70 113 96 642 258 2595
April . ..uvvnu. 1229 278 79 72 447 327 2432
Majosvunorwens 1257 160 157 248 229 odd 2805
Juni.......... 957 51 119 241 362 G614 2344
Juli s inn e T8S 129 133 156 311 533 2047
August ....... q18 &7 179 1849 201 204 2235
September .... 91 126 327 1531 206 442 2243
Oktober ...... 1448 23 237 125 201 411 2445
Movember .... 1288 29 272 123 273 557 2566
December..... 18350 28 236 118 2458 293 3075

inden Nordhveden kommer frem, konstaterer man det tidligere
omtalte Minimum. Lige saa lidt som man uden videre kan
etablere en direkte Aarsagssammenh®ng mellem Hvedeeksport-
mzngden og Frapgtindekset, fordi Bevzgelserne paafaldende
ligner hinanden, ligesaa lidt indeholder den Omstendighed, at
de stzrke maanedlige Variationer i samlet eksporteret Korn-
mengde ikke genfindes i Fragtkurven, nogen Afsvaekkelse af
Hypotesen om Kornsasonen som vasentlig Aarsag til Fragt-
sesonen, Det spiller her i ferste Rekke ind, at Fragtsving-
ninger er Funktioner af mere sekundar Karakier end Korn-
eksportsvingninger og derfor viser mere udjevnede Bevagelser.
Dette Forhold skal narmere bersres i Slutningen af Afsnittet
om S@sonbevaegelser.

Nest efter Kornet er Sukkeret et af de vigtigste Sason-
produkter. Roesukkerarealerne er saaledes beliggende, at dette
Sukker kun i mindre Grad bliver Genstand for sevaerts Trans-
port. Blandt Rersukkerproducenterne dominerer Vestindien, i
ferste Rzkke Kuba, som Eksporter. Sukkerhesten paa Kuba er
ikke saa starkt koncentreret som Kornhesten, idet den strakker
sig over nasten hele den ferste Halvdel af Aaret. Selve Pro-
duktionen ger derfor en Fordeling af Transporten over det
meste af Aaret naturlig. [ de senere Aar har den stamrkt sti-
gende Verdensproduktion af Sukker imidlertid fremkaldt pris-
politiske Dispositioner i stort Omiang, saaledes at man maa
regne med vilkaarlige Svingninger i Kubas Eksport. I neden-
staaende Oversigt er anfert Englands Import af Sukker fra
Kuba i 1925 og gennemsnitlig aarlig i Aarene 1925—27 samt
Englands samlede Sukkerimport i 1925, alt pr. Maaned.
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Englands Sukkerimport

fra Kuoba [alt
1925 1925—27 gnsil, 1925
aarlig
1000 cwt L1000 cwt 1000 cwt

Januar ..... —_ 307 2534
Februar .... 917 437 23530
Marts ...... 1581 736 3535
April....... 2547 1277 4832
Maj........ 1532 488 3673
Junmi ....... 1360 959 3542
Juliv.e...o... 1404 682 3743
Auvgust ..... 1570 967 3381
September. .. oy 926 2548
QOktober .... oag9 GRE 2908
Movember. . . 674 326 3579
December. .. 1290 678 2063

20 cwt = 1 eng. Ton (1016 kg).

Importen fra Kuba wviser en Sason begyndende med
Marts-April og endende med September-Oktober, og udenfor
denne Periode er der maanedlige Importkvanta paa ca.l/s af
Sasonens. De ekstraordinzre Dispositioner, som lige er om-
talt, er Aarsag til Maksimumets Udstrekning over September-
Oktober, Det normale er en Eksportseson fra Marts til August.
Som navnt er Kuba den vigtigste Rersukkereksporter, og Kuba-
England er den vigtigste overseiske Rersukker-Eksportruie,
hvorfor Oversigtens Tal giver et anvendeligt Udtryk baade for
Kvantiteten og Bevagelserne i Eksporten. I sidste Kolonne er
anfert Englands samlede Import af Sukker af enhver Art i
1925. Talreekken viser to Stigningsperioder, dels den af Kuba-
sukkeret m, m. foraarsagede, og dels et Maksimum i Slut-
ningen af Aaret, som skyldes det europziske Roesukkers Til-
synekomst, men som ikke er af starre Inleresse for Fragt-
raterne.

Foruden Korn og Sukker findes en M#ngde andre Na-
turprodukter med sazsonmassig Produktion og Transport, ja
man maatte egentlig, for at vare nejagtig, naevne samtlige Af-
groder over hele Verden, idet der formodentliz ikke findes
noget af Jorden fremvokset Produkt, som ikke hostes — dette
Begreb taget i videste Forstand — indenfor et bestemt, kortere
eller laengere, Tidsrum af Aaret og som Felge deraf hyppigt
ogsaa transporteres sasonmassigt. Hver for sig har disse Pro-
dukter imidlertid en yderst ringe Betydning for Skibsfarten
som Helhed og er i de fleste Tilfzelde i Szrdeleshed uden In-
teresse for Trampfarten, fordi de optages af Linierne. Her skal
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kun nzvnes, at hele Verdensproduktionen af Bomuld i Vagt
normalt ikke overstiger Kubas Sukkerproduktion vasentligt, og
man maa lagge Verdensproduktionen af Kaffe, Te, Kakao-
benner, Tobak og Uld sammen for at naa op paa et lignende
Kvantum. Betydelig sterre Kvantiteter transporieres over Verdens-
havene af Kopra, Sojabenner, Herfre og lignende Stoffer til
Fremstilling af Vegetabilolie, men disse Varers Hestsason af-
spejles ikke i Trampfarien, idet denne udjevnes over hele
Aaret ved Oplagring, inden Varen kommer til Eksport. For-
brugslandenes Import viser nemlig ikke nogen typisk Koncen-
tration paa bestemte Tider af Aaret. Endelig skal nzvnes, at
en Rezkke letiord@rvelige Produkter som Frugter, Smer m. m.
transporteres i forholdsvis betydelige Maengder, men er nzsten
uden Interesse for Trampfarten.

Raastoffernes periodiske Fremkomst fremkalder ikke inden-
for den industrielle Produktion nogen Sasonbearbejdelse af
Betydning for Fragtfarien. Selvom Transportstatistikken viser
en smsonpreget Tillersel af Raavaren til Bearbejdningslandet,
f. Eks. at Raasukker, Korn, vil Svingningerne hajst naa til Fa-
brikkens Raastoi-Lagerrum. Selve Fabrikationsprocessen, Raffi-
nering, Formaling, vil man fordele jmvnt over hele Aaret. Aar-
sagen hertil er, at industriel Produktion i Modsatning til Land-
brugsproduktion o. 1. er i Stand til at felge Forbruget og ger
det ogsaa, da det nzsten altid vil vere fordelagtigere at op-
lagre Raavaren, saafremt denne da er holdbar, end at oplagre
det faerdige Produkt. Industriel Szsonproduktion dikteret af
Hensyn til Raavaren forekommer vel, fra vort eget Land kan
nevnes Grontkonservesfabrikation og Teglvarksfabrikation, men
Sasonen vil i Reglen ikke naa ud over Fabrikkens eget Fer-
digvare-Lager og er i hvert Fald ganske uden Betydning for
Godstransporterne som Helhed. Derimod findes en meget betyde-
lig industriel Sasonproduktion dikteret af andre Aarsager, nem-
lig af Forbruget. Dette Forhold skal omtales nzrmere nedenfor.

Paa Graznsen mellem de Varer, der transporteres s@son-
massigt af Hensyn til Produktionen, og dem, der transpor-
teres sazsonmzassigt af Hensyn til selve Transport-
forholdene, staar Treeksporten, eller rettere den Del af den,
som stammer fra de nordligste Regioner. Vi er hermed naaet
til den anden ai Hovedaarsagerne til Fragiratesvingningerne,
nemlig de Vanskeligheder, Vinterperioden lmgger i Vejen for
Skibsfarten, Medens de klimatiske Forholds Indflydelse paa Hest-
perioderne til en vis Grad udlignes ved en Vekselvirkning mel-
lem den nordlige og den sydlige Zone, virker Vinterens direkte
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Indflydelse paa Skibsfarten ensidigt paa den nordlige Del af
Jordkloden, idet Verdensdelenes Sydspidser ikke naar saa langt
mod Syd, at Isen lukker Havnene. Afrika og Australien straekker
sig mod Syd til en Breddegrad, der svarer til Middelhavets,
og Amerikas Sydspids har en til den sydlige Del af Osterseen
svarende Beliggenhed. Vinterperiodens, d. v. s. i ferste Rakke
Ishindringernes, Indvirkning paa den ftransportsegende Gods-
mangdes Fordeling over Aarets Maaneder tenderer mod en Sz-
son, der er lige modsat den af Jordens Algreder fremkaldte, idet
Isen binder Produkterne i Vintermaanederne og slipper dem las
i Sommermaanederne, altsaa virker hen mod Godsformindskelse
og dermed faldende Fragter i den nordlige Halvkugles Vinter
og Godsforegelse med stigende Fragter om Sommeren. I modsat
Retning virker det, at Is og Vejr ikke alene binder Godset, men
ogsaa Tonnage, som det nazrmere skal omtales i det felgende,

Skovhugsten er en lige saa typisk Sasonproduktion som
Kornavl, men Szsonen synes helt at udjezvnes i Produktions-
landenes Savvearker og Lagre, idet de Tilfzlde af sasonmees-
sig soveerts Transport af Treelast, som forekommer, maa til-
skrives selve Transportiorholdene, nemlig Vintervanskelighederne.
Hvor Transportiotholdene ikke lzgger sazilige Vanskeligheder
i Vejen i Vintertiden, synes den periodiske Hugst ikke at ave
nogen Indflydelse paa Afskibningernes Fordeling over Aaret.
Dette glder saaledes en af Hovedeksportoreme, U. S. A., hvis
store Eksport over Havnene paa Pacifikkysten og i Golien ikke
viser nogen typisk Afvigelse mellem de enkelte Maaneder.
Kanadas Trazeksport viser derimod, som naturligt er, i Felge
Landets Beliggenhed typiske Szsonsvingninger, men da Hoved-
parten af Trazet gaar til U. S, A, altsaa hejst interesserer Kyst-
farten, og da Bevagelserne kun viser sig paa et begranset
Omraade, som kvantitativt er af ringe Betydning i Sammenlig-
ning med Skandinaviens Eksport, kan man i denne Sammen-
heng forbigaa det og vende sig fra Amerika mod Europas
nordlige Skovegne,

I de kolde Dele af Europa er det Sverrig og Finland,
der producerer langt de sterste Kvanta Tra til Eksport. Da
denne Eksport saa godt som udelukkende foregaar sevarts, er
det saa heldigt, at de handelsstatistiske Oplysninger er fuldt
anvendelige til Belysning af den sevarts Transport. I neden-
staaende Oversigt er i summarisk Form anfert de vigtigste
Grene af de to Landes Eksport af Trae i 1925. Tallene er
ligesom de fleste af de fslgende Maanedsoversigter taget fra
det internationale Handelsinstituts Publikationer,
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Udiersel fra
Sverrig Finland Sverrig

Tre, ikke Tra,
opskaaret  opskaaret

1000 m? 1000 t 1000 m* 1000 Standard 1000 t

Trae, falt Tremasse Jarnerls

Januar ... 144 62 — — ¢, 200
Febroar . ....... 1049 al 2 4 227
Marts.......... 108 37 16 3 531
April voviiinaa 162 a1 60 10 o987
Maj ..ooouvneans 612 121 392 4 T2
Jumi.eesvnnnna, 685 112 504 116 Q98
Jul ... oaa. 690 119 811 196 1063
August......... 286 109 718 169 969
September...... 516 126 591 160 937
Oktober........ 633 110 208 146 a7r7
MNovember . ..... 265 124 108 109 702
December ...... 3094 128 a7 a3 375

Tallene viser, at Skandinaviens Traeksport i udpraget
Grad foregaar s®sonmassig. Sasonen begynder i Maj og wvarer
til November/December. Finlands Eksportseson er betydelig
skarpere afgrenset end Sverrigs, fordi det sidstnszevnte Lands
sydligere Havne ikke er saa ubetinget lukkede af Isen som
Finlands. Da Tralastiransporternes Maksimum netop falder i
Maanederne omkring Aarets Midte, hvor Korntransporterne har
deres Minimum, vil den ferstna&vnte ,trade* ved at give Be-
skaftizelse til den ledige Tonnage i Sommermaanederne virke
udjevnende paa Fragtkurven. Styrken af denne Tendens, der
som den faktiske Szsonkurve viser, viger for sterkere mod-
gaaende, er bestemt ved den i Trzlastfarten engagerede Ton-
nage og Farternes Varighed. Muligheden for at give et tal-
massigt Udtryk for de enkelte Szsonfarters Indflydelse paa
Fragtkurven vil senere blive undersogt.

I foranstaaende Oversigt er tillige anfert Sverrigs Eksport
af Jernerts pr. Maaned. Ligesom Trelasten viser ogsaa Erts-
transporterne et Maksimum i Tiden Maj/November. Maar Kvan-
tumet derimod ikke reduceres saa sterkt i Vintermaanedeme,
men hele Tiden holder sig paa et Niveau, der er ca. halvt
saa hejt som Sommersasonens, er Aarsagen hertil, at den
svenske Eksport af Jernerts fra Gellivaredistriktet i Nordsverrig
delvis gaar over den isfri Havn Narvik paa Norges Vestkyst.
Den wsvrige seveerts Transport af Jemerts og anden Erts, hvis
mest betydende Ruter gaar fra Spanien og Nordafrika til Nord-
vesteuropa, foregaar jevnt hele Aaret igennem.

Efter at have omfalt Varer med en af Naturforholdene
fremkaldt sesonmassig Produktion og Varer, som transporteres
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szsonmassig af transportmassige Grunde, kommer vi nu til
Spergsmaalet om, hvorvidt Szsonforbrug fremkalder Trans-
portophobninger af saa stor Styrke, at det er af Interesse for
den samlede Fragtfart. Ferst kan n®vnes de Produkier, hvis
Forbrugsperiode indirekte er bestemt af Dyrkningsforhold, nem-
lig Gedningsstoffer og Foderstoifer. Saaledes som WVerdens-
produktionen af kunstige Gedningsstoifer er lokaliseret, er det
kun Chilesalpeteren, der har Interesse for Verdensskibs-
farten. Chilesalpeteren smiges kun til den nordlige Halvkugle,
dels til U. S. A. og dels til Europa, men da den anvendes
baade Foraar og Efteraar, og Varen kan lagres, er der teoretisk
Mulighed for helt at undgaa Szson i Transporten., Neden-
staaende Oversigt over Eksporten af Salpeter fra Chile viser,
at dette ikke helt naas, men at Smsonbevagelsen begranses
til et Slip i et Par Foraarsmaaneder, efter at Foraarets Forbrug
er afsendt. Tallene angaar 1925, men er typiske for den aar-
lige Chilesalpetereksports Fordeling paa de enkelte Maaneder.

Oliekager importeres af de nordeuropziske Lande, som
har saa store Kvagbesztninger og saa intensiv Drift, at de
hjemmeproducerede Fodermidler ikke slaar til. Oversigten over
Danmarks Import af Oliekager, som angaar 1924 (i 1925 wvar
den udenrigske Handelsomsztning paa mange Omraader paa-
virket af Kronestigningen) lader det for danske Forhold typiske
komme klart frem, nemlig Nedgangen i Foderkageforbruget,
naar Kreaturerne kommer paa Gras. [ 1924 viser denne Ned-
gang sig ferst i Juni Maaneds Import, undertiden spores den
allerede i Maj. [ Tabellens midterste Talreekke, som viser U.S. A."'s
Eksport af Oliekager og -mel 1922—26 gnstl.,, dakker Gen-

Chilesalpeter Oliekager
Eksport Eksport Import
fra Chile fra U.S. A, til Danmark
1922—26 gnstl. 1924
1000 > 470 kg 1000 t {eng.) 1000 t
Januar . ... ... 256 09 55
Februar......... 284 49 45
Marts .o o anannn 212 13 67
April .....iet, 173 34 61
Maj.oovnninnnn. 60 34 82
Junf + oo 201 36 38
Juli... ........ 241 33 35
August......... 215 a6 - 50
September ...... 153 36 51
Oktober ..., .. -, 190 . ol 23
November ...... 260 70 59

December ...... 267 7o 09
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nemsnitstallene over ret forskelligartede Forhold i de enkelte
Aar. Falles er dog en Formindskelse i Sommermaanederne.
Delte er en Felge ai, at U. 5. A.’s Eksport felger Forbrugets
Bevagelser hos dets to vigtigste Kunder, nemlig Danmark for
Bomuldsfrekagernes Vedkommende og Holland med Hensyn il
Herirekagerne. 1 sidsinzvnte Land ligger Forbruget af Foder-
kager paa lignende Maade som hos os. Foruden U. S. A. har
ogsaa russiske Sortehavshavne (Solsikkekager) og Frankrig
(Jordnedkager) en betydelig seveerts Eksport, men i Betragt-
ning af, at disse Transporter er mindre og kortere, og da
Oliekages®sonen i det hele taget ikke er ai udprazget Art,
skal dette ikke nzrmere omtales.

En anden vigtig Gruppe af Produkter, som af Forbrugeren
aftages sasonvis, udger de store Industriartikler til per-
sonligt Forbrug, som har en ,Saeson“ i dette Ords mest
gengse Betydning, f. Eks. Fodtej, Kleder, Biler. Disse Forhold
kan dog ikke have nogen sterre Betydning for Trampiragternes
Sasonbevaegelser. Fabrikationen af saadanne Artikler foregaar
ganske vist til en vis Grad sasonvis, selv om Industrien na-
turligvis er interesseret i at fordele Beskeftigelsen saa jaevnt
som muligt over hele Aaret, men med Hensyn til de paagel-
dende Varetransporter er Transporten af Raastoiferne, . Eks.
Lader, Uld, Bomuld, dels af smaa Dimensioner i Forhold tii
Verdenstransportmarkedet og dels ret jevnt fordelt, og Trans-
porten at Feardigprodukterne er ikke direkte af Interesse for
Trampfarten.

I det foregasende er nazvnt en Razkke af de fra et Trans-
portsynspunkt vigtigste Verdensartikler, hvis severts Transport
normalt foregaar s@sonvis. Som tidligere berert, paavirker disse
Varetransporter hver is@r det almindelige Fragtniveau paa hejst
forskellig Maade, idet nogle legger sterkest Beslag paa Ton-
nage paa een Tid af Aaref, andre paa en helt anden Tid,
nogle skal bruge store Mangder al Tonnage, andre mindre,
nogle krever lange Rejser, andre korte o. s. v. For nu at gere
et Forseg paa at sammenfatte de forskellige Sasontransporter
til en Enhed, saaledes at det kunde blive muligt at konstatere
deres samlede Indvirkning paa Fragtsatsernes Bevagelser i
Aarets Leb, er her foretaget en Beregning, som tillegger hver
af de i det foregaaende omhandlede ,trades“ en Vagt i For-
hold til transporteret M@ngde og Rejsens Langde. Som En-
hed er benyttet 1000 t (Mill. kg) x 1000 miles. Naar der
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f. Eks. i Januar Maaned er transporteret 523000 t Korn fra
Nordamerika gennemsnitlig over en Afstand paa 3000 miles,
er Nordamerikas Korneksports Andel i den samlede Transport
af Sasonvarer udtrykt ved 523 X 3 = 1569. Paa lignende
Maade er udregnet et Tal for hver af de svrige Varer, Korn
fra Indien, Tra fra Sverrig og Finland o. s. v., og Summen af
alle Resultaterne er et Maal for Styrken af alle de i det fore-
gaaende omtfalte Sason ,trades* Tonnageefterspergsel i Januar
Maaned i Forhold til Aarets evrige Maaneder, for hvilke der
er foretaget en lignende Beregning. Til Beregningen er be-
nyttet Eksportmangderne i 1925. Som gennemsnitlig Rejse-
lengde er benyltet folgende Afstande. Korn fra Nordamerika
3000 miles, fra Argentina 6000 miles og fra Rumanien
4000 miles, alt beregnet til U. K.-Kontinentet. Korn fra Austra-
lien og Indien er sat til henholdsvis 10000 og 6000 miles,
noget mindre end Afstanden til Europa, da en Del af Trans-
porterne gaar til n@rmereliggende asiatiske og afrikanske Havne.
Sukker fra Kuba til U. K. transporteres 4000 miles, Tre fra
Sverrig og Finland er sat til 2000 miles, Afslanden {ira Bot-
niske Bugls nordligste Del til England, hvilket er den vig-
tigste Rute og samtidig omtrent angiver Gennemsnittet. Rejse-
lengden for Jemerts fra Sverrig, som gaar til tyske Osterse-
havne, er sat til 1000 miles. Endelig er Chilesalpeterens Trans-
port regnet til 7000 miles, Gennemsnit af Afstanden til U.S. A,
og Europa, som hver aftager Halvdelen af Eksporten, ogU.S5.A.'s
Oliekageeksport er regnet til 4000 miles.

Skibsfarten foretager undertiden ,Tonmil*-beregninger efter
lignende Principper som det her anvendte, f. Eks. foretager
Chamber of Shipping en aarlig Bearbejdelse af Farten paa en-
gelske Havne ved at multiplicere alle indgaaende og udgaaende
ladede Skibes Nettoregistertonnage med Rejselengden. Naar
Beregningen her er fert ud over Anlebsstatistikken, er det gjort
med stor Betznkelighed, ikke saa megel paa Grund af Tvivl
om at de anvendte Faktorer, transporteret Godsmangde og
Rejseleengde, har kunnet angives rigtigt, som fordi de ikke er
fuldt tilstrekkelige til Formaalet, Det drejer sig om at finde
dels den Tonnagemangde, Smsonvarerne lzgger Beslag paa,
og dels den Tid, i hvilken Tonnagen af denne Aarsag er for-
hindret i at sege anden Fragt. Det er paa det sidste Punki,
Vanskeligheden ligger. Naar her i Stedet for Rejsetiden er an-
vendt Rutens Lzngde, ligger allerede deri en Unsejagtighed;
denne er dog ikke af afgerende Betydning i denne Sammen-
heng, fordi de Trampfartejer, der her er Tale om, ikke afviger
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overmaade meget fra hinanden i Hurtighed, bortset dog ira
Trelastiarten, som omtales narmere nedenfor. Det vigtigste
Moment er Mangelen paa Oplysninger om Ballastfarten. Det
er indlysende, at Transporten af en vis Mengde Korn fra Nord-
amerika til Europa lagger Beslag paa henimod dobbelt saa
mange Tonmil, hvis Tonnagen skal sejle i Ballast fra euro-
paiske eller La Plata-Havne til U. S, A., som hvis Kornet kan
indlades i Skibe. der lige har losset i nordamerikansk Havn.
Spergsmaalet om Ballastrejser er ikke tilstrekkelig statistisk be-
lyst til at muliggere en falmeessig Angivelse ai de ballastede
Tonmil, en bestemt Szsontrade kraever. Til Orientering kan
folgende almindeligt forekommende Retur- og Ballastrejser an-
feres. Tonnage med Korn fra U. S. A, og Kanada til Europa
gaar i Reglen ballastet retur, hvorimod Korntonnagen fra Indien
og Argentina tager Kul-Returladning, og Tonnagen fra Ruma-
nien tager Kul til Italien. Ertstonnage fra Swverrig til Tyskland
kan faa Returlast af Kul.

En anden wvasenilig Anke mod Rejsel®ngden som Maal
for den Tid, en bestemt Ladning lagger Beslag paa Tonnagen,
er manglende Oplysning om den Tid, Skibet tilbringer i Havn.
Dette Tidsrum er naturligvis af sterre Betydning, des kortere
Rejsen er, Det varierer ievrigt efter Ladningens Sterrelse og
— ikke mindst — efter Lade- og Losseapparaterne i Havn.
Saaledes nmvnes amerikanske Lastepraestationer, der er flere
Gange saa heje pr. Time som de engelske.

Trods disse Mangler er den ovenfor omialte Beregning
alligevel gennemfert, fordi det er den eneste Maade, paa hvil-
ken man kan give alle Szsonvarernes Tonnageefterspergsel et
Fazllesudtryk. Slutresultatet er som anfert i felgende Oversigt.

Lloyds Lists S®sonvarer
1925 Indels undtagen Tra Alle Smsonvarer
1923 =100 Mill t>< 1000 miles DMIill t> 1000 miles
Jannar ..... 101.9 13.3 13.6
Februar .... 103.4 15.9 16.2
Matts ..... a7.1 15.0 15.2
April .. ..., 04,2 13.3 13.8
Maj....... 9.6 13.8 15.5
Juni....... 54.9 12.9 15.1
Jull o...... 87.5 10.5 13.5
Aungust . ... 88.5 10.7 13.2
September . . 90.3 9.3 11.8
Oktober.... 91.4 10.2 12.3
MNovember .. 92.6 C 10.5 11.8

December .. 94.0 12.4 13.4
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Her maa mindes om Bevagelserne i Verdens samlede
Hvedeeksport, som omtaltes i Begyndelsen af Afsnittet om
Fragtraternes Sasonbevagelser. Overensstemmelsen mellem
Hvedeeksportens Bevzegelse Maaned for Maaned og Fragt-
saesonkurven var saa stark, at en vis Aarsagsforbindelse maatte
antages at vare tilstede. Efter nu at have fert Undersegelsen
videre saa langt som det forhaandenverende Materiale tillader,
for at underbygge Formodningen om umiddelbar Overensstem-
melse mellem Bevagelse i fransporteret Varemangde og Fragt-
ratesvingning Maaned for Maaned, er vi naaet til Talrmkken til
hajre i ovenstaaende Oversigt som Udtryk for Tonnagebehovets
Sasonsvingninger. Sammenligningen mellem denne Talrzekke
og Lloyds Lists Indeks, som ligeledes er anfert, viser ikke
nogen szrlig god Overensstemmelse; men en vis Lighed er
dog tilstede. Maksimet i Februar findes begge Steder, men
den derpaa felgende jevne Nedgang indtil Minimet i Juni,
som Fragtindekset viser, bliver i Tonmilberegningen afbrudt af
en Stipningi Maj, og Minimet naas ferst i September. Udreg-
ningerne viser, at Hovedaarsagen til Uoverensstemmelsen mel-
lem Indekset og Tonmiltallenes Bevagelse er Trafragtsesonen.
I den midterste Kolonne er Trmiransporterne helt udeladt, og
det vil ses, at denne Talrzkke folger Indeksets Tal ret neje.
paa den Maade, at den hele Tiden kommer noget bageiter.
(Som nedenfor omtalt er det et fuldt ud normalt Forhold, at
en Bevaegelse i Fragtraten indtrzffer en vis Tid forud for de
Varetransporter, der foraarsager Bevagelsen). Ganske vist ind-
treeffer Tonmiltallenes Minimum ferst i September, men det af-
gorende Fald er sket allerede i Juli, altsaa en Maaned efter
Fragtindeksets Minimum.

For at kunne godkende Teorien om Fragtindeksets Af-
hangighed af Sasontransporterne er det altsaa nedvendigt at
undersege, om det wvirkelig er rigtigt at se bort fra Tralast-
transporterne. Herom kan siges to Ting, for det f[erste, at
Skandinaviens Treelasteksport ikke har opnaaet nogen Plads i
det her benyttede Lloyds Lists Index, som isvrigt omfatter 80
Ruter, og for det andet, at Trazlastfragterne af flere Grunde
vejer for tungt i Tonmilberegningen. Hvad det ferste Punkt
angaar, er alene det for saa vidt ganske afgerende, som det er
indlysende, at Tralastiragterne ikke kan paavirke Fragtindekset,
naar de ikke er representeret i det. Dette galder dog kun
den direkte Virkning, hvorimod disse specielle Fragter meget
vel kan ove Indilydelse paa Fraginivauet i Almindelighed ad
indirekte Vej, nemlig ved at paavirke andre europaiske Fragter,
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Udslagene giver sig derved ferst til Kende paa et senere Tids-
punkt og kun i en mere udjevnet Form, men man maa regne
med, at de kan have evet Indflydelse paa Indekset. Vi maa
derfor undersege det andet Punkt, Tralasttransporternes Vagt
i Tonmilberegningerne. :

Tralastiransporterne vejer for tungt i Tonmilberegningen,
fordi Osterseens Trzlastiragter kun i begrenset Omfang ind-
gaar i det almindelige Verdensfragtmarked. En Del af den
svenske og finske Trazeksport til Nabolandene fragtes med
Smaaskibe, som ikke kommer udenfor Esterseen og Kattegat,
og en endnu sterre Del gaar med noget sterre danske og finske
Sejlskibe til Osterse- og Nordsehavne. Om begge disse Arter
af Tonnage gmlder det, at de i alt vaesentligt kun er paa Mar-
kedet paa samme Tid som Trzlasterne, idet deres Ydeevne er
formindsket, eveniuelt ophzvet om Vinteren, og felgelig for-
oger den Tralast, der fragtes med saadanne Fartejer, ikke
Efterspargselen efter den almindelige Tramptonnage. Hoved-
transportmidlet for svensk og finsk Tralast er dog smaa eller
middelstore Trampdampere, som ferer Lasten til England,
Frankrig, Holland eller Belgien og bringer Kul som Retur-
last. En Damper kan foretage 4 3 5 saadanne Rundrejser i en
Sason.

I Henhold til det foregaaende vil man kunne fastslaa fel-
gende angaaende Trzlastiragternes Indflydelse paa det alminde-
lige Fragtniveau. Paa den ene Side faar disse Transporter paa
Grund af de serlige Forhold paa dette Fragtmarked for stor
Indilydelse i Tonmilberegningen, og for det andet har det {il
Sammenligningen benyttede Indeks lagt for ringe Vagt paa
Tralasterne. Det er altsaa ikke ensartede Sterrelser, wi har
sammenlignet for saa vidt Trazlasttransporterne angaar. For at
faa det rigtige Sammenligningsgrundlag frem maatte kun den
Del af Tralasttransporterne medtages i Tonmilberegningen, som
transporteres med Fartejer, der ievrigt udbydes i det alminde-
lige Fragtmarked, og Fragtindekset maatte medtage en eller
flere Treelastruter i sine Beregninger, Hvis man kunde foretage
disse nedvendige Korrektioner, er der ikke ringe Sandsynlig-
hed for, at Trelastiransporterne vilde bekrafte Sammenh®&ngen
mellem Sasontransporter og Sasonbevaegelser 1 Fragtraterne.

For at foretage endnu en Preve vender vi tilbage il
Korntransporterne som de afgerende Smsonfragter. Lloyds List
har foretaget en Beregning af det gennemsnitlige maanedlige
Indekstal for Aarene 1923—27 (undtagen 1926 — Kulstrejken).
Til Sammenligning hermed har jeg beregnet Tonmiltallene for
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Kornfransporterne i den samme Aarrsekke paa samme Grundlag
som ovenfor er beskrevet for Aaret 1925. Resultatet af Bereg-
ningerne er fremstillet i grafisk Form i Fig. 2.
Overensstemmelsen mellem Forandringerne i Korntrans-
porternes Omfang og Fragtindeksets Hejde i Aarets Leb er
umiskendelig. Tonmilkurven bevager sig mere ujevnt og dens
Udsving kommer noget bagefter Indekskurven, men begge disse
Forhold er netop yderst normale Fenomener i et saadant Af-
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hengighedsforhold, saaledes som vi skal se nedenfor i Afsnittet
om Konjunkturbeveaegelserne. Iagitagelsen af Sammenhzngen
mellem Korntransporternes Kvantum og Lzngde og Fragtraternes
Sasonbevagelser i 1925 er altsaa yderligere underbygget ved
Erfaringerne fra en lengere Periode.

Man maa derfor, selv paa Grundlag af det foreliggpende
svage Materiale, veere berettiget til at konstatere Overensstem-
melse mellem de beregnede Tonmiltal og Fragtindekset. lav-
rigt er der ikke gjort noget Forseg paa at gennemfere Bereg-
ningen detailleret, f. Eks. ved Hjelp af Eksporimangdernes
nejagtige Fordeling mellem Bestemmelseslandene, da enhver
tilnsermet Nojagtighed paa et enkelt Omraade opsluges af mang-
lende Oplysninger paa andre, men Tallene er forelagt som
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Resultatet af en Metode, der sikkert vilde kunne yde meget
vigtige Bidrag til Belysning af Sammenhangen mellem Sason-
transporternes Svingninger i Aarets Leb og Fragtraternes Sa-
sonbevagelser, saafremt det nedvendige Materiale sarlig an-
gazende Ballastrejser var til Raadighed.

Angaaende den Indskreenkning, Sejlskibstonnagens Elfek-
tivitet undergaar i den nordlige Halvkugles Vinter, skal her
kun anferes, at Resultatet af en Undersegelse har vist, at detfe
Forhold ikke er i Stand til at sve nogen merkbar Indilydelse
paa Fragtraterne,

Naar man betragter Fragtkurvens meget sterke aarlige Ud-
sving, der, saavidt Undersegelsen hidtil har konstateret, i sidste
Instans kan feres tilbage til Naturforhold, ligger det nzr at
sperge, om da ikke den forretningsmassige Interesse medierer
en Udjavning, idet Gods med nogen Bevagelsesirihed maaske
seger Fragtlejlighed paa den Tid, denne kan opnaaas paa billige
Vilkaar, altsaa i Sommermaanederne, saaledes at Fragiratebevza-
gelserne i den Form, de har i Kurven, allerede er noget ud-
jevnet, 1 det foregaaende er allerede i anden Sammenhang
nezvnt en Rzkke Varer, som ikke udviser nogen Transport-
s@son, i hvert Fald ikke saaledes, at det kommer til Udtryk i
Eksporten. Da Kultransporterne er af saa overvaldende et Om-
fang, at de evrige Hovedprodukter hver for sig kun udger
en Brokdel deraf, falder Tanken uvilkaarligt paa Kulladningerne
som en Fart, der maatte vaere i Stand til at udnytte de bil-
lige Transportmuligheder. Til Belysning ai dette Spergsmaal
anferes fslgende Oversigt over Englands Kuleksport ijalt og til
forskellige L.ande samt Danmarks Import af Kul.

For at undgaa Perioder med unormale Beveagelser i Eks-
porten, som kunde tenkes at udviske Indirykket af eventuelle
normale Sasonbevagelser, stammer nogle af Oversigtens Tal und-
tagelsesvis ikke fra 1925. Saaledes er Danmarks Import anfert
for 1923—24 gnstl. (Kronestigningen i 1925), og 1 Oversigten
over Englands Gennemsnilseksport over en Aarrzkke er 1926
udeladt (Kulstrejken). Hvad Danmarks Import af Kul og Koks
angaar, viser denne ikke nogen stmrk Difference mellem de
forskellige Maaneder, men der er dog en tydelig Stigning i
August, altsaa mod Vinterens Begyndelse. Medens selv de
meget alvorlige Ishindringer i Vinteren 1923—24 altsaa ikke
har sat sig noget Spor i Kultilferslerne til Danmark, viser
Oversigtens 2. og 3. Kolonne, at Sverrigs og sarlig Finlands
Kulimport fra England indskrenkes sterkt i Vintermaanederne.
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Eksport ai Kul fra England | Danmarks
] | Import af Kul

oo L | m | om | w || og Koks

95 e 9T Finland| Sverrig | Argentina) Frankrlg| 1928—24
8 1925 | 1925 | 1925 J 1925 |  gnsil

gnstl. | 1000 ¢t

1000 t (engelsk) | (Ml kg)
Januar .. ... 4B78 10 193 249 1040 262
Februar.... 4874 3 137 216 1049 276
Marts...... 5 396 3 108 247 1005 274
Aptil ...... 5096 24 164 220 955 238
Maj....... 5653 52 295 273 834 242
Juni ... 4 880 o4 267 204 711 293
Juli ... 5218 60 255 252 823 253
August. . ... 4796 &7 148 136 586 317
September . . 4890 91 278 209 726 328
Olktober. . .. 5222 37 288 140 900 288
November. . 4974 71 303 183 760 299
December . . 4890 28 285 296 776 334

Naar denne Farts Fordeling over Aarets Maaneder har en stark
Lighed med Tralastfarten i modsat Retning, jir. den tidligere
anferte Oversigt, skyldes dette ikke udelukkende Isforholdene,
men staar ogsaa i Forbindelse med, at Baadene, som bringer
Propslaster til England, indtager Kul som Returlast. Det maa
antages, at Kulimporten ikke vilde svinde saa steerkt ind i
hele Vinterssonen, hvis det var almindeligt, at Tilbagerejsen
til England gjordes i Ballast i Stedet for med Tre som Lad-
ning. Kulfarten er nemlig af forskellipe Grunde mere indstillet
paa Vinterfart end Trzlastfarten. Det samme Moment kan an-
tages at have gjort sig g®ldende med Hensyn til Kuleksporten
til Argentina, idet de fra dette Land afskibede Kornladninger i
modsat Retning er mindst i den sidste Del af Aaret. Tallene
i den Kolonne, der angiver Englands Kuleksport til Frankrig,
viser, at denne i hvert Fald ikke har veret sterst i den fragt-
billige Sommersason.,

Den foretagne Undersegelse tyder paa, at Kultransporterne
saa langtira at modvitke Godsmangelen i Sommersasonen ved
en eventuel Koncenfration om denne Periode tvartimod snarere
bidrager til at forstzrke Sasonbeveaegelserne ved at blive til-
trukket af Sasonlasterne i Form af Returfragt. For at sammen-
fatte de i forskellig Retning virtkende Tendenser er i Over-
sigtens ferste Kolonne anfert Englands samlede Kuleksport.
Denne danner et Fallesudtryk for Kultransporterne, idet Eng-
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land i Sterstedelen af det Tidsrum, Tallene angaar, endnu ganske
dominerede den seveaerts Transport af Kul. For at opnaa et
fyldigt Grundlag er taget Gennemsnittet af Aarene 1923—25
samt 1927, idet 1926 er udeladt paa Grund af Kulstrejkens
Forstyrrelser. Tallene viser, at der ikke er nogen Sason af
Betydning i den engelske Kuleksport. De ovenfor omtalte Ten-
denser har altsaa veeret for svage til at give sig noget syn-
ligt Udslag overfor de enorme Kvanta, Englands samlede Kul-
eksport reprasenterer. Det eneste Udsving, der kunde veare
nogen Aarsag til at hafte sig ved, er den Stigning, der synes
at gere sig gzldende i Foraarsmaanederne, Men en nzrmere
Undersegelse viser, at dette udelukkende skyldes den foregede
Efterspergsel efter engelske Kul, som foraarsagedes af Ruhr-
besattelsen. Kultransporterne bidrager saaledes ikke markbart
til at forstzrke Samsonophobningerne aif Fragt, men har paa
den anden Side heller ikke nogen Tilbajelighed til at udligne
Svingningerne. Aarsagerne til, at dette sidste ikke er Tilfzldet,
kan enten wveere, at Kul i hej Grad som Returlast maa rette
sig efter andre Produkter for at undgaa Ballastrejser, eller at
Hensynet til Fragtratens Hejde maa vige for andre ekonomiske
Hensyn, 1. Eks, Omkostninger ved Oplagring.

Medens der ikke kan konstateres nogen betydende Til-
bojelighed til forfrinsvis at henlmgge Transporierne til Tids-
punkter, da Sasonvarerne svinder, altsaa en Udjevning af de
samlede fransporterede Kvanta, foregaar en saadan Udj@vning
i ret hej Grad med Hensyn til Raterne, ved en Foruddiskon-
tering af fremtidige Fragisvingninger. Spergsmaalet blev berert
nogle Sider foran i Anledning af Sammenligningen mellem
Tonmilberegningen og Fragtratesazsonkurven og skal her under-
soges narmere. Ved den nevnte Sammenligning konstateredes,
at en vis Andring 1 Fragtsatsen ferst nogen Tid senere falges
af en tilsvarende Bevapelse i Tonnageforbruget, dette sidste
udtrykt i Tonmil, Tidsforskellen mellem de to Funktioner frem-
kommer ved, at Tidspunktet for Indgaaelsen af Fragtaitalen er
meget varierende; undertiden sker Lastningen umiddelbart efter
Fragislutningen, Spotiragter, undertiden 1 eller flere Maaneder,
ja op til et halvt Aar efter, og da Fragtindekserne udarbejdes
paa Grundlag af de afsluttede Fragter, ikke de eifektuerede,
aver Forudsluiningerne Indflydelse paa Indekset, og dette giver
saaledes Udiryk for en Slags Foruddiskontering af fremtidige
Rater. Den nermere Fremgangsmaade, som med Hensyn til
dette Spergsmaal felges ved Udarbejdelsen af Lloyds Lists
Indeks, kendes ikke, men for dog at faa noget Kendskab til,
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hvilken Rolle Forudslutning spiller, er foretaget en Undersagelse
ai de i ,Fairplay“ offentliggjorie reprasentative Dampskibs-
fragter i Trampfart. En Gennemgang af nogle ugentlige Lister
giver felgende Billede. Der afsluttes ganske faa Spotfragter,
bortset fra Kulfragterne. I ca. %/ af Tilizldene falder Udlebet
af det Tidsrum, i hvilket Lasiningen skal finde Sted, hejst 4
a 5 Uger efter Afslutningsdagen, og Hovedparten af Resten
skal effektueres i den fslgende Maaned. Nogle faa Skibe. i
een Uge 4, 1 en anden 7, er sluftet mere end to, op til &
Maaneder forud. Disse Fragter er dog af sterre Betydning end
Antallet angiver, idet det drejer sig om meget store Skibe.
For Kuliragterne er ikke angivet nogen Tid, Forholdet er det,
at der for disse Fragter i Reglen kun er et kort Tidsrum mellem
Fragtslutningen og Lastningen. Det sterste Anfal af de evrige
Fraglafsluininger ligger saaledes 2 4 4 Uger fer Lastningen
foregaar, men da de Skibe, der sluttes langere Tid forud,
vejer tungere i Gennemsnittet paa Grund af deres Sterrelse,
vil Indladningen af Godset antagelig gennemsnitlig ligge omkring
ved en Maaned efter Fragtens Indgaaelse. Dette er Aarsagen fil,
at Tonmilkurven bevager sig et Stykke bagefter Fragtrate-
kurven, Da den lige foretagne Undersogelse imidlertid lider
lige saa steerkt af Mangelen paa del riglige Materizle som
Tonmilberegningen, er det nedvendigt at give Afkald paa tal-
massig og grafisk Illustration og nejes med at paapege Ten-
denserne, som kan lases ud af de angivne Tal.

Undersegelsen af Aarsagerne til Fragtraternes Szsonbevae-
gelser er nu afsluttet. Det kan betragtes som fastslaaet, at det
regelmassigt tilbagevende Maksimum omkring Aarsskiftet og
Minimet ved Aarets Midte forst og fremmest skyldes Foran-
dringer i transportssgende Godsmengde foraarsaget af de kli-
matiske Forhold, som bevirker, at Hestperioderne paa den nord-
lige og sydlige Halvkugle kommer til at ligge saa neer ved
hinanden, at det ferste Omraades Eksport efterfelges umiddel-
bart af det andets, hvorefter der indtreeder et Mellemrum, fer
den nordlige Halvkugles Hest kommer frem igen. Paa det
Tidspunkt, da Eksports@sonerne stader sammen, indtreder Rige-
lighed af tonnagesegende Ladninger og dermed Ratestigning,
og i Mellemrummet indtreeder Vareknaphed og faldende Rater.
Dette er Skelettet i Smsonkurvens Opbygning. De endelige
Linier udformes under Paavirkning af- en Mzngde forskellige
Faktorer, hvis Indflydelse er undersegt i det foregaaende. Disse
Faktorer skal kort rekapituleres. Der er en Mangioldighed af
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andre Sasonfragter, hvis Maksimum dels af Produktions-, dels
af Forbrugs- og dels af transportmassige Hensyn falder paa
forskellige Tider af Aaret, der er Aarstidens Indflydelse paa
Udbuddet af Tonnage, og endelig er der Forudafslutningen af
Fragter, hvilket har en meget vasentlig Andel i Fragtkurvens
endelige Form gennem en Udjzvning, undertiden ogsaa en
Forsteerkelse, af de Udsving, de evrige fragtbestemmende Fak-
torer, i ferste Raekke Korntransporterne, skaber Grundlaget for.

Det maa stadig erindres, at der her kun er Tale om
Trampfragter. Rutesatserne er holdt helt uden for Undersegelsen
af Smsonbevagelserne. Bortset fra Vanskeligheden ved at frem-
skaffe Oplysninger om Rutesatser, som kunde danne et bruge-
ligt Sammenligningsgrundlag, er disse Satser ikke saa bevage-
lige, at det har nogen Interesse at sondre mellem Sazsonsving-
ninger og andre Bevagelser.

2. Konjunkturbevagelser.

Vi gaar nu over til Undersogelsen af de Fragtratesving-
ninger, som vi har kaldt Konjunktursvingningerne, men som
forovrigt ikke har andet tilfzlles end, at de ikke viser sig
som et aarligt genkommende Sazsonfznomen.

Forinden maa geres nogle Bemarkninger vedrerende Fragt-
ratedannelsen i Almindelighed, som i Afsnittet om Sasonbeva-
gelser forelebig var lagt til Side for ikke at besvaere Behand-
lingen af det specielle Emne.

Fragtraten er den Pris, som betales for Transporten af en
vis Enhed af en vis Vare mellem to Havne eller Grupper af
Havne. Fragtraten er altsaa Lejeafgift for Brugen af Tonnagen.
Denne Lejes Storrelse bestemmes i Hovedsagen ai Forholdet
mellem Ma&ngden af Tonnage og Mzngden af transportsogende
Gods og reguleres efter de samme Love for Tilbud og Effer-
sporgsel, som galder for Vareprisdannelsen.

Det er naturligt at anvende Analogien fra Vareprisdannelsen
her, fordi Fragimarkedet — der er stadig Tale om Trampiragter
— i endnu hejere Grad end de fleste Varemarkeder er ,frit"
i den Forstand, at fragtsegende Gods og ledig Totinage seger
hinanden uden systematisk Regulering, Selvialgelig tilstraeber
hver af Deltagerne i Handelen, Afskiberen og Rederen, en Re-
gulering til sin Fordel i det Omfang, det er muligt, den ferste
ved at holde sin Vare tilbage, naar Tonnagen er knap og
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Fragten derfor hej, og den sidste ved at holde sine Skibe
borte fra de med Tonnage overyldte Pladser, og disse Be-
streebelser seger man ogsaa at give den sterst mulige Effek-
tivitet ved Overenskomster om fzlles Handling overfor Mod-
parten, men nogen omfatiende Regulering af Fragtratedannelsen
er ikke opnaaet, Der findes Rederier, som disponerer over
Tonnagemangder flere Gange sterre end den danske Handels-
flaade, men dog langt fra tilstrekkeligt til at spille en Rolle
svarende til de store Varetrusters, og der indgaas Aftaler mel-
lem Rederierne om Transporten, men Samarbejdet omfatter i
Reglen kun specielle Fragtobjekter, som af en eller anden
Grund ikke er tilgengelige for den almindelige Tonnage, f. Eks.
Passagerer og andre Varer, som kraver sarlige Transportind-
retninger, eller ogsaa omiatter Aftalerne Skibe i regelmassig
Fart, idet Ruteskibet er i Besiddelse af en vis Overlegenhed,
som opretholdes ved at lade de gode Fragiobjekter betale for
de daarlige, i hvilke Trampbaadene konkurrerer. Udenfor disse
Omraader foregaar Fragtratedannelser ved fri Konkurrence, idet
en Stigning i de afsluttede Fragter i en eller anden vigtig
Eksporthavn normalt er i Stand til sjeblikkeligt at vende Stav-
nen af et Antal fragisegende Skibe mod sig. Den derved op-
staaede Sifuation er godt illustreret ved et Vejrkort, hvor et
Lufttryksminimum er Maalet for alle de omgivende Luitstrem-
mes Bevagelser, og man vilde uden Tvivl under ekstreme
Fragtsvingninger ved Hj=lp af Positionslisterne kunne kon-
statere lignende Forhold for den fragisegende Tonnages Ved-
kommende. Sammenligningen maa dog i mere end een For-
stand forstaas billedligt, idet Fragtstigningen ofte for en Del
er forudberegnet, og Tonnagetilsttemningen derfor er foregaaet
ved Forudafslutning af Fragter, men der forekommer dog Til-
feelde, hvor Forandringen sker pludseligt, idet en Stigning godt
kan faa en uformodet Styrke, som har til Felge, at ledig Ton-
nage med anden Destination nu dirigeres mod Fragtmaksimet,
d. v. s. Tonnageminimet. Et Eksempel herpaa er Situationen
paa Pacifikiragimarkedet efter det japanske Jordskalv i 1923,
da Genopbygningsarbejdet ekstraordinzrt lagde Beslag paa saa
megen Tonnage, at det fremkaldte Knaphed og dermed Fragt-
stigning, som bredte sig udover de direkte bererte Ruter. At
Tonnagen kan vise en saadan Bevagelighed, kan forekomme
forbavsende i Betrapining af, at denne Vare jo har en over-
ordentlig ringe Bevagelished med Hensyn til Udbuddets ab-
solute Mangde, idet et nok saa kraftigt Begzer ikke kan frem-
kalde ny Tonnage uden med langt Varsel. Aarsagen er den,
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at der stadig eksisterer et tilstrekkelig stort Antal mindre
Trampbaade, som ikke disponerer paa langt Sigt, men i mange
Tilizlde efter Udlosningen af den sidst fragtede Ladning endnu
ikke er endelig destinerede for nzste Havn., Og de sterre
Trampbaade disponerer ganske vist paa l&ngere Sigt paa Grund
af det store Diriitstab ved eventuelle spildte Dage, men med
denne Modificering disponeres de lige saa frit som de mindre.
Den Begrznsning, der i stadig sterre Grad felger af Tonnagens
Specialisering, skal senere omtales.

Forholdet mellem Udbuddet af fragtsegende Varer og Ud-
buddet af Tonnage maa altsaa antages at vaere Hovedfaktorer
i Fragtratedannelsen. Undersegelsen kommer da til at gaa ud
paa at bevise dette ved for det ferste at gere nermere Rede
for Svingningerne i Udbuddene og deres Forbindelse med Be-
vaegelserne i Fragtraterne og for det andet at bestemme Virk-
ningerne af andre Aarsager af sekundar Betydning.

Desvaire er man ikke i Stand til at ledsage denne For-
haandsantagelse angaaende Fragtratedannelsen med et wdtem-
mende Bevismateriale, fordi den ene af de to Faktorers Kvan-
titet og Variation ikke lader sig bestemme blot tilnzrmelsesvis.
Mangden af disponibel Tonnage lader sig let fastslaa med til-
strekkelig Najagtiched til narvarende Formaal, idet hele Ver-
dens Handelsflaades Sterrelse maalt i Reg. Tons og fildels dens
Art gennem en lang Aarrzkke har veret bogiert med stor Nej-
agtighed takket vare den glimrende engelske Skibsfartsorga-
nisation. Vanskeligheden ligger i Bestemmelsen af den sam-
lede severts fransporterende Godsmangde, Allerede det at
fastslaa selve den f. Eks. i et bestemt Aar seveerts transporte-
rede M=zngde Gods kan ikke gennemferes fuldt ud paa Grund-
lag af de eksisterende statistiske Hj=zlpemidler, og naar dertil
kommer, at der kreves langt videregaaende Oplysninger end
selve Kvantiteterne, bliver Hj®lpemidlerne ganske utilstrakke-
lige, De yderligere Oplysninger, der kra&ves angaaende
Godset, er foranlediget af, at dette kun interesserer i sin
Egenskab af Fragtobjekt og derfor maa maales wved den
Tonnage, det legger Beslag paa; tunge Varer giver fuld Ud-
nyttelse af Tonnagen, af lette Varer kan ofte ikke indlades saa
stor en Vagt, som Skibet kan bare; for hele Ladninger af
en bestemt Vare kan temmelig nejagtig angives, hvor megen
Tonnage et vist Eksportkvantum wvil udkreve, men Forholdet
kompliceres ved, at blandet Last af tungt og let Gods, f. Eks.
Erts og lette Plantestoffer eller Korn og Bomuld, ofte anvendes
og giver den gunstigste Udnyttelse af Skibsrum og Dedvagt
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samtidig. Endvidere er det af afgerende Betydning, at man
kender det Tidsrum, i hvilket Godset l@gger Beslag paa Ton-
nagen, d. v, s, Rejsens Laengde. Verdenstonnagens Modpart under
Fragtratedannelsen er med andre Ord ikke selve Godsmaengden
men den benyttede Tonnage Gange Rejselzngden, altsaa Ton-
mil, eller med et andet Udtryk Reg. Ton-km. At fremskaffe
denne Sterrelse til Sammenligning med den samlede Tonnage
og Fragtrateindekset for en Aarrzkke, er ugerligt’). Men selv
om man maa give Afkald paa et samlet Udiryk for det il
Verdens hele Godstransport udkrevede Antal Reg. Ton-km
kan en Oversigt over enkelte vigtigere Varers Tonnageforbrug
og Bevagelserne deri give Bidrag til Belysning af Vekselvirk-
ning mellem Reg. Ton.-km, Tonnage og Fragtrate, saaledes
som det senere skal vises.

Foruden de to Hovediaktorer i Fragtratedannelsen, Verdens-
flaadens Reg-Tonnage og de til Godstransporten udkrevede
Reg. Ton Kilometer (R.T. km) sver Forskellen mellem de for-
skellige Landes Kurser og Prisnivauer (herunder Skibs-
fartens Driftsomkostninger som et sarligt Punkt) ogsaa
nogen Indilydelse, og man maa ogsaa have Opmarksomheden
henvendt paa selve Verdenspriserne paa de forskellige
Varer som et fragtbestemmende Moment af nogen Betydning,
og til Slut — som en Aarsag, der er af en sa@regen Natur —
skal nzvnes Fremskridtene i Teknikken paa de Omraader,
der bererer Skibsfarten. Ved ferste Qjekast synes de faktiske
Fragtratesvingninger at kunne feres tilbage til en Mangfoldig-
hed af Aarsager, men vil i Reglen ved en nejere Betragining
kunne henferes til en af de nmvnie Grupper, og en saadan
Rubricering vil for Overskuelighedens Skyld vare praktisk.
F. Eks, har Krige og Strejker, som er de Faktorer, der affeder
de voldsomste pludselipe Fragisvingninger, overvejende kun
indirekte Virkning paa Fragtniveauet (bortset dog fra Fare-
momentet under Krig), nemlig gennem en Forsgelse af Gods-
transporterne eller Forlengelse af Transportvejene, eventuelt,
men sjeldnere, det modsatte, og disse Aarsager kan derfor om-
tales i Forbindelse med Godsspergsmaalet. Ligeledes wirker
nyopdukkende Varer og ny Handelsveje som Forandringer i
Godsmangde eller Behov for R, T. km,

Naar Kurser, Driftsomkostninger og Teknik, i Mods=inlng

Y} Siden n=ryvzrende er udarbejdet har Statistiches Reichzamt udsendt
en Beregning af denne Art for Aarene 1913, 24 og 25, hvis Hovedresultat
gengives som Moter { det fslgende.
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til de som indirekte betegnede Aarsager, f. Eks. Krig, Strej-
ker, er anfert som serlige Aarsager ved Siden af Tonnage
og R. T. km, er Grunden den, at de ikke i ferste Omgang
ever deres Indflydelse paa Fragierne gennem en Foregelse
eller Formindskelse af Tonnagen eller K. T. km., men der-
imod gennem Andringer af Prisen, til hvilken den eksiste-
rende Tonnage kan tilbyde sin Tjeneste, og ferst derefter —
men ikke i alle Tilfelde — fremkaldes Forandringer i Ton-
nage eller Reg. Ton. km. Med Hensyn til det almindelige Pris-
niveau sotn sarlig Aarsag til Svingninger i Fragtraterne maa
man i denne Sammenh®ng sondre mellem Priserne paa Skibs-
fartens Fragtgenstande og dens Forbrugsgenstande, herunder
lebende Driftsudgifter, Skibenes Vardi, Erhvervsudevernes For-
brug m. m. Indflydelsen paa Fragtraterne af det sidstnzvnte
Kompleks af Priser forholder sig principielt paa samme Maade,
som ovenfor er udviklet angaaende Kurser, Driftsomkost-
ninger m. m.

Med Hensyn til den Indilydelse, der udgaar fra Fragt-
genstandens Pris gzlder det, at Vareprisforskydningerne atter
er Udtryk for de dybereliggende Aarsager til Endringer i
transportsegende Godsmzngde, og de ber i denne Sammen-
heng ikke behandles i Almindelighed som szrlige Aarsager
men kun i Forbindelse med Eksemplerne paa Godsmangdens
Indflydelse, hvor en Efterforskning efter de dybereliggende
Aarsager er paakreevet, Forholdet mellem Priser og Fragter for
de enkelte Varer herer hjemme i en Undersegelse af Fragt-
rater som Transportomkostning.

De nzvnte forskellige Aarsager til Fragtratesvingningeme
skal nu behandles enkeltvis og belyses ved Eksempler, som
viser Arten af deres Virkninger paa Fragtnivauet, medens Paa-
visningen af Graden af hver Faktors Indflydelse paa Tilbli-
velsen af det samlede Indeks naturligvis i stort Omfang maa
baseres paa et Sken.

Verdensflaadens Registertonnage. Lloyds Register
of Shipping har gennem en lang Aarrzkke opiert og optalt
alle Handelsfartojer paa mindst 100 Brutto Reg. Tons og end-
videre bragt fortlebende Opgerelser over paabegyndt Tonnage,
Tonnage under Bygning, sesat Tonnage, ophugget Tonnage og
meget andet. [ felgende Oversigt er Tallene angaaende Ton-
nagen taget fra Lloyds Tabeller.

Opgerelsen af den samlede Tonnage er pr. ultimo Juni hvert
Aar. 1 1898 var Verdenstonnagen 26.5 Mill. Brutto Register
Tons, i 1914 var den gennem en stadig men langtira regel-
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Verdens Tonnage i i

g iilEcﬂnomIsls B;ard of F;aEt t

lalt aarlig op- Sasat F:ragf* rades indekse

1000 |Stigning| hugget | Tonnage| indeks Engros- | reduceret

RT. | 1000 | 1000 | 1000 [1913=1p0| Prisindeks med Pris-

br.!}) |R.T.br. | R T.br.| R.T. br.| 1913=100] indekset

1897..| 25889, — — | 1332 — — — |97
1898..| 26543 654 | — | 1883 | 105 73 144 | 98
1809..| 27614) 1071 | — | 2122 | 103 83 124 99
1900..| 28957| 1343 | — | 2304 | 116 82 141 | 00
1901..| 30480 1523 | — | 2618 89 75 137 | 01
1902..| 33503 1823 | 100 | 2503 | 75 77 97 | 02
1903..| 33502) 1199 | 181 | 2146 | 75 84 89 | 03
1904..| 34789 1287 89 | 1988 | 76 | 82 93 | 04
1905..| 36001 1212 | 120 | 2515 | 76 89 85 | 05
1906..| 37554| 1553 | 143 | 2920 | 77 06 30 | 06
1907..| 39439 1885 | 157 | 2778 | 78 | 99 79 | 07
1908..| 40023 1484 | 147 | 1833 | 67 84 80 | 08
1909..| 41450{ 533 | 252 | 1602 71 92 77 | 09
1910..f 41915 465 | 246 | 1958 | 73 | 96 76 | 10
1911.. 43147, 1232 | 172 | 2650 | 83 | 99 84 | 11
1912. .0 44601] 1454 | 122 | 2902 113 | 105 108 | 12
1913..} 46970] 2369 83 | 3333 100 100 100 | 13
1214, .} 40000! 21020 o7 | 28534l — — — 114
1915..} 49262 172 26 | 1202% e — — |15
1916, .| 43683 = 579 9 | 1688Y — — — | 16
1917..f — — | 29389 — — — |17
1918.. — 2936 | — | 5447Y| — — — |18
1919..] 50019 10 | 71459 —_— - — |19
1920..] 57314 6395 § | 58629 — - — |20
1921..] 61975 4661 78 | 4342 | — — — |21
1922..] 64371| 2396 | 315 | 2467 | 122 158 - | 77 |22
1923..| 65166 795 | 963 | 1643 || 107 159 67 | 23
1924. . 64024 =-1142 | 1174 | 2248 || 113 166 68 | 24
1925..| 64641| 614 | 661 | 2193 | 102 160 64 | 25
1926..| 64784! 143 | 762 | 1675 107 148 72 | 26
1927..| 65193, 409 | 351 | 2286 110 141 78 | 27
1928..1 66954 1761 | — | 2699 g9 140 71 | 28

Y pr. uit. Juni. % ufuldstendigt,

messig Stigning volset til 49.1 Mill. Reg. Tons br., altsaa
nesten fordoblet. 1 den sidste Del af Verdenskrigen og de
forste Aar efter Afslutningen kom den kolossale Hausse i Skibs-
bygningen. Som Tallene viser, var Tonnagetabene under Krigen
mere end udlignet allerede i 1919, men den ekstraordinere
Tilgang fortsattes i de efterfelgende Aar med en saadan Styrke,
at Verdenstonnagen i 1923 var naaet op paa 65.2 Mill. Reg.
Tons br., nejagtiz en Tredjedel mere end i 1914. 1 1924
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formindskedes Tonnagen derpaa med over 1 Mill. Reg. Tons
br., hvilket antagelig er det eneste Eksempel i moderne Skibs-
faris Historie paa en frivillig Ophugning, som oversteg den
nybyggede Tonnage i Omfang. Det Minus, Tabellen viser for
Aaret 1916, er naturligvis foraarsaget af Undervandsbaadskrigen.
Siden 1924 er Tonnagen atter stigende, men var endnu i 1926
ikke saa stor som i 19231),

Det drejer sig nu om at wvise, hvilken Indilydelse disse
Bevapgelser i Handelsflaadens Sterrelse har hait paa Fragtraterne,
Ser man ferst paa Spergsmaalet ira et teoretisk Synspunkt, maa
man standse ved en bestemt Side af Fragiprisdannelsen, som
skiller denne fra de fleste andre Prisdannelser, nemlig det
tidligere bererte Forhold, at den ene af Faktorerne, Tonnagen,
er udpraeget konstant, medens den anden, Godsmngden, er
udpreeget variabel. At Tonnagen kun langsomt kan foreges,
behever ikke nzrmere Paavisning; senere skal Forholdet be-
lyses ved en Sammenligning mellem Skibsvarfternes paabe-
gyndte og sesatte Tonnage, Kvartal for Kvartal. Men Tonnagen
har heller ikke megen Bevapelsesirihed i modsat Retning, idet
Skibene med deres store faste Udgifter kun i yderste Neds-
fald tager det Tab, en Oplzgning betyder. Den tonnagessgende
Godsmangde er derimod en overordentlig foranderlig Sterrelse.
Man behover blot at erindre de i et tidligere Afsnit omtalte
Sasonvarer, hvis Kvantitet ikke alene varierer i Aarets Lsb
men ofte ogsaa fra Aar til Aar; men ievrigt vil en Forandring
i nesten hvilken som helst Vares Produktionsmangde in-
fluere paa Godstransporten. Naar man endvidere tager i Betragt-
ning, at det ikke alene er Forandringer i transporisegende
Godsmangde men ogsaa Forandringer i Rejsernes Langde, der
influerer paa Tonnageefterspergselen, er det klart, at den anden
Hovedfaktor i Fragtratedannelsen, det til Godstransporten ud-
kreevede Antal Reg. Tons-km,, er en Sterrelse som er tilgnge-
lig for stmrke Svingninger. Men naar nu et saadant Udsving
i Reg. Tons-km. Behovet melder sig, meder det Tonnagen,
Verdensflaadens samlede Skibsrum, som en meget uelastisk
Sterrelse; er det en Foregelse, der er Tale om, kan Tonnagen
ikke prastere Transporterne, og er det en Indskrenkning, bliver
der en Del Tonnage tilovers, men da denne ikke kan trzkke
sig tilbage, bliver Felgen, at Raterne i det ferste Tilizlde maa
stige, indtil der er faldet saa meget Gods fra, at der er til-
vejebragt Ligevagt mellem Gods og Tonnage, og i sidste Til-

) I 1929 var den steget til 68.1 Mill. Reg. Tons br.
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felde falde, indtil alle Skibe har faaet Beskazftigelse. Medens
det forstnzvnte Ligevagtspunkt naturligvis altid kan naas, og
vil blive naaet, forsaavidt der ikke etableres en kunstig Lige-
veegt, som ved Maksimumiragteme i Krigstiden, er det ikke
altid, at en Fraginedgang kan bringe Balance tilveje. Saafremt
der ikke melder sig den tilstrekkellge Mangde Gods, som er
i Stand til at befale den laveste Fragt, til hvilken det kan be-
tale sig at holde Tonnagen i Fart, maa en Del af Skibene ud-
gaa af Konkurrencen og lzgge op. Det Stadium, der betegnes
ved Oplazgningernes Begyndelse, er praktisk talt Fragtniveauets
Minimum, idet selv en ringe yderligere Nedgang naturligvis
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vil gere en stor Mengde Tonnage ude af Stand til at fortsztie
Farten.

Den store Forskel i de to Faktorers, Godsets og Ton-
nagens, Elasticitet, skaber saaledes Mulighed for sterke Sving-
ninger i Fragtraterne, selv om der altsaa dog findes et Mini-
mum, som ikke kan passeres. Af de Fig. 3 indtegnede Kurver,
som er en Gengivelse af de i Tabellen Side 229 anferte Tal,
ser man Forholdet mellem Fragtratenivauet og Engrospris-
nivauet, saaledes som det faktisk udviklede sig i Aarene 1898 —
1928. Fragtratekurven angiver Economist Fragtindeks og Pris-
kuren det engelske Board of Frades Engrosprisindeks i begge
Tilizlde med 1913 som Basis. Det ses, at Fragterne bevager
sig langt voldsommere end Engrospriserne. Medens disse viser
en ret jevn opadgaaende Bevagelse fra 1898 til 1913, faldt
Fragterne fra et Niveau, som ved Periodens Begyndelse laa
50 pCt. over Engrospriserne, i Lebet af to Aar ned under
Engrosprisniveauet, hvor de blev staaende ret uforandret til
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1910 for derefter i en toaarlig Stigningsperiode atter at naa
op over Engrospriserne i 1912. Derefter fulgte under Krigen
den abnormt stzrke Fragtstigning, som efterfulgtes af et meget
steerkt Fald, hvorefter Fragtniveauet nu ligger 25 a 30 pCt.
lavere end Engrosniveauet. For at anskueliggere Forholdet er
i Fig. 3 indtegnet en tredje Kurve, som viser Fragtindeksets
Bevagelser, naar Engrosprisindekset benyttes som det faste
Udgangspunkt. [ Forhold til den rette Linie gennem 100 viser
Kurven Fragtniveauets Svingninger i Forhold til det alminde-
lige Prisniveau i England. Tallene i Ordinataksen angiver Fragt-
indeksets Hoajde i Procent af det almindelige Prisniveau (En-
grosprisniveauet).

I Betragtning af den forholdsvis jevne opadgaaende Be-
veegelse i Prisniveauet i den omhandlede Periode (bortset fra
de udeladte Krigsaar) har Fragterne altsaa varet udsat for
meget sterke Variationer.

Ovenfor blev omtalt, at Tonnagen ikke pludselig lader
sig forege, naar der hliver Brug for mere Skibsrum. Ganske
vist var man i Verdenskrigens sidste Periode Vidne til en
Skibsbygning i et saadant Tempo og af et saadant Omfang,
at den derved fremkomne Tonnageforegelse taaler Sammenlig-
ning med Svingningerne i Godsmangden, men den modsatte
Vej gaar man kun langsomt, vi har jo allerede set, hvor van-
skeligt U. 8. A. har ved at reducere sin Flaade, og ievrigt
lader en starkt forceret Skibsbygning af midlertidig Karakter
sig ikke indfeje i et mormalt fungerende Erhvervsliv. Aarene
efter Krigen har, ikke mindst her i Landet, tilfulde leveret
Beviset for, at en ekstraordiner Foregelse af Tonnageproduk-
tion kreever et saadant Produktionsapparat, at Reaktionsperioden
ikke kan beere det. For at vise, hvor lang Tid, der under
normale Forhold, d. v. s. Forhold, der er bestemt af Erhvervs-
livets Funktioner, udkraves til Fremskaffelsen af en ny Ton-
nage, er i Fig. 4 tegnet to Kurver, af hvilke den ene angiver
den i hvert Kvartal paabegyndte Tonnage paa samtlige Verdens
Skibsveriter i Aarene 1922 til 1928, og den anden angiver den
Tonnage, som i de samme Kvartaler er labet af Stabelen, alt-
saa omirent faerdigbygget. Den Periode, der ligger mellem
Bygningens Paabegyndelse og Stabelaflebningen angiver Mini-
mum af Tid, som maa hengaa ira Begyndelsen af en Foregelse
i Efterspergselen efter Skibsrum, og indtil Udslaget viser sig
i ferdig Tonnage. I de to Kurvers indbyrdes Forhold ved Be-
gyndelsen af 1922 ser man Virkningerne af Efterkrigstidens
Skibsbygningshistorie illustreret; den paabegyndte Tonnage
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ligger paa dette Tidspunkt paa et meget lavt Niveau, medens
der samtidig ses=ttes over dobbelt saa megen Tonnage som
Felge af, at de foregaaende Aars enorme Bestillinger endnu
ikke er afleveret. Det er imidlertid den afsluttende Del af
denne Periode, man ser i Begyndelsen af 1922; i Lebet af
nogle faa Kvartaler er Ses®iningeme dalet saa starkt, samtidig
med at der paabegyndtes Tonnage i saa sterkt foreget Om-
fang, at Kurverne skarer hinanden allerede omkring naste
Aarsskifte, Naar Kurverne naar at skzre hinanden, er dette et
Vidnesbyrd om Tidsforskellen mellem Begyndelsen og Fuld-
endelsen af Skibene, idet Paabegyndelsen af Tonnage satter
sterkt ind, medens Sesztningerne endnu er for nedadgaaende.
Man ser, at Vendingen i opadgaaende Retning sker i 1. Kvar-
tal 1923, og sesat Tonnage felger efter i 2. Kvartal. Den
umiddelbart paafelgende nedadgaaende Bevegelse sker med
sammeé Mellemrum mellem Kurverne, og det samme galder
den ny Vending opad i 1923. [ 2. Kvartal 1924 viser paa-
begyndt Tonnage en stark Stigning, som ikke efterfelges med
det samme af den anden Kurve, Forklaringen herpaa er uden
Tvivl den, at den Fragtnedgang, som snart begyndte at gore
sic peldende, opfordrede til at udseztte Fardigbygningen. Sa-
sat Tonnage stiger derfor ikke i de to felgende Kvartaler, men
Kurven gaar derefter svagt opad og ligger det meste af 1925
betydeligt hejere end paabegyndt Tonnage, hvorefter der atter
er bragt Ligevaegt tilveje, indtil den af Kulstrejken foraar-
sagede Tonnagemangel bringer en ny Skibsbygningshausse i
Slutningen af 1926. Herom meddeler Tegningen, at Kurven
for paabegyndt Tonnage viser nogen Stigning allerede i 4,
Kvartal af 1926 og derefter gaar voldsomt i Vejret i det fel-
gende Kvartal, medens den anden Kurve ferst vendes i opad-
gaaende Retning i 2. Kvartal 1927, da den {ferste allerede
paany er synkende, Feardiggerelsen af den ved Aarets Begyn-
delse paabegyndie store Tonnagemangde bringer i Lebet af
1927 og 1928 den sesatte Tonnage til at overstige den paa-
begyndte. Derefter folger i sidste Kvartal af 1928 med Fragt-
markedets Bedring en ny temmelig pludseliz og stmrk For-
pgelse af paabegyndt Tonnage, medens Sasaziningerne samiidig
ferst er naaet til en nedadgaaende Bevagelse som Felge af de
foregaaende Kvartalers Afsvakning i Paabegyndelserne. 1929
kan ventes at ville bringe Kurven for sesat Tonnage til atter
at stige. Det fakiiske Forhold synes altsaa at veare, at der
forleber 1 4 2 Kvartaler ferend en Vending i op- eller nedad-
Mationalokonomisk Tidsskrift LXVIL L6
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gaaende Retning i Mzngden af paabegyndt Tonnage giver sig
tilkende i en ftilsvarende Bevagelse i den sesatte Tonnage.
Dette er en Konstatering af Udviklingens faktiske Forlab,
men det betyder ikke, at Tonnagens Byggetid altid er af denne
Lengde. Et sterre Skib er nemlig normalt meget langere
under Bygning, men ©nsket om Udvidelse eller Indskrznk-
ning af Tonnagen ever ferst sin Indilydelse paa den under
Bygning vzrende Tonnage, og da denne er meget betydelig,
normalt starre end et helt Aars sesatte Tonnage, er der Mulig-
hed for at forrykke Tidspunktet for Afleveringen af et stort
Antal Skibe. Dette benyttes i stort Omfang under ekstraordi-
nare Forhold, d. v. s. Fragtsvingningsperioder, altsaa de Tider,
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der er af Interesse i denne Sammenh&ng. Som Eksempel skal
naevnes Lloyds Statistik over Tonnage under Bygning i 2.
Kvartal i 1921, hvori anferes, at paa 735000 Reg. Tons, som
skulde have veret faerdigbygget, var Arbejdet indstillet paa
Grund af aftagende Efterspergsel efter Tonnage, og paa 444000
Reg. Tons var Arbejdet indstillet paa Grund af Strejke. Fig. 4
viser dog, at de Krafter, der seger at udjevne Arbejdet paa
Variterne, er stzrkere end dem, der seger at ophobe det, hvil-
ket fremgaar af, at Kurven for sesat Tonnage overalt har et
jevnere Forleb end Kurven for paabegyndt Tonnage. Betyd-
ningen af Dispositionerne med Hensyn til Fremskyndelse eller
Uds=ttelse af Fardigbygningen maa dog ikke overvurderes i
det hele taget, da de i og for sig meget store Tonnagemangder
under Bygning kun udger en ringe Brekdel af Verdensflaaden.
Siden 1922 har den under Bygning varende Tonnage, i Reglen
2'/2 3 3 Mill. Reg. Tons, saaledes ikke paa noget Tidspunkt
udgjort mere end 5 pCt. af Verdenstonnagen.
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Trods en vis Frihed i Reguleringen af Stabelaflebningernes
Tempo maa Verdenstonnagen saaledes siges at vaere en meget
nelastisk Sterrelse. Paa den anden Side kan Tilgang og Af-
gang ikke altid foregaa i et ensartet Tempo, og det drejer sig
da her om at undersege, hvorvidt de derved foraarsagede Sving-
ninger i Tonnagemangden influerer paa Fragtraterne. Det vil
vaere praktisk at dele Fluktuafioneme i to Grupper, de wed
Kurvens Leb illustrerede op- og nedadgaaende Konjunk-
turbevagelser i Fraglerne og de gennem en lengere Periode
opstasende Forandringer i Fraginiveauet, og behandle hver
Gruppe for sig. At det ikke har Sandsynligheden for sig, at
Forandringerne i Tonnagemangden kan geres ansvarlig for den
forstneevnte Art af Fragitsvingninger fremgaar af det paa de
foregaaende Sider udviklede om Tonnagens Mangel paa Elasti-
citet, idet Udvidelse af og Indskrankning i Flaaden ikke nogen-
sinde foregaar i det Tempo, der er Tale om med Hensyn til
Fragtbevaegelserne. Teoretisk kan det dog godt tankes, at en
sarlig sterk Foregelse af Tonnagen paa et vist Tidspunkt kan
trykke Fragterne pludseligt, og for at se, hvorledes Erfaringen’
besvarer defte Spergsmaal, er i Fig. 5 fremstillet Tilvaeksten i
Verdenstonnagen hvert Aar fra 1898 til 1928 og Fragtrate-
indekset for de samme Aar. Formuden Tonnageforegelsen, be-
regnet som Differencen mellem Verdensflaadens Sterrelse pr.
ultimo Juni de forskellige Aar efter Lloyds Tabeller, er tillige
anfert en Kurve, som angiver den aarligt sesatte Tonnage, men
disse to Kurver har naturligvis vaesenflic samme Form. Af-
vigelserne kommer vi senere tilbage til. Den anferte Kurve
for Fragtindekset er udarbejdet efter Economists Indeks, idet
dette er det eneste, der gaar saa langt tilbage i Tiden. Ende-
lig er anfert en fjerde Kurve, der paa tilsvarende Maade som
i Fig, 3 angiver Fragtindeksefs Bevaegelser med det engelske
Engrosprisindeks som fast Udgangspunkt, d. v, s. viser Fragt-
niveauets Udsving udover det almindelige Prisniveaus. Dette
sidste er for hvert Aar sat = 100. Naar den saaledes om-
regnede Fragthurve i store Traek viser lignende Bevagelser
som den originale Fragtkurve, er dette Udtryk for, at Fragt-
niveauets Bevagelser uafbrudt har vearet en Forsterkelse af
Prisniveauets, baade i opadgaaende og i nedadgaaende Perio-
der. Den originale Fragtkurve bevaeger sig paa lignende Maade
i Forhold til Basis (1913 = 100), som den omregnede Fragt-
kurve bevager sig i Forhold fil det almindelige Prisnivean
(repraesenteret ved en ret Linie gennem 100). En saadan Illu-
stration af Forholdet mellem Fragtniveavets og Prisniveauets
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Bevagelser giver Bidrag til Konstateringen af Aarsagerne til
Fragtsvingningerne.

Sammenholder man nu Tonnagetilveekstkurven og Fragt-
ratekurven fremtraeder der en saa tydelig Ensartethed i de to
Kurvers Bevagelser, at der ikke lades nogen Tvivl tilbage
om den indbyrdes Afhangighed. Ganske vist viser Fragterne
langt steerkere Udsving end Tonnagetilvaeksten, men med Ton-
nagens uelastiske Karakter in mente, er dette kun, hvad man
kunde vente.

Med Hensyn til Aarsagsforholdet i denne indbyrdes Af-
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hengighed synes de to Kurver at give et tydeligt Billede
deraf. Da del ses ganske tydeligt, at en Stigning eller et
Fald i Tonnagetilvaekst aldrig efterfelges af den modsatte Be-
vaegelse i Fragiraterne, er det indlysende, at det ikke er
Tonnagens Meangde, som regulerer Fragternes Hejde., Der-
imod synes det ret aabenbart, at Fragtsatsernes Svingninger er
den primare og Tonnagetilvaeksten den sekundare Bevagelse,
idet Fragternes Bevagelser gennem hele Perioden efterfolges
af en ftilsvarende Bevagelse i Tonnagetilvaksten; et Fald i
Fragterne felges af en Indskraenkning i Tonnagetilgangen og
en Stigning af en Foregelse, saaledes som det maa vare, hvis
Fragthejden regulerer Tonnagetilgangen; og hvad der har af-
gerende Vagt, Afstanden mellem Fragtratesvingninger og Til-
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vaeekstsvingninger er i saa god Overensstemmelse med Resul-
tatet af de foregaaende Undersagelser om Stabelaflebningernes
Tempo og Aarsagerne dertil, at Antagelsen om den ferste Be-
veegelse som Aarsag til den sidsle yderligere stottes.

Noget absolut Bevis kan Bevagelsernes Tidsfelge dog
ikke blive. Naar man betragler Tilvakstkurven fra 1898 til
Verdenskrigens Begyndelse, hvis Belgebevagelser ievrigt af-
spejler den almindelige ekonomiske Verdenskonjunktur paa en
serdeles anskuelig Maade, kan man ogsaa vare fristet til at
udlegge Kurvernes Overensstemmelse saaledes, at Tonnagetil-
vaekstens Stigning som Felge af den almindelige Konjunktur-
fremgang i en lazngere Periode gaar javnsides med opad-
gaaende Fragter, indtil Tonnagen er blevet saa rigelig, at den
fremtvinger en Nedirykning af Fragtniveauet, hvoreiter Tonnage-
tilvaksten dog nedtvungent fortsztter endnu en Tid som Felge
af de gjorie Bestillingers Aflevering for derefter at felge Frag-
terne nedefter. Imod en saadan Antagelse af Tonnagens Be-
vegelser sem den vigtigste Aarsag til Fragtsvingningerne taler
bl. a. disses voldsomme Karakfer; det er usandsynligt, at saa
bratte Svingninger kan vare fremkaldt hovedsagelig af de svage
Forandringer, som Tonnagetilvaeksten i Virkeligheden er, idef
den aarlipe Tilvakst selv i de stzrkeste Svingningsperioder
med Undtagelse af Aarene efter Krigen ikke har repraesenteret
mere end ca. 5 pCt af Verdensflaaden. Derimod er Tonnage-
tilvaeksten et Led i den almindelige Foregelse af Produktions-
midlerne under Konjunkturstigning og som saadan medvirkende
til den nzeste nedadgaaende Bevagelse, der ogsaa rammer
Fragterne, og ever altsaa derigennem nogen Indflydelse paa
disse, uden at den direkie Forbindelse er isjnefaldende. Den
indbyrdes Sammenhang mellem Bevagelserne i Tonnagetil-
vaeksten og i Fragtraterne ytrer sig altsaa i nogen Grad som
en gensidig Paavirkning, men dog saaledes, at Raternes Ind-
flydelse paa Skibsbygningen er mere direkte og langt starkere
end omvendt. Det maa erindres, at her stadig kun er Tale
om Svingninger i Fragtraterne, ikke om dyberegaaenoe Niveau-
forandringer.

Enkelthederne i Kurvernes Bevagelser er saaledes. [ 1901
indleder Fragtraterne et brat Fald, som efterfelges af en Ned-
gang i Tonnagetilvaeksten i 1902, og i 1904 begynder Ra-
terne en svag Stigning, som efterfelges af Tonnagen i 1905.
Naste Svingning passer ikke med Teorien om Fragterne som
den primare Faktor, idet Fragtkurven ferst begynder at gaa
nedad i 1908, medens Omslaget allerede er begyndt svagt i



238

1907 for Tonnagens Vedkommende. Ved de to naste Ven-
dinger, den opadgaaende i 1909 og 10 og den nedadgazende
i 1913 og 14, indtreder atter den rigtige Rakkefelge. Ton-
nagetilvaekstens Bevagelser felger i Virkeligheden noget hur-
tigere efter Fragtindeksets end angivet ved de navnte Aarstal.
De benyttede Tal angaar nemlig Kurven for sesat Tonnage, som
folger Kalenderaaret, men ser man paa Kurven for Tonnage-
tilvaeksten, jir, Fig. 5, som regner med Aaret ult, Juni—ult. Juni,
afspejler denne Kurve i Reglen Bevagelsen farst, Bevagelsen
i sesat Tonnage i 1914 svarer til Bevaegelsen i Tonnagetil-
vakst i 1913—14 osv. Efter Verdenskrigen felger Fragt- og
Tonnagekurverne hinanden i de ferste Aar i Tavlens Fremstil-
ling. Naar man opleser Aarene i Kvartaler, faar man dog og-
saa i denne Periode den sadvanlige Razkkefolge frem. Men
igvrigt kan man efter Krigen ikke nejes med at regne med
Nybygning og Afgang, men maa tage Hensyn til en endnu
vigtigere Aarsag til Svingninger i Tonnagemengden, nemlig
Oplazgningerne. Med disse Oplegninger, som til Tider har
haft et kolossalt Omfang, er Verdenstonnagens Maksimums-
grense ikke saa uelastisk som tidligere. Opl®zgningerne skal
nermere omtales nedenfor.

Hidtil er talt om Tonnagebevagelsernes Rolle som Aarsag
til Fragtratens vekslende op- og nedadgaaende Bevagelse; det
et godtgjort, at Tilvaeksten synes at udeve en meget ringe
gjeblikkelig Indflydelse paa Fragterne, men at en gennem len-
gere Tid fortsat Stigning eller Nedgang i Tilvaeksten efter-
haanden bliver en Faktor af Betydning for Fragtratedannelsen.
Verdenstonnagens Bevaegelser spiller derfor en anden Rolle
som Aarsag til Fragtratebevagelser, naar det drejer sig om ai-
gorende Forskydninger i Fragtniveauet, end naar der er
Tale om de med kortere eller lengere Mellemrum vekslende
Konjunktursvingninger. Saadanne Niveauzndringer forekommer
og udskiller sig ret fydeligt fra de almindelige Konjunktur-
belger. I Fig. 5 fremviser den omregnede Fragtkurve tre for-
skellige Niveauer, et, som forlades ved Aarhundredskiftet, hvor
Fragterne ligger langt over Prisniveauet med Forholdet i 1913
som Udgangspunkt, et, som omfatter nzsten en halv Snes Aar
fer Krigen og viser Overensstemmelse mellem Fragt- og Pris-
niveau og endelig Efterkrigstiden, hvor Fragterne ligger endnn
lengere under Priserne end de ved Aarhundredskiitet laa over.
Maaske er disse tre Niveauer i Virkeligheden Udtryk for en
kontinuerlig Bevagelse med en falles dybereliggende Aarsag,
Her skal forelebig kun standses ved Forandringen fra Ferkrigs-
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til Efterkrigsperioden som Eksempel paa Tonnagens Indilydelse
paa Fragtniveauvet. Der kan nemlig ikke vare nogen Tvivl
om, at naar Forholdet mellem Engros Priserne og Fragiraterne
er saaledes forrykket i Forhold til 1913, at Fragterne siden
1922 har ligget mere end en Tredjedel lavere end Priseme,
er den vasentligste Aarsag dertil Tonnagens kolossale Vakst
i Aarene lipe efter Krigen. Verdensilaadens Tonnage er vokset
med nejagtig en Tredjedel fra medio 1914 til Stigningen op-
herte i 1923, og derved maa endda bemarkes, at 1914 be-
tegnede Afslutningen af en Periode med Stigning i Tonnage-
tilveeksten, hvorfor Tonnagen netop paa dette Tidspunkt wvar
serlig rigelig i Forhold til Behovet. Som tidligere omtalt fore-
ligger der ikke Materiale til at konstatere Op- eller Nedgangen
i Tonnagebehovet, udtrykt ved Tonkilometer, i samme Tidsrum.

Angaaende Forandringerne i Godsmangden alene finder
man i det af Folkeforbundet 1926 udsendte ,Memorandum on
production and trade* en Beregning af Forholdet mellem
Kvantiteten af samtlige Landes Import og Eksport af Raastoffer
og Fedevarer i 1913 og i 1924 og 20. Sammenligningen
viser, at Verdensomsa®iningen i 1924 udgjorde 97.9 pCt. og
i 1925 104.5 pCt. af 1913. Som Maalestok for Forandringen
i Tonnagebehovet er Beregningen behzftet med de Mangler,
at den ikke medtager feerdige Industriprodukter, at den ikke
tager Hensyn til Varernes Tonnagebehov pr. Ton Gods og altsaa
ikke giver Udtryk for eventuelle Forandringer i det samlede Vare-
kvantums Sammensetning, som er af Betydning i denne Hen-
seende, endvidere, at den medtager det landvzarts transporterede
Gods, og endelig, at den ikke viser eventuelle Forandringer i
Transporternes Leengde. Der findes saaledes en Rakke Mulig-
heder for Fejlslutning, naar man tager ovenstaaende Tal som
Udtryk for Forandringen i Tonnagebehovet. En Bedemmelse
af de ubekendte Faktorers faktiske Indflydelse paa Tonnage-
behovet i den paagzldende Periode kan her kun grundes
paa et Sken. Et saadant Sken faler til Fordel for den An-
tagelse, at de ovenfor anferte procentvise Forandringer i sam-
let ind- og udfert Godsmengde i alt vasentligt kan overfores
paa Tonnagebehovet. Selv om man for at vare helt paa den
sikre Side vil antage, at Tonnagebehovet er vokset 10 pCi.
mere end Godsmengdens Foregelse, kommer man il det Re-
sultat, at der overfor en Foregelse i Efterspergslen efter Ton-
nage paa allerhejst 10 pCt, fra 1913 til 1924—25 staar en
Stigning i Tilbuddet paa henimod 40 pCi. i samme Periode,
Der synes ikke at kunne vare nogen Tvivl om, at man i en
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saa fundamental Omvelining maa se Hovedaarsagen til den
stedfundne S@nkning i Fragtniveauet').

I samme @jeblik denne Tonnageoverflod konstateres, mel-
der det Spergsmaal sig, hvorledes Administrationen af Verdens-
flaaden er tilpasset efter de ®ndrede Forhold. Dette Spergs-
maal er af sterste Interesse for nzrvaerende Undersegelse, fordi
den rigtige Besvarelse med det samme bekrafter eller afkraefter
Teorien om Tonnageforegelsen som Aarsag til Fraginiveauets
Sankning, ' »

I den livlige Diskussion, som Skibsfartskrisen har frem-
kaldt om Emnet overfladig Tonnage, har det vearet gjort gazl-
dende, at Overfloden i Virkeligheden slet ikke wvar saa stor,
som Antallet af Reg. Tons angav, fordi en stor Del ai den
nybyggede Tonnage var af ringere Kvalitet end tidligere. I en
Afhandling 1 Weltwirtschaftliches Archiv 24. Bind (1926 II)
om Emnet ,Der Tonnageliberfluss in der Weltwirtschaft® gaar
Dr. Sven Helander imod denne Anskuelse. Gennem en ind-
gaaende statistisk Undersegelse kommer Dr. Helander til det Re-
sultat, at Tonnagens Eifektivitet pr. Reg. Ton for nogle Aar siden
vitkelig var ringere end fer Krigen, men at de senere Aars
Fornyelser har havet Gennemsnittet saa meget, at det nu ligger
over Ferkrigstidens Niveau. Krisen har saaledes forvarret sig
selv ved at tilskynde Rederne til en Forbedring af Tonnagen
for at muliggere Rentabiliteten. Som enkelte Momenter af Be-
tydning ved Vurderingen af Tonnagens Effektivitet kan nzvnes
Overgangen fra Sejl til Damp og Motor, som har medfert en
Nedgang i Sejlskibstonnagen fra 3.7 Mill. Reg. Tons br.i 1914
til 2.1 Mill. i 1926, hvilken Overgang naturligvis foreger Effek-

') Siden har Statistiches Reichsamt paa Grundlag af Vareoms=iningen
foretaget en Undersagelse af Tonnagebehovet [ 1813, 1924 og 1925, med
Hensyntagen til de fleste af de i det foregasende nmvnte i denne Sammen-
hezng vasenilige Forhold, M=angden af sevarts transporteret Gods, Godsets
Art, Transporflengde m. m. med felgende Resultat. Med 1913 som Ud-
gangspunkt er den sevarls transporterede Godsmangde foreget mod 4.9 pCl.
i 1924 og 1.6 pCt. i 1925, gennemsnitlig Rejselzngde er forsget med hen-
holdsvis 7.9 op 9.9 pCt, og Tonkilometer-Behovet er herefter steget med
henholdsvis 13.2 og 11.6 pCi. Da Forandringerne i det samlede Gods-
kvantums Sammens=tning skensmassig antages ikke at have bevirket nogen
Forandring i Forbruget af Skibsrum, menes det, at Stigningen 1 R. T. km-
Behovet er af samme Sterrelse som for Tonkilometer-Behovet anfert. Efter
denne Beregning har Stigningen siden 1913 [ det il Godstransporterne i
1924 op 25 nedvendige Skibsrum altsaa varet lidt sterre end det i Teksten
ovenfor anslazede Maksimum. [ Befragining af den store Difference, der
foreligger mellem denne Stigning og Tonnagens Vakst, spiller Uoverens-
stemmelsen dog ingensomhelst Rolle
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tiviteten steerkt. I samme Retning virker den voldsomme For-
egelse af Tankskibsflaaden. Beviset for, at Tankskibsbygningen
endnu ikke overstiger Behovet og altsaa betyder en Forbed-
ring af Tonnagens Ydedygtighed, ligger i, at disse Fartejer
aldrig mangler Beskaftigelse til Trods for at deres Anvendel-
sesmulighed praktisk tait er begrenset til Mineralolien, ja for
nogle Typers Vedkommende endogsaa til visse Arter af Mine-
ralolie!). Foruden Tankfartajer og Passagerskibe bygges i vok-
sende Omfang Specialskibe paa forskellige Omraader, f. Eks.
til Befordring af frosset Ked og Bananer. Denne tiltagende
Udskillelse af wisse Specialfragter fra det almindelige Marked
betyder, saalenge Behovet ikke er overskredet, en Foregelse
af Flaadens Effektivitet. At der ogsaa ved Tonnagens yderlig-
gaaende Tilpasning efter Varens Art kan fremkalde ny Efter-
sporgsel efter Tonnage er en Sag for sig.

Idet vi med temmelig stor Sikkerhed kan gaa ud fra, at
Verdensflaadens Ydeevne er vokset mindst lige saa meget som
Stigningen i Reg. Tonnagen angiver, kommer vi filbage til
Spergsmaalet om den foregede Tonnagemangdes Anvendelse,
Der er ferst Oplzgning af Tonnage. [ nedenstaaende Over-
sigt er efter Dr. S. Helanders Afhandling anfert nogle Tal ira
Brasseys Naval and Shipping Annual, som angiver den oplagte
Reg. Tonnage i Europa, U. S. A., Japan og Australien, altsaa i
alle Verdens vigtigste Sefartslande. Til Sammenligning er an-
fert Verdensflaadens Sterrelse.

Verdenstonnagens Oplagt Lot U.s A

Starrelse Tonnage
Reg. Tons br.  Reg. Tons br.

1. Juli 1914 .... 49090000 — —
— 1822 .... 64371000 9788000 4715
— 1923 .... 63 166 000 8045000 4575
— 1824 .... 64024000 6125000 4263
— 18925 .... 64641000 6753000 4253

Oplzgning er altsaa anvendt i meget stort Omfang, i
1924—25 gnstl, var nejagtig en Tiendedel af hele Tonnagen
oplagt, hvoraf atter det amerikanske Shipping Boards Opleg-
ninger, de under Krigen byggede, nu ikke konkurrencedygtige,
Skibe, udgjorde de to Tredjedele. Angaaende Spergsmaalet om
Forbindelsen mellem Tonnagemzngden og Fragterne skal be-
meerkes, at den oplagte Tonnage naturligvis ikke forhindrer Ver-

% I den seneste Tid har der dog vist sig Tegn paa, at Behovet for
Olietankskibe er blevet dakket.
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denstonnagen i at virke paa Markedet med hele sin Vagt
ubeskaaret, idet den allerede har Dbidraget til at {rykke Fragten
inden Oplagningen og isvrigt, for en vis Dels Vedkommende,
er parat til at sztte ind igen, saa snart Fragtniveauet kommer
op over et vist Minimum. Tonnageforegelsen, som Aarsag til
det lave Fraginiveau, staar altsaa stadig fast. Angaaende den
faktiske Anvendelse af den tilsyneladende overfladige Tonnage
fremgaar det af Tallene, at Oplaegningerne giver en ikke ube-
tydelig Del ai Forklaringen men dog langtira den hele.

Mindst lige saa meget af den sejlende Tonnage synes at
at vaere beskaftigat paa en Maade, som betegner en Foragelse
i Forhold til Faerkrigsforholdene. Til Forklaring af dette For-
hold tznker Dr. Helander sig, at der har fundet en Foregelse
Sted af Ballastrejser og af Rejser med kun en Del af Lasten
optaget.

Som paa de fleste andre Omraader af Fragtstatistikken
kan der ikke forelegges noget udtemmende statistisk Bewvis-
materiale, men Antagelsen kan kun sandsynliggeres ved Eks-
empler. [ nerverende Sammenhang drejer det sig imidlertid
heller ikke saa meget om at paavise Omianget ai de nzvnte
Fanomeners Virkninger som at konstatere, hvorvidt de fore-
tagne Ballastrejser og ufuldstzndige Ladninger er nadvendige.
For saa vidt saadanne Farter er medvendige i sterre Omfang
end fer Krigen, er der her fremkommet en Foregelse ai Ton-
nagebehovet, men hvis de ikke er nedvendige, foreligger en
ny Bekreftelse af, at den allersterste Del af Tonnagetilvaeksten
er overfledig. Ved ,nedvendig“ forstaas ikke, om Rejserne er
nedvendige fra Rederens Synspunkt under de eksisterende For-
hold indenfor Skibsfartserhvervet, hvilket de naturligvis er, siden
de er foretaget, men om de vilde vere foretaget, saafremt Ton-
nagen var af den mest skonomiske Storrelse i Forhold til
Transportmaengderne. Med Hensyn til Ballastgangen er det ned-
vendigt, at den Forskydning, der har fundet Sted i Verdens-
transporterne, har medfert Forandringer i Ballastrejsernes Om-
fang, nemlig Formindskelse, saafremt der er opstaaet bedre
Betingelser for Returladninger, og Foregelse, hvis det modsatte
er Tilizldet. Af Folkeforbundets Side 239 omtalte Beregning
angaaende Verdensoms®iningens Kvantum fremgaar, at Europas
Eksport er formindsket mere end Importen. Da man maa an-
tage, at Importkvantumet for Krigen var mindre end Eksport-
kvantumet, serlig paa Grund af den engelske Kuleksports
Betydning, skulde Udviklingen paa dette Punkt have med-
fort et ligeligere Forhold mellem Ind- og Udiersel og der-
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med Mulighed for Formindskelse af Ballastrejserne. Men naar
Nordamerikas Eksport er foreget steerkere end Importen (1925
dog ikke), har dette udkravet en Stigning i Ballastfarterne,
idet Nordamerikas Eksport allerede tidligere nedvendiggjorde
Tilfersel af Ballasttonnage. I Farlen mellem Nordamerika og
Europa er Kyvantiteten af de vesigaaende Ladninger mini-
male i Forhold til de estgaaende, og Forholdet er endnu mere
udpreget efter Krigen end fer. Den st@rke Foregelse af Eks-
porten fra Asien vil ogsaa have fordret sterre Tilfersel ({il
denne Verdensdel af ballastet Tonnage, de denne Eksport er
og allerede tidligere var praeget af den starkt tonnageforbru-
gende Raastofeksport. Paa de tre navnte Verdensdele, Europa,
Nordamerika og Asien, falder ca, 85 pCt. af Verdenstranspor-
terne i Folkeforbundets Opgorelse, hvoraf Europa trods Til-
bagegangen stadig har de 50 pCt Der maa derior tillegges
den i Omsatningen paa sidstnevnte Verdensdel herskende
Tendens serlig stor Indflydelse paa Gennemsnittet for hele
Verden. Som Felge deraf modvirkes Tendensen mod sterre
Behov for Ballastionnage i Mordamerikas og Asiens Omsatning
sterkt af Udviklingen i Europa, saaledes at det er uvist, i
hviiken Retning det endelige Resultat gaar. Nu maa hertil be-
merkes, at vi hele Tiden har forudsat en absolut Tilpasnings-
evne efter de @ndrede Forhold, idet vi er gaaet ud fra, at en
nyopdukkende Situation paa Transportmarkedet straks udnyttes
paa den mest arbejdsbesparende Maade. En saa fuldkommen
Bevagelighed er naturligvis ikke tilstede, men det maa hav-
des, at Skibsfartens Tilpasningsevne er forbavsende stor, skaer-
pet som den for Tiden er af den herskende Krise; de senere
Aars omfatiende Bygning af Specialskibe er et Bevis derpaa.

Selv om man vilde antage, at Dispositionerne efterhaanden
havde kunnet afpasses saaledes efter de @ndrede Forhold, at
der foretoges det mindst mulige Antal Ballastrejser, vilde der
dog, alt taget i Betragtning, i Aarene efter Krigen uden Tvivl
foreligge, et — ganske vist med Aarenes aHagende — uom-
gengeligt Behov for mere Ballastfart end fer Krigen.

Den faktiske Foregelse af Ballastfarten skyldes dog sik-
kert ikke saa meget disse ,nedvendige® som de nedtvungne
Rejser, Rederne har maattet lade deres Fartejer foretage for at
fat i de sparsomme Laster.

I Fragtoversigterne er det en stadig tilbagevendende Be-
meerkning, at de daarlige Beskeeftigelsesforhold har tvunget
Rederen til at slutte den og den Fragt, skent det paagzldende
Skibs Position var meget ufordelagtiz. Der anferes jevnlig
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Eksempler paa, at der er foretapet Ballastrejser, som ikke var
teenkelige under bedre Forhold., Denne Foregelse af Ballast-
farterne er altsaa en Felge af Tonnagerigeligheden og ikke,
som den ,nedvendige“, Aarsag dertil.

Ved Bemarkningerne i det foregaaende er kun tanki paa
den egentlige Ballastfart; de fleste af dem kan imidlertid over-
fores paa den delvise Tomfart, den ukomplette Ladning.
Denne har efter Krigen faaet en overordeutlig starkt foreget
Betydning ved Udvidelsen af Liniefarten. Spergsmaalet om
Forholdet mellem Linie- og Trampfart skal ievrigt ikke be-
handles narmere her, hvor Talen er om Trampfragter, men det
er nedvendigt at n=:vne, at en meget stor Del af Nybygnin-
gerne er Fartejer, der er bestemt til Fart i mere eller mindre
faste Ruter. Det er indlysende, at Tonnagen i den faste Fari
med mangfoldige Stykgodsiorsendelser ikke altid kan vare
fuldt udnyttet, saaledes som den i Fart varende Trampbaad
normalt regner med. Den Ratepolitik, som alligevel muligger
en rentabel Fart og paaferer Trampfarten en meget sterk Kon-
kurrence, skal narmere omtales senere, Her kan konstateres, at
en Del af Tonnageforegelsen er tilgaaet Rutefarten, som ofte
ikke er fuldt udnyttet; man kan endogsaa gaa saa vidt at
sige, at den er indstillet paa normalt ikke at vare saa fuldt
lastet som Tramptonnagen og forsaavidt virkelig reprasenterer
en Forogelse- af Tonnagebehovet uden at en tilsvarende Gods-
forogelse er forhaanden; men til Gengald udfolder den en
Konkurrence overfor Tramptonnagen af serlig effektiv Art,
nemlig ved i givne Tilfelde at sikre sig de smdvanlige Tramp-
ladninger, f. Eks. Korn, til en ekstraordinzr lav Rate for at
komplettere uvfuldstendige Stykgodslaster. Og naar man ende-
lig tager i Betragining, at Rutebaadenes mindre Belastning i
Forhold til Trampbaadene i Virkeligheden i nogen Grad op-
vejes af deres mere regelmassige Ekspedition, medens Tramp-
baadene ofte er udsat for Forsinkelse paa Grund af Overfyld-
ning i Havnene, daarligt Havnemateriel o. s. v., har det Sand-
synligheden for sig, at den Del af Tonnageforegelsen, der
falder paa Rutefartejer, har paafert Trampfarten en forholdsvis
lige saa sterk Konkurrence som Foregelsen af selve Tramp-
flaaden.

Foranstaaende Bemerkninger angaaende Tonnagetilvaekstens
Anvendelse, som er anfert for at belyse Teorien om Tilvaksten
som vasentligste Aarsag til det lave Fragtniveau efter Krigen,
kan resumeres derhen, at en Del af Foregelsen i Ballastrejserne
maa ses som Aarsag til Tonnageforogelsen og ikke som Virk-
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ning deraf og altsaa neutraliserer en Del af Tonnagetilvaeksten,
men at Teorien ievrigi med denne mindre betydende Undta-
gelse maa opretholdes ubeskaaret.

Forinden vi forlader Emnet Variation i Verdenstonnagens
Omfang som Aarsag til Fragtratebevagelserne skal indskydes
en nermere Forklaring af den foran bererte Afvigelse mellem
Kurverne for henholdsvis sesat Tonnage, Bruttotilvaeksten, og
Verdensflaadens Foregelse, Nettotilvaeksten, i Fig. 5. Mellem-
rummet mellem Kurverne betegner Differencen mellem den ny
Tonnage, som hvert Aar leber af Stabelen. d. v. s. Handels-
flaadens Bruttotilvaekst, og den hvert Aar udgaaede Tonnage.
Den udgaaede Tonnage kan deles i to Dele, den forliste og
den ophuggede. Forlisene, som vasentlig er afhzngige af
Vejret, er omtrent konstante Aar for Aar og udger med Flaa-
dens nuveerende Sterrelse 400 a4 450000 Reg. Tons br. om
Aaret, medens Ophugningen er sterkt konjunkturpraeget, Dette
fremgaar tydeligt af Tallene for den aarligt ophuggede Ton-
nage, som er anfert i Tabellen Side 229 for hvert Aar siden
1902, Den Fragtnedgang, som fulgte efter Stigningen i 1907,
forer til omtrent Fordobling af Ophugningeme i 1909, hvor-
efter den paafslgende Opgang medferer en Indskrankning alle-
rede fra 1911 fortsaettende sig i de felgende Aar med foroget
Styrke, indtil Krigsaarenes glimrende Fragtiortjeneste nasten
standser al Ophugning, Normalt udgaar langt mindre Tonnage
ved Ophugning end ved Forlis, hvorfor den regelmassige
Forlisafgang behersker Differencen mellem Kurverne, og disse
felgelig vedligeholder nogenlunde samme Aistand fra hinanden
fra Periodens Begyndelse og indtil Krigen. Under Krigen
kommer saa Sankningerne til som en ny Afgangsaarsag. Tav-
len viser, at Tilgangskurven trods den starke Stigning i sesat
Tonnage, allerede i 1916 falder under Nulpunktet. For de fel-
gende tre Aar kendes den aarlige Tilvaekst ikke, da der ikke
foreligger nogen fuldstzndig Opgerelse af Verdenstonnagen i
1917 og 1918, men det kan antages, at Tilvaekstkurven i den
ferste Del af denne Periode er sunket yderligere og derefter
ret brat er gaaet i Vejret, indtil den ved Krigens Slutning
omtrent falder sammen med Kurven for sesat Tonnage. Dette
er ikke helt korrekt, da der allid maa veare en vis Forskel
mellem Brutto- og Nettotilvaeksten paa Grund af Afgang ved
Forlis, Fejlvisningen er af formel statistisk Art, idet den frem-
kommer ved, at de hele Aar, man maa regne med, er for store
Tidsenheder. Af samme Natur er den Vanskelighed, som frem-
kommer ved, at Statistikken owver Tilvaeksten maa regne mod
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Aaret ult. Juni—ult. Juni, medens sesat Tonnage ligesom de ev-
rige Tal er angivet pr. Kalenderaar; dette Forhold kan ogsaa have
veret medvirkende til at fremkalde Uoverensstemmelse, idet en
Udjzvning ikke kan foretages, og den ene Kurve derfor forandrer
Retning ved Aarsskiftet, den anden ved Aarets Midte. Med
Nedgangen i Fragterne forages Ophugningerne nu i de felgende
Aar i saa sterkt stigende Tempo, at Tilgangskurven for anden
Gang kommer under 0, idet Verdensflaaden pr. ult. Juni 1925
var 1142000 Reg. Tons br. mindre end et Aar fer. Afgangen
blev ogsaa i 1925 og 1926 ekstraordinar stor, men Tilgangen
af ny Tonnage var dog i begge Aarene lidt sterre, saaledes at
Tilvaekstkurven, som Tavlen viser, er positiv,

Godsmangde i Forbindelse med Transportens Laengde,
nermere bestemt som den udkrzvede Reg. Tonnage X Rejse-
lezngden (R.T. km), er den anden Hovedfaktor i Fragiratedan-
nelsen. Godsmangdens afgerende Betydning for Svingningerne
i Fragtraterne er paavist i Afsnittet om Sasonbevagelsemne, og
da Virkningen er den samme, enten den kommer fra Sason-
varer eller lkke-Sasonvarer, er det forsaavidt overfledigt at an-
fere yderligere Eksempler paa disse Fznomener. Den bedste
Dokumentering af Transportkvantumets Betydning er en Gen-
nemgang og Analyse af de i Aarenes Leb faktisk forekom-
mende Fragtbevagelser, hvilket vi dog her maa give Afkald
paa af Pladshensyn. Men da det ved Konjunktursvingninger i
Modsatning til Szsonsvingningerne olte er Tilfeeldet, at den
transporterede Godsmazngdes Betydning for Fragtbevagelserne
treder i Baggrunden for Virkningerne af Forandringer i Rej-
sernes Langde, skal her anferes et Par Eksempler, hvorved
ogsaa legges Vagt paa at vise den sidstnaevnte Aarsags Ind-
flydelse. Betegnelsen Konjunkturbevagelser, der her, som i den
seedvanlige Terminologi, omfatter alle lkke-Sasonsvingninger,
virker i denne Sammenhang sarlig uheldigt. Naar det nemlig
blev nevnt, at Forandringer i Rejselengderne var af sterre
Betydning ved Konjunktursvingningerne end ved Szsonsving-
ningerne, galder dette netop ikke om Bevagelser som Felge
af Konjunkturer i egentlig Forstand, gode og daarlige Tider,
men der taznkes paa de Bevagelser, som foraarsages af vold-
somme, ekonomisk set vilkaarlige Forstyrrelser i Erhvervslivet
som Krig, Strejke m. m. I saadanne Tilizlde er det oite ikke
selve den transportbegarende Varemzngde, der @ndres, men
dens Veje. Forholdene under Verdenskrigen viser sterke Ud-
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slag af denne Tendens, men bl. a. Krigsfaremomentet spiller
saa sterkt ind, at en Analyse er umulig. Derimod frembyder
den engelske Kulstrejke i 1926 sig som et fortrzeffeligt Eks-
empel paa Betydningen af Forandringer i Transportvejens
Lzngde.

Strejken i de engelske Kulminer begyndte i April, og da
den engelske Kuleksport trods den allerede i 1925 paabegyndte
Nedgang stadig indtog en dominerende Stilling, medferte den
svigtende engelske Leveringsdygtighed snart en staerk Foragelse
af Efterspergselen i de konkurrerende Lande. Disse ekstraordi-
nzre Forhold pragede over Halvdelen af Aaret og medferie
en gennemgribende Omlzgning at Verdensproduktionen og en
deraf felgende Omvaltning i Kultransporternes Veje og Mang-
der. Felgende Tal viser Eksporten fra de vigtigste Lande i
1925 og 1926.

Eksport af Kul

1925 1926
fra Mill. Tons Mill, Tons

England . . v...cuus oL.g 20.9
Holland .......... 2.2 3.4
Belgien........... 2.6 3.7
Tyskland ......... 13.6 29.8
FPolemovesinnrnnns 8.0 14.3
Crzekoslovakiet .... 1.4 2.8
Frankrig.......... 4.9 4.2
U.S A, ..o, 18.4 35.6

Tilsammen reprasenterer disse Lande en Eksport paa 102.3
Mill. Tons i 1925 og 114.1 Mill. Tons i 1926, hvilket er langt
den vasentligste Del af Verdenseksporten. Tallene wviser, at
samtlige de anferte [andes Eksport, undtagen Frankrigs, er
steget meget sterkt i 1926, gennemgaaende indtil det dob-
bette, som Modvagt mod Tilbagegangen for England. Naar
alle de andre Landes Eksport tilsammen er vokset med 42.5
Mill. Tons, medens Englands kun er sunket med 30.7 Mill
Tons, skyldes dette ikke nogen Forbrugsforegelse, thi Verdens-
produktionen blev mindre i 1926 end det foregaaende Aar,
men Aarsagen er den af Strejken fremkaldte Omiordeling af
af Kulproduktionen, som havde til Felge, at sterre Kvanta
end tidligere maatte omszites mellem Landene. De af Kul-
strejken fremkaldte Forandringer i Kuleksporten, som er af Be-
tydning for den sevarts Transport, fremgaar af Eksportstati-
stikken for England, Tyskland, Polen og U. S. A. Disse Lande
havde efter foranstaaende Oversigt i 1925 og 1926 henimod
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9/10 af den samlede Eksport af Kul. Nedenstaaende Tal viser
Sammendrag af Eksporten fra hver af disse Lande.

Eksport af Kul

fra
England Tyskland Folen
1925 1926 1925 1926 1925 1926
til Mill.t Mill.t Milt Mill.t MLt MiLt
Skandinavien ........... 7.4 2.5 0.7 1.6 0.5 3.9
Tyskland . ...covviusnn. 4.3 1.5 — —_ 2.8 0.1
Ovrige @st- og Central-

BUIDPE = v vvmnnnnnns — — 1.5 2.4 4.3 3.8
Holland, Belglen, Frankrig 14.4 3.3 9.4 17.8 - =1
England ... ..ovvvinnns —_ - _ 1.5 — 3.0
Sydeuropa og Middelhavet 14.6 6.7 0.5 1.8
Nordamerika ........... 0.9 0.6 0.1 1.8 R
Sydamerika ............ 4.3 1.9 0.6 0.7
Indien...oocviiennnnnns 0. 0.1 0.1 0.1
Andre Lande ........... . 547 23% 07 1.2 0.4 3.5

lalt... &1.6 209 13.6 29.2 8.0 143

Eksport af Kul
fra 1. 8. A,

1923 1926
til Mill. t Mill. t
Kanada .ovcvveaivunaes 14.7 16.0
Mellemamerika ........ 1.7 1.8
Sydamerika .....000u. 0.8 2.4
Europa..... e e 1.0 14.4
Afrdka ........¢ 000... 0.2 1.0
[alt... 18.4 35.6

Oversigten er altsaa et slaaende Udiryk for den uhyre
Bevagelighed, de modeme Produktions- og Transportmidler er
i Stand til at udfolde. Det kunde gennemferes at omlegge
Produktionen og Transporten saaledes, at ca. Halvdelen af den
samlede seveerts Befordring af Kul i 1926 fulgte andre Ruter
end det foregaaende Aar, og da Forandringerne ferst tog deres
Begyndelse et Stykke ind i Aaret, har Omlegningen, da den
var paa Hejdepunktet, haft et langt sterre Omfang. Forandrin-
gerne har ramt naesten alle kulimporterende Lande, men Ind-
virkningen paa de sevarts Transporter er meget forskellig for
de forskellige Lande. 1 Tabellen er de Lande, der i denne

1} Uspecificeret.
*) Irland 2.2,
) — 10
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Henseende har forholdt sig ens, samlede i Grupper, og mellem
disse treder Forskellighederne da frem. Grupperne omtales i
Rakkefelgen: de, hvis Kulimport har krzvet mindre Tonnage,
de, der i alt vasentligt har brugt samme Tonnage og endelig
de, der har fordret Foregelse.

Til den ferste Gruppe herer Tyskland og det kontinen-
tale Vesteuropa. Nedgangen i Tysklands Import fra England
fra 4.3 til 1.5 Mill. Tons har sparet en tilsvarende Mzangde
Tonnage, da Kvantumet i Stedet for leveredes fra tyske Gruber.
Den foregede Produktion i Tyskland har ogsaa givet sig Ud-
tryk 1 Importen fra Polen, som nasten faldt bort, men denne
Transport var foregaaet landvearts, og paa detie Punkt er der
derfor ikke sparet Tonnage.

Endvidere har Holland, Belgien og Frankrig i 1926 im-
porteret 9 Mill. Tons Kul mindre fra England og i Stedet faaet
et lignende Kvantum mere fra Tyskland. Det foregede tyske
Eksportkvantum er for Sterstedelen bragt til Bestemmelses-
stederne ad Jaernbane- eller Flodvejen, dog har Kullene til de
fjernere franske Havne antagelig lagt Beslag paa nogen so-
gaaende Tonnage, saaledes at Tysklands Overtagelse af Leve-
ringen af de 9 Mill Tons ikke har gjort hele den dertil sva-
rende Tonnage overfladig. At denne Produktionsilytning har
frigjort en stor Mangde Tonnage og derved ovet et nedad-
gaaende Tryk paa Fragterne, kan man slutte fra Erfaringerne
ved Rubrbeszttelsen fre Aar fer og den dermed felgende
Standsning af Koleksporten., Dengang fremkaldte den svigtende
Kuleksport fra Ruhrdistriktet en Foregelse af Kuleksporten fra
England til Kontinentet, som i Omfang kan sammenlignes med
den lige omtalte Bevagelse i modsat Retning i 1926, og dette
foregede Behov for segaaende Kultonage medferte en betyde-
lig Stigning i de nordeuropziske Kuliragter. Det er da sand-
synligt, at Begivenhederne i 1926 tilvejebragte en Tendens at
af lignende Styrke i modsat Retning. Tendensen kunde imid-
lertid ikke slaa igennem paa Grund af langt sterkere mod-
gaaende Kreafter.

De skandinaviske Landes Overforing af Kulkebene fra
England til Tyskland og Polen, som tydeligt fremgaar af Ta-
bellen, kan ikke have bevirket aigerende Forandringer i Ton-
nageforbruget, og det samme gzlder den Del af Englands
Eksport til Sydeuropa og Middelhavet, som de nzvnte Eks-
porterer ligeledes har overtaget. Endelig kan nzvnes, at Ost-
og Centraleuropas Kultilfersler er Sofarten uvedkommende; det
kan konstateres, at Tysklands Eksport mod Sydast er vokset

Nationalekenomisk Tidsskrift LXVIL 17
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sterkt, medens Polens er formindsket noget til Trods for dette
Lands starke Udvidelse af Kuleksporten i andre Retninger
i 1926.

Den tredje Gruppe bestaar af de Lande, som ekstraordi-
nert maatte have deres Kulbehov dazkket i U. S. A, Dette
galder ferst og fremmest Middelhavshavnene og England. Vi
er nu naaet til det Moment, som er Forklaringen paa Fragternes
kempemeassige Spring i Vejret under Strejken, nemlig Ned-
vendigheden af at sege til Amerika for at tilfredsstille Europas
Kulbehov, U, 5. A, forsyner normalt Kanada og Mellemamerika
m. m. med Kul, og til Europa gaar kun forholdsvis smaa
Kvanta, i 1925 saaledes 1.0 Mill. Tons, Men i 1926 foregedes
Kuleksporren til Europa til ikke mindre end 14.4 Mill. Tons,
hvoraf 10.8 Mill. Tons gik til England. Foregelsen, som altsaa
andrager 13.4 Mill. Tons, har bevirket, af over 5 Mill. Netto
Reg. Tons Skibsrum har maattet krydse Atlanterhavet for at
bringe disse Kulladninger til Europa Hvor stor en Procentdel
denne Fart har udgjort af Verdensflaadens i hele Aaret 1926
gennemsejlede R.T.km, er det som ftidligere udviklet ikke mu-
ligt at beregne ved Hjzlp af de foreligpende Hjzlpemidler.
MNogen Orientering kan man opnaa ved Hj®lp af en af ,Cham-
ber of Shipping* foretage Beregning af det Antal ,loaded net
ton miles“ som Farten fra og til engelske Havne reprazsenterer.
I omstaaende Oversigt er anfert Resulfaterne af Beregningen
i detailleret Form til Belysning af Fremgangsmaaden.

Beregningen er foretaget ved at multiplicere de ind- hen-
holdsvis udgaaende ikke-ledige Skibes Netto-Reg. Tonnage med
den anslaaede gennemsnitlige Afstand mellem England og det
paagzldende Afgangs- eller Bestemmelsesland. De benyttede
Distancer er anfert i Tabellens ferste Spalte. Skibe, som kun
er delvis lastede, medregnes med deres fulde Reg.-Tonnage.
Det ses, at den vasentligste Aarsag til den indgaaende Faris
Stigning fra 185500 Millioner L. t. m 1 1925 til 205000 Mill.
ILt.m i 1926 skyldes en Stigning i Farten fra Nordamerikas
Atflanterhavskyst paa 14900 Mill. I. t. m. Her genfinder vi
U. S. A'’s foregede Kuleksport til Eugland. Den ovenfor an-
forte Eksportstigning paa omtrent 11 Mill. Tons Kul lagger
Beslag paa ca. 4'/: Mill. Reg. Tons netto. Afstanden fra Vir-
ginias Knlhavne til England er 3000 & 3300 miles, og An-
tallet af loaded net ton miles i denne Fart bliver altsaa ca.
14000 Millioner, ret godt svarende til Stigningen i Farten
fra U. S. A’s Atlanterhavskyst i Chamber of Shippings Opge-
relse. U. S. A.’s Kulkeksportforegelse til hele Europa har lagt
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Farten paa engelske Havne

Indgaaet med L:in:lnirlg1 Udgaaet med Ladning
Anslaaet i
fra eller til Rejse- 1000 Mill, loaded 1000 Mill. loaded
lengde | ton miles ton miles
| 1926 | 1825 1926 | 1923
Irske Fristat,..... 500 | L5 1.7 1.7 2.2
Nordeuropa ...... 600 | 11.9 8.7 7.1 10.4
Vesteuropa op vest |
lige Middelhav. . 1300 | 8.7 8.9 8.3 13.6
Central- og ostlige | |
Middelhav ..... 2800 4.1 44 | 8.0 15.6
Vest- og Sydafrika. | 5000 7.0 7.6 || 7.5 8.7
BEstafrika, Persien,
Indien......... 7000 2235 23.1 17.7 19.8
Dstasien og Stille- i
havsserne ..... 8400 15.0 16.2 14.2 14.8
Australien........ 11000 | 27.2 26.8 21.7 21.0
MNordamerika (Atf- |
lanferhavskyst)..| 3300 57.9 43.0 35.4 36.3
Vest-Indien og Cen- _
tralamerika (do.). | 4200 || 8.4 . 8.7 2.8 3.2
Sydamerika (do) .. | 6300 || 18.0 16.4 16.7 24.3
Syd- og Centralame- [
rika (Pacifikkyst. | 9000 4.2 4.3 3.3 4.0
Nordamerika {de.) .| 14500 17.4 13,4 4.8 2.3
Andre Omraader .. 5000 1.2 0.9 — —_—
lalt...| — 2050 | 1855 149.2 | 179.4

Beslag paa omirent 20000 Mill. 1. . m. Denne Forpgelse i
Eitersporgslen, som dog modvirkes noget ved de omtalte Ton-
nagebesparelser i Europa, svarer altsaa til godt /1o af den
Tonnage, Englands samlede aarlige Import normalt lzgger Be-
slag paa. Herved maa dog erindres, at denne Efterspergsel
kun strakte sig over en Del af Aaret og altsaa i den kortere
Periode gjorde sig i samme Grad starkere galdende. Hvor
meget Farten paa England atter udger af Verdenstransporten
kan som navnt ikke angives, og felgelig kan der ikke angives
noget talmassigt Forhold mellem den af Kulstrejken foraar-
sagede Forogelse af R.T.km-Behovet og Fragtraternes Stigning.
Selv om Analysen af Kultransportens Udvikling i 1926 saaledes
ikke kan slutte med et paa sikre talmassipe Beviser stottet
Resultat, har den dog vist Elementerne i de Produktions- og
Transportomlzgninger, som tvang Fragterne i Vejret.

Det er givet, at Forsgelsen i Kultransporternes R. T. km-
Behov er den egentlige Fragistigningsaarsag, og endvidere at
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denne Foregelse er fremkaldt saavel ved Forlengelse af Trans-
portvejene som ved Stigning i de transportede Kulkvanta, men
vi har i det foregaaende ladet det Spergsmaal ligge, hvilken
Styrke hver af de to Fakforer har virket med. Som anfert i
Forbindelse med Oversigten Side 247 voksede den samlede
Eksport fra 1925 til 1926 med 11.8 Mill. Tons. Aarsagen (il
denne Stigning var jo, at England i den sidste Del af Aaret
maatte optreede som Importer, men Importen i 1926 udgjorde
20 Mill, Tons, altsaa 8 Mill. Tons mere end Stigningen i samt-
lige eksporterende Kvanta. Denne tilsyneladende Uoverensstem-
melse fremkommer ved, at Omraader, som tidligere var Impor-
terer, under Strejken blev selviorsynende, f. Eks. Tyskland, og
saaledes foraarsagede en Formindskelse af den samlede Eks-
port. Transporten af Tysklands Forbrug flyttedes med andre
Ord fra Skib til Skinne og Englands omvendt. En nejagtig
Sondring mellem de to Arter af Transportforskydninger, nemlig
fra Jembane til Setransport (og omvendt) og fra Setransport
til lzngere Setransport, som er nedvendigt for at man med
Nejagtighed kan udmaale Virkningen af den forlengede Serejse,
kan ikke foretages, fordi alle de forskellige Produktions- og
Transportforskydninger griber ind i hinanden. Som Eksempler
paa de to Arter af Transportforskydninger kan nzvnes, at Stig-
ningen i U. S. A’s Eksport til Middelhavet udelukkende er
fremkaldt ved Nedvendigheden af en Oml®gning (Forlengelse)
af Transportvejen, medens Stigningen i Eksporten til England
hovedsagelig maa tilskrives Nedvendigheden af Overgangen
fra Jarnbanetransport (indenfor Englands Grznser) til savarts
Transport (fra U, S, A.). I forste Tilfzlde er der Tale om For-
lengelse af Rejselengden og i det andet om Stigning 1 Gods-
mangden, set fra et Sefartsstandpunkt. Alt i alt har Stigningen
i den sevarts transporterede Kulmangde sikkert haft den sterste
Andel i Fragthaussen under den engelske Kulstrejke i 1926,
men det turde dog vare godigjort ved den foretagne Under-
segelse, at de skete Forlengelser af Rejselengden alene vilde
have haft en betydelig Fragtstigning til Felge.

Som et sidste Eksempel paa Godsmangdens Indiflydelse
paa Fragtens Hejde skal anferes den grafiske Fremstilling i
Fig. 6 af de aarlige Gennemsnit for Perioden 1923, 24, 25,
27 og 28 dels af Fragtindekset og dels af Kormntransporterne
paa Grundlag af den tidligere omtalte Tonmile-Beregning. Som
Udgangspunkt er benyttet Gennemsnittet for alle de navnte
Aar, og Kurverne viser da de enkelte Aars Afvigelser fra dette
Gennemsnit,
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Det vil ses, at der er en tydelig Ensartethed i de to
Kurvers Bevagelser. [ Afsnittet om Sasonbevagelserne blev
det paavist, at Korntransporterne har en afgerende Indilydelse
paa de aarlig genkommende Svingninger i Fragtraterne; Teg-
ningen tyder paa, at denne Indilydelse ogsaa ger sig meget
sterkt galdende i hele Aarets Gennemsnit, saaledes at Korn-
transporterne i den heromhandlede Aarrzkke har haft en va-
sentlig Andel i Fragtraternes Svingninger fra Aar til Aar. For-
skellen mellem de to Kurvers Form er Udtryk for de evrige
fragtratedannende Faktorers Indflydelse, I 1826 var en saadan

— Jraglindeks. Snisnt 1923-24-25-2 7-28=700
v Horn: Jonmile o do do

?201

1o +-
s p
MIEANEVERN
A . [ \
Py B .

i
5

7923 24 25 26 27 1%
Fig. 6.

Faktor, nemlig den engelske Kulstrejke, saa dominerende, at
Tallene har maaftet udelades helt af Gennemsnitsberegningerne.

Af andre Aarsager til Fraglratebeveaegelserne end Sving-
ningerne i Tonnagemangde og K. T. km blev ovenfor naevni
Svingniger i de enkelte Landes Valutakurser og Prisniveauer,
Svingninger i Verdenspriserne paa Varer, herunder Drifts-
omkostninger, og tekniske Fremskridt. Hvad ferst Kurserne
angaar, kan Forandringerne i disse og de deraf felgende
Zndringer af et Lands Prisniveau paavirke Fragtraterne der-
ved, at vedkommende Nations Skibe bliver mere konkur-
rencedygtige eller mindre konkurrencedygtige, eitersom de i
Sterling eller Dollars sluttede Fragter faar en sterre eller
mindre indenlandsk Vardi ved at omsattes i Landets Ment.
Hele dette Forhold er naturligvis et Efterkrigsfaenomen, idet
Kursforandringerne fer Krigen ingen Rolle spillede, og dets
Betydning maa bedemmes ud fra det faktiske Forhold, at den
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dominerende Skibsfartsnation og den nastvigtigste, U. S. A,,
terst gjorde Begyndelsen med Kursstabiliseringen, hvorior even-
tuelle Kurssvingningsiznomener kun kunde udgaa fra relativt
ubetydelige Flaader. Tanker man sig, at England havde hait
svingende Valutakurser, og at Fragtraterne noteredes i Dollars,
vilde Valutakurserne have paavirket Fragtindekset stzrkere. Som
Situationen faktisk har udviklet sig, har Kurs@ndringernes di-
rekte Virkning, den sterre eller mindre Vardi af den hjem-
bragte Fragt, kun vearet af underordnet Betydning i Forhold
til Hovedkrefterne ved Fragtdannelsen. Under den danske
Kronestigning i 1925 kunde man saaledes vel spore Fartens
formindskede Rentabilitet, og det er givet, at den danske
Flaade paa dette Tidspunkt maatte vise sterkere Tilbajelighed
til at heeve Fragtraterne, om muligt, end til at deltage i en
effektiv Konkurrence, men det er ogsaa givet, at vore Skibes
Dispositioner kun har haft ringe Betydning for Verdensfrag-
ternes Bevagelser. Kurssvingningernes ejeblikkelige Indflydelse
har altsaa ikke varet sarlig betydelig paa Grund af den for-
holdsvis ringe Tonnage, de har haft Indilydelse paa. Det er
den uensartede Fordeling mellem Nationerne af henholdsvis
Tonnage og industrielle Produktionsmidler, der er Grundaarsagen
til, at ,Valutadumping® navnes som et af de vigtigste inter-
nationale Konkurrencemidler indenfor Industrien, medens det
kun momentvis anferes mellem Aarsagerne til Skibsfartskrisen,
idet England og U. S. A. er Indehavere af langt den storste
Del af Verdenstonnagen, medens — tidligere — valufasvage
Stater som Tyskland, det evrige Mellemeuropa og Frankrig er
vigtige Eksporterer af Industriprodukter.

Gennem Undersegelsen af Valutakurssvingningernes Ind-
flydelse paa Fragtbelgbets, Bruttoindtegtens, Vardi i Hjem-
landets Ment feres man over paa Skibsfartsdriftsregnskabets Ud-
giftsside. En Del af Valutagevinsten eller -tabet yirer sig nem-
lig som en Forandring i Driftsudgifterne, dog ikke i dem alle,
som vi nu skal se.

Da Tonnagens Driftsomkostninger er bestemmende
for, til hvilken Pris den eksisterende Tonnage filbyder sig, er
det af Verdi at vide, hvilke Muligheder for Bevaegelse, der
findes paa dette Felt. Som Udgangspunkt benyttes neden-
stazende Oversigt, som er udarbejdet paa Grundlag af Det
Forenede Dampskibs Selskabs Driftsregnskab for 1925 og viser
de forskellige Driftsudgifters Andel af Skibenes Bruttoindtagt
{Bruttofragten).



pCt. ai Brutteindtzgien
af egne Skibe')

R T 1 19
Hyre, Kostpenge .. ..o ..o irinneienens 21
Havneudgifter ... vvevveireennannersnns 30
Vedligeholdelse og Forbrugsgenstande il Skibe

Og Maskiner . ...vvueiviniiiiimnnnnnns 9
Forsikring ... .o invniiniii i )
Agentprovision m. m....... ... oo i B

Havneudgiiterne omfatter Udgift til Lods, Bugsering, Last-
ning og Losning, Havneafgifter og Konsulatsafgifter. Procen-
terne er ikke rigtige i Enkeltheder, fordi en Del af Bruttoind-
tegten stammer fra lejede Skibe, men Alvigelsen er uden Be-
tydning. Af Posterne er kun de tre ferste af en saadan relativ
Sterrelse, at Forandringer i dem kan wvere af Betydning i
denne Sammenhzng. Den forste Udgiftspost, Kul, Olie m. m,
felger Prisen paa Kul og Olie og kan felgelig vare staerke
Svingninger undergivne, om Hyre og Kostpenge gzlder det
samme, fordi dette er Udgifter, som veasentlig bestemmes af
vedkommende Nations indenlandske Prisniveau og derfor kan
afvige sterkt fra Gennemsnittet; derimod er den tredje Post,
Havneudgifterne, af mere konstant Karakter, da den er sammen-
sat af en Rakke, tildels tungt bevagelige Takster og normalt
er beregnet i en Rakke forskellige Landes Ment. Udgiiterne
til Drivkraften og til Mandskabets Lon og Kost, som i D.F.D.8.’s
Regnskab for 1925 androg ca. 40 pCt. af den indsejlede Fragt,
er altsaa Faktorer, som kan bringe de samlede Driftsudgifter
til at svinge vasentligt. I nedenstaaende Oversigt, som gen-
gives efter Chamber of Shippings Aarsberetning, er anfert Pri-
sen paa Bunkerkul (best f.o0.b. Newcastle) kvartalsvis i Aarene
1923 til 1926 og i Juni 1914. Prisen er angivet i Shillings.

1926 1925 1924 1923 Juni 1914

1. Kvartal ... ... 17/2 19/3 28/7 30/4 14/6
v T 17/—% 18/3 23/4 31/6 —
3. — .. — 17/9 20/—  24/11 —_
4, — ..., 21/9%  16/1 15/— - 25/— =
Gennemsnit . ... — 17/10 22/9 2711 —

'} I Dansk Dampskibsrederiforenings nedenfor citerede Skibsfartsberet-
ning for 1927 er anfert en lignende Beregning for 1926 og 1927 for 7
danske Tramprederier. Udgifternes procenivise Fordeling er en wvasentlig
anden end ovenstaaende, men da der spores st®rk Paavirkning af den danske
Kronestipning, benyltes narverende Fordeling, der falder omirent sammen
med en af Economist foretaget Beregning paa Grundlag af nogle engelske
Regnskaber for 1924, som Norm.

*) kun to Maaneder.

¥ kun December,
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Westfalske Kul f.0.b. Rotferdam,
1926
1. Kvartal . . ......... IEE."ID-}
2, — e 23/3
Fe ™ i anawsn 34/2
f. == iiirieessas 51/4

Det vil ses, at Bunkerpriserne i den i Oversigten frem-
stillede Periode har varieret endogsaa meget kraftigt. Fra 1923
til 1925 sank Prisen med ikke mindre end en Tredjedel. Dette
er et meget vasentligt Moment til Bedemmelsen af den sam-
tidige Nedgang i Fragtindekset, som, med en mellemliggende
Opgang i 1924, androg ca. b pCt, idet denne Nedgang godt
og vel opvejes af Bunkerprisens Fald, naar man regner Ud-
giften til Kul lig en Femtedel af Bruttofragten. Men derefter
steg Prisen i 1926 under Kulstrejken i Henhold til den Op-
gorelse af Prisen paa westfalske Bunkers, som er anfert oven-
for efter Aarsberetningen, til det tredobbelte. For at opnaa
Dzkning for denne Udgiftsforagelse maatte Redemne have
Bruttofragten forhejet med 40 pCt, og da den faktiske For-
egelse, som opnaaedes under hojeste Niveau, androg omkring
ved 100 pCt, bortset fra Kulfragterne, som voksede mere,
maa Bunkerkulprisens Stigning tillegges en betydelig Andel
af Fragtstigningen. Man kan i dette Tilizlde anfere Kuludgiften
som verende i Stand til at have Fragten, fordi der fandtes
en tilstrekkelig omfattende kebedygtig Efterspergsel efter Ton-
nage, men en saadan Indflydelse er ikke altid til Stede, som
vi om et &jeblik skal se. Det ber bemarkes, at Stigningen i
Prisen paa Bunkerkul fra 1914 til Gennemsnittet for 1925
androg godt 20 pCt., allsaa mere end Fragierne var steget,
men dog langt mindre end Stigningen i Engrosprisniveauet
androg.

Med Hensyn til Udgifterne til Hyre og Proviant ligger
Forholdet saaledes, at disse Udgifter ikke er varierende i
samme Forstand som Kulpriserne, men da hver Nation har sit
eget Len- og Prisniveau, er de faktisk variable i Forhold til
den i Sterling indtjente Bruttofragt i samme Grad som Natio-
nernes Len- og Prisniveau varierer. Da de Lenninger, der be-
tales de forskellige Landes Sefolk og den Kost, der gives,
varierer meget starkt, spiller disse Udgiftsposter en vasentlig
Rolle i den internationale Konkurrence. Det navnes saaledes
som en medvirkende Aarsag til den amerikanske Handelsflaades
manglende Konkurrenceevne. Nedenstaaende Oversigt, som er
gengivet efter Dansk Dampskibsrederiforenings Skibsfartsberet-



257

ning for Aaret 1927, viser Hyren for Matroser pr. 1. Oktober
1927 i en Rakke Lande.

Hyren for Matroser
I danske Kroner

pt. e 1927
Danmark ......covviivnnnns 168
] . 158
Sverlge cvvini it 155
Tyskland.................. 103
Hofland ...........ccuuvas. 151
England .......ovvinennt 164
Belgien .........c0iunns 79
1 T 233
Frankrg ... coiiiunnnnenn. 80
USSR iiiiiianinns 125

Tager man de engelske Lenninger som Udgangspunkt,
ligger de to Yderpunkter, U. S. A, og Frankrig (og Belgien)
henholdsvis 50 pCt. over og 50 pCt. under, og ansztter man
Skibsfartens gennemsnitlige Udgift til Hyre og Proviant (il
ca. 20 pCt. som i D. F. D. 8.s Regnskaber, vil man se, at
det amerikanske Skib maatte have ca. 10 pCt. hejere Fragt
end det engelske for at opnaa Dakning for Forskellen, og
omvendt indkasserer det franske ca. 10 pCt. af Fragten som
Ekstrafortjeneste paa denne Konto, Det er ved denne Sammen-
ligning forudsat, at de forskellige Nationaliteters Udgifter til
Proviant forholder sig paa samme Maade som Udgiften til
Hyre, hvilket i det veasentlige ogsaa er Tilfzldet. Det er ved
saaledes at stille de forskellige Nationers Skibe uensartet i
Konkurrencen, at Udgiften til Kost og Len kan faa Betydning
for Fragtdannelsen. Men da Paavirkningen altsaa kun kan ud-
gaa fra en vis Del af Verdenstonnagen, faar dette Forhold
ikke samme Betydning som Prisen paa Bunkerkul, der i det
store og hele er ens for alle Nationers Skibe og derfor bringer
hele den kulforbrugende Del af Verdensilaaden til at reagere
pas samme Maade. At en stedse stigende Del af Tonnagen
anvender Olie i Stedet for Kul giver ikke Anledning til nogen
Andring af de anferte principielle Betragtninger om Drifts-
omkostningernes Befydning for Fragtdannelsen. Kun er der
derved fremkommet et nyt Konkurrencemoment paa Driftens
QOmraade,

Driftsomkostningernes Indflydelse paa Fragtdannelsen er
igvrigt af en anden Karakter end de tidligere omtalte Aarsager.
Medens f. Eks. en Formindskelse af Tonnagen nedvendigvis
maa paavirke — om ikke just altid bevaege — Fragtraten i
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opadgaaende Retning og en Foregelse omvendt, er det ikke
sikkert, at en ALndring i Driftsomkostningernes Sterrelse har
en saadan Virkning., Hvad en Forsgelse af Omkostningerne
angaar, vil en saadan bevirke, at Redemne er tilbejelige til at
forlange en Forhejelse af Fragtraten, men det behever i og
for sig ikke at medfere Tilbageholdelse og dermed Indskrank-
ning i det samlede Udbud af Tonnage, og Virkningen er derfor
ikke af saa absolut en Karakter som en Tonnageindskrankning.
Hvis Udgiftsstigningen imidlertid er saa stor, eller indtraeffer
under saadanne Forhold, at den ger Driften urentabel, foraarsager
den Oplagning og kommer derved {il at virke paa Raten med
fuld Styrke. Med Hensyn iil et Fald i Driftsomkostningerne er
det derimod sandsynligt, at den herskende Konkurrence umiddel-
bart vil medfere en tilsvarende Nedgang i Fragten, Driftsom-
kostningernes Andel { Fragtsvingningerne kan derfor betegnes
saaledes: Som fragthzvende Aarsag ger Omkostningemne sig
enten slet ikke eller kun delvis gzldende ferend paa det Punkt,
da der bliver Tale om Tonnageopl®gning, medens de som
fragtseenkende Aarsag straks vil virke fuldt ud.

Blandt de Fenomener, som i Begyndelsen af Afsnittet om
Konjunkturbevagelser blev s&rlig anfert som Aarsager til Fragt-
bevaegelser, man maatte tage i Betragtning, var den sidste de
tekniske Fremskridt, som berorer Skibsfarten. Herved t®nkes
ikke alene paa Fremskridtene i Skibsbygningsteknikken, som
foreger Sejlhurtigheden m. m., men ogsaa paa Forbedringen i
Havneindretningerne, som muligger en hurtigere Ekspedition.
Foregelsen af ,Farten i Havn“, nemlig Udlosning og Indlad-
ning har en overordentlig stor Betydning for Skibets ©@konomi,
og dette Forhold omfaltes med stigende Interesse, efterhaanden
som Skibenes voksende Sterrelse og Kostbarhed foreger Tabet
ved at ligge stille. Forevrigt er en Dag sparet i Havn af sterre
okonomisk Interesse for Skibet end en Dag sparet paa Seen,
idet en Foregelse af Farten i Seen forudsatter sterkt foregede
Udgifter til Maskineri og Kul eller Olie, medens en hurtigere
Behandling i Havn for det ferste normalt kan gennemferes med
en forholdsvis ringere Merudgift, og for det andet i nogen
Grad kompenseres ved Besparelser i Havneafgifter. Med de
hypermoderne Losse- og Lastemidler, som nu findes, serlig
i amerikanske Havne, er Havneindretningernes Beskaffenhed i
stigende Grad blevet et Led af Betydning i Redernes Bedemmelse
af et vist Fragttilbuds Verdi for ham. Det aigerende for den
forbedrede Tekniks Indilydelse paa Fragtsatsens Hojde, er ikke
i ferste Rakke selve det tekniske Resultat, Forogelsen af Trans-
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portens Tempo, men derimod det ekonomiske Owerskud, den
forbedrede Teknik fremskaffer efter Fradrag af den foregede
Kapitalanvendelse. Nu kan Overskuddet godt vare opnaaet ved,
at selve Foregelsen af Forsendelsens Hurtighed indeholder en
gkonomisk Verdi, idet den hurtigere Transport for det farste
i al Almindelighed betyder en Rentebesparelse og derfor kan
betales hejere og for det andet i en M@®ngde Tilizlde vil blive
vurderet saa hejt af Befragteren, at en hejere Fragt opnaas.
For Varer med begranset Holdbarhed og i det hele taget for
de fleste Varer, der forsendes som OStykgods, vil man vare
villig il for Transporten over samme Afstand at yde en desto
sterre Fragtgodigerelse, jo kortere Tid Transporten varer. Til-
bejeligheden dertil vil dog vere aftagende med Varens Verdi,
og i Tramplartens vigtigste .trades® maa man regne med, at
Spergsmaalet om Transportens sterre eller mindre Hurtighed
spiller en underordnet Rolle for Befragteren i Sammenligning
med Fragtens Hejde. Ved Bedemmelsen ai de tekniske Frem-
skridts Indvirkning paa Fragterne, saaledes som disse er udtrykt
i Fragtindekset, maa man derfor gaa ud fra den Foruds=zining,
at selve Foregelsen af Farten saavel paa Seen som i Havn ikke
kan blive betall med en sterre Frapt pr. Enhed. En teknisk
Forbedrings Mulighed for at paavirke det almindeltge Fragt-
niveau ligger i dens Evne til at fremskynde Transportprocessen
for et bestemt Kvantum Gods og derved indtjene Fragtbelabet
hurtigere, og saafremt Fortjenesten derved er sterre end Om-
kostningerne ved Kapitalindsatsen, foreligger der da en Mulighed
for at nedsatte Fragten. For de store ,trades* Vedkommende
kan den forbedrede Teknik da kun paavirke Fragterne i nedad-
gaaende Retning. For visse specielle Farters Vedkommende er
Forholdet dog anderledes. Som narmere omtalt andefsteds har
Skibsbygningsteknikken nemlig bevirket, at Fragtmarkedet er
opdelt i forskellige af hinanden tildels uafhzngige Afsnit f. Eks.
Specialiragter og Rutetakster, som godt kan afgive Eksempler
paa, at den tekniske Indsats har tilvejebragt saa store Forbed-
ringer, at der for wvisse Varer kan opnaas en Forhejelse af
Fragten pr.-Enhed.

Hvorledes kan det nu erkendes, om de tekniske Forbed-
ringer, der beregrer Skibsfarten, virkelig har kunnet formindske
Fragtomkosiningen pr. Enhed og dermed paavirket Fragten i
nedadgaaende Retning? At disse Krafter ikke udfolder deres
Virkning saa spontant, at det vilde kunne spores f. Eks. i de
maanedlige Fragtgennemsnit, er indlysende. Gaar man til den
modsatte Yderlighed og tager Udviklingen i meget store Etaper,
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kan man paa enkelte Punkter drage bestemte Slutninger. Selve
Qvergangen fra Sejl til Damp kan ikke ubetinget anferes som
et Eksempel paa en Billiggerelse af Transporten, saavist som
de tilbagevarende Sejlskibe indtil nu har kunnet konkurrere
med Damperne i enkelie Grene af Skibsfarten. Ved Overgangen
til Dampskibe er Foregelsen i Hastighed og Driftsregelmassighed
imidlertid saa voldsom, at Sejlskibsfarten ikke kan konkurrere,
hvis den ikke byder billigere Fragter end Dampskibsfarten.
Den Udvikling, der i de forlebne 100 Aar har fundet Sted i
Dampfartejernes Effektivitet, har imidlertid utvivlsomt medfert
en stor Billiggerelse af Fragtsatsen pr. Vareenhed. Det er na-
turligvis ikke muligt at paavise defte nejagtigi, idet de Virk-
ninger, der stammer fra den forbedrede Teknik, ikke lader sig
sondre fra Virkninger af andre Aarsager. Felgende understetter
imidlertid denne Antagelse. Naar Fraginiveauet, som wist i
Fig. 3 og 5, i Perioden fra 1900 til Krigens Udbrud faldt
sterkt i Forhold til det almindelige Prisniveau — d. v. s. at
Fragterne ikke deltog i Prisernes opadgaaende Bevagelse!)
— kan dette ikke vare et forbigaaende Fanomen fremkaldt
af midlertidige Forandringer i Forholdet mellem Tonnage og
Reg. Tons km, idet der var Tid nok til at skaffe Ligevaegt
tilveje, men der maa vere skabt Mulighed for Opretholdelsen
af el varigt lavere Fraginiveau; saadan Mulighed kan kun til-
vejebringes ved en Formindskelse af Skibenes Udgifter pr.
transporteret Enhed, og da Priserne paa de to vigtigste Poster
i Driftsregnskabet, Kul og Arbejdskraft, ikke gik ned i denne
Periode, maa Reduktionen vare naaet ved en ekonomisk fordel-
agtig Forbedring af de tekniske Hjzlpemidler. Paa hvilke Felter,
dette er foregaaet, er allerede omtalt,

Med Hensyn til det fornyede Fald i Fragiraterne i For-
hold til Prisniveauet, som Efterkrigstiden opviser, maa Aarsags-
forholdet utvivisomt seges paa et ganske andet Omraade. Som
det er indgaaende dreffet i det foregaaende, synes den ekstra-
ordinzre Foregelse af Tonnagen i Slutningen af og efter Krigen

') Naar der, som her er Tale om at paavise de dybereliggende Aar-
saper il Endringer i Fragtniveauet, ber man dog tage I Betragining, at
Fragterne i Aarene 1896—1901 foretog et Sving opad, og da en saadan
Bevagelse, som tidligere omtalt, feregaar med betydeligt stmrkere Udsving
i Fragterne end i Prisniveauet, kan man med nogen Ret gere gzldende, at
en Del af Udsvinget i Kurvens Yderpunkt skyldes Ejendommeligheder ved
Fragtdannelsens Natur, som ikke vedkommer Fragtniveauets dybereliggende
Bevagelsestempo over et lengere Tidsrum. Afstanden mellem Fragt- og Pris-
niveau omkring 1900 ber derfor formindskes noget ved de folgende Betragt-
ninger,
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at veere den egentlige Aarsag til Fragtniveauets kolossale Fald
i Aarene 1920—23. Dette Rasonnement bygger paa den An-
tagelse, at Bygningeme blev fremkaldt af Efterkrigstidens abnorme,
rent midlertidige Efterspergser, og med Hensyn til Forsvarlig-
ligheden af i dette Tilfzlde ikke at give det tekniske Fremskridt
Aren for Nedgangen, saa er det ikke befviviet af nogen, at
Tilvaeksten i Tonnagen under og lige efter Krigen absolut ikke
foregede Verdensflaadens Effektivitet. I denne Periode settes
Kraefterne ind paa den kvantitative, ikke paa den kvalitative
Side af Skibsbygningen. I den Periode, der er forlebet, siden
Fragtnedslaget efter Krigen fandt Sted, har Aarsagssammenhangen
ved Fragtratedannelsen imidlertid atter skiftet Karakter. Man
skulde have ventet at fra Aaret 1923, da Sammenbruddet af
Fragterne endelig havde gjort Ende paa den ekstraordinzre
Tonnagetilvakst, vilde den overfledige Tonnage gradvis gaa ud,
og Fraginiveauet efterhaanden blive hzvet op til det Forhold
overfor Prisviveauet, som herskede fer Krigen, og som man
maatte gaa ud fra, var en Betingelse for rentabel Drift af Ski-
bene. | Stedet for har man varet Vidne til, at Verdenstonnagen
blev, om end ikke foreget, saa dog i Aarrekke holdt paa samme
Hejde som ved Opgerelsen medio 1922, hvorefter den i de
sidste Par Aar atter er foreget, og Fragtniveauet er nu snarest
lavere end i 1923, efter at Nedgangen var standset. Som tid-
ligere berert gik den overfledige Tonnage virkelig ud af Kon-
kurrencen, idet Ophugningen af Tonnage i Aarene 1922—26
androg 4 Millioner Reg. Tons, og en lignende Mangde har til
Stadighed wvaret oplagt i U. 5. A. og befragtes som endelig
udgaaet, men Afgangen ved Ophugning og Forlis er rigtignok
blevet fuldt erstattet af Nybygninger. Denne omtattende Nybyg-
ning, som gaar jevnsides med en Modernisering af aldre Skibe,
optreeder da som Forklaringen paa, at det lave Fragtniveau,
efterhaanden som Aarene gaar, antager permanent Karakter, idet
Rederne anstrenger sig til det yderste for at gere Flaaden kon-
kurrencedygtig paa Basis af det eksistererende Fragtniveau ved
at forny og modernisere Skibene i Stedet for at legge dem op
og aivente Stigning i Fragterne. Vi meder da her atter det tek-
niske Fremskridt som Befordrer af en afgerende Sznkning af
Fragtniveauet. Om Grundlaget er tilstreekkeligt sterkt til at vare,
vil Tiden vise. Maaske kan det lave Niveau kun bevares, fordi
Transportkvantummet er formindsket, saaledes at der findes
Tonnage, som ikke i Langden kan sejle til de nuvearende
Fragter, men da den ikke er uundvarlig, saa lenge der er
Mangel paa Gods, er den ikke i Stand til at fremtvinge sin
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Pris. Hvis der i @jeblikket findes en saadan Tonnage, er det
i al Fald kun et Tidsspergsmaal, hvornaar den maa gaa ud.
At det er Tilizldet, kunde de stadig genkommende, men aldrig
gennemfiorte, Forslag om overenskomstmassig, tvungen Opleg-
ning eiter et bestemt Skema tyde paa. Saafremt det lave Fragt-
niveau virkelig bevares, vil det vare en haard Kur for den
gammeldags Tonnage, men det tekniske Fremskridt har i saa
Fald fejret en ekonomisk Triumf, som man saa sent som efter
Krigens Afsintning vilde have anset for usandsynlig.

I Mangel af en nejagtiz Maalestok for Godstransporternes
Omfang Aar for Aar, frembyder, som tidligere berert, en detail-
leret, historisk Undersegelse af Fragtraternes faktiske Bevagelser
en Mangfoldighed af praktiske Eksempler, som underbygger de
i det foregaaende Afsnit om Konjunkturbevegelserne dragne
Slutninger angaaende hvilke Forhold, der er bestemmende for
Fragtraternes Hejde. En saadan kronologisk Fremstilling maa
vi dog af Pladshensyn give Afkald paa at bringe her.

Rutefart. De foregaaende Afsnit har hovedsagelig omfattet
Trampfarten, idet de andre Former for Skibsfart kun er omtait
lejlighedsvis, Farten i faste eller delvis faste Ruter foregaar i
stadig voksende Omfeng, Regelmassighed i Passager- og Post-
fart er en Forudsatining for den Art Trafik og har derfor altid
veeret gennemfert til Dels ved offentliy Stette, men i de sidste
Aartier og ikke mindst efter Krigen er i stadig voksende Om-
fang etableret en, mere eller mindre regelmassig, Fart i faste
Ruter, hvor Godslasten ikke er et Supplement til Passager-
befordringen, men som udelukkende er baseret paa Godstrans-
port. Det er givet, at en saadan Fart maa regne med sterre
Omkostninger end almindelig Trampfart, og Forudsztningen for,
at den kan geres rentabel, er derfor en Last som betaler en
sterre Fragt end Tramplasterne. Saadant Gods forekommer i
betydeligt Omiang, da forarbejdede Industriprodukter i Reglen
har saa haj en Vardi i Forhold til Fragten, at det kan betale
et Tillzg for Fordelen ved at naa hurtigere frem, og en fast
Rute kan etableres, saafremt der paa de paag®ldende Pladser
kan samles saa meget godt betalende Gods, at Fragten kan
dekke de store Udgifter ved Anskatfelse og Drift af hurtig-
gaaende Skibe og Farten med ikke helt fyldte Lastrum. At en
Del at Fragtobjekterne saaledes pilles ud og befordres paa
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serlig Maade, kan i og for sig ikke genere den rene Tramp-
fart, hverken i Konkurrencen om Last eller Fragtpris, idet
Trampfarten vaesentlig er indstillet paa at fragte Gods i hele
Ladninger eller store Partier, og Ruteskibets Overtagelse af det
mere kostbare Gods ifelge Sagens Natur medferer en Forhejelse
af Fragten. Konkurrencen viser sig ferst, naar Ruten ger For-
spg paa at sikre sig de egentlige Tramplaster til Konkurrence-
priser. Denne Situation opstaar i daarlice Tider, naar Gods-
mangden indskreenkes; Lineren kan ikke faa tilstreekkeligt
Stykgodslast, og da den sejler dyrt, maa den supplere Lad-
ningen med den Last, som er til at faa, selv om det bliver til
en lavere Fragt, end Skibets Dritt er indstillet paa. Det maa
her tages i Betragining, at ,Tomgang* er endnu mere tabbrin-
gende for et Skib end for en Fabrik, idet praktisk talt de eneste
af Driftsomkostningerme, som formindskes, naar Ladningen ind-
skreenkes, er de direkte Udgifter til Lastning og Losning i
Hawvn, hvilket kun opvejer en ringe Del af Nedgangen i Fragt-
belgbet. Hertil kommer, at Vanskelighederne wved at indvinde
det tabte Marked efter en Afbrydelse af Farten indeholder en
sterk Spore til at opretholde Ruten selv med Tab. Naar hertil
kommer, at Ruter opreites og drives af kapitalkraitige Rederier
i den skarpeste indbyrdes Konkurrence, kan det ikke forundre,
at Trampfartejerne i daarlige Tider ser de sadvanlige Tramp-
laster, szrlig Kom, blive taget af Ruteskibene i stort Omfang.
Det er en ofte genkommende Passus i Fragtmarkedberetningeme,
at Godslinerne har taget alt, hvad der var af Fragt, til Rater,
som Trampbaadene ikke kan staa sig ved at sejle til. Paa den
Maade bliver Rutefarten en Konkurrent ogsaa paa Tramplasternes
Omraade ikke alene med Hensyn til Erhvervelsen af Lad-
ningen men tillige med Hensyn til Fragiens Hejde, og Rute-
satserne kan forsaavidt ogsaa komme til at sve Indilydelse paa
de almindelige Fragtrater. Denne Mulighed bliver som nzvnt
hyppigt aktuel, men da Rufetaksteme ikke som Trampiragterne
er offentlig bekendt i tilstrekkeligt Omfang savnes Midler {il
at belyse Forholdet talmassigt.

Af lignende Art som Rutefarten er i flere Henseender
Farten med Skibe som er bygget specielt til Befordring af en
bestemt Vare, f. Eks Olie, Kreaturer, Ked og Bananer; man kan
i denne Henseende tillige nzvne vore egne Eksportbaade, som
opsaa er serligt indrettede til denne Fart. Specialtransporterne er
vokset sterkt i de senere Aar; serlig galder dette Olietank-
baadene, hvoraf der i 1928 fandtes over 6 Mill. Brutto Reg.
Tons mod ca. 1%/¢ Mill. i 1914, Specialfarten minder i sin Op-
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rindelse om Rutefarten, idet Formaalet er at udskille en vis
Del af Transportobjekterne til Besorgelse paa en sarlig Maade,
men i sin Virkning paa de almindelige Fragtrater er Special-
farten forskellig fra Rutefarten. Som Felge af Skibenes specielle
Indretning er de nemlig saa godt som udelukket fra at tage
anden Last end den, de er beregnet paa at fere og kan altsaa
ikke direkte trykke Fragterne for andet end den paagzldende
Vare.

Resumé. Resultaterne af den foretagne Undersegelse af
Bevagelserne i Fragiraterne og Aarsagerne dertil kan sammen-
fattes saaledes.

Fragtraternes Bevagelser falder i tre Grupper, S®son-
bevagelserne, de evrige vekslende op- og nedadgaaende
Svingninger, som er sammenfattet under Betegnelsen Konjunk-
turbevaegelser, og endelig de Forandringer i Fragtni-
veauet, som udvikler sig gennem lengere Perioder. Strukturen
i Smsonbevaegelserne dannes af de regelmassigt genkommende
Variationer i Verdenseksporten af Korn, hvilke atter kan feres
tilbage til Forskellen mellem den nordlige og den sydlige Halv-
kugles klimatiske Forhold og Dyrkningsiorhold. Konjunkturbe-
vaegelserne afspejler Forholdet mellem Tonnagemzngden og
R. T. km-Behovet. De har en Tendens til at felge den almin-
delige gkonomiske Konjunkturbevagelse, kun med langt sterkere
Udsving, men denne Tendens afbrydes ofte af voldsomme
Svingninger, foraarsaget af sarlige Begivenheder, f. Eks. Krige,
Strejker, Jordskzlv. Niveausndringerne bestaar i en fortsat Ned-
gang i Fraginiveauet, som er fremkaldt ved, at den vedvarende
tekniske Forbedring af hele Fragtmaskineriet har varet saa
sterk, at Fragtomkostningerne har varet synkende i Forhold
til det almindelige Prisniveau. Medens de to ferste Arer af
Fragtsvingning er ufordelagtige saavel for Skibsfarten som for
det jevnt arbejdende evrige Erhvervsliv, er den varige Sznk-
ning af Fragtniveauet af overordentlig stor Verdi for Verdens-
produktionens og Oms=tningens Udvikling.




