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Die Ueberzeugung, dass der Rhein wieder — wie vor Jahr-
hunderten — zu einer Seestrasse werden miisse, wenn die gewerb-
liche Bliite Westdeuntschlands zur vollen Entfaltung kommen soll, hat
schon seit Jahrzehnten unausgesetzt die Geister beschiftigt. Lange
Zeit scheiterten die von der Kilner Handelskammer und anderen
Organen sowie von Einzelpersonen unternommenen Versuche, diesen
(iedanken zu verwirklichen, an der Ungunst der Zeitverhiltnisse,

. insbesondere an der Gebundenheit der Rheinschiffahrt, an dem mangel-
haften Zustande der Fahrstrasse, an der unzulinglichen Construction
der Schiffsmaschinen und Schiffsgefiisse. In allen diesen Beziehungen
sind in den letzten Jahrzehnten wesentliche Fortschritte gemacht
worden, die wenigstens die schlimmsten Hindernisse beseitigten. Die
Rheinzolle sind gefallen, die Fahrstrasse des Rheins unterhalb Kolns

- ist fiir den grossten Teil der Strecke auf 3m unter dem gemittelten
niedrigsten Wasserstande ausgebaggert worden, die Schiffsbautechnik
hat eine brauchbare Form fiir seetiichtige Schiffe mit geringem
Tiefgang und kleinerem Kohlenverbrauch gefunden. Diese Ver-
finderungen kamen dem Streben nach einer directen Rhein-Seeschiff-
fahrt entgegen; es wurde miglich, den Gredanken in kleinerem Mass-
stabe zu verwirklichen. Seit dem Jahre 1885 befahren denn auch
Seedampfer den Rhein. Die Initiative dazu ging von der Badischen
Schraubenbootgesellschaft (spitern Rhein-und Seeschiffahrts-Gesellschaft)
aus, welche die Linie Kéln-London erdffnete. Auf dieser Linie ver-
kehren die Seedampfer ,Industrie und yEnergie® in regelmissigen
Mahrten, Wie verlautet, wird noch im laufenden Jahre ein dritter

Dampfer in Dienst gestellt werden.

. Seit 1889 hat auch die Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,Neptun®

in Bremen sich der directen Rhein-Seeschiffahrt gewidmet. Mit ihren
sieben Dampfern , Arion¢, ,Flora¢, Jason¥, » Themis“,  Rhea¥,
poaturn“ und |, Iris, denen sich noch im laufenden Jahre ein achter
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Dampfer anschliessen wird, unterhiilt sie vier regelmissige Linien,
von Kéln nach Bremen, nach Hamburg, nach Stettin und nach Danzig.
Trotz der Schwierigkeiten, mit denen der Seeschiffverkehr auf dem
Rheine in Folge der geringen Fahrtiefe, der veralteten Verord-
nungen w. s. w. zu kimpfen hat, haben sich die Seedampferlinien seit
1885 sehr erfreulich entwickelt.

Es war aber von Anfang an klar, dass das Bediirfnis des west-
lichen und siidwestlichen Deutschlands, gewissermassen niher an die
See herangeriickt zu werden, mit dem jetzigen Umfange der Rhein-
Seeschiffahrt nicht anndhernd befriedigt werden konnte. Dazu war
und ist eine Seestrasse von erheblich grisserer Leistungstihigkeit
notig, als auf dem Rheine bei seinem jetzigen Zustande moglich ist.
Gterade durch die neu entstandenen Linien musste deshalb das Streben
nach einer grosseren Entwicklung der Seeschiffahrt auf dem Rheine
an Ausdehnung und Energie gewinnen. Dank der thatkriftigen und
verdienstvollen Initiative des hiesigen Grosskaufimannes Herrn L. F.
Osterrieth fanden diese Bestrebungen einen sehr beachtenswerten
und auch-weithin beachteten Ausdruck in der Denkschrift iber dic
,Rhein-Seeschiffahrt, die im Auftrage des Genannten von dem Ingenieur
A. Graff verfasst und Ende 1890 erschienen ist.

Uns bot diese Schrift Veranlassung zu wiederholten und ein-
gchenden Beratungen der Frage in einer von uns niedergesetzten,
aus Mitgliedern der Handelskammer und verschiedenen Sachver-
stindigen bestehenden besonderen Commission. Die Beratungen liessen
indes bald keinen Zweitel dariiber, dass ohne eine griindliche tech-
nische Pritfung die Bewegung auf Erfolge nicht rechnen kdnne. Die
Commission fasste deshalb im Sommer 1891 den Plan, mit den be-
teiligten Stidten, Handelskammern, Staatsbehdrden u. s. w. auf Grund
ciner besonderen Denkschrift in Verhandlungen dariiber cinzufreten,
wie die schr schwierige Aufgabe der technischen Prifung zu ver-
wirklichen sei. Bei den Vorarbeiten zu der geplanten Denkschrift,
dic unserem derzeitigen Secretiiv Dr. . van der Borght zuficlen,
ergab sich weiterhin, dass der Schwerpunkt der Denkschrift in der
Untersuchung der wirtschaftlichen Wirkungen des Rhein-Secweges
liegen miisse. Gerade diese Seite der Frage war bisher nicht geniigend
klargestellt worden. Ohne solche Klarstellung aber ist nicht zu er-
warten, dass die technische Priifung in die Wege geleitet werden wird.

Das Iirgebnis der schwierigen und zeitraubenden Untersuchungen
iiber die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Seeweges liegt in der nach-
folgenden, von Dr. K. van der Borght verfassten Denkschrift vor.
Dieselbe stellt sich nicht als eine Agitationsschrift, sondern als eine anf
wissenschaftlicher Grundlage ruhende, rein sachliche Arbeit dar. Ihre
Ausfithrungen werden, so hotfen wir, gerade deshalb das Interesse
an der Sache in weiteren Kreisen erwecken, manche Vorurteile zer-
streuen und die Ueberzengung verbreiten und befestigen, dass die
Herstellung eciner Scestrasse auf dem Rheine nicht etwa eine locale,
nur unsern engern Bezirk beriithrende Angelegenheit ist, sondern
fiir die wirtschaftliche Entwicklung des gesamten westlichen und
siidwestlichen Dentschlands und damit anch mittelbar fiir das ganze
Reich eine hervorragende Bedeutung haben muss.
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Aus diesem Grunde haben wir uns entschlossen, die Denk-
schritt zu verdffentlichen und mioglichst weiten Kreisen zuginglich
zu machen. Wir hoffen dadurch die Grundlage zu finden, auf der
sich die unabweishare eingehende technische Pritfang der Frage er-
méglichen lisst. In welcher Weise, in welchem Umfange, aus
welchen Mitteln und durch welehe Organe diese technische Privfung
zu erfolgen haben wird, dariiber wird eine Versammlung von Ver-
tretern der beteiligten Bezirke sich schliissiz zu machen haben, zu
der wir voraussichtlich noch im laufenden Jahre die Einladungen
ergchien lassen werden,

Kéln, Juni 1892,
Die Handelskammer,



Vorbemerkung des Verfassers.

Der Handelskammer zu Kéln bin ich zu besonderm Danke
verpflichtet, dass sie den nachfolgenden Untersuchungen noch vor
meinem Austritte aus meiner hiesigen Stellung den Weg in die Oeffent-
lichkeit gebahnt hat, trotzdem ihnen zahlreiche Mingel anhatten.
Teilweise sind diese Mingel freilich unvermeidlich gewesen. Zu einer
Untersuchung itber die wirtschaftliche Wirkung eines geplanten neuen
Verkehrsweges gohort vor allen Dingen ein genauer Ueberblick iiber
dic vorhandenen Zufuhr- und Abfuhr-Richtungen bezw. -Mengen
wenigstens der wichtigeren Artikel und iiber die benutzten Transport-
mittel. Dic amtliche Statistilk bietet in dieser Beziehung meist gar
keine und nur hin und wicder mangelhafte Unterlagen. Hieraus ent-
sprangen die meisten der zahlreichen Schwierigkeiten, die sich der
bereits im Juni 1891 begonnenen Arbeit entgegenstellten. Nur zu hiinhg
wurde es notig, an Stelle zuverlissiger Zahlen und erwiesener That-
sachen Schitzungen und Vermutungen zu sectzen. Dass fiir diese
Schitzungen iiberall gewisse, wenn auch oft unzuliingliche Anhalts-
punkte vorlagen, wird derjenige leicht finden, der das mitgeteilte
Zahlenmaterial genau prift, Immerhin blichen die Gefahren eines solehen
Vorgehens schr gross. Um sie zu mindern, habe ich itberall diejenigen
Voraussetzungen zu Grunde gelegt, die sich mir nach Lage der Sache
als die fiir den Seeweg ungiinstigsten darstellten. Dadurch ist, so hoffe
ich, der Einwand unméglich gemacht, dass die Vorteile des Rhein-See-
weges in der Arbeit in iibertricbener Weise zur Darstellung ge-
bracht seien.

Durch die Herren I. ¥. Osterrieth und Director R. Wahl in
Kéln bin ich wihrend der Avbeit bei der Beschaffung und Sichtung
literarischen und sonstigen Materials, durch Vermittlung fachminnischer
Einzelgutachten und Aehnliches fortdauernd in der lichenswitrdigsten
Weise unterstiitzt worden. Auch sonst waren die Kreise der hiesigen
(Geschiiftswelt stets bereit, die Arbeit durch Klarstellung von Einzel-
fragen und dergl. zu fordern. Allen diesen spreche ich meinen auf-
richtigen Dank aus. Diejenigen aber, die sich bisher noch ablehnend
gegen den Gedanken cines Rhein-Seeweges verhalten haben, bitte
ich, dass sic den Gedanken nicht schon verurteilen, noch che er
wirtschaftlich und technisch beurteilt werden kann.

Kéln, Juni 1892
Dr. R. van der Borght.
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Einleitung.

Der Rheinstrom, den wir heute in der Hauptsache nur als
Binnenschiffahrtsstrasse anzusehen gewshnt sind; war in seinem Unter-
lauf in frithern Jahrhunderten ein Seeweg von hervorragender Be-
deutung. Die Zeiten liegen freilich weit hinter uns. Bis ins Mittelalter
miissen wir zurtickgehen, um den Rhein als Seeweg kennen zu lernen.
Damals aber, seit dem Ende des 10, Jahrhunderts, war er die Ver-
kehrsstrasse, auf der sich der sehr rege Handel zwischen England
und Deutschland vorzugsweise bewegte. Bis Kiln hinauf fand ein
unmittelbarer Seeschiffsverkehr statt, Hier erst wurden die von den
Seeschiffen angebrachten Giiter, die aus England, Russland, Spanien,
Holland, Seeland und Flandern u. s. w. stammten, in Flussschiffe nmge-
laden, um nach West- und Stiddeutschland weitergeschafft zu werden. Als
Endpunkt der Seeschiffabrt gelangte Kéln zu hoher Bedeutung. Kaln
war In der That ,die erste deutsche Stadt, welche sich durch activen
Seehandel einen grossen Namen in der Fremde gemacht hat“!), Die
Privilegien, deren die Kolner Kaufleute sich in England erfreuten,
die grosse politische Bedeutung, die Kéln und der niederrheinische
Bezirk ehedem besassen, die bedeutende Macht, die Kéln in die
Wagschale werfen konnte, entstammten dem kraftvollen Emporblithen
des Seehandels, der von Koln ausging.

Seit dem 14. Jahrhundert verlor die Rhein-Seeschiffahrt mehr
und mehr an Bedentung. Der Binnenschiffahrtsverkehr, der in Amster-
dam seinen nérdlichsten Endpunkt fand, riickte in den Vordergrund;
Hemmnisse aller Art, wie zahllose Zollschranken, Versandung des Strom-
bettes u. s. w., traten dazu, und so kam es, dass der erste deutsche
Seehafen zu einem Binnenhaten wurde, der des unmittelbaren Wasser-
verkehrs iiber See lange Zeit vollstiindig entraten musste. Den tiefsten
Punkt erreichte diese Entwicklung am Ende des 18. Jahrhunderts.
Nach den Freiheitskriegen zeigt sich ein zwar langsames, aber stetiges
Aufblithen der Verkehrsstrasse des Rheins. Die listizen Rheinzolle
warden beschrinkt und 1866 — nach 15jihrigen Verhandlungen mit
Holland, dem Besitzer der Rheinmiindungen — ficlen sie ganz. Die
Fahrstrasse, die nur zu lange sich selbst fiberlassen geblieben war,
bildete mehr und mehr den Gegenstand eifriger Fiirsorge der Rhein-
uferstaaten.

Nach den Berichten der Centralcommission fir die Rheinschiffahrt,
wie sie seit 1835 ausgegeben werden, stellen sich die Aufwendungen

1) Ehrenberg, Hamburg und Antwerpen seit 300 Jahren (Hamburg 1889), S. 26.
1
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siimtlicher Rheinuferstaaten fiir Verbesserung des Fahrwassers, Strom-
regulirnng und Uferschutz

1831—1850 ant 36 687 395.21 A4

1851—1870 , 91086 062.57 .,

1871—1890 , 106 825 520.96

. zusammen anf 234 548 978.74 A1)

Diese Samme bleibt noch etwas hinter der Wirklichkeit
zuriick, da fiir die Niederlande, Nassan und Baden erst seit 1837
bezw. 1838 bezw. 1839 die Aufwendungen eingerechnet werden
konnten®), Die Tiefe des Fahrwassers wurde 1879 fiir die Strecke
unterhalb Koln anf 3m unter dem gemittelten niedrigsten Wasser-

1) Der Ubersicht halber seien die Angaben fiir die ecinzelnen Jahre hier ein-
gefiigt. Die Aufwendungen waren laut Jahresbericht fi 1844
1831 (fir die Niederlande seit 1837, fiir Nassau seit 1838, fiir Baden seit

1839) — 1844: 19518529.71 .# und seitdem nach den einzelnen Berichten der
Rheinschiffalirts-Cominission
1845..... . 2474 186.80 .4 1868. ... 7193 318.80
1846...... 37156 900.56 1869 . ol 4 G 644 590.77
1847 o i s 3240 796.80 1870...... 4215 629.70 ,,
1848, vovs 2 703 532.80 , 2 R 5121 188.40 ,
1849 = 2547 264.— 1872...,..6 5456 703.20
1850......2492184.54 1B878...... 4 707 420.—
T 215 2790102.21 1874 ... .5 065 327.—
1852......3827100.52 , LETH et s 4334284, —
T80 B < 3.8305356.22 1876, o 4750471, —
1804 .. o 3159 108.06 e g 6036 631.—
1855......3863434.22 J o i R 4 879 859.41
1856. . ....3 591 006.18 1879......5126864.59
§ 1115 2940 856.36 . 1880. . ....55H81 186.51
1858...... 3685 991.30 1881 v 6071 656.—
18593005 5760 195.40 1882......46G19356.9H
1860......3 513 869.40 1883. . ...+ 6784 883.— ,
1861...... 4 640 562.29 1884, .....5415491.71 ,
1862. ..... 5138 095.71 T885. . vees 5361 330.06 ,
1863 ...... 4232144.54 , 1886...... 4 861 54H.30
1864. ... ., 5280178.32 1887 . 0w -4 748 459.95
AB6D., s 6 118157.74 , 18BBamsmnes 4738462.82
1866 i 6548 385.72 , 1889...... 6236 272.97 ,
1867 s as 6563 811.11 1890; s 5889 67T.00

Nach dem Berieht fiir 1847, 8. 10, haben die Niederlande ausser den in den
friiheren Berichten nachgewiesenen Kosten nach und nach noch 8§19 572 Franes Unter-
haltungskosten aufgewandt.

Die ,Denkschrift iiber die Striime Memel, Weichsel, Oder, Eibe, Weser und
Riein¥, bearbeitet im Auftrage des Ministers der Sifentl, Arbeiten (Berlin 1888), S. 321,
beziffert die Aufwendungen aller Rheinuferstaaten von 1831—1866 anf 114 400 000 .4,
also hither als nach vorstehenden Zahlen. Die dort angegebenen Einzelzahlen stimmen
— von den Pfennigen abgesehen — fiir 1867—1886 mit den vorstelenden iberein,
wiihrend fir 1887 ein hiherer Betrag (4855 873.27 .#) eingestellt ist, als in dem
Bericht der Centralcommission fiir 1887 angegeben ist. Ein Grand fiir diese Ab-
weichung ist nicht mitgeteilt.

2) Nach Sympher: Der Verkelr auf deutschen Wasserstrassen 1875 und 1885
(Berlin 1891) 8. 14 haben die Rheinuferstaaten von Basel bis zur niederliindischen
Grenze 1831—-1875 108 000 000 .4 und 1876—1885 40 000 000 ./ anfgewandt. Batsch
JDag erste Seeschiff in Berlin® (Dentsche Revue, herausgegeben von R. Fleischer,
1889, II. Vierteljahrsheft 8. 70) gibt an, dass Proussen scit 1816 55 629 2056 4 und
siimtliche Uferstaaten seit 1816 210000000 4 anf den Rhein verwendet haben.
Nach den oben angegebenen Zahlen ist diese Schiltzung zn niedrig, da schon von
1831 —1888 mehlr als 200 000 000 4 aufgewendet sind.




stande) mit Holland vereinbart, fiir die Strecke von Kiln bis

St. Goar wurde gleichzeitig eine Tiefe von 2,5 m und von da bis Bingen

von 2 m festgesetzt, sodass jetzt wesentlich grissere Schiffe anf dem

Rhein verkehren kinnen. Die schiffbare Linge des Rheinstromes ist
'

von Strassburg®) bis zur hellindischen Grenze. . ... 567.63 km
» der holliindischen Grenze bis Rotterdam...... 182.50 ,,
5 Rotterdam bis zor J6Hete . o5 i i e srveas 36.60 ,

Rechnet man die schiffbare Linge der Neben- und Zufliisse
(1696,0 km) sowie der mit dem Rhein in Verbindung stehenden

Kaniile (524,0 km) dazu, so erhiillt man — ohne die Rheinstrecke
oberhalb Strassburg — Wasserstrassen von 2855,23 km Liinge®).

Der Verkehr auf dem Rhein hat sich in der letzten Zeit sehr
rasch gehoben. Der gesamte Hafenverkehr (Zufuhr und Abfuhy) der
dentschen Rheinhiifen stellte sich nach den Berichten der Central-
commission fiir die Rheinschiffahrt

1855 auf 1111 588.6t (A 1000 kg) 1875 auf 4 308 023.5 ¢ (4 1000 kg
1860 , 1427155.8t 1880 , H674998.4t
1866 , 1755 340.6¢ a 1885 , 8075625.5¢ i
1870 | 3935467.2¢t . 1890 1371432228 |

Der Gesamtverkehr der Rheinhiifen des ganzen Stromgebietes
belief sich nach derselben Quelle
1870 auf 5545 595.38 ¢
1875 , 6569520.3 ¢
1880 , 9313494.5¢
1885 . 12289102.4t
1890 , 19534148 .4t
Nach beiden Zahlengruppen hat sich der Verkehrin den 15 Jahren
von 18751890 verdreifacht. Allerdings lassen diese Zahlen nicht
diejenige Giitermenge erkennen, die thatsiichlich auf dem Rheine
bewegt ist, da die Abfuhr von einem Hafen zum andern doppelt,
einmal als Abfuhr und das andere Mal als Zufuhr, gezihlt ist. Die
gewaltige Entwicklung des Rheinverkehrs in der letzten Zeit ist aber,
_da die erwiihnte Berechnungsart regelmiissiz angewendet ist, aus den
vorgefithrten Zahlen erkennbar. Die mehrerwithnte amtliche Druck-
schrift (8. 307) enthilt u, a. folgende Angaben iber die gesamte, in
allen Hiifen von Kehl bis Wesel verfrachteten Giitermengen:

IELE Y (e S 1274 322¢ a3 T o B 3351527¢
EB4DL oo i L1451 161 ¢ T80z slaaimakgn ety 3884202¢
8D ot i 1573 32h t 18T Dy ez mroiimsaie 41158428 +¢
1850, . - oo vveen. 2422206 ¢ ot s EI o el 6475748 t
EEGN 253 a i ieen 2740558 ¢ 18857 sarlzanrisi 9108450 ¢

Nach dieser Quelle stellt sich die verfrachtete Giitermenge 1885
um das 7'z fache hoher als 1841.

1) Als solcher gilt der Wasserstand von 1.50m iiber dem Nullpunkt des
Kilner Pegels.

2) Das Schiffalirtsgebict des Bodensees einschl. des Rheinlaufes bis Schafi-
hausen ist ein isoliertes. Anf der 127 km langen Strecke von Basel-Strasshurg ver-
kelren nur kleinere Schiffe, da die Schiffbarkeit nur gering ist. Diese Strecke lkann
daher hier fortbleiben.

3) Nach der amtlichen ,Denkschrift iiber die Striime Memel, Weichsel, Oder,
Elbe, Weser, Rhein® 8. 272 ff, 8, 301 fi . W. O. Richter, Deutschland in der
Culturwelt, Leipzig 1891, 8. 30, hat etwas abweichende Angaben.

1*
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Sehr bedeutsam sind auch die Angaben iiber den Verkehr in
Emmerich, da sie erkennen lassen, welehe Giitermengen iiber die
holliindische Grenze berg- und thalwirts gegangen sind?). In Emmerich
wurden (ausschliesslich Flossverkehr) abgefertigt: %)

zu Berg zu Thal AUSAMINEN
t t t
1828 oo mvws 54.240.1 T7582.0 131 822.1
1225 15 R s 85911.9 258 986.5 S BDR 4
IBEO " v 2iaies s 128 022.4 2563 841.3 381 863.7
LBED -~ s aavunn o 162 036.2 261 250.0 423 286.2
183710 o e 173 681.5 399 488.8 HT3170.3
B899 siasiriisgs 270 339.0 537 980.7 808 819.7
BB o ravaane wach i 300 480.8 44 961.6 1045442 4
1866 ... 1-v siwwieie e 289 911.5 1082 598.7 1372510.3
18055 samrvassse 503 500 .4 1271 687.4 1775 187.8
= P S e o 744003.8 1727 6563.5 2471 657.1
1880 e v conmi 1315 147.6 2 358 962.4 3674110.0
EBED it mrin e 1799 501.8 2695 812.5 4495 314.3
BBA0:- salias <2992 139.49 2857 092.3 5849 232.2

Der grossen Zunabme der bei Emmerich abgefertigten Giiter-
mengen entspricht auch die starke Vermehrung det an (hesei Stelle
abgefertigten beladenen und unbeladenen Schiﬁ'e. Die Zahl derselben
betrug:

z.u Berg zuThal zusammen zu Berg  zn Thal zusammen
1840...... 2927 3047 6 001 1870 wuican 4193 9762 13 955
1 (R 2987 3110 6 097 1§21 13 ) 5633 11 894 17577
1850% <. ., 4174 4 547 8521 1880, ..... 8658 16 379 25 037
L850 s s 5668 6 397 12 065 A8BO G wwaans 19 226 18 865 38 090
LE60LE S 6510 7085 15 595 TBI0L v 19219 19 166 35 885
1865E = . 55 2684 8273 10 957

Auch hier enthilt die amtliche Denksehrift (S. 308) mehrere
abweichende Angaben, weshalb die betr. Zahlen hier eingefiigt werden.
Bei Emmerich gingen hiernach iiber die Grenze zu Berg und Thal:

Schiffe mit Giitern

Fahe B840 e s o G 001 415880 ¢
oy SO e 2 M e 5521 H13 160 t
p L860 Soannzah Jah den 13595 T156 960 t
i B dean e mas o 12 789 1962 910 t
i RO L L =T BTT 2471657 ¢
a0 180 s T se i ve e 03T 3674110t

b 88D s semegs 204869 4495314t
Die grissten Verkehrsmassen unter den deutschen Rheinhifen
unterhalb Koln bewiltigten Ruhrort und Duisburg. Der Gesamtverkehr
stellte sich hier?)

Ruhrort Duisbure 4) Rulirort Duisburg %)
1870 auf 1414 883.7 ¢ 861 994.6 ¢ 1885 auf 2441 096.8 ¢ 1416687.1¢
18756 , 1677419.4¢ 0937 398.7 t 1890 , 3446413.2¢ 1805 500.6 t

1880 , 2092817.2¢ 0950495 .4 t

1) Die holliindischen Notirungen in Lobith decken sich nicht ganz genau mit
denen in Emmerich, doch ist der Unterschied der Gesamtziffern meist nicht erheblich
und zum Teil aus den verschiedenen, bei der Nofirung angewandten Grundsitzen
erklirlich. So wird =z B. in Lobith der directe Durchgang vom Rhein nach England
und nach deutsehen Seehiifen nicht angeschrieben.

2) Nach den Berichten der Cenfralcommission fiir die Rheinschiffahrt,

3) Die Zahl der Schiffe ist hier irrtiimlich nach den Lobither Notirungen an-
gegeben, die sich nur auf beladene Schiffe beziehen. Ubrigens finden sich in den
Berichten der Centralcommission selbst Gfter wltlelsprm,]mmh, Angaben.

4) Uber die Entwicklung des Duisburger Hafens vergl. Dr. F. Goecke ,Der
Duishurger Hafen 1826—1888% (Duisburg 1885).
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Der Kilner Hafen bleibt in Bezug auf den Verkehrsumfang
hinter den obengenannten, bei denen die Kohlenverschiffung von
massgebendem Einfluss ist, erheblich zuriick, gehirt aber nach wie
vor zu den wichtigsten deutschen Binnenhifen und hat sich namentlich
in den letzten Jahren des vorigen Jahrzehnts sehr rasch entwickels.
Der Gesamtverkehr im Kolner Hafen stellte sich (einsehl. Flossverkehr)
nach den Berichten der Centraleommission fiir die Rheinschiffahrt

1840 auf 217 196.3 ¢ 1870 auf 216 545.1 ¢
1845 , 245461.2¢ 1875 , 204388.9¢
1850 , 223971.8t 1880 , 214 369.1¢
18556 , 325687.3t 1885 , 317932.0¢
1860 , 261535.9t 1890 , 523604.0t1)

1865 , 211426.4¢
Die Bedeutung der Verkehrsstrasse des Rheins gegenitber den
anderen Binnenwasserstrassen Deutschlands ist aus den Angaben bei
Sympher (a. a. 0. 8. 6) fir 1885 zu ersehen. Darnach betrug auf den
dentschen Binnenwasserstrassen ausschliesslich der auch von See-
schiffen befahrenen Flussmiindungen der Giiterverkehr

Liinge | Giiter |

der | =T i : Kilome-
: | ’ | Geleistete .
Was- (8088 o | #8= | trischer Ver-
Wasserstrasse ser- | kom- g'a_nz-en sam- || Nettotonnen- | kehr (Unlauf)

strassel| men men | XKilometer

km 1000t 1000t | 1000¢ £
I
1. Rheingebiet einschl. M | ‘
Main-Donau-Canal . . . .| 2370 | 5400 | 6690 12090 |1 854 000 000 795 000
2. Blhegebiet einschl. | i | |
Mirk. Wasserstrassen .| 1940 | 6060 | 3170. 9230‘1 784 000 000 920 000
3. Odergebiet. .......... 1400 | 440 | 1450 | 1890 558000 000 399 000
4. Weichselgebiet . .. ..,. 320 550 430 | 980 148000 000 462 000
b. Memelgebiet ......... 310 500 90 290 | 124 000 000 400 000
6. Pregolgebiet .. .. ... .. 340 | 390 60| 450 35000000 103000
7. Donaugebiet ,........ 870 | 260 | 180 401 32000000 37 000
8. Wesergebiet ,........ 710 170 170 340 42 000 000 59 000
9. Bodensee ............ — (e 60| 290|250 5 000 000 —
10. Ostsee westl. der Oder | 250 | 90 30 120 & 000000 32 000
11. Passarge- und Elbing- | [
stromgebiet .......... 104 | 50 50 | 100 3000 000 30 000
12, Emsgebiet ........... 280 || 50 50 100 400 000 14 000
13. Nordsee nirdl. der Elbe | 100 | 20 — 20 G 000 000 60 000
Zusammen bezw. im Durch- | | ' :‘
BEHBTHE & oiiv s 6a o maie o e 9000 ‘14000 JIQGOO ;IQGGOO |-L 633 000 000 | 515 000

Nach diesen Zahlen steht das Verkehrsgebiet des Rheins an
erster Stelle unter den deutschen Binnenwasserstrassen. Nur das Elb-
gebiet kann mit ihm concurriren. Von den angekommenen Giitern hat

1) Nach der ,Denkschrift betr. die Kilner Hafenfrage®, heransgegeben vom
Comité zur Firderung der Kolner Lagerhaus-, Kai- und Hafenfrage (Kiln 1884) 8. 1
- betrug der Kilner Hafenverkehr 1807: 260 998.6t. G, Schirges  Der Rheinstrom*
(Mainz 1857) beziffert (X, 87) den Kolner Hafenverkehr fiir

1815 auf 127 863.1t
1820 , 206173.2¢
1825 ,, 187495.8¢
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das letztere 43,29%, das erstere 38,57/ der Gesamtsumme aufzu-
weisen, Auch der kilometrische Verkehr ist bei dem Elbgebiet grosser
als beim Rhein, geht aber bei beiden iiber alle iibrigen Strom-
gebiete und auch iiber die Pisenbahnen Deutschlands hinaus; bei
Tetzteven war der kilometrische Verkehr 1885 nach Sympher a. a.0.5. 11
450 000 t. In allen anderen Bezichungen iiberragt das Rheingebiet das
Elbgebiet. Von der Gesamtlinge der deutschen Binnenwasserstrassen
umfasst das Rheingebiet 26,35°%0, das Elbgebiet 21,560, von den
abgegangenen (itern das Rheingebiet 53,1 %o, das Elbgebiet 25,16%0,
von dem Gesamtgiiterverkehr das Rheingebiet 45,45%0, das Elbgebiet
34,790, von den geleisteten Tonnenkilometern jenes 40,660, dieses
38,0%0. Auch wenn man die siecben Hauptstréme Deutschlands ohne
ihr Nebengebiet vergleicht, steht der Rhein oben an. Nach Sympher
a.a.0.S. 7 betrag

Die Liinge ‘Die Zahl der ge- | Der kilo-
der Wasser- leisteten Netto- metrische
strasse tonnenkilometer Verkehr
lam [ thm t
Beim Rhein von Keh! bis zur holldn- |
dischien Grenze ..« .vs o os e oo wnes o 566G ‘ 1 58T 000 000 2 800 000
Bei der Elbe von der Usterreichischen
Grenze bis. Hamburg .....c.ovevenns G15H 1 298 000 000 2100 000
Bei der Oder von Kosel bis Stettin , ... GO0 366000 000 550 000
A . Weichsel von der russischen
Grenze bis Danzig .........cooueein 247 123000000 | 530000
Bei der Memel von der russischen Grenze
Erro T2 e Sl e e T R AP 185 101 000 000 550 000
Bei der Weser von Minden bis Bremen. 366 40 000 000 100 000
s » Donan von Ulm bis zur Oster- |
reichischen Grenze ............o..0; 384 20 000 000 50 000
Zmsammen bezw, im Durchsehnitt...... 3000 3535 000 000 | 1200000

Das Uebergewicht des Rheines ist um so bemerkenswerter, als
die Rheinflotte zwar sehr zahlreich, aber bei weitem nicht so gross
ist wie die des Elbgebiets. 1887 wurden?) an deutschen Fluss-, Canal-,
Haft- und Kiistenschiffen 20 390 mit 2 100 705 t Tragfiihigkeit gezihlt.
Davon kommen aunf dasg

Rleingebiet 3006 Schiffe mit 587 899 ¢ Tragiihigkeit
Odergebiet 3145 . 202210t -
Elbgebiet 10622 , ., 994018t i

Die Schiffsgefiisse, die im Rheingebiet den Verkehr vermitteln,
sind hiernach im Durchsehnitt wesentlich grosser als die des Klb-
und Odergebiets, ein Zeichen, wie sehr gerade die Verkehrsstrasse
des Rheines fiir griossere Schiffe geeignet ist. Die Rheinflotte ist in
den letzten Jahren sehr schnell gewachsen. Die Rheinschiffsregister
weisen fiir

1880............2820 Segelschiffe und 294 Dampischifie, zus. 3114 Sehitie
LB s sk 5454 = o D24 - o - DIT8 “
0 R B84l ® 68l Doea02

nach, sodass in 10 Jahren die Rheinflotte sich mehr als verdoppelt hat.

1) Nach Richter a, a. O, 8. 292.



Angesichts der vorgefithrten Zahlen wird man Richter (a. a. O.

303) Recht geben, wenn er erklirt, ,dass Strome von der com-
merciellen Bedeutung der Elbe und des Rbeines in der Welt nur ganz
vereinzelt, in Europa aber nicht mehr vorhanden sind,* und wenn
v den Rhein als einen ,Export- und Importweg® (S. 301), und als
seine der besten natiirlichen Wasserstrassen Europas® (8. 28) bezeichnet.

Die Zahlen beweisen auch, wie gut die Aufwendungen far den
Rheinstrom in wirtschaftlicher Hnmmht gewirkt haben.

Gleichwohl wird man bei genaunerem Zuschen erkennen miissen,
dass der Rhein auch heute noch nicht seiner naturgemiissen Be-
stimmung, ein Import- und Exportweg zn sein, voll gerechit werden
kann, Eimn Strom, der durch die in gewerblicher Hinsicht hesonders
hochentwickelten westlichen Teile des Reiches geht, der seine
Seitenarme, wie Cantile und Nebenfliisse, so weit und so reichlich
verzweigt, der einen grossen Wasserweg zum Ocean schafft; ist in
der That vorzugsweise geeignet, den grossen Ein- und Ausfuhrverkehr
seines wichtigen Gebietes zu vermitteln, Da aber dieser Ein- und Aus-
fuhrverkehr sich auf die verschiedensten, zum Teil in weiten
Fernen gelegenen Gebiete erstreckt, so ist es klar, dass dem Bediirf-
nis dureh eine Binnenwasserstrasse allein keineswegs geniigt werden
kann, Dazu ist ein grosser und lebhafter Seeschiffsverkehr nitig,
der eine unmittelbare Verbindung zwischen den Erzeugungs- bezw.
Absatzstitten und dem Stromgebiete schafft. Ein solcher Verkehr
darf erst in dem wirtschaftlichen Mittelpunkt des Gebietes, der
strahlenformig  seine Wasser- und Eisenbalnwege nach allen Rich-
tungen hin aussendet, sein Ende finden, Hier miissen die inliindischen
Erzeugnisse 711‘3r11111nent1'eﬁe|1, um dem auslindischen Abnehmer durch
anmittelbare Verkehrsgelegenheiten zugefithrt zu werden; hier miissen
auch die Irzeugnisse des Auslandes aufgestapelt werden, um sich
dann dureh die Eisenbahn- und Wasserweze in die einzelnen Absatz-
gebiete zu ergiessen,

Solehen Anforderungen entspricht der jetzige Zustand der Rhein-
strasse noch keineswegs. Derselbe gestattet zwar einen dusserst leb-
haften Flussschiffsverkehr; fiir Seceschiffe aber ist die Rheinstrasse
mr Zeit nur in beschrinktem Umfange verwertbar, da die oben er-
withnte Tiefe des Fahrwassers nur kleineren See-Fahrzeugen den
Verkehr gestattet. Wenn trotzdem der Rhein nicht mehr ausschliess-
lich Flussschiffsstrasse ist, wie er es nur zn lange war, so beweist
das am besten, wie sehr die Kreise des praktischen Lebens von der
Notwendigkeit, den Rhein fiir Seeschiffe in grosserem Muaasse zu-
ginglich zu machen, iberzeugt waren und sind.

Diese Uecherzengung hat namentlich die erfreuliche Wirkung

gehabt, dass — gestiitzt auf die moderne Entwicklung der Schiffs-
bautechnik — neuerlich directe Rhein-Seedampferlinien eingerichtet
sind, Die erste derselben — durch die von dem Reeder Herrn

R. Wahl in Kioln geleitete Badische Schraubenboot-Gesellschaft (jetzt
Rhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft) begriindet und 1885 erdffnet —
war die Linie Kéln-London, auf der zur Zeit die Seedampfer Industrie®

und ,Energic in wiichentlichen Fahrten verkehren. Da diese Dampfer
in Kéln beheimatet sind, so hat Koln jetzt rechtlich die Eigenschaft



s S e

eines Seehafens. Das idussert sich u, a. darin, dass das Amtsgerichs
mit den Obliegenheiten der Schiffs-Registerbehiirde, der Polizei-Prisi-
dent mit denen des Vorsitzenden des Seemannsamtes und der
Regierungspriisident mit denen der Oberbehiirde amtlich betraut sind.
Seit Iinde Mirz 1889 hat auch die Dampfschiffs-Gesellschaft , Neptun®
in Bremen regelmiissige Seedampferlinien mit wochentlicher Fahrt
eingerichtet. Diese Linien werden zur Zeit von sieben Dampfern ge-
fahren und vermitteln den Verkehr zwischen Kéln und Bremen,

., Hamburg,
5 » Dtetfin,
» Danzig.

2
Die Einwirkung dieser Linien zeigt sich in der Steigerung des
vordem nur gelegentlich stattfindenden Seedampferverkehrs im Kolner
Hafen. Nach der Kolner Hafenstatistik sind in Kéln

angekommen von

London Bremen Hamburg

Ladung Dampter | Ladung Dampfer l‘ Lad;ung
T £

AN
Dampfer

1885 19 2 680.90 — = - =5
1886 33 5 596.85 v 1 o 125 el —
1887 | 45 9320.60 — 1 = = =
1888 54 9951.65 = A 1 156.03
1880 | 42 11244.10 | 16 | 1511.35 | — =
1890 | 46 11558.15 | 16 1.901.20 9 [ 989.70
abgegangen nach
188 | - 17 6472.— ¥ - - [' ES
1886 | 32 | 13692.70 RS | == f- e
1887 . | 48 | 17983.75 ne | — s
1888 53 15 584.65 "L =% 1 | 264.30
1889 | 42 13 522.95 12 | 1164.65 — -
1890 | 45 14 879.65 17 | 1376.05 10 1787.15
|

i |

Ausser den Dampfern verkehrt regelmiissic eine grissere Zahl
kleiner Segelschiffe (Schuner) v. 120—150t Tragfiihigkeit auf dem
Rhein. Diesclben werden berg- und thalwiirts geschleppt und dringen
bis iber Kiln hinaus vor. Von Remagen z B. wird Mineralwasser
direct nach London verfrachtet; in Andernach wurde unlingst ein
Segelschiff mit Trass fir den Nordostsee-Canal beladen. Zu diesen
kleineren Seeschiffen sind die britischen Schiffe zu rechnen, die nach
den Berichten der Centralcommission fiir die Rheinschiffahrt in nicht
unerheblicher Zahl die preussisch-holliindische Grenze passirten. Be-
ladene englische Schiffe gingen iiber die Grenze bei Emmerich

zu Berg zu Thal zu Berg zn Thal
BT w orscinivia wvvs 2 10 188B51: 450 wls - 31 3
1 £c15. | R — 8 17 18B6 e f i i 24 24
T8 s o fae 16 18 8B s v e 37 35
B2 v vk 25 26 LRSE S, e e i 50 51
1888...... bz 38 R 1889 s 46 b6

LBBA: . 0 5ieininne s 39 41 1B viiove v 53 56
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Die Kolner Hafenstatistik weist folgende von London angekommene
Segelschiffe nach

Sehiffe Ladung Schiffe  Ladung '
T t
LG8 cixfevarat 7 7500.20 LBEB R ot s shae 3 416.15
e o e S i 115. — e At 2 159.60
EEATe =S vares 3 309.65 1880, .ove s bans 4 462 .05

So erfrenlich alle diese Thatsachen auch sind, so liegt doch
immer nur erst der Anfang einer umfangreicheren Rhein-Seeschiffahrt
vor, und in der Reihe der deutschen Nordseehifen steht Koln noch
mit an unterster Stelle. Nach dem stat. Jahrbuch des deutschen
Reiches (1890 u. 1891) stellte sich 1888/89 der Verkehr beladener
Seeschiffe in den betr. Hifen folgendermassen

‘ 1888
Hafen angekommen I abgegangen zZusammen
| Schiffe Ladung | Schiffe Ladung | Schiffe Ladung
Reg-Tonn, l Reg.-Tonn, | Reg,-Tonm.
[ | || I
LT f 56 25 304H o6 25 304" | 112 50 608"
2. Nordenham. ... 61 45925 | 96 8299 | 157 54 224
8. Papenburg .... 225 39 320 383 22 993 608 62 313
AONREY  l e 486 32 8156 438 20 588 924 62403
5. Harburg....... 355 54 180 149 11 469 484 65 649
5. Toemning....., | 119 26 232 | (] 39 883 194 66 115
7. Brake ..o..cus- 307 86348 | 181 41 414 488 127 762
8. Altona ........| 450 148388 | 341 23 638 | 797 172 026
9. Bremen ....... 877 109392 | 606 88 161 1483 197 5563
10. Geestemiinde . . 503 238 705 427 95 082 930 333 787
11. Bremerhafen...| 1102 |1 0803871 10564 839 250 2156 |[1869 621
12. Hambuwrg....,. | G482 4047 759 D673 (3320088 || 12155 |7376842
I \ I
TR - -I—_ = teay . - il
Hetor = angekommen ] 'J abgegangen j zZusammen
| Schiff | Ladung :| Schiffe | LAdwRg | g, | Ladung
| | Reg.-Tonn. Reg.-Tonn. Reg.-Tonn.
‘ ‘ I
1 Koln.......... | 47 | 20959 47 | 21092 94 | 419749
2. Nordenham.... 70 68024 | 125 4577 195 72 601
3. Papenburg .. .. 227 39 168 375 21221 602 60 389
AL TaBEY smidae v o [ 422 30077 440 29 156 862 59 233
5. Habwrg ...... 389 69 704 157 15 965 546 85 669
6. Toemning. ..... 117 21 353 42 2321 159 26 674
Tor Brake ooauagg ‘ 271 95 298 17R 39 333 449 134731
AR T —— ‘ 636 242 532 347 30 837 Y83 272 869
9. Bremen ....... 962 132 739 703 107 043 1665 239 782
10. Geestemiinde ..| 482 259 186 452 8h 282 934 345 068
11, Bremerhafen...| 1160 |1 141521 1111 919 358 2271 2060 879
12, Hambwrg...... 6895 |4 462 093 D829 13490431 | 12724 |7 952524

1) Die Abweichungen gegen die Angaben der Kiluer Hafenstatistik lassen sich
nicht nilher begrimden.
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Nach diesen Zahlen steht der Seeverkehr Kolns noch nicht auf
gleicher Hohe mit demjenigen der kleinen Nordseehiifen Nordenham,
Papenburg, Leer, Harburg, Toenning, Brake u. s, w. Beriicksichtigt
man die centrale Lage Kilns inmitten eines ausserordentlich hoch
entwickelten und in besonderem Maasse mit Exportindustrieen besetzten
Gebietes, die weit iber die der genannten Hafenplitze hinausgehen,
so wird man zugeben miissen, dass Koln als Seehafen und dass
weiter — was unmittelbar damit zusammenhiingt — der Rhein von Kaln
bis Rotterdam als Sceweg zur Zeit auch nicht entfernt dicjenige
Stellung im Getriebe des wirtschaftlichen Lebens Westdeutschlands
einnimmt, die zur allseitig gedeihlichen Entwicklung notig ist.

In unseren Tagen wird allenthalben das Vorschieben der See-
strassen in das Binnenland als eine unabweisbare Notwendigkeit er-
kannt. An den verschiedensten Stellen sehen wir das eifrige Bemiihen,
die Brennpunkte des Verkehrs in unmittelbare Verbindung mit der
See zu bringen. Fiir St. Petersburg ist durch den Canal von Kronstadt
nach St. Petersburg, der mit 13 Millionen Franes fiir cine Liinge
von 28 km hergestellt ist, der directe Anschluss an die See erreicht.
Rom und Briissel stehen im Begriff sich den gleichen Vorteil zu ver-
sehaffen. Nach Manchester wird von Liverpool aus ein Seecanal
gefiihrt, der 58 km lang ist und dessen Kosten auf 160 Millionen 4
veranschlagt sind.

Fir Berlin hatte schon der grosse Kurfirst eine Verbindung
mit der See ins Auge gefasst, die aber nicht iber cinen geringen
Teil der erforderlichen Aufgaben hinaus gefordert werden konnte.
Neuerlich erhebt sich die Fordernng eines Seeweges nach Berlin mit
erheblichem Nachdruek?). Die Frage hat die Aunfmerksamkeit der
hochsten Kreise erregt, und der Plan der Seestrasse nach Berlin ist
von Generalfeldmarschall Graf Moltke beifillig beurteilt worden.
Wenn man dem Verfasser des Aufsatzes ,Paris als Seehafen (in der
Zeitsehrift Hansa 1891 Nr. 1), G. Krenke, glauben darf, so ist es
,nur eine Frage der Zeit, wann dieses Unternehmen ins Leben
treten wird®.

Besonders eifrig sind die Franzosen auf dem in Rede stehenden
Gebicte. Zuniichst gilt es, Paris zum Sechafen zu machen mittelst
eines von Rouen?) ausgehenden, zumeist dem Seinelauf folgenden
180 km langen und ecirca 13D Millionen Francs — nach neueren Angaben
cirea 150 Millionen — kostenden Canals?). Die zum Studiuam dieses
Projects eingesctzte Commission hat aul’ ihre beziiglichen Fragebogen
im ganzen 345027 Antworten erhalten, von denen nur 13 gegen
das Project sind. Noch grossartiger ist das Project des Canals ,des
deux mers?, der den Meerbusen von Biscaya durch die Giconde und
Garonne mit dem Meerbusen von Toulon verbinden und eine 525 km

1) Vergl. die Aufsiitze von Vice-Admiral Batsch ,Berlin und der Nordosisee-
Canal® (Deutsche Revue, heransgegeben von R. Fleischer 1891, August-Heft 8.173 flL
und ,Das erste Seeschiff zn Berlin® (ebenda, Jahrgang 1889 2. Vierteljahrheft S, T8 1L)

2) Bis Rouen dringen jetzt schon Seeschiffe.

3) Vergl. u. a. G. Krenke, ,Paris als Seehafen®, in der Zeitschrift Hansa 1891
No. 1b.
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lange Seestrasse schaffen soll. Die Kosten sind auf 650 Millionen
Francs veranschlagt. Auch der Gedanke ist schon aufgetaucht, durch
einen Nord-Siideanal eine directe Seestrasse vom englischen Canal
iiber Paris und Lyon mit Marseille zu schaffen, also fiir eine Strecke
von etwa 1600 km,

Was von solchen Projecten zu verwirklichen ist, muss die Zukunft
lehren. Die angefiihrten Beispiele zeigen aber, wie allgemein jetzt
der Nachdruck auf das Einschieben von Seestrassen in das Innere
des Landes gelegt wird, und dass das Streben, den Rhein zu einer
Seestrasse bis Koln zun machen, nur ein Glied in einer grossen Kette
gleichartiger Bestrebungen ist.

Diese Forderang ist fiir den Rhein nicht erst in jiingster Zeit
aufgetaucht. Die Bestrebungen, die directe Rhein-Seeschilfahrt wieder
einzurichten, lassen sich mehr als 60 Jahre weit zuriickverfolgen.
Im Jahre 1829 erschien zu London eine Schrift ,Remarks on the im-
portance of free navigation on the Rhine as connected with the com-
merce of this country and on the advantages, which may be derived
from employing steampower as a medium of intercourse between
London and Cologne®, in welcher von Bestrebungen auf Errichtung
regelmiissiger Dampferlinien zwischen London und Kéln berichtet
wird (S. 6 ff). Dass es sich dabei nicht bloss um ganz vereinzelte
Wiinsche handelte, wird Seite 18 ausdrviicklich durch die Worte
bezeugt: ,At Cologne the desire of establishing a move intimate con-
vexion with London, by means of steam wnavigation, is strongly
manifested among the mercantile and other classes. Die Kilner
Handelskammer nahm sich der Bestrebungen stets warm an. Spricht
doch B. Boisserde in seiner 1834 erschiencnen Schrift ,Der Kolnische
Sechiffahrts-Vereins-Vertrag und Belenchtung desselben® (S. 8) von
den ,vielen und kostspieligen Versuchen einer directen Verbindung
des Rheins mit iiberseeischen Iifen, die durch die IHandelskammer
veranlasst und geleitet® sind. Wiihrend ein anderer Kélner Biurger,
F. Pannes, in seiner ebenfalls 1834 erschienenen Replik auf die vor-
genannte Broschiire die beziiglichen Versuche als jallerdings kost-
spielig und phantasiereich, aber durchaus zwecklos® wegen ,des
konsequenten und unnachgiebigen Nationalwillens der Holliinder® be-
kimpfte, setzte ein Westfale, der fiir alles Grosse stets begeisterte
Fritz Harkort, seine wirtschaftliche Existenz daran, eine directe See-
schiffalitt—von-Koln aus ins Leben zu rufen. FEr vollendete 1837 das
als Schonerbrigg getakelte Schiff ,Rhein®, das am 6. August 1837
von Miilheim a. Rh, aus unter Beteiligung siamtlicher Civil- und
Militarbehirden feierlich eingeholt wurde. Die Kiolnische Zeitung
schrieb dariiber am 7. August 1837: ,Epochemachend in den Annalen
der Vaterstadt war der gestrige Tag; denn Kiln feierte gestern in
Bewillkommnung des ersten Rhein-Seeschiffes, welehes von hier aus
die directen Verbindungen mit den tiberseeischen Hiifen eréffnen soll,
ein ebenso schines als historisch wichtiges Fest, weil nach beinahe
300 Jahren jetzt Kolns Flagge, der alten bewihirten Hansastadt, die
Weltmeere wieder begriissen und den Ruf der einst so blithenden
Handelsstadt auch jenseits des Oceans wieder zu Ehren bringen wird. ¢
Der ,Rhein® trat am 1. October 1837 seine erste Reise nach London
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an; Anfang 1838 fuhr ein zweites, ebenfalls von Harkort hergestelltes
Schiff ,Verein“ von Koln nach Stettin und spiter nach Amerika?).
Auch von anderer Seite trat man der Sache praktisch niher. Ein
englischer Schoner (Capitin Thomas) kam 1838 von Danzig nach
Ko, -in der Absielit;” von hier nach London zu fahren. Alle diese
Versuche mussten an dem Mangel gentigender Unterstiitzung seitens
der beteiligten Kreise, an dem Zustande der Fahrstrasse und namentlich
an dem riicksichtslosen Widerstande der Hollinder scheitern. Der
Jalte Harkort® hat der Rhein-Seeschiffahrt bis an das Ende seines
vielbewegten Lebens das lebhafteste Interesse gewahrt; die Flagge
des ,Rhein“, das einzige, was er ans dem Schiffbruch seines Unter-
nehmens gerettet, bedeckte auf seinen Wunsch mehr als 40 Jahre
spiter die irdischen Reste des Mannes, der den Ruhm beanspruchen
darf, die Rhein-Seeschiffahrt in unserem Jahrhundert zuerst praktisch
durchgefiithrt zu haben.

Nach kaum acht Jahren hereits wurde ein nener Anlauf genommen.
Die Kélnische Dampfschleppschiffahrts- Gesellschaft liess die Schiffe
yHoffnung® “und__, Fortschritt bauen, die nach London, Hamburg,
St. Petersburg und Rio Grande fuhren, Die preussische Regierung
erkannte die Wichtigkeit der Sache dadurch an, dass sie unter dem
21. Juni 1844 der Gesellschaft fiir die drei ersten Schiffe zum directen
Verkehr zwischen den preussischen Rhein- und den Ostsechiifen eine
Ausriistungspriimie von 5000 Thlr. fir jedes Schiff und ferner fiir
die sechs ersten Reisen der primiirten Schiffe einen Betrag von
400 Thlr. fiir jede Reise zusicherte. Die Schiffe erwiesen sich in-
des als zu klein; dies und noch mehr die schr ungiinstigen damaligen
Zeitverhiiltnisse fiihrten dazu, dals 1851 die Schiffe wieder verkauft
wurden 2).

Seitdem rubte die Sache lingere Zeit. Die wiederholten An-
regungen des verstorbenen Fr. Perrot in der zweiten Hilfte der
sechsziger Jahre und in spiteren Jahren blieben ohne Wirkung?),
In lebhafteren Gang kam die Angelegenheit wieder, als in der
zweiten Hilfte der TOer Jahre die Handelskammer zu Essen die
Forderung einer Seeschiffahrt bis Kéln hinaut namentlich im Interesse
der rheinisch-westfilischen Montanindustrie erhob. Die Handelskammer
hat dieses Verlangen immer von neuem gestellt und namentlich in den
Berichten fiir 1877—1883 eingehend begriindet. Sie fand bald Unter-
stiitzung. Der Verein fiir die Bergbau-Interessen im Ober-Bergamts-
bezirk Dortmund schloss sich schon 1878 (Bericht fiir 1878 S. 32)
dem Verlangen an. In der Ausschusssitzung des Centralvereins fir
Hebung der Fluss- und Canalschiffahrt vom 10. December 1879, in
der iiber die dem preussischen Landtag mitgeteilte Denkschrift betr.
die Regulirung der Weichsel, Oder, Elbe, Weser und des Rheins
beraten wurde, trat Director Feftich aus Ruhrort nachdricklich

1) Vergl. L. Berger: ,Der alte Iarkort®, Leipzig 1890 S, 264 f

2) Mitteilung des Director Fettich (Ruhrort) in der Sitzung des Ausschusses
des Centralvereins fiir Hebung der Fluss- und Canalschiffalirt vom 10, December 1879
8. 17).

: ]3‘} Vergl. Dr. Perrots Monatsschrift fiir Eisenbahnreform, Handel, Industrie
und Verkehr, Volkswirtschaft und Socialreform, II. Jahrgang 1891 8. Heft 8. 249
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fiir die Rhein-Seeschiffalirt bis Koln hinauf ein (S. 116 f£.), ein Ziel,
das Prof. Schlichting aus Berlin (S. 21) als ,sehr wohl erreichbar®
bezeichnete.

Einen eifrigen Forderer fand die Idee an dem verstorbenen
Consul W. T. Mulvany zu Diisseldorf. In einem am 12. Januar 1881
erstatteten Referat iiber ,Deutschlands Wasserstrassen und deren
Verwendung in ihrem jetzigen Zustand fir den Export vermittelst
Verbesserung im Schiffsban“ (S. 8 ff.) legte er mit grosser Ent-
schiedenheit die Vorteile dar, die eine Verwertung des Rheins fiir
den Seeverkehr mittelst Dampfer von besonderer Bauart und einer
Tragfihigkeit von 500—1000t haben miisste. Er liess von hollin-
dischen und deutschen Schiffsbaumeistern Pline und Profile fir ent-
sprechende Schiffe zeichnen, nach denen noch bei seinen Lebzeiten
— wenn auch mit kleinerer Tragfiihigkeit — Schiffe gebaut sind. Die
Mulvanysche Tdee, die sich mit dem Grundgedanken Harkorts be-
rithrt, unterstiitzte der Director der Schiffs- und Maschinenbau-Gesell-
schaft ,Germania®, Herr Sommer, in einer 1883 erschienenen Schrilt
»Flussseedamplschiffe und  die Dampferlinien Ostseehiifen-Ruhrort-
Kosln# lebhaft, wobei er u. a. auch die Linie Ruhrort-Bilbao befiir-
wortete.

Auch in Koln selbst fanden diese Ideen Widerhall nicht nur
bei der Handelskammer, die ja stets sich fiir die Rhein-Seeschiffahrt
erwirmt hat, sondern auch bei dem Verein der Industriellen des
Reg.-Bez. Kiln. Dieser fithrte in der 1884 erschienenen ,Denk-
schrift betr. den Canal von Dortmund nach der unteren Ems®
(S. 10 w. 11) aus, dass die Fahrbarmachung des Rheins fiir See-
schiffe fir die iiberwiegende Mehrheit des ganzen niederrhein. Gebietes
noch viel bedeutungsvoller sei als der Canal nach den Emshiifen;
er bezeichnet diese Massregel als eine ,Notwendigkeit®, als ,eine der
ersten Aufeaben der deutschen Verkehrspolitik® und beruft sich
daranf, dass er mit diesen Darlegungen der affentlichen Meinung
Ausdruck gebe, ,wie sie sich nicht nur in unserem Regierungs-Bezirk,
sondern itberall da geltend macht, wo das deutsche Interesse mit der
Rheinschiffahrt in Berithrung kommt®, :

Mulvany’s Sohn, T. R. Mulvany schloss sich den Bestrebungen
seines Vaters anj in der 1890 erschienenen Broschiire iiber die Diissel-
dorfer Hafenfrage z, B. erklirt er (S. 5): ,Die Fahrbarmachung des
Rheins fiir grossere Seeschiffe bei voller Vorbeugung der Ueber-
schwemmungsgefahr ist eine anerkannte Miglichkeit, deren Verwirk-
lichung micht all zu lange auf sich warten lassen dirfte, um so
weniger, da das Unternehmen, mit Bezug auf das Reich, in directer
und indirecter Weise bei miglichst schueller Ausfilhrung sich als
rentabel herausstellen wird.“

Die neueste und umfassendste der hierher gehdrigen Arbeiten
ist die schon erwihnte, im Aufirage des Herrn L. F. Osterrieth vom
Ingenieur A. Graff bearbeitete Denksehrift itber ,Die Rhein-Seeschiff-
fahrt“ 1), die vieles interessante Material enthilt, die wirtschaftliche
Seite der Frage indes nicht ausfithrlich genug behandelt.

1) Kisln 1890, Commissions-Verlag der M. DuMont-Schauberg’schen Buchhandlung.
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Seit 1885 ist — wie schon erwihnt — durch die Erdffnung
einer regelmissigen Dampferlinie von Kiln nach London, der sich die
Linien nach Bremen, Hamburg, Stettin und Danzig angeschlossen
haben, auch praktisch ein wesentlicher Sehritt vorwirts gezchehen.
"‘Derselbe ist von erfreulichem Erfolge gewesen, trotz der mancherlei
Schwierigkeiten, die dem Unternehmen entgegenstehen. Die letzteren,
unter denen namentlich die Fahrwassertiefe eine besondere Rolle
spielt, hat die Kolner Handelskammer nach Kriften zu beseitigen
gesucht, wie ihre Berichte von 1885 an beweisen.

Nach der vorstehenden Uebersicht, die auf Vollstindigkeit keinen
Anspruch macht, ist in der That die Frage der Rhein-Seeschiffahrt
kein neuer Gedanke. Schon seit Jahrzehnten ist an seiner Verwirk-
lichung gearbeitet und alle Misserfolge haben nicht davon abge-
schreckt, immer von neuem an die Losung der Aufgabe heranzutreten.
Die Rhein-Seeschiffahrt war und ist eines der am sehnlichsten von weiten
Kreisen der rheinischen, insbesondere auch der Kolner Bevilkerung er-
strebten Ziele; darum fanden anch die Worte des Kaisers am 5. Mai 1891
im Grzenich zu Koln:  Hoffentlich werden wir bald Englands Schiffe,
wie in alter Zeit, vor den kolnischen Thoren liegen sehen®, be-
geisterten Wiederhall in den Herzen der Rheinlinder. Bewiesen sie
doch, dass auch der Leiter des Reichs die grosse Bedeutung der
Frage zu wiirdigen weiss. Dass die Schwierigkeiten, die im Wege
stehen, gross, sehr gross sind, sieht freilich jeder, der sich mit der
Frage vorurteilsfrei befasst. Aber wer nicht voreingenommen ist,
muss auch bis znm Beweise des Gegenteils anerkennen, dass es nichts
Unmigliches ist, was verlangt wird. An Angriffen fehlt es freilich
nicht!); sie konnen aber nicht hindern, dass in vielen rheinischen Herzen
die Hoffnung besteht, es werde in absehbarer Zeit der Gedanke in
die That umgesetzt werden.

Diese Hoffnung griindet sich nicht auf die blosse Vorliebe fiir
den Gedanken, den alten Glanz Kolns wieder aufleben zu lassen;
vielmehr sind es sehr reale und zwingende Griinde, die trotz aller
Misserfolge und trotz alles Widerstandes dazn treiben, mit sicherer
Erwartung das grosse Werk immer von memem in Angriff zu nehmen,
Griinde, die auch bei den sonstigen, oben erwiihnten Projecten von
massgebendem Einflusse sind.

Der Wettbewerb der Staaten auf dem Weltmarkte ist in den
letzten Jahrzehnten immer schirfer geworden. Ueberall kommt es
deshalb darauf an, die Waren so billig und bequem als moglich her-
stellen und versenden zu konnen. Das liess sich nur auf dem Wege
der Massenerzeugung erreichen, deren Erzeugnisse im Inlande nicht
mehr untergebracht werden konnten und deshalb im Auslande Absatz
suchen mussten. Diese Umstiinde sind insbesondere in Deutschland
von bestimmendem Einfluss gewesen. Die gewerbliche Entwicklung
ist hier mit Riesenschritten vorwiirts geeilt, Weltindustrieen der ver-
schiedensten Art sind entstanden, die nun im Auslande gegen den
Anstarm der Erzeugnisse anderer, ebenfalls gewaltig fortgeschrittener

1) Namentlich die Zeitschrift ,Das Rheinschiff hat gegen die Rhein-Seeschiff-
fahrt wiederholt Stellung genommen.



Culturstaaten ankdmpfen und sich oft genug auch noch im eigenen
Tande des fremden Wettbewerbs erwehren milssen. Herabminderung
der Erzeugungskosten ist deshalb auch hier unbedingt geboten. Da
die Ersparnisse an Lhnen, an Rohmaterialien u. dergl. nicht iiber
einen gewissen Punkt hinaus fortgesetzt werden kinnen, so wiichst
naturgemiss die Notwendigkeit, an den Frachten zu sparen. Billiger
Bezug der Rohstoffe, billige Versendung der Erzeugnisse sind des-
halb heutzutage #usserst wichtige Hillfsmittel im allgemeinen Wett-
kampfe, und die Frage der gewerblichen Entwicklung, von der das
Gedeihen des Nationalwohlstandes so wesentlich abhiingt, spitzt sich
immer mehr zu einer Frachtirage zu. Selbst geringfilgige Unterschiede
in dieser Beziehung sind von wesentlichem Einfluss.

Kein Zufall ist es deshalb, dass die deutsehe Industrie fortgesetst
auf geeignete Verkehrswege und billige Frachtsitze drang und dringt,
Lingere Zeit hindurch richtete sich hierbei die Aufmerksamkeit vor-
wiegend auf die Eisenbahnen. Die iiberraschenden Wirkungen der-
selben dringten eine Zeit lang das Interesse an anderen Verkehrs-
wegen ganz in den Hintergrund. Die fortschreitende Entwicklung
zeigte aber je linger je mehr, dass die Leistungsfihigkeit der Eisen-
balmen — insbesondere bei den Massengiitern — engere Grenzen hat,
als man anfangs vermutete. Die eingetretenen Verkehrskrisen, nament-
lich der regelmiissig wiederkehrende Wagenmangel, bewiesen, dass
die Eigenbahnen allein dem regelmissigen Verkehr der Massen-
giiter nicht mehr geniigen., Zudem konnten und konnen die Kisen-
bahnen dem Bediirfnis nach billigsten Frachten nur in beschriinktem
Maasse gerccht werden. Der ,Einpfennigtarit® (1 Pfennig fiir Centner
und Meile), den Art. 45 der Reichsverfassung als zunidichst zu er-
strebendes Zicl bei Massengiitern hinstellt, ist nur ausnahmsweise —
wenn man die Abfertigungsgebithren beriicksichtigt — wirklich er-
reicht worden. Wenn auch noch manche Ermissigung der Tarifsitze
der Eisenbahnen moglich ist, so bleiben doch in dieser Beziehung die
Grenzen fiiv die Bahnen viel enger gesteckt als fir den Wasserweg.
Was war natiirlicher, als dass man die Hoffnungen wieder in stiirkerem
Maasse an die Wasserwege kniipfte und sich — soweit sie zur Ver-
figung standen — ihre billigen Frachten zu nutze zu machen suchte.
Den Beweis dafiir liefert der starke Aufschwung des Wasserverkehrs
seit 1875. Nach Sympher!) stellte sich der Risenbahnverkehr in
Deutschland 1875 bei 26 500 km Bahnlinge auf 10.9 Milliarden, 1885
bei 37 000 km Bahnlinge auf 16,6 Milliarden tkmj; bei den Wasser-
strassen dagegen bei 10000km Weglinge 1875 auf 2.9 und 1885 auf
4.8 Milliarden tkm. Der kilometrische Verkehr, der den besten Mass-
stab zur Beurteilung bietet, war auf den

Wasserstrassen Eisenbahnen
YT e e 290 000 t 410000t
188050 480 000 t (cegen 187H4-66%) 450 000 t (gegen 18T54-9,8%)

Die Eisenbahnen waren also schon 188D in Bezug auf die kilo-
metrische Verkehrsleistung iiberholt von den Wasserstrassen, deren Ver-
kehr seit 1875 um etwa 669/ gewachsen ist (gegen etwa 10 bei den

1) Der Verkelr auf den deutschen Wasserstrassen 1875 und 1855, Berlin
1891 8. 11.
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Eisenbahnen. Man hat eben in Deutschland von England gelernt,
dessen Weltstellung zum grossen Teil seinem Vorsprung in den Frachten
zu danken ist. Das Streben nach leistungsfihigen Wasserstrassen
wart sich zunichst mehr auf Canile; bald aber wurde klar, dass
auch diese nicht die hichste Leistungsfihigkeit besassen und dass sie
ohne ein grosses Flussstrassennetz nur fir beschriinkte Bezirke wirken
kénnen, Verbesserung und Vertiefung der vorhandenen Flussliufe,
ergiinzt durch Caniile, wird deshalb heute allgemein als das ange-
sehen, was Deutschland trotz der grossen Entwicklung seines [isen-
bahnwesens fehlt.

Die Vorteile des Wasserweges treten um so klarer hervor, je
weniger der Verkehr auf kleine Schiffsgefiisse beschriinkt bleiben muss
und je mehr Gelegenheit zu unmittelbarem Verkehr zwischen Er-
zengungs- und Absatzstitten aueh auf weite Entfernungen hin vor-
handen ist. Kein Verkehrsweg kann sich in dieser Hinsicht mit
dem Meere messen. [is ist — wie Batsch!) mit Recht anfithrt —
in der That in allen Schiffahrtslindern  nachgewiesen, dass der Wett-
bewerb des Meeres allem anderen Bewerb voransteht®. Dies gilt
namentlich — aber nicht ausschliesslich — von dem Verkehr in
Massengiitern, fiir den Canile und sonstige Flussschiffswege und noch
mehr die Eisenbahnen weit hinter dem Seewege an Leistungsfihigkeit
zuriickbleiben,

Von der See, von der ,unwiderstehlich befruchtenden Kraft?)
des oceanischen Verkehrs abgeschnitten zu sein, ist deshalb eines
der grossten Hindernisse, die ciner gedeihlichen wirtschaftlichen Ent-
wicklung gerade in unserer Zeit entgegenstehen kénnen. DBei dem
fortzesetzt steigenden Bediirfnis nach billigsten Frachten und der sich
stetig mehrenden Inanspruchnahme der Wasserwege fiir diese Zwecke
war der Gedanke unvermeidlich, die iiberwiegende Leistungsfithigkeit
des Seeverkehrs so weit als moglich dem wirtschaftlichen Leben
dienstbar zu machen. Je linger je mehr befestigte sich die Ueber-
zeugung, dass das Hemmnis, “welches in der Abgeschlossenheit des
grossten Teiles Deutschlands von dem volkerverbindenden Meere
hcgt unbedingt beseitigt werden miisse, wenn Deutschlands Wett-
he\vc-rbsfﬁ.lllﬂkolt nicht boemtmchtmt werden sollte. Wie aber kann
die Verl;mduncr des Binnenlandes mit der See ermiglicht werden?
Es gibt nur zwei Miglichkeiten: Entweder muss man Seecanile in
das and vorschieben, oder man muss die Flussliufe, die sich tief
in das Land hmuucrsttecken , fiir Seeschiffe fahrbar machcu. Je tiefer
diese Seewege in das Land dringen, je nither sie an die Haupter-
zeugungsstitten und Knotenpunkte des Binnenverkehrs heranrticken,
desto grosser ist der Segen, der dem Lande daraus erwachsen muss.
Dies hat uw. a. auch der Ober-Baudirector Franzius, eine anerkannte
Autoritit fiiv derartige Fragen, auf dem ITL. Binnenschifiahrts-Congress
zu Frankfurt a. M. (1888) wiederholt in eindringlichen Worten hervor-
gehoben (S. 148 und 164 der Verhandlungen des Congresses). Er
e:kl&rtc, dass ,es allemal ein Segen sein wird fir das betr. Land,

1) .Berlin und der Nordostsee-Canal®, Deutsche Revue 1891, August-Heft 8. 176.
2) Batsch ,Das erste Seeschiff in Berlin® Deutsche Revue 1889, II. Viertel-
jahr-Heft 8. 84.
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wenn ein Seeschiff méglichst weit in dasselbe hineindringt... Je
weiter das Seeschiff in das Land hineinfihrt, desto geringer werden
die Frachtkosten. Dieser grosse Vorteil zwingt also dazu , immer die
Frage zu studiren: Kann das Schiff nicht noch weiter in das Land
hineingebracht werden ? und zwar in diesem Falle durch Ausbildung
der natiirlichen Fliisse.“

Naturgemiiss ist nicht jeder Flusslauf geeignet, zu einer See-
strasse erhoben zu werden. Bs ist nicht nur notig, dass die natir-
lichen Verhiltnisse hinreichend giinstig sind, sondern auch , dass die
wirtschaftlichen Zustinde des Bezirks, dessen Verbindung mit dem
Meere durch den Flusslanf vermittelt wird, ein geniigend  grosses
Verkehrsbediirfnis fiir einen Seeweg bedingen, um die Aufwendung
der erforderlichen Mittel zu rechtfertigen.

I. Die allgemeine wirtschaftliche Bedeutung der Rhein-Seeschiffahrt
fiir Westdeutschland.

Schon bei oberflichlicher Betrachtung kann nicht gezweifelt
werden, dass unter den deutschen Stromen, die iiberhaupt fiir einen
Seeweg geeignet sind, der Rhein in erster Linie als der bedeutendste
und verkehrsreichste Strom und als der Wasserweg eines hervorragend
entwickelten (Gebietes in Betracht kommen muss. Die allgemeinen
Erwigungen, die zu dem Streben nach Seewegen in das Land hinein
veranlassen miissen, treffen beim Rhein in besonderem Maasse zu.
Die westdeutschen Gebiete, nameuntlich Rheinland und Westfalen, sind
der Sitz hervorragender Exportindustrieen, die Lieferanten von Kohlen
und Eisen fiir einen sehr erheblichen Teil der Welt, die Vermittler
eines grossen iiberseeischen Handels in Hiuten, (etreide w. s. w.
Der Versand von Massenartikeln spielt hier cine grosse Rolle. Daher
auch das unermiidliche Driingen dieser Bezirke auf Verbesserung der
Verkehrsmittel und Ermiissigung der Frachten. Die Grenzen, die der
Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen in Bezug auf Beforderung von
Massengiitern und Billigkeit der Frachten gezogen sind, miissen sich
hier besonders fithlbar machen. Der Abg. Dr. Hammacher hat einmal
— auf der Generalversammlung des Vereins fiir Hebung der Fluss-
und Canalschiffahrt vom 17. Januar 1874 zu Berlin — dargelegt:
»dass die Eisenbahnen anf der Strecke von Dortmund, auf der einen
Seite bis nach Witten und Elberfeld und anf der anderen Seite von
Dortmund nach Oberhausen, Duisburg und Ruhrort, sozusagen einen
einzigen Bahnhof bilden. Es sind gewiss 18—20 Meilen Schienen-
linge auf diesem Territorium gelegt, lediglich zu dem Zwecke, den-
Jenigen Teil des Transportdienstes zu verrichten, der naturgemiiss den
Bahnhofen zufillt. Daraus entsteht Verwirrung, es entsteht eine er-
schwerte Uebersicht und es leuchtet ein, dass, wenn man sagt: »Die
Eisenbahnen sind an der Grenze ihrer Leistungsfiihigkeit angekommence,
das wenigstens relativ richtig ist.¥ Man kinnte diesen Vergleich heute
mit noch grisserem Rechte anstellen.

Zwingt schon der gewaltige Umfang des Massenverkehrs und
die unbedingte Notwendigkeit billigster Frachten Rheinland, Westfalen
und die sonstigen westdentschen Gebiete zu dem Streben nach einem

2
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unmittelbaren Seeweg, so kommt als weiterer wichtiger Gesichtspunkt |
noch hinzu, dass der Grosshandel und die Industrie dieser Gebiete
dringend der Befreiung aus ihrer derzeitigen Abhiingigkeit von Holland
und Belzien bedarf. '

Diese Abhiingigkeit, erst in den letzten Jahren durch die neuen
Rhein-Seedampferlinien etwas gemildert, war frither eine vollstindige.
Das iiberseeische Gut musste erst in einen hollindischen oder bel-
gischen Hafen gebracht und dort in Flussschiffe oder Waggons ver-
laden werden, um dann iiber hollindische oder belgische Bahnen
bezw., Wasserwege nach Deutschland zu dringen. Grosse Geld- und |
Zeitverluste und sonstige Unbequemlichkeiten machten die Abhingig-
keit von Holland und Belgien stets zu einer lihmenden und driickenden,
und immer stirker musste deshalb das Verlangen werden, die unein-
geschriinkte Entwicklung des westdeutschen Handels, Gewerbes und
Schiffahrtsverkehrs durch Sprengung der alten Fesseln zun ermog-
lichen.

Die Beseitigung der bisherigen Abhiingigkeit von der hollindischen |
und belgischen Vermittlung ist sonach ciner der ersten Vorteile einer
bis nach Koln vordringenden directen Seeschiffahrt grosseren Stils.

Auch die engliseche Vermittlung — der Londoner Platz ist ja fir
eine ganze Reihe wichtiger itberseeischer Artikel mnoch heute der
Hauptmarkt — wird auf diese Weise zum guten Teil entbehrlich

gemacht. Welche financielle Wirkung das haben wird, lisst sich
noch micht berechnen. Dass aber fiir Deutschland im allgemeinen |
und fiir West- und Sitdwest-Deutschland im besonderen die Beseitigung
auslindischer Vermittlung beim Bezuge der iibersecischen und beim
Versand der einheimischen Erzeugnisse von hervorragender Bedeutung
sein muss, ist unbestreitbar. Nach Batseh (,Das erste Seeschiff in
Berlin® a. a. 0. 8. 90) bezieht z B. Deutschland die Hilfte seines |
Kaffeebedarfs und ein Viertel seines Tabakbedarfs von belgischen
und holléindischen Hiifen, eine Angabe, die freilich etwas hoch ge- |
griffen sein diirfte.

Die wichtige Rolle, die Belgien, Holland und England trotz
aller Fortschritte bei dem iiberseeischen Handel Deutschlands nach
wie vor spielen, liisst sich anniihernd ermessen, wenn man die Einfubr
von Erzeugnissen, die in den genannten Lindern gar nicht oder nur
in sehr beschrinktem Maasse erzeugt werden, in den freien Verkehr
Deutschlands im ganzen vergleicht mit den Mengen, die von der
Reichsstatistik als aus Belgien, Holland und England kommend nach-
gewiesen werden. Diese Zahlen entsprechen zwar nicht dem deutschen

Verbrauch, aber sie geben — und das diirfte hier ausschlaggebend
sein — dicjenigen Mengen an, die der deutsche Handel ausserhalb

der Zollaussehliisse herangezogen hat. Fiir einige nach Gutdinken
herausgegritiene Waren der bezeichneten Art seien die (mtsprechenden‘

Zahlen hier eingestellt.
|
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In den freien Verkehr Deutschlands wurden eingefiihrt:

Kaffee
| | Zusammen aus Bel-
: | Darunter ans gien, den Niederlan-
o : r
st Sal i Belgien | den Nieder]. Engiand dan unrl‘ Erﬁi]:?:l
t t ‘ t t t | Ges.-Einf,
|
| |
1881...104 272 8540.3 30 583.3 12620.8 52053.4| 49.9
1882, . .107 184 8611.4 31095 .6 14 4658.3 54175.3 ‘ 50.5
1883, ..114 226 9391.7 35 415.8 13 584.7 56 392.2| 49.4
1884...111 159 7630.8 345921 13348.4 | bHh421.3| 49.9
1885. . .118 196 i 7378.8 36428 4 13 878.7 A7 185.9| 48.4
1886...123679 | 85647 4 168.8 13628.0 56361.5) 46.6
1887...101 879 | 76G73.8 25 052.5 10989.5 | 46716.1| 45.9
1888, .. 114 695 (G659.3 30523.1 14 891.8 52073.9| 4b.4
1889, ..113 230 6411.0 | 29700.6 | 11159.6 ‘ 47271.2 | 41.7

Tabalblitter (unbearbeitete) und Tabakstengel.

' Dariitter ais | Zusammen aus Belgien
Im ganzen | . ¥ und den Niederlanden
| Belgien | den Niederl. | o1y der
t t | t t | Ges,-Einf.
1881...20 643 [ 57.3 4308.9 ‘ 4367.2 21.2
1882. . .28 976 62.4 6147.6 | 6210.0 | 21 .4
1883...30472 ‘ 76.2 (5846 [| 6459.8 | 21.2
1884. . .34 487 53.7 6436 .4 6490.1 [ 18.8
1885. . .38 207 109.1 6823.5 || 6932.6 18.1
1886...39 470 81.1 7637 .4 7718.5 19.6
1887...42235 114.1 8154.2 8268.3 19.6
1888...42 829 109.9 8350.7 85460.6 19.8
1889...45 196 [ 95.9 8860.6 8956.5 19.8
| |
| ! I
Reis.
Zusammen aus Bel-
Darunter aus gien, den Niederlan-
Faipesn | Belgien den Niederl.| England den phd Lf,‘flf‘;d
t ;‘ t | t | t | t | Ges.-Einf.
] | |
1881. ..84 376 | 2756.8 11 290.6 3379.7 17427.1 1 20.7
1882, . .88 585 2611.9 13 354.9 2146.9 18113.% | 20.4
1883. . .93 425 3445.8 12005.8 ‘ 2193.5 17 645.1 18 9
1884...87992 || 3843.8 10 958.4 3071.1 17873.3 | 20.3
1885, . .87 150 3219.7 10 557 .1 2180.0 15 956.8 | 18.3
1886. . .82 240 2524.0 11711.4 | 1568347 ‘ 16:81%.1 19:2
1887...91 701 | 2821.5 9564.1 ‘ 2532.4 | 14918.0| 16.3
1888...99440 | 4167.2 ! 9078.0 2629.9 15875.1 15.96
3 9097.9 4464.9 14 958.1 17.95

1889...83320 | 1395.

[E5)



EEh ook,

Thee.

Im ganzen

I Darunter ans Zusammen aus den Nieder-

. landen und England

| den Niederl. England
t | t t 1 | %0 der Ges.-Einf,
| | ‘
1881, . .1482 357.3 459.8 | ez | 6.0
1882, ..1484 | 418.6 434 .2 8H2.8 ; 07.47
1883...1592 [ 434.2 | 466.0 | 900.2 ‘ 96,565
1884...1560 338.2 495 .4 ‘ 833.6 ‘ b3.44
1885. ..1789 306.4 a79.4 I .8 | H2.31
1886. . . 1778 | 8674 | 4585 | | 46.45
1887...1914 | 387.6 ‘ DLV i 47.30
1888 ..1906 | 376.4 9909 | 50.75
1889...1909 | 274.9 | 594.4 45.54
| | |
Gewiirze einschl. Pfeffer.
! Dawiiter 4ns | Zusammen aus den Nieder-
Im ganzen 3  landen und England
den Niederl. | England H
t ' t ‘ [ t o der Ges-Binf.
\
1881. . . 4408 174.6 1194.0 | 1665.6 87.1
1882. . .531H 474.1 1636.6 2110 7 39.7
1883. ., .5720 605 .4 | 1779.6 2435.0 42 .6
1884. . 5989 797.3 | JA818.4 9540.7 42.4
1885 . . .6296G 425 0 2315.8 2800 .35 44.5
1886. . . 6066 330.6 | 2076.8 [ 2457 .4 40.5
1887...6464 438.9 | 2252 8 | 2691.7 41.6
1888. ., .6390 471.1 2121.3 2592 4 40.6
1889 .. .7269 280.0 23564 2036.4 41.0

Kautsechuk und Guttapercha, roh oder gereinigt.

Darunter aus Zusammen aus den Nieder-
Im ganzen . landen und England
den Niederl. England
t t | t 1 9y der Ges,-Binf,
|
1881, ..1937 137 0 i 707.9 ] 844 9 43.6
1882...1999 116.8 996.3 1113.1 55.7
1883...2002 119.9 1283.0 || 1402.9 70.1
1884. . .2670 119.7 1604.8 | 1724 .5 6G4.6
1885H. .. 2366 132.6 1429.2 ||  1561.8 G6.0
1886. ..2150 133 4 | TLEE. 8 - 13062 606G
1887. ..3202 137:3 1810.7 || 1448.0 45.2
1888. . .4011 93 8 1787.5 l 1881.3 46.9
1889 . 3889 172.7 2352.7 2625 .4 G4 9




Cacao (in Bohnen) und Cacaoschalen.

Ditunter aus Zusammen aus den Nieder-
Im ganzen : landen und England
den Niederl. | England
t t | t t | 9fn der Gies,-Binf.
| |

1881. ..2460 ‘ 136.9 i 503.6 340.5 | 13.8
1882, ..2619 ‘ 99.4 328 .4 427.8 16.5
1883, . 2679 ’ 117.9 350.5 168 4 ‘ 17.5
1884...2958 ‘ 123.4 401.0 524 .4 | 1y G
1885...3324 i 165.6 036.1 T01.7 | 21.1
18586, .. 3696 ;| 212.1 565.7 777.8 21.0
1887...4300 | 257.6 ‘ H542.4 800.0 18.6
1888 . .4985 | 018 (%32 991.0 ‘ 19.9
1889.. .5565 | 2829 | 1063.2 1346.1 24.2

Baumwolle, rohe, und Baumwollabfille.

Zusammen aus Bel-

gien, den Niederlan-

den und England
0fa der

Darunter aus
Im ganzen ] o i
£ Belgien |den Niederl. | England

t t t t ¥ Gres.-Binf.
1881-...157 070 | 3495.6 | 18609.3 15 0382.5 !! 37137.4 ‘ 23.64
1882...1566859 | 12315.0 | 16 817.0 22107.8 | 51239.8 32 88
1883...189093 | 25604.7 11 304.6 30851.5 67 810.8 | 35.86
1884. . .177 586 || 29975.6 | 12919.0 32783.4 || 7TH678.0 | 42.61
1885...175185 || 37231.8 | 10236.8 23286.8 | T0755.4 | 40.39
1886. ..181 714 ‘! 39 709.0 | 9113.8 25090.4 | 73913.2 | 40.67
1887...224 264 43 043.9 12:391.8 ‘ 30743.9 | 86179.1 | 58.43
1888, ..208 689 | 36305.8 | 18562.4 | 27207.2 ’ 77075 4 | 36.93
1889...260913 || 40841.9 11 315.3 25 267.3 | T7424.5 | 29.67

Schafwolle, roh und gewaschen.

Zusammen aus Bel-

H Darunter aus gien, den Niederlan-

nze 3 5
Fa e Belgien den Niederl.| England dsa und E!",J,gl::i]rd
t t t | t t Gl’.:rE}‘il]r»
1881... 77372 13 385.2 36906 18306.4 || 35280.2 | 45.6
1882. .. 88502 | 19180.7 | 3605.0 17481.5 || 40267.2| 45.5
1883... 90969 | 21963.0 2290.8 21845.2 [ 46099.0 | 50.7
1884, .. 105666 | 26627.4 2621.7 27 277.0 || 66 526.1 53.5
1885... 98790 | 27 383.8 1391.2 21944.4 [50719.4| 51.3
1886...108 685 32 081.2 2541.5 23679.9 | 58102.6| 5H3.5
1887...110 847 25492.2 1634.1 30174.3 | 60 300.6 | H4.4
1888...151536 | 25993.1 2845.1 32073.1 | 60911.3| 46.3
1889...139872 || 26372.5 | 1785.9 54428.4 | 62586.8| 44.7

Die in Rede stehenden drei Liinder liefern uns mithin bei
Kautschuk und Guttapercha mehr als die Hilfte, bei Wolle, Kaffee
und Thee nahezn die Hailfte, bei Gewiirzen mehr als /5, bei Baum-
wolle etwa !/s, bei Cacao, Tabak und Reis etwa !/s der Mengen,
die von den betr. Artikeln iiberhaupt in den deutschen Verkehr ge-
langen. Da sie die bezeichneten Artikel nicht selbst herstellen?), so

1) Anch die iiber England eingefithrte Wolle ist fast ausschliesslich iiber-
geeischen Ursprungs,
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bedeuten die angegebenen Zahlen nichts anderes, als dass sie fiir einen
sehr starken Teil der betr. deutschen Beziige den Vermittlungshandel
in der Hand haben. Diesen Zustand zu #ndern, ist ein sehr er-
strebenswertes Ziel. Der Seeweg Koln-Rotterdam ist zwar nicht im-
stande, die Vermittlung der genannten Linder itberhaupt zu beseitigen,
aber er kann wenigstens West- nnd Stidwest-Deutschland beim Bezuge
iibersecischer Waren aunf eigene Fiisse stellen. Dieselbe Wirkung ist
beim Versand der einheimischen Erzeugnisse zu erwarten.
Insbesondere werden die Massengiiter von dem Seeweg Nutzen
zichen, da fiir ihre Beforderung der Wasserweg entschieden leistungs-
fiihiger ist als die Eisenbahn. Durch das Bestehen einer leistungstihigen
Seestrasse auf dem Rhein wird zunichst die Zahl der Transport-
gelegenheiten vermehrt; die Gefahr von Verstopfungen u. dergl.
wird also verringert, Schon dieser Vorteil ist nicht zu unterschiitzen.
Man denke z. B. nur an den Umstand, dass im Kriegsfalle die Eisen-
bahnen fir militirische Zwecke vollstindig in Anspruch genommen
werden und der Giiterverkehr auf denselben gestort oder zeitweilig

ganz unterbrochen wird. Die Seestrasse — wie iiberhaupt gute
Wasserstrassen — wiirde dann den Bahnverkehr wesentlich entlasten,

also Unterbrechungen der Giiterversendung verhindern konnen'). Dazu
kommt aber noch, dass eine Verbilligung der Frachten fir Massen-
und auch fiir andere Giiter sowohl direct als auch indirect darch
den Seeweg veranlasst wird. Wie iiberhaupt das Nebeneinander-
bestehen von Wasser- und Schienenwegen die Frachten verbilligt, so
wird auch der Seeweg Koln-Rotterdam einen Druck auf die Eisen-
bahnfrachten ausiiben, also auch denjenigen Giitermengen Nutzen
bringen, die nach wie vor die Schienenstrassen benutzen miissen.
Noch stirker wird die directe Einwirkung auf die Transport-
kosten sich fithlbar machen. Wihrend der Bahnverkehr nur eine be-
schrinkte Zahl von Halte- und Ladestellen zur Verfigung stellen
kann, weil er in dieser Beziehung stets auf die Bahnhofe angewiesen
bleibt, gestattet die Seestrasse auf dem Rhein — wie iberhaupt jeder
gute Wasserweg — ein Anhalten und einen Ladeverkehr an jeder
beliebigen Stelle der betr. Stromstrecke. Concentrirt sich auch ein
sehr grosser Teil des Verkehrs in den Hafenstidten, so wirkt doch
die Wasserstrasse an sich wie ein ununterbrochener Hafen. Sind die
Wasser- und Uferverhiiltnisse geniigend entwickelt, so konnen jedem
nahe an der Wasserstrasse wohnenden Empfinger bezw. Versender
die Giiter gewissermassen vor die Thiir gelegt bezw. von der Thiir
abgeholt werden. Ja, es kann, soweit der Verkehr durch Seedampfer
bewirkt wird, an jeder Stelle das Ein- und Ausladen durch Dampf-
krahnen bewirkt werden, da sich auf den Schiffen selbst entsprechende
Vorrichtungen befinden, Diese Moglichkeit bedeutet eine grosse Er-
sparnis an Zeit und Geld. Die Eisenbahnen bieten eine solche Mog-
lichkeit in viel beschrinkterem Maasse. An sich wiire es ja durch-
fihrbar, an jedem Haltepunkte der Eisenbahn auch Dampfkrahnen
aufzustellen. Da aber die Ausnutzung derselben oft nur eine unzuléing-

1) Vergl. Berger: ,Die Jahresberichte der deutschen Handelskammern in ihren
Aensserungen iiber Stromcorrectionen nnd Canalbauten.® Berlin 1879, 8. T
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liche sein kann, so verzinst sich das Anlagecapital nicht geniigend.
Das wird einem entsprechenden Vorgehen so lange im Wege stehen, als
die Schienenstrassen erhebliche Ueberschiisse iiber ihre Selbstkosten
aufbringen sollen, wie es auf absehbare Zeit in den in Betracht
kommenden Liindern der Fall sein wird. Die Seestrasse bedeutet
sonach eine wesentliche Vereinfachung und Verbilligung des Lade-
seschiifts und damit des Transportbetriebes iiberhaupt. Dazu kommt,
dass der Seeschiffsverkehr, wie iiberhaupt der Wasserverkehr, vor
einem Erstarren in bureaukratischen Formen bewahrt bleibf. Dass
die Eisenbahnen in den Liindern, deren Netze verstaatlicht sind, diesen
Tehler thatsichlich nicht vermieden haben, ist nicht zu bestreiten.
Der Mangel an Wettbewerb und der dadureh erméglichte Bureaun-
kratismus sowie die Bedeutung der Eisenbahn-Ueberschiisse fir den
Staatshaushalts-Etat stehen tiefgreifenden Frachtherabsetzungen auf
den Staatsbahnen in Preussen und anderswo im Wege, Der Wasser-
verkehr dagegen wird der zu Verbesserungen und Verbilligungen
dringenden Wirkung des Wettbewerbes folgen miissen.

Dieser Wetthewerb fithrt anch dazu, dass ein Hauptvorzug der
Bahnen, die Schnelligkeit der Beforderung, an nicht wenigen Stellen
suriickgedriangt wird. Die Giiterbefordernng wird bei den Eisen-
bahnen schon jetzt meist sehr erheblich langsamer bewirkt, als die
Personenbeférderung. Das Beladen der Waggons, die Zusammen-
stellung derselben zu Ziigen, das Ausschalten gewisser Wagen anf
den einzelnen Stationen, das Entladen am Ankunftsorte, alles das
geht bei den Eisenbahnen naturgemiss verhaltnismiissig langsam vor
sich, und die Fahrgeschwindigkeit der Giiterziige auf den Strecken
selbst ist nur missig, '

Der Schiffsverkehr vollzieht sich auf der Stromstrecke zwar
langsamer, aber das Ein- und Ausladen erfordert selbst fiir grosse
Massen viel weniger Zeit, als bei gleichen Massen auf den Bahn-
hifen. Schon das eigene Interesse zwingt den Schiffsfithrer, so
schnell als miglich sich der hergebrachten Ladung zu entledigen
und die wegzufithrende aufzunehmen.  Sobald  das Ladegeschilt
beendet ist, kann das Schiff die Reise antreten; bei der Eisenbahn
ist das Gleiche durchaus nicht der Fall, da die Besetzung der Schienen-
wege mit sonstigen Ziigen hier wesentlich mitspricht, Unter dem
Druck der Concurrenz werden sich diese Umstinde mit zunehmender
Stirke im Schiffsverkehr geltend machen, sodass der Zeitgewinn, der
bei Benutzung der Eisenbahn erwartet wird, fiir manche Strecken in
Fortfall kommen diirfte.

Fiir den Seeschiffsverkehr auf dem Rheine tritt dazu noch der
besondere Vorteil, dass eine Umladung in den belgischen bezw.
hollindischen Hifen fir einen grossen Teil des Verkehrs in Fortfall
kommt. Ueberseeische Giiter, die nach West- oder Siidwest-Deutsch-
land bestimmt sind, und ebenso alle Giiter, die aus diesem Bezirk
iiber See gehen, missen zur Zeit entweder durch Flussschiff oder
durch Eisenbahn von bezw. zn dem Anlegehafen, also beispielsweise
Rotterdam und Antwerpen, gebracht werden. Sie miissen also beim
Versand aus Deutschland in den Waggon oder das Flussschiff einge-
laden, in Rotterdam oder Antwerpen ausgeladen und in das Seeschiff



wieder eingeladen werden. Beim Empfange besteht die umgekehrte
Reihenfolge. Die &ftere Umladung ist bei vielen Giitern der Be-
schaffenheit sehr nachteiligz. Kohlen und Koks z. B. leiden schr
darunter. Diese Nachteile werden noch verstirkt, wenn durch den
Mangel an Gelegenheit zu sofortiger Weiterbefirderung oder durch
die riumliche Entfernung zwischen Hafen und Bahnhof ein Lagern
oder ein Zwischentransport der Giiter notig wird. In dieser Hinsicht
hat die Abhingigkeit von Holland und Belgien dem deutschen
Empfiinger und Versender vor noch nicht langer Zeit erhebliche
Opfer auferlegt. Nach einer 1881 zu Berlin erschienenen Schrift
tiber ,Die Wasser- und Landverbindungen Rotterdams® von Haver-
stadt lagen die Verhiltnisse fiir Transitgiiter, insbesondere fiir die
mit der Kisenbahn weiter zn befordernden, nicht sehr giinstig, ,In
Ermangelung von ausreichenden Entrepéts auf den Quais bleiben die

Giiter, dhnlich wie in Antwerpen — oft Tage lang in Schmutz und
Regen, nur unter der schiitzenden Hiille von Theerdecken und alten
Segeln — unter freiem Himmel liegen, bis es miglich ist, dieselben

per Achse nach den entfernten Bahnhofen zu expediren. Vielfache
Beschidigungen sowie Mehrkosten fiir die Ueberwachung der Waren
durch die Steuerbehirde sind, abgesehen von der Verteuerung der
Waren durch Spedition und Wagentransport, die unmittelbare Folge
dieser Zustiinde“ u.s. w. Wenn auch heute solche Zustinde nicht
mehr bestehen, so ist es doech gut, sich an die bezeichneten Verhiilt-
nisse zu erinnern, weil sie zeigen, welche Lasten lange Zeit hindurch
deutscher Handel und Gewerbfleiss auf sich nehmen musste, weil er
auf die Umladung in Rotterdam bezw. Antwerpen angewiesen war. Auch
bei den jetzigen Einrichtungen ist die Umladung — wie erwiihnt — der
Beschaffenheit der Giiter bisweilen sehr schiidlich; in allen Fiillen be-
deutet sie unzweifelhaft selbst bei den besten Einrichtungen einen Zeitver-
lust und einen erhéhten Kostenaufwand. Dieser Kostenaufwand ist natiir-
lich ein verschiedener, je nach der Zeit und den értlichen Verhiltnissen.
Auf dem III. Binnenschiffahrts-Congresse zu Frankfurt a. M. (1888)
berechnete z. B. der Bergwerks-Ingenieur Gobert aus Briissel in seinem
Referat iiber die Frage ,Inwieweit sind Seecaniile fiir den Verkehr
mit dem Binnenlande volkswirtschaftlich berechtigt?¢ die Kosten der
Umladung, sofern ein Zwischentransport nitig ist, anf durchschnittlich
1.50 Franes pro t. Nach privaten Mitteilungen kostet die Umladung von
Erzen in Antwerpen 1.40 Francs pro t, wozu noch, falls Versackung der
Erze erfolgt. weitere 0.40 Franes hinzutreten. In der Schrift von Graff
S. 15 und 16 werden die Kosten fiir das Ueberladen von Getreide in
Holland auf 0.55 Gld. = 0.94 4 pro t, fiir das Ueberladen und
Verwiegen einer Ladung Chili-Salpeter von 1151.2 t auf 422.80 4 =
0.37 A pro t und fir Loschen, Sortiren, Fuhrlohn, Quaiwachen etec.
einer Ladung gesalzener stidamericanischer Wildhiute von 279.1 ¢
in Antwerpen auf 2434.00 4 = B.72 .4 pro t angegeben. Nach pri-
vaten Mitteilangen von Fachleuten kostet das Umladen bei Cacao in
Rotterdam 1.20 Gld. = 2.04 .# pro t, in Antwerpen 3.50 Franes =
2.84 ./ pro t. Diese Beispiele, die dem Leben entnommen sind, lassen
die Wichtigkeit der Ersparnis der Umladung ahnen.

Wenn man im Durchschnitt die Kosten der Umladung in Rotter-
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dam bezw. Antwerpen auf 1.50 Franes pro t rechuet, so diirfte das
nicht zu hoch gegriffen sein. Setzt man den voraussichtlichen Verkehr
der Seestrasse, soweit er die Umladung ersparen kann, auch nur auf
93 Millionen t an, so wiirde der Fortfall der Umladung schon eine
Ersparnis von 3—4!/2 Millionen Francs bedeuten. Man muss mithin
die Ersparnis der Umladung als einen sehr wichtigen Umstand im
internationalen Wettbewerb ansehen; um diesen Vorteil zu erwerben,
sollten wir in Deutschland ebenso wenig Opfer scheuen, wie die
Engliinder.

Der Seeschiffscanal von Liverpool nach Manchester, der zur
Zeit im Bau begriffen ist, ,griindet sich hauptsiichlich auf den Umstand,
dass die Baumwollindustrie von Lanecashire nicht mehr imstande ist,
die Unkosten zu tragen, die durch die Liverpool-Unmladung bedingt
werden.“1) Um diese Kosten sparen zu konnen, bringen die Privat-
leute aus eigenen Mitteln die Baukosten auf, die auf 160 Millionen 4
veranschlagt sind. Die Baukosten wiirden mithin, pur zu 3%
gerechnet, 4.8 Millionen 4 jihrlich an Zinsen erfordern, ein Bewels,
welche Bedeutung der Beseitigung der Umladung in den dortigen
praktischen Kreisen beigemessen wird.

Schon die zuletzt besprochenen Wirkungen bedeuten eine wesent-
liche Ermissigung der Transportkosten. Dieselbe wird noch verstirkt
dadurch, dass auch die eigentliche Fracht auf der Seestrasse sehr
erheblich geringer sein wird als jetzt, migen nun von bezw. bis
Rotterdam bezw. Antwerpen und Amsterdam die Eisenbahnen oder
die Flussschiffe benutzt werden.

Diese Seite der Frage bedarf noch einer ndheren Besprechung.

Die Wasserfracht ist — wie allgemein anerkannt ist — der
Eisenbahnfracht entschieden iiberlegen, und muss es sein, schon weil
sie mit viel grosseren Transportgefissen rechnet als die Eisenbahn,
Es liegt in der Natur der Sache, dass die Fracht teurer ist, je kleiner
die Transportgefisse sind. Ein Schiff, das 800t auf einmal mitfilhren
kann, beansprucht erheblich weniger Unkosten, als 8 Schiffe von je
100 t. Das bedarf keines Bewecises. Ein Doppelwaggon fasst aber nur
10t2), Um dieselbe Last, die ein Schiff von 800t Tragfihigkeit mit
cinem Male wegschleppt, auf dem Bahnwege zu befordern, sind
mithin 80 Doppelwagen nétig, die zum Zwecke der Weiterbeforderung
in 3—4 Giiterziige zerlegt werden. Dieser Umstand ist von grosser
Bedeutung, namentlich fiir die Beférderung von Massengiitern. Mit
Recht erklirt Doell in der Sehrift ,Die Wasserstrassen in Frankreich®
(Berlin 1891) S, 22, ,dass die Locomotive nur ein Zugpferd, die
Wasserstrasse der Elefant fiir die Massenbewegung ist.*

Schon dieser Thatsache wegen ermdglichen allgemein die Wasser-
strassen Frachtsitze, bei denen jede Eisenbahn zu Grunde gehen
miisste. Die Binnenschiffahrtsfracht bleibt erheblich unter den Sitzen
der Eisenbahnfrachten. O. von Miihlenfels (,Die Bedeutung der Eisen-
bahnen unterster Ordnung® in den preussischen Jahrbiichern 1891,

1) Batsch: ,Das erste Seeschiff in Berlin® a. a. O., 8. 88.
9) Grijssere Wagen sind auf den preussischen Bahnen noch selten.
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September-Heft 8. 384/5) berechnet die durchschnittliche Fracht pro
thkm aunf

14 Pfennig bei Landfubrwerk,

bils .+ Schmalspurbalnen,

i = » den gesamten Wagenladunpsgiitern,
3 Y » den Special- und Aunsnalimetarifen.

Sympher (a. a. O. S. 16) beziffert den Durchschnittsfrachtsatz der
preussischen Staatsbahnen auf 2,7 § pro tkim, dagegen auf den grossen
Stromstrecken auf 0,9 §, sodass sich das auch von Graff (a. a. 0. S, 15)
angenommene Verhiiltnis 3:1 ergibt, wihrend Geck (,Der binnen-
lindische Rhein-Weser-Elbe-Canal*, Hannover 1891, S. 31) annimmt,
dass die Canalfracht durchschnittlich die Hilfte der Eisenbahnfracht
nach Ausnahmetarifen betragen wiirde. In dem Jahresbericht der
Handelskammer zu Essen fiir 1880 8.9 wird mitgeteilt, dass fiir 1t
Eisenbahnschienen, Grubenschienen, Schienenbefestigungsgegenstinde,
Radreifen, Rider, Stab- und Fagoneisen und #hnliches bei Benutzung
der Bahn von KEssen bis Rulhrort und des Wasserweges von Ruhrort
bis Rotterdam 3,55 .4 und bis Antwerpen 4,55 .4 einschliesslich Ver-
sicherungsgebiihr zn zahlen sind. Bei Benutzung lediglich des Bahn-
weges wire nach dem Ausnahmetarif (C.) 5,90 4 pro t bis Rotter-
dam und 6,25 .4 pro t bis Antwerpen zu zahlen, trotz der geringeren
Entfernung. Nach den sonstigen Tarifen wiiren die Sitze noch hiher;
sie wiirden sich nach dem angezogenen Jahresbericht stellen:
von Essen nach

Rotterdam Antwerpen

bl Spacialti®t I 801 . i aan ves saes 5.90 A T.47T M
" o a1 s RS v 870 967 5
Ausnahmetarif B aul................ 870 , 1O

o [Bpesiaamiiloant: o feiin s i e 10.40 1 5o S
p Ausnahmetarif DAl ..ol e s 10.40 1187 '
» Wagenladungsclasse A Il auf........ 10.80 3 1) BN 0 100
B & Blanf o-opzeod 11.60 12,60 ,,
= b X Tiant coesdee i 12.60 13.65 .
s Stiickgutelasse 1T auf . .......,...... 14.90 19 .12
i T e S 17.40 19,327,

Die Einwirkung des Wasserweges ist sonach eine ganz ausser-
ordentliche, Dies zeigt u. a. auch die Thatsache, dass Kohlen vom
Dortmunder Bezirk nach Berlin billiger iiber Hamburg (d. h. mit der
Bahn bis Hamburg und mit Schiff von Hamburg bis Berlin) befordert
werden, als auf dem viel kiirzeren directen Bahnweg nach Berlin.

Die Eisenbahnfracht ist allerdings gegen frither erheblich zuriick-
gegangen; aber dic Ermiissigungen sind in den letzten 10 Jahren sehr
klein gewesen, und in den letzten 6 Jahren scheint eine Art Stillstand
in der Bewegung cingetreten zu sein. Denn nach Ulrich (,Die fort-
schreitende Ermiissigung der Eisenbahngiitertarife“) ') betrng in Preussen

T L 15.— 3 5 e BN S 4.668
1849 .. s 10.33 1Skt e LR o 4.33
1864 . vuesaianie 7.50 ,, 1884/85 .. . i 5.82
01 o PR B 5.83 , 188900, . sl 3.81,
T8O i sames 5253 5.16,

1) In Conrads ,Jahrbiicher fiir Nationaliikonomie und Statistik®, ITI. Folge,
Band I (1891) 8. 53 und 54.
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Einen klareren Einblick in die Verhiltnisse des letzten Jahr-
zehnts mogen folgende Zahlen geben.

Durchschnittsfracht fiir 1 tkm:

| Auf den Eisenbahnen in | Auf . Rhein zn Berg
e =T ” —— von Rotterdam bis
| Frank- %?1:::111’-1 D}‘l-'ll:]t[“{c’l;‘ ‘ |‘ i D e
Jahr | Italien ‘:l reich l) ?l..;\\‘l'itl 11 Vi‘.‘ll'.l!'in -l;‘liltn‘llr'l‘ PI‘QI!SSE‘-D‘II‘ Toll. preuss,
ulsenhanm-ve all 5] -

‘_ = ) _: e :'(‘lli'xq-ig_ L n_. i |I Angabe | Augj‘hi

| Centimes I Pfennig P fennig

[ \ |
1880 ” 6.99 5.96 | 6:13 441 | 414 ‘ 1.33%) ‘ 1.349)
1881 6.82 5.88 5.89 4.38 ‘ 4 06 ‘ 1.37%) 1.18%
1882 || 6.90 5.89 ” 5.53 4.21 3.95 | 1.489 | 1.04%
18585 6.70 H.73 5.4 4.19 4.00 | 0.90%) 0.92%)
1884 | 6.70 5.90 | 5.35 4.09 3.82 | 1.08% | 1.03°
1885 ? 5.95 5.12 | 4.06 | 3.83 | 0.90%) ?
1886 || 2 5.94 5.— | 4.07 | 8.8 ? | 0.839
1887 5.78 5.82 ‘ 4.87 3.93 | 3.84 | 1.01% ?
1888 ? 5. 66 | 4.71 3.89 2.81 1.13%) ?
1889 ? ¢ - ? ? ‘ 3.81 1.06°%) ?
1890 i| ? Y ” ? ' ? ? | 1.878) 2

. ' _ | |

Als Eisenbahnfrachtsiitze sind die Einnahmen aus dem Giiter-
verkehr (fiir Frankreich ohne Eilgut) eingestellt. Hierbei konnen
sich Verschiebungen von Jahr zu Jahr auch dadurch ergeben, dass
die Menge der in den einzelnen Tarifclassen beforderten Giiter
wechselt. Bs sind also nicht die wirklichen Frachtsitze, sondern die
Betrige angegeben, die im Durchschnitt von allen Versendern er-
hoben sind. Diesen Zahlen entsprechen die oben angegebenen Rhein-
frachten, da sie den durchschnittlich (einschl. Sehlepplohn) zu zahlenden
Betrag enthalten.

Die Lisenbahnfracht in Preussen, die nach der obigen Ueber-
sicht am billigsten steht, stellt sich im Durchschnitt der zehn Jahre
1880 — 1889 auf 3.91§ pro tkm, die Bergfracht auf dem Rhein
von Rotterdam nach Koln auf 1.10§, sodass ein Verhilinis von
otwa 3.5: 1 entsteht. Allerdings ist die Entfernung zwischen Kioln
und Rotterdam auf dem Wasserwege grosser. Sie stellt sich hier auf
3085 km; dagegen werden auf dem Bahnwege 257 tkm gerechnet.
Bine Tonne von 1000 kg wiirde sonach im Durchschnitt von 1880
bis 1889 von Rotterdam nach Koln auf der Bahn 257 x 391§ =
104 55, aunf dem Wasserweg 3085 X 110§ = 34 393
Befsrderungskosten verursacht haben, sodass trotz der grisseren

1) Siehe Ulrich a. a. O. 8. 5.

2) Siehe Ulrich a. a, 0. 8. b

3) Siehe Ulrich a. a. 0. 8. 53 nad 54,

4) In Schiffen von mindestens 100 Last 4 2000 kg=200t nach den Berichten
der Centralcommission fir die Rheinschiffahrt. Bei der Umrechnung auf thm ist
die Entfernung Koln-Rotterdam mit 308.5 km eingestellt (vergl. d. amtl, Denkschrift
8. 274 und 280).

H) Aus vierteljiihrlichen Durchschnitten.

6) Aus monatlichen Durchschnitten.
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Entfernung auf dem Wasserweg die Bergfracht bis Koln nur 1/3 der
entsprechenden durchschnittlichen Eisenbahnfracht betriigt,

Der hier angestellte Vergleich ist insofern fiir die Wasser-
strasse auf ungiinstigen Voraussetzungen aufgebaut, als die Bergfracht
die tenerste ist. Das Verhiiltnis ist kein feststehendes, aber die Thal-
fracht bleibt immer weit unter der Bergfracht. 1890 z. B. stellte
sich fiir 1t Stiickgiiter die Bergfracht von Rotterdam nach Mainz
auf b—8 .4, die Thalfracht von Mainz nach Rotterdam nur auf
4'/:—T #, fir Getreide in ganzen Ladungen auf der gleichen
Strecke zu Berg auf 3—6 .4, fir Massengiiter zu Thal auf
2'/s—4 A '). Beriicksichtigt man diesen Umstand, so erscheint
die Ueberlegenheit des Wasserweges noch grosser als nach obigen
Zahlen. Fir die Seestrasse des Rheines werden nun namentlich
Dampfschiffe in Betracht kommen, sodass der Schlepplohn, der oben
mit eingerechnet ist, fortfillt.

Die Hothe des Schlepplohns wechselt sehr, sodass genaue An-
gaben nicht gemacht werden kimnen. Fir die Jahre 1880—1882
ergeben die Berichte der Centralcommission fir die Rheinschiffahrt
auf der Strecke Rotterdam-Kéln bei Schiffen von mindestens 100 Last
fiir 1tkm

an Bergfracht
eingchl. Schlepplohn ausschl. Schlepplohn also Schlepplohn

1880. .. ... 1.348 0.614 0.734
1881, . .- 1:18; 0.55, 0.63,
1882...... 1.04, 052, 0.52,

Fiir das Jahr 1890 gibt der Bericht derselben Behorde (S. )
bei Schiffen von mindestens 100 Last den Sehlepplohn von Dordrecht
nach Rubrort auf 0.40—0.75 Gld. fiir eine Last und bei kleincren
Schiffen auf 1—1.25 Gld. fiar eine Last (A 2t) an. Da die Strecke
etwa 195 km lang ist, so ergibt sich darnach bei Schiffen von
mindestens 100 Last (= 200t) ein Schlepplohn von 0.35—0.66 Y
im Durchschnitt etwa von 'z § pro t km. Fir die Strecke Rotter-
dam-Koln wiire sonach an Schlepplohn fiir 1t 1.08 bis 2.04 oM,
im Durchschnitt 1.54 4 zu zahlen. Dieser Betrag wiirde also bei
Benutzung von Seedampfern auf der Fahrt nach Kéln an jeder Tonne
gespart werden, wenn im iibrigen die Fracht des Seeschiffes der-
Jenigen der Flussschiffe entspriiche.

Demnach wiirden iiberseeische Giiter von Rotterdam bis Koln —
von der Versicherung abgesehen — 1890 pro t gekostet haben:

a. mit der Bahn: Umladung in Rotterdam .......... . ....... 1.20 .4
Fracht von Rotterdam bis Koin®) ....._ .. 10.05 ,,

zusammen. .. 11.25 .4

b. mit Flussschiff: Umladung in Rofterdam ................ 1.20 ,
Wasserfracht von Rotterdam his Kiln . . ... 3.92

zusammen. .. 5.12 ¥

¢. mit Seedampfern: Fracht (Flusssehifffracht ohne Schlepplohn)
2.84 .4 bis 1.88 .4, im Durchschnitt 2. 38 .4.
Die Ersparnis bei Benutzung der Seeschiffe wire also selbst
bei der angegebenen Voraussetzung gegen den Flussschiffs- und noch

1) Jahreshericht der Centralcommission fiir die Rheinschiffahrt, 1890, 8. 73.
2) Nach dem Durchschnittsatz der preussischon Bahnen von 1889/90 berechnet,



mehr gegen den Eisenbahnverkehr sehr betrichtlich und bliebe
das auch, selbst wenn die Eisenbahnen ihre Fracht auf die Hilfte
der bisherigen Sitze bringen kinnten, was thatsichlich ausgeschlossen
erscheint,

Bisweilen trifft man freilich die Meinung, dass diese Vorteile
wieder aufgehoben werden durch die hohere Versicherungsgebiihr, die
von den Seeschiffen auf dem Rhein zu erheben sein wiirde. Diese
Auffassung ist indes irrig. Allerdings ist die See-Transportversicherung
an sich erheblich teurer als die Land- und Fluss-Transportversicherung;
denn die Seeversicherung hat mit mancherlei Umstinden zu rechnen,
die das Risico vergrissern. Hierher gehort die Art der Ladung, die
Brauchbarkeit und Zahl der Mannschaften, die Seetiichtigkeit des
Schiffes, die Schwierigkeit, den Nachweis des Verschuldens zu er-
bringen, die geringere Aussicht, die Ladung bei einem Ungliicksfall
zn bergen u. s. w. Die Flussversicherung ist bedeutend billiger, und
noch billiger ist die Versicherung der Eisenbahntransporte schon
deshalb, weil gegen die Eisenbahn ein Regress besteht, falls nicht
hohere Gewalt vorliegt. Schon diese Unterschiede zeigen, dass man
nicht einfach die jetzige Seeversicherungsgebiihr auf den Rheinseeweg
iibertragen kann. Derselbe kann von den Versicherungsgesellschatten
doch nur als ein Fluss angesehen werden, und wenn der Zustand des
Fahrwassers den Verkehr von Seeschiffen wirklich gestattet, so liegt
imerlich kein Grund vor, von den Seeschiffen auf dem Rhein hohere
Primien zu verlangen als von den Flussschiffen. Bei letzteren ist
zar Zeit bei erstelassigen Dampfern und erstelassigen Gitern fir
die Flussstrecke Koln-Rotterdam im allgemeinen eine Priamie von
0.6 %0 zu zahlen und mehr kinnte von den Seeschiffen fiir die Rhein-
strecke, falls fiir diese tiberhaupt eine besondere Versicherungsgebiihr
erhoben werden sollte, nicht beansprucht werden, zumal die Ver-
bessernng der Fahrstrasse das Risico ohnehin vermindert. Man witrde
also jedenfalls gegeniiber der jetzigen Beforderung mit Flussschiffen
keine Mehrkosten fiir Versicherung zun tragen haben. Beim Eisen-
bahntransport erstclassiger Gitter wird im allgemeinen zur Zeit fiir
die Strecke Koln-Rotterdam /s ©/oo als Priimie verlangt, also 0.43 %o
weniger als bei Benutzung von Flussschiffen. Fir die Mengen, die
bisher mit der Bahn versandt sind, wiirde also kiinftig schlimmsten-
falls eine Erhshung der Versichernngskosten um 0.43 %/oo eintreten;
das wiirde die sonstigen Ersparnisse doch nur wenig schmiilern.

Alles das konnte aber nur fiir den Fall gelten, dass fiir die
Rheinstrecke eine besondere Versicherung abgeschlossen wird. Das
wird in der Regel nicht geschehen. Die Versicherungen werden fir
die ganze Reise vom Abgangs- bis zum Bestimmungshafen vereinbart
werden, und es fragt sich nur, ob hierbei der Rheinstrecke wegen

‘eine hohere Priimie einzusetzen sein wiirde. Diese Frage ist verschieden

zu beantworten, je nachdem es sich um kiirzere oder lingere Gesamt-
reisen handelt. Bei der kurzen Strecke von London bis Kéln wird
pur Zeit — erstelassige Giiter und Schiffe vorausgesetzt — eine
Primie von 1!/ %o erhoben, withrend fir die Strecke London-
Rotterdam 1 /0 verlangt werden. Hierbei wird also fiir die Fluss-
strecke 1/29/00 gerechnet, sodass sich gegen eine besondere Fluss-
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versicherung noch eine Ersparnis von 0.1%p0 ergibt. Von Hamburg
bis Koln stellt sich zur Zeit die Primie fir den Wassertransport bei
erstelassigen Giitern und Schiffen anf /5%, von Hamburg bis Rotter-
dam auf /5%, sodass fiir die Flussstrecke 0.03%% = 0.3%00 ange-
rechnet werden, also 0.3%0¢ weniger als bei getrennter Versicherung
fir die Flussstrecke. Bei einer combinirten Versicherung fiir eine
Schiffsladung von Stettin bis Koln wird fir die Flussstrecke eine
besondere Gebiithr meist nicht mehr erhoben, und bei weiteren Reisen
ist das die Regel, d. h. die Versicherungsgebithr bleibt bei lingeren
Reisen gleich, mag das Schiff bis Rotterdam oder bis Koln gehen.
Im ganzen ist also die Sachlage so, dass eine Erhihung der Ver-
sicherungskosten bei Benutzung des Seeweges im allgemeinen nicht
eintreten, teilweise sogar noch eine Ersparnis in dieser Beziehung zu
erzielen sein wird, die in den nachfolgenden Ausfilhrungen indes
nicht mit verrechnet ist.

Die verbilligende Wirkung der directen Rhein-Seeschiffahrt tritt
schon bei den jetzigen Linien deutlich zu Tage, obwohl sie Giiter
der Specialtarife II und TII nicht befsrdern, nur kurze Strecken mit
kleinen Schiffen durchfahren und deshalb eine verhiltnismiissig teure
Fracht erheben miissen. FEs stellt sich die Fracht fir 100 kg von Koln

Eisenbalmfracht Allgemeine ‘ Special-Tarif jetzige
nach Stiickgut Wagenlad -Cl. Durehschn.-
1 11 S [ R I SR R i
M M M M
|1 ; |
Bremen .....| 3.80 2.82 2.39 2.08 | 1.76 | 1.59 0.90
Hamburg....| 4 89 3.61 3.05 2.68 2.25 2.04 1.00
Stettin .. .. .. 7.81 b5.74 4.84 4.97 | 3.68 3.23 1.50

Gegen den Specialtarif T erspart man mithin bei Benutzung der
Jjetzigen Seedampferlinien von Koln nach

Bremen.........cc.000000:0.69 0 an je 100kg
HAMDUEE e saefunraran aghe O o mrera | o
BT .o g S, et ol o) RS o e i

d. h. 6.90 bezw. 10.40 bezw. 17.3 «# an jeder Tonne.
Da die Entfernung auf dem Wasserweg von Koln iiber Rotter-
dam nach
Bremen ca.........5320kmn
Hamburg ca. ...... 860,
betriigt, so ergibt sich nach den vorstehenden Zahlen ein Frachtsatz
von 1.1—1.16 § pro tkm auf den jetzigen directen Seedampferlinien.
Bei weiteren Entfernungen und grisseren Schiffsgefiissen ist der
Frachtsatz der Seeschiffe, auf thkm umgerechnet, noch erheblich ge-
ringer. Fiir spanische Erze z. B. von Cartagena, Cadix oder Sevilla
nach Antwerpen werden pro t 10—13 .4 (im Winter 10—15%
mehr) bezahlt, wozu dann noch die Seeversicherungsgebiihr tritt. Bei
einer Entfernung von cirea 3000 km!) ergibt das eine Durchschnitts-
fracht von 0.33—0.43 § pro tkm. Von Kinigsberg i. Pr. nach Rotter-

1) Antwerpen-Cartagena 2996 km.
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- dam oder Antwerpen wurden 1890 bei Dampfschiffen fir 1t Getreide
~ ¢twa 8 4, von ebenda bis Nantes etwa 12 .# gezahlt. Da die Ent-
fernung von Konigsberg bis Rotterdam etwa 1610 km betriigt, so ergibt
das pro tkm etwa !/2 §. Fir 1t Kohlen betrug 1890 die Fracht von
der Ostkiiste Englands bis Konigsberg (etwa 1670 km) 6—T1a2 4,
withrend 1t Kohlen nach dem rheinisch-westfilischen Kohlentarit auf
250 km schon 6.70 # Eisenbahniracht kostet.
Von hiesigen Firmen wurden u. a. im Herbst 1891 bezahlt:
1. fiir gesalzene siidamericanische Wildhéiute von Buenos-Aires
bis Antwerpen (11992km) 30 Franes (= 24.30.4) pro f,
also pro tkm 0.20 §;
2. von Buenos-Aires nach Bremen') (12677 km) 30 .4 prot,
also pro tkm 0.24 J.
Nach dem Handbuch des Norddeutschen Lloyd zu Bremen fiir
Passagiere und Verlader betrug 1890 die Fracht pro chm oder 1000kg
zwischen Bremerhaven und

|Entfernung IJE57| Frachtsatz
Besnimryungs- Hremn;rlmven Warengattung [Gim |
hafen oo = oy PEO thm
| See e | ganzen
meilen?) | o 5
1. Lissabon, .| 1490 27:’:.‘1‘ DB, . e o e an s 75 50,00 1.09
‘ Alle anderen Warenm.............. 15.00 0.55
Ll ﬂ% el 9353‘ CLL Samt-, Seiden, Halbseiden- l,“) 0.53
Yinaice | 5770 |10 636 | Waren nnd andere feine Giiter. !‘.)0.00|| b) 0.47
¢) Santos | 5960 |11 038 c) 0.45
CI, II. Woll-, Halbwoll-, Baumwoll-
Waren' uand Maschinerieen | I a) 0.48
[ unter 1000 ke Tisvosy aiein 45.00¢| b) 0.42
! 1| ¢) 0.41
| .
| ' [ a) 0.43
| CLIIL Alle anderen Stiickgiiter ... [40.007| b) 0.38
‘ ! 1! ¢) 0.36
|

111 a) Monte- !

video.. 6730 12464| CL L (s o.unter ) ........... [45.00] 1:), 0
b) Buenos | ]! a) 0.32
Aires..| 6845 |12677| CL IL (s w »  p)eremneensrons 40.00{| ) -5

|
| ) =
IPBLATE G o 50 sabiis st s s i:;.»'..oo{ % i

1) oder Hamburg.
- 2) = 1852m.




|Entfernung his

Bestimmungs- | Bremerhaven
hafen | in
See- |

| meilen | ke

Warengattung

im
ganzen
oM

Frachtsatz

pro tkm
&

IV. Port Said | 4233 | 7840

Gr. I. DBaumwollwaren, Cigarren,

Confection, feine Droguen, Farben,

Garne, Halbseidenwaren, Hand-
schuhe, Hilte, als Kanfmannsgut
declarirte  Waren, Knipfe, Kurz-
waren, Lederwaren, Leinen, feine
Metallwaren, itherische Oele, "osa-
menten, Putzfedern, Samt-, Seiden-.
Strumpt- und Wollenwaren, Schirme,
Tricotagen, Watfen u. dergl.......

Gr. II, Bier, Biscuits, ordinire
Blechwaren, Butter, Conserven, Dinte,
ordiniire Eisenwaren, Essig, Fass-
dauben, Fensterglas, Frillings, Geld-
kisten, eiserne Geldschriinke, Glas-
waren, Goldleisten, Gritfel, Hiilsen-
friichte, Hydrometer, Kiise, Korb-
waren, Korken, Leim, Lichte in
kleinen Kisten, Marmor nnd Marmor-
waren, Maschinenteile bis 1000kg,
cond, Mileh, Mineralwasser u, s. w..

Gr. I1I. Hohlglas, Larnpenteﬂe, Ziind-
biilzer @. 8.W. osiveevenn il EaR

Schwergut: Bandeisen, Blei in
Bloeken, Cementin Fissern, Draht-
niigel, Draht-Tauwerk, altes Eisen,
gewelltes Eisenblech in Kisten,
Eisendraht, alte Hufeisen, Nagel-
eisen, Schrauben, Schrot, Stahl in
Tubben and Kisten, Zink in Platten,
Zinkbleche in Fissern m. 5. w.....

0.29

V. a)Suez... 4320 8000
b)Aden . | H628 lm 4923
¢} Colombo, 7721 14299 |

Gr. I(s. oo unter IV) ..ovunn.... 1

<)

LEE

(]

o
B.EE
o0 OO0 oot |

o=

AR
O = hoUE O hg T
DEE =SB

~1 =

o

VI. Singapore 9291 17 207
‘ i
|

Gr. I(s. 0. unterIV).........
iGe. Bz o 5 SEYE DT
G I ) ISR e
Schwergut (s. o, unter IV).........

.50
.00 |
.00 |
7.50

Pk

(o= fleee Rlom Hlomd
(=R S =]
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Entfernung bis ] Frac};isatz
R nmungy: Bl‘em?gmven Warengattung im |
hafen ; T = | pro tkm
See- | o ganzen,
meilen | M| 2
VI ‘
a. Hongkong. (10 728 19869 | Gr. T (s. o. unter IV) ............ 85 -_{ ﬁg ot
b, Bhanghai. . (11 598 |21 479 B
lag a) 0.16
- T TR MU b 52 50{ N it
-~ 0.
| iz e e SN 2;.50{‘ ﬁ; e
| |
‘ 5 L a) 0.15
l | Schwergut (5. 0. unfer 1V)......... IJO'_-{‘ b) 0.14
VIIL. | ' ] i
%) Yokohama. |13 188 24424 | Gr, I (s. 0. unter IV) ..... ... ... 3750/ {:‘) oo
b)Hiogo ... . |13 534 25065J ‘ M BB
, 0.14
T 1 D RN RURC I Is5._{ g g2
| _
| | | o
GEIIL () 5 5 p)evveeennens 30.—{ {3 g'lg
. = log =nfla) 0.13
| I Schwergut (s. o. unter IV) ........ [32.oﬂl b) 0.13
X | | (
Nagasaki. .. .13 923 25 785 | Gr. I (s. 0. unter IV)............ 50.—| 0.19
. B Milita "m ol Saemimemnd 45.—| 0.18
| GETI, 5« m  w)isss sdesaisis 40,—| ,0.18
NTh !
X,
#) Adelaide ..|12 099 |22 407 | Cl. I Gemiilde, flissige Glykose,
b) Melbourne . (12 584 23 306 Handschuhe, Hiite, feine Knipfe,
¢ Sidney . ... |13 144 (24 343 Kurz- n. Manufacturwaren, ither.
Oele, Posamenten, I'utzfedern,
Schirme, Waffen, als Kaufmanns- ‘ I a) 2
gut declarivte Waren ........... 50.—{| b) 0.21
|l e) 0.21
Cl. II. Biscunits, Biicher, Biirsten-
waren, Canvas, Chemicalien, Ci- ’
| garren, Droguen, Garn, Gummi-
waren, Hydrometer, Karten, ordi- !
| niire Knipfe, Manufactur- n, Kurz-
[ waren; Lithographiesteine, Leder-
u. Metallwaren, cond. Milch, Oel in
Kisten und Fissern, Parfiimerieen,
Saat, Schmhwaren, Medicinal-Spiri- | I a) 0.18
| tus, Tabak, Werkzeuge .., .. ... 40.—1 b) 0.17
\le) 016

ClL. III. Accordeons, Bier, Butter,

Cichorien, Conserven, (orsets,
Dinte, grobe Eisenwaren, Essip,
Farben, Fassdanben, Fensterglas,
Genever, Goldleisten, Griffel, Hohl-
zlas, Hopfen, Hiilsenfriichte , Hut-
formen, Kiise, Korbwaren, Korken,
Lampenteile, Leim, Lichte, Li-
queure, Mirbel, Maschinenteile




Entfernung bis| i T Frachtsatz
i —— Bremerllaven‘ T = ib
14 Sies . ganzen P
l meilen | A M )

\ I
| I bis 1000kg, Mineralwasser, Mishel, | ‘
Niihmaschinen, Papier, Pech, |
‘ ‘ Pianos, Porzellanwaren, Reis, |
Salz, Schanfeln, Schiefertafeln, |
Raife, krystallisivte Soda, Spiel- |
l waren, Stacheldraht, Stirke, Stein-
gut, Stroli- und Thonwaren, Wein.
| Zueker in Sicken, Zindhilzer. 32.50

|
‘ Schwergnt: |

1. Blei in Blicken, Eisen n. Zink I‘a) 0.13
| in Platten und Stangen........ \30 —£1b) 0.13
[ ‘ | 1| e) 0.12
I | 2. Asphalt, Cement, Eisendraht in
| Exportpackung, Hufeisen, Nigel |
in Kisten und Fiissern, ciserne I a) 0.16
Triger Ofe.. ivovvure v oananses |‘}3—-l bh) 0.15
¢) 0.14
|
] flw0.18
l 3. Wellbleche ete. .u v vaiavt ciea 40.— |h) 0.17
- Al o6
— o : — L _I_____"_
2 o SR TR MR S o fl2) 0.25
a) Tongatabu |16 174 (28102 | Giiter aller Arf......ooorvereenr. ‘0.—‘.1‘) 024

b) Apia ... .. 115 684 |29 045 |
I | i

Nach diesen Angaben ist zwar die Seefracht nach der Art der
Gitter und den Bestimmungshifen sehr wechselnd, bleibt aber bei
den lingeren Strecken wmeist unter /s § pro tkm. Hiernach gewinnt
die Angabe ecines Redners auf dem 1I1. Binnenschiffahrts-Congresse
zu Frankfurt a. M. (1888) an Wahrscheinlichkeit, dass im Durch-
schnitt die Transporte auf Seeschiffen nur /s cent. = 1/s § pro tkm,
d. h. noch nicht /20 der franzosischen Hisenbahnfracht, kosten, dass
also fiir 1t Frachtgut von Paris bis Havre ebensoviel Bahnfracht
wie von Havre bis Montevideo Seefracht zu zahlen sei.

Bei kurzen Strecken wiirde fir die Rhein-Seedampfer eine so
niedrige Fracht nicht zu erreichen sein, wenn sie anch noch weit
unter der Eisenbahn- und Flussschiffsfracht bleiben diurfte. Bei lingeren
Strecken ist dagegen ein schr niedriger Satz zu erwarten.

Hierbei wirkt noch die Thatsache mit, dass bei Seeschiffen die
Fracht oft durch Entfernungsunterschiede von mehreren 100 ki nieht
beeinflusst wird. Die vorstehenden Angaben geben dariiber geniigend
Aufschluss. Bahia liegt von Rio de Janeiro 1333 km und von Santos
1685 km entfernt; die Fracht ist aber gleich nach allen drei Punkten,
Dasselbe gilt von Montevideo und Buenos-Aires, die 213 km von
einander entfernt sind, von Hongkong und Shanghai (1610 ki Ab-
stand), von Yokohama und Hiogo (Entf. 641 km), von Tangatabu und
Apia (Entf. 943 km), von Adelaide, Melbourne und Sidney, obwohl
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Melbourne um 899 km und Sidney um 1936 km von Adelaide entfernt
ist. Besonders bemerkenswert ist, dass die Fracht fiir Aden, das von
Suez 2423 km, und fiir Colombo, das von Suez gar 6299 km entfernt
liegt, ebenso hoch ist wie nach Suez selbst.

Dasselbe gilt auch fiir die Fahrt nach Huropa, insbesondere
auch nach den Nordseehiifen, bei denen die Fracht die gleiche ist,
gleichviel, welcher dieser Hiifen angelaufen wird, es sel denn, dass
er nur mit ganz besonderen Schwierigkeiten angelaufen werden kann.
Tritt Kéln in die Reihe der Nordseehiifen grisseren Stils ein, so
wird mithin bei lingeren Fahrten die 308.5 km lange Strecke von
Kiln bis Rotterdam, die nur eine geringe Fahrtverlingerung bedingt,
die Hohe der Fracht nicht mehr beeinflussen. Auch die siidspanischen
Hifen liegen schon weit genug entfernt, um diesen Vorteil zu ge-
wihren, Wenn — wie oben angegeben — ein Frachtunterschied
nicht besteht, mag das fiir Antwerpen bestimmte Schiff von Cartagena,
Cadix oder Sevilla auslaufen, so wird es auch gleichgiiltig sein, ob
das von Cartagena oder Cadix ete. auslanfende Schiff nach Antwerpen,
Rotterdam oder Koln fihrt.

Diese Thatsache ist von grosser Wichtigkeit, sic bedeutet, dass
die Seeschiffsfracht auf dem Rhein von Rotterdam bis Koln bei
lingeren Fahrten gleich Null ist. Der Seeweg wiirde mithin bei weiten
Reisen ev. die Kosten der Umladung und die Rhein- bezw. Bahnfracht
bis Kéln ersparen. Was das wirtschaftlich bedeutet, liegt auf der
Hand.

Einige von Graff a. a. O. 8. 15 u. 16 angegebene, auf thatsich-
lichen Verhiltnissen beruhende Beispiele seien hier beriihrt.

Eine Ladung Chilesalpeter von 11512t kostete infolge der
Umladung in Rotterdam in Rheinschiffe, der Rheinfracht und der
Léschung in Deutz noch 4056.50 4, um von Rotterdam nach Deutz
zu gelangen. DBei Benutzung der Seeschiffe bliebe nur noch die Aus-
gabe fiir Loschung in Deutz iibrig mit 690.70.#, so dass 3365.80
gespart werden. Rechnet man hiervon noch eine Seeweg-Abgabe von
1 .# fiir die Registertonne (zusammen im vorliegenden Beispiel 700 )
ab, so wird an der Ladung noch 2665.80 4 = 2.31 .4 fiir die Tonne)
gespart. Eine Ladung stidamericanischer Wildhiiute von 279.1 t kostete
von Antwerpen bis ins Lager zu Kéln bei Benutzung der Bahn noch
6174.01 #4; bei Benutzung des Seeweges wiirden nach Graff ein-
- schliesslich der Seeschiffs-Abgabe von 1 .4 fiir die Registertonne bis
ins Lager zu Koln nur 2170.91 .# zu zahlen sein, so dass an der
Ladung 4003.08 4 oder 14.35 .# fiir die Tonne gespart wiirden.

Is ist klar, dass auf diese Weise die Concurrenzfiihigkeit Deutsch-
lands auf weite Entfernungen hin sehr wesentlich verstirkt wird.
Die westdeutsche Induostrie und Tandwirtschaft kann ihre Roh- und
Hilfsstoffe zu billigsten Frachten beziehen, ihre Erzeugnisse zu billigsten
Frachten versenden, der Lebensmittelbedarf ist zu erheblich niedrigeren
Preisen zu decken als bisher u. s. f.,, mit einem Wort, die gesamte
wirtschaftliche Entwicklung Westdeutschlands wird auf das giinstigste
beeinflusst; sie wird befreit von dem Missstande, dessen Bekimpfung
seither trotz aller Mithe nur unvollkommen gelingen konnte, d. h, von
der ungiinstigen Lage in Bezug auf die Frachten,

O
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Der Vorsprung der Concurrenzlinder, namentlich Englands, in-
folge der ginstigeren Lage zu den grossen Verkehrswegen, wird auf
diese Weise zwar nicht ganz beseitigt, aber doch auf ein solches
Maass beschrinkt werden, dass die grosse innere Leistungsfihigkeit
der westdeutschen Industrie mehr als bisher zur Geltung kommen kann.

Der Fortschritt in der Frachtfrage, wie er durch den Seeweg
Koln-Rotterdam herbeigefithrt wird, erleichtert anch die Ausdehnung
vorhandener und das Entstehen neuner Industriezweige. Die Industrie
kann und wird sich an dem Stromlauf verteilen, um moglichst nahe
an die Seestrasse, die ja einen fortlaufenden Hafen bildet, heran-
zuriicken, sodass die socialpolitisch wichtige Decentralisation der
Arbeiterbevslkerung auch durch den Seeweg gefirdert wird. Der Ver-
mittlungshandel und das Verkehrsgewerbe in den grissern Verkehrs-
centren am Rhein werden zu einer lebhaften Entwicklung gebracht,
und die giinstigen Wirkungen dieser Verinderungen auf die gesamte
Lebenshaltung der Bevolkerung konnen nicht ausbleiben.

Der Wirkungskreis der Seestrasse beschriinkt sich nicht nur auf
die nordlichen Teile des Rheingebiets. Auch Baden, Hessen, Bayern,
Wiirttemberg, Elsass sind wesentlich an der Frage interessirt. Wenn
in einer unlingst zu Dordrecht erschienenen Schrift itber ,Die Rhein-
schiffahrt in Bezug auf die Industrie und Landwirtschaft¢ von C. E.
Bloijs van Treslang (S. 6/7) hervorgehoben wurde, dass diesen Ge-
bieten der ,unmittelbare Anschluss an irgend éinen Sechafen® fehlt,
so ist das vollkommen zutreffend. Koln als Seehafen wiirde diesen
Mangel ausgleichen und naturgemiss fiir die genannten Linder eine
viel grossere Bedeutung gewinnen, als sie die an der Nordseekiiste
gelegenen Hiifen jemals besitzen kénnen.

Der Einwand, dass die bezeichneten Vorteile durch die hiunfige
Unterbrechung der Schiffahrt im Winter auf ein sehr geringes Maass
herabgedriickt werden, kann im Ernst nicht erhoben werden. Die
Canalschiffahrt in Norddeutschland hat nach Batsch (,Das erste See-
schiff in Berlin, a. a. O. S. 83) etwa 280 Betriebstage im Jahre,
d. h. im Durchschnitt kénnen die Canile fir %7 des Jahres benutzt
werden. Dass es schon von der grossten Bedeutung sein muss, fiir
einen so starken Bruchteil des Jahres billigere Versendungsgelegen-
heit zu haben, ist klar?). Bcim Rhein ist wegen der starken Stromung
seiner grossen Wassermassen die Eisgefahr noch geringer als aunf den
Canilen, deren Wasser nicht in so lebhafter Bewegung ist. Man wird
demnach die Vorteile der Seestrasse auf dem Rhein voraussichtlich
noch fiir einen grosseren als den angegebenen Bruchteil des Jahres
geniessen konnen.

Die allgemeinen Vorteile des Seeweges Koln-Rotterdam sind
mit den vorstehend entwickelten aber noch nicht erschipft.

Die Herstellung einer Seestrasse auf dem Rhein bedeutet zu-
nichst ganz allgemein eine Werterhshung der anliegenden Gebiete,

1) Batseh fithrt an der angegebenen Stelle an, dass der Welland-Canal, durch
den die Umgehung der Niagarafille bewirkt wird und der unter dem 43° nordlicher
Breite (klimatisch = 50—60° in Europa) liegt, nur sechs Monate falrbar ist und
doch Gewinn bringt.
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da ihre Lage zu den Verkehrswegen sofort verbessert, also ihre Ver-
wertbarkeit in den verschiedensten Richtungen (zu Baustellen, Lager-
plitzen, gewerblichen Anlagen etc.) gesteigert wird.

Auch die directe Gewinnung neuer Culturflichen ist zu erwarten,
Die lockern Bodenbestandteile im Flusshett miissen behufs Her-
stellung des Seeweges ausgebaggert und auf den Buhnenfeldern an-
gelagert werden. DIL Anschwemmung von Schlick und Wiesenboden
durch Hochwasser gestaltet die betr. Strecken nach und nach zu an-
baufihigen Flichen. Schon im Durchschnitt der Jahre 1878 —1887
brachten die bei den zur Zeit nétigen Ausbaggerungen gewonnenen
Culturfifichen im Geschiiftsbereich der Rheinstrom-Banverwaltung etwa
258 500 4 jéhrlich ein und eine namhafte Vervielfiltizung dieser Be-
trige wird erwartet?!).

Bei der Werterhthung der angrenzenden Gebiete wird sich
vielleicht auch noch ein anderer Vorteil als besonders forderlich er-
weisen, der an und fir sich schon von grissster Bedeutung ist, niim-
lich die Verringerung der Deberschwommungsvefahr.

Diese Ueberschwemmungsgefahr ist um so grisser, je weniger
auf die Regulirung der unteren Stromstrecke Bedacht genommen wn'd
,Das obere Stl‘O].ll”‘e]Jlet“ sagt Batsch (,Das erste Seeschiff in Berlin,
4 & 0. 8. 85), ,,ist Wasscrsammler fiir das untere, und jede lm
unteren Gebiete eintretende Ueberflutung ist ein sprechender Beweis
fiir ungeniigenden Durchlass und zu geringen Querschnitt der Miin-
dung. Elbe, Oder, Weichsel, Weser und Rhein, sie alle gehen mehr
oder weniger von Stiden nach Norden, die Miindungen liegen daher
kilter als die Quellen, die Querschnitte der unteren Stromgebiete
sind flacher und breiter, durch Eisdecken, die sich bilden, also un-
giinstig beeinflusst. Daher die g,,Lwolmhch im Frithjahre eintretende
Gefahr der Ueberflutung im riickliegenden (Gebiete einer- und die
mangelhafte Schiffbarkeit andererseits.4 Das von oben kommende
Geroll der vom Strom mitgefithrte Sand und Schlick lagert sich
uaturgemiiss im unteren Stromgebiete ab und ,erhoht — wie Batsch
a. a. 0. S. 86 ausfithrt — ,den Flussspiegel, verbreitert den Quer-
schnitt, ohne die Wasseitiefe zu vergrissern® u, s. £, alles Umstiinde,
welche die Ueberschwemmungsgefahr vergrossern.

Hiergegen ist nach Batsch die Vertiefung der Fahrstrasse eines
der wirksamsten Mittel. Aus demselben Grunde erwartet Krenke
(,Paris als Seehafen“?) von der Herstellung eines leistungsfihigen See-
weges auf der Seine bis Paris®) eine ,Verringerung der Ueber-
schwemmungsgefahr durch Senkung des Hochwasserspiegels®. Auch
T. R. Mulvany (,Diisseldorfer Hafenfrage“ 1891 S. 5) rechnet darauf,
dass eine ,volle Vorbeugung der Ueberschwemmungsgefahr bei der
Herstellung eines Seeweges auf dem Rheine eintreten werde.

1) Vergl. Denkschrift iiber die Strome Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser
und Rhein, 8. 295.

2) ,Hansa%, Jahrgang 1891 No. 15.

3) Drei Meter tief geliende Seeschiffe verkehren schon jetzt zwischen London
und Paris (vergl. Doell: ,Die Wasserstrassen in Frankreich®, Berlin 1891 8, 21).
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Solange nicht von technischer Seite nachgewiesen ist, dass die
Herstellung der Seestrasse auf dem Rhein eine andere Wirkung haben
wird, solange darf man mithin darauf rechnen, dass mit der Aus-
fithrung dieser Massregel die Ueberschwemmungsgefahr im unteren
Stromgebiet sich verringern wird. Darin wiirde ein grosser wirtschaft-
licher Vorteil fir Holland nicht minder wie fiir Preussen liegen.

Auch fiir die Landesverteidigung ist die Rheinvertiefung sehr
wichtig, ebenso, wie fiir Frankreich die Seinevertiefung der Landes-
verteidigung wesentliche Dienste leisten wird1), Eines Beweises hier-
fiir bedarf es nicht. Fir die deutschen Verhiltnisse kommt dabei
noch in Betracht, dass die Herstellung von weit ins Innere vor-
dringenden Seestrassen die seemiinnisch geschulte Bevilkerung, also
auch das Mannschaftsmaterial fir die Kriegsmarine, das Lieblings-
kind der wiedergeeinten deutschen Nation, erhoht.

Auch das ist nicht zu iibersehen, dass die Seestrasse auf dem
Rheine den sehwebenden Canal- und Eisenbahnprojecten, die auf die
Verbesserung der Verbindungen mit der Rheinstrasse hinzielen, eine
erhihte Bedeutung verleihen wird. Der Rhein-Weser-Elbe-Canal®)
z. B., der insbesondere die Verwertung der Massenproducte in den von
ihm durchschnittenen Gebieten (Rheinprovinz, Westfalen, Hannover,
Qachsen und Thiiringen) auf eine hohere Stufe bringen wird, wiirde
auf diese Weise noch viel grossere Vorteile bieten. Denn es wiirde
anmittelbar beim Eintritt in den Rhein die Umladung auf Seeschiffe
moglich sein, also die mit grosseren Kosten verbundene Benutzung
von Flussschiffen oder Eisenbahuen nach Rotterdam entbehrlich werden.
Je frither die Giiter auf das Seeschiff kommen, desto billiger stellen
sich ihre Frachten, wie aus dem oben Entwickelten ersichtlich ist.
Auch die Bedeutung der perpendikuléir auf den Rhein ausmiindenden
Bahnen wird dadureh wesentlich gesteigert, und zwar sowohl der
yorhandenen, als auch derjenigen, die im Interesse der wirtschaftlichen
Erschliessung wichtiger Gebiete angestrebt werden bezw. geplant
sind, wie z. B. Koln-Kassel, Koln-Grevenbroich,

Alle solche Linien gewinnen dadurch den Charakter von Trans-
portzubringern auf der einen und von Transportabnehmern auf der
anderen Seite, d. h. sie fithren die zum Versand fiber See bestimmten
Giiter an die Seestrasse des Rheins heran und schaffen die aunf der
Seestrasse angebrachten Giiter in das Innere des Landes. Insbesondere
gilt das von allen auf Koln miindenden Bahnen, auch von den dem
Rhein parallel laufenden, da Koln als Endpunkt der Seeschiffahrt
einen sehr umfangreichen Ueberladeverkehr zu bewiiltigen haben wird.

Schon hierans geht hervor, dass die Herstellung einer Seestrasse
auf dem Rhein den Eisenbahnen nicht nur nicht schidlich, sondern
geradezu forderlich sein wird. Man muss festhalten, dass die bessere
Verwertung der einheimischen Frzeugnisse und die Ausdehnung der
Industrie w. s. w. im allgemeinen die Lebenshaltung der Bevilkerung
steigert, also das Bediirfnis nach wertvolleren Giitern, die zwm grissten

1) Vergl. u. a. Krenke ,Paris als Sechafen® in der Zeitschrift ,Hansa%
1891 No. 14,

2) Vergl. n. a. Geek ,Der binnenliindische Rhein-Weser-Elbe-Canal¥, Han
nover 1891,
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Teile den Hisenbahnen zur Beforderung zufallen werden, erhiht.
Vor allem darf aber nicht vergessen werden, dass die Beseitigung

von Verkehrshindernissen — und die Abgeschlossenheit von der See
ist eines der grissten Verkehrshindernisse — den Verkehr im ganzen

steigert. Die Herstellung guter Wasserwege bringt deshalb in der
Regel auch den Eisenbahnen einen erhshten Verkehr. Man braucht
nach Beispielen hierfiir nicht weit zu suchen. Die Vollendung der
Main-Canalisirung (von Mainz bis Frankfurt a. M.) hatte die Wirkung,
dass der Verkehr auf der Wasserstrasse gegen den Durchschnitt
der letzten fiinf Jahre um 64°0 im ersten und um weitere 42%0 im
zweiten Jahre stieg, dass aber gleichzeitig sich der Verkehr auf den
an beiden Ufern des Mains verlaufenden Bahnen um 36°/0 im ersten
und um H8% im zweiten Jahr nach Fertigstellung der Canali-
sirung hobt).

Auf dem Rhein wird es nicht anders sein, da die Vorbedingung,
nimlich eine hohe Stufe der gewerblichen Entwicklung in den an-
grenzenden Gebieten, erfiillt ist. Das wirtschaftliche Leben bedingt
eben, solange es sich in fortschreitender Richtung bewegt, ein regel-
missiges Wachsen der Verkehrsbediirfnisse. Oft genug hat sich das
gezeigt. Die Telegraphie, die frither den Schnellverkehr von Nach-
richten in die Ferne allein vermittelte, ist stetig in der Entwicklung
fortgeschritten, trotzdem die Benutzung des Fernsprechers fiir den
Fernverkehr sich mit Riesenschritten fortwithrend ausdehnt. Wer
hitte vor 50 Jahren geglanbt, dass die Rheinschiffahrt und zwei
Eisenbahnen an den Ufern des Stromes nebeneinander bestehen
konnen? Und doch ist es — wie Friedr. List mit klarem Blick ein-
mal vorausgesagt hat — moglich geworden, und mehr als das, die
drei grossen Verkehrswege in der Lingsrichtung des Rheines geniigen
den Bediirfnissen kamm noch. Verbesserung, Vermehrung und Ver-
billigung der Verkehrsgelegenheiten sind und bleiben eben die mich-
tigsten Forderer der Ausdehnung des Verkehrs.

Eine dauernde Benachteilignng der Bisenbahnen ist von der
Seestrasse des Rheines demnach nicht im mindesten zu befiirchten.
Wohl aber wird dieselbe dazu beitragen, dass die naturgemiisse
Arbeitsteilung zwischen Schienen- und Wasserstrassen sich mehr und
mehr zur Geltung bringen kann. Der Schwerpunkt der Massengiiter-
beforderung muss bei den Wasserstrassen liegen, da die Eisenbahnen
bei diesen viel eher an die Grenze ihrer Leistungsfihigkeit gelangen,
als das wirtschaftliche Leben ertragen kann, Auch gewisse Kategorieen
von Waren, die durch die stirkere Erschiltterung auf dem Bahnwege
verderben oder zur Entziindung bezw. Explosion cte. gebracht werden
kénnen, miissen mehr und mehr auf den Wasserweg iibergehen, bei
dem heftige Erschiitterungen des Transportgefiisses nicht eintreten.
Hierhin gehioren z. B. Kohlen und Koks, Wein, Bier, Pulver und
Sprengstoffe ete.

1) Vergl. Geek ,Der binnenliindische Rhiein-Weser-Elbe-Canal®, Hannover 1891
8,81, sowie mein fiir den V. internationalen Binnenschiffahrts-Congress zn Paris 1892 er-
stattetes Referat iiber , Wasserstrassen und Eisenbahuen im Verkehrswesen des Rhein-
beckens, die entsprechenden Referate von Dr. Landgraf, Baurat Tescheck, Rich. Pollack,
Dr. Al. Halasz u, a. m.
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Irgend ein Anlass, sich mit Riicksicht auf die Interessen der
Eisenbahnen der Herstellung des Seeweges Kiln-Rotterdam entgegen-
zustellen, liegt mithin nicht vor. —

Es diirfte an dieser Stelle angezeigt sein, einige Worte iiber
den voraussichtlichen Seeschiffsverkehr der Seestrasse auf dem Rhein
einzufiigen, um zu zeigen, wie gross das Interesse an der Verbilligung
dieses Verkehrs ist. Genaues lisst sich natiirlich dariiber jetzt nicht
feststellen. Erwiigt man aber alle Umstiinde, so kommt man zn der Ueber-
zeugung, dass es sich um sehr erhebliche Giitermengen handeln wird.

Das zur Verfigung stehende Material, das etwa einen Anhalts-
punkt fiir eine Schitzung geben kann, ist folgendes:

In Rotterdam wurden nach den Berichten der dortigen Handels-
kammer ein- und ausklarirt

1888, ....9488 Seeschiffe mit 5 553 184 Registertonnen
1889.....9543 . 5753967 ,
1890.....9687 . . 6034632 :

Nach Havestadt ,Die Wasser- und Landverbindungen Rotter-
dams®, Berlin 1881 S.5, finden sich von dem gesamten Seeverkehr
Rotterdams mehr als 60°0 auf dem Rhein wieder in Bewegung nach
oder von Deutschland. Wiirde dieses Verhiltnis jetzt noch vorliegen,
s0 wiirden '

18885:.c.i¢ 3331 910 Registertonmen = 4 997 865 ¢ 4 1000kg
1889. ... . 3 452 580 ,,, = H178570t ,
1890. . .. .3 620 779 y = 5431169t .
deutschen iiberseeischen Verkehrs durch Rotterdam vermittelt worden

sein.
Der Bericht der Handelskammer zu Rotterdam fiir 1890 S. 89 beziffert den Rhein-

1889 1890
verkehr zwischen Rotterdam und Dentsehland aunf .. .2 376 301 ¢ 2582791 ¢
und " Amsterdam b & oews 106423t 170 365 t

Zusammen. ..2 532 724 ¢ 2753 156 ¢

und den gesamten Rheinverkehr zwischen den Nieder-
landen und Deutschland auf .................. 4414461 ¢ 4654370 ¢
und zwischen Belgien und Deutschland auf......... 934 233 ¢ 1165 456 t

Zusammen. . .5 348 694 ¢ 2819 826 t
Nach dem statistischen Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1891
stellte sich 1889 der Gesamtverkehr im Specialbandel, also ohne die
deutschen Zollausschliisse und ausschliesslich der Edelmetalle (roh,
in Barren und gemiinzt) zwischen

Belgien nnd Deutschland Niederland und Deuntschland

Einfuhr') | Ausfuhr®) Zusammen|| Einfuhr ') | Ausfulir?) [Zusammen
| t t t T t t
Im ganzen ........ I 1588363 | 2090070 | 3 678 483 ‘ 1521 098 | 4211 897 | 5 532 995
Darunter Rohstoffe | | ‘
und einfach bear-| [ ‘
beitete Gegen- : | |
SEENHE , oo e e o | 1481 996 | 1965 938 | 3447 934 ‘ 1152 872 1 4 003 406 | 5 156 278
Fabrikate ......... | 106 367 | 124132 230499 168226 ] 208491 | 376 717
. | |

1) In Deutsehland.
2) Aus Deutschland.
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Der Gesamtverkehr zwischen Belgien-Niederland und Deutschland
hat demnach 1889 9211 428 t betragen. Nicht auf dem Rhein, also
mit Seeschiffen nach den deutschen Hifen und auf der Eisenbahn,
wurden 1889 vermittelt zwischen

Belgien und Dentseliland....... 2744200 ¢
Niederland und Deutschland....1 118 534 t
Zusammen. . .3 862 T34 t

Um zu tbersehen, welcher Teil dieser Mengen fiir die Seestrasse
auf dem Rhein in Betracht kommt, miisste man wissen, welcher Posten
aus der eigenen Erzeugung Belgiens und der Niederlande stammt
bezw. welcher fiir den eigenen Bedarf dieser Linder bestimmt ist.
Einen Anbalt wiirde es gewithren, wenn man den Eisenbahnverkehr
von Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen mit der Rheingegend kennen
wiirde. Die Angaben, die zu Gebote stehen, sind aber nur unvoll-
kommen. Nach den betr. Handelskammerberichten betrug in Amster-
dam die durch die vorm. ,Neederl. Rijnspoorweg Maatschappij“ ver-
mittelte

1883 1884 1885 1886 1887 1888
Giiter-Anfuhr, ... t273860 221833 238754 273639 284495 433 099
Giiter-Abfuhr. ... t129165 125057 88994 72842 83406 945561

Zusammen .. 403025 346890 327748 346481 367901 527 650

Der Rheinverkehr
mit Deutschland. t148 613 IiS T 1_1 I_O_;?l 139 343 118981 140 385
Im ganzen...... 1501 638 495621 438769 485824 486 882 GGS 035

Da der Verkehr auf der Rheineisenbahn zum grisseren Teile —
soweit sich sehen lisst — ans Deutschland kommt bezw. nach Deutsch-
land geht, so darf man die vorgenannten Zahlen als annihernden
Ausdruck des Land- und Wasserverkehrs zwischen Amsterdam und
Deutschland ansehen.

In Rotterdam betrug die von der Rheineisenbahn vermittelte

1884 18856 1886 1887 1888
Gitter-Anfulir. . .. ........ t159917 178670 196154 203043 246276
Gitter-Abfulir. « .o voa v t 210 076 235326 237329 346599 314398
Zousammen. .. ........ t369 993 413996 433 483 H48642 560674
Der Rheinverkehr mit
Deutschland. .. ........ 12538760 1685712 1815361 2062995 2329956
ELEANEOIL v vors o ywmmimais s t2908 768 2099708 2248 844 2611637 23880630
Dazu Summe von Amster-
dam ........ ) t 405621 438769 485824 486882 (68 03D

Annithernder  Gesamtyoer-
kehr von Rotterdam und
Amsterdam . mit  dem
dentschen Rheingebiet .. t3 404379 2538477 2734668 3098519 3548 665
Der grosste Teil dieses Verkehrs, der sich seit 1888 mnoch
wesentlich gehoben hat, wie die weiter oben erwiihnten Angaben iiber
den Rheinverkehr mit Deutschland 1889 und 1890 erkennen lassen,
diirfte sich auf Giiter erstrecken, die auf dem Seewege in Rotterdam
und Amsterdam fiir Rechnung westdentscher Gewerbetreibender an-
kommen bezw. abgehen, also nach Herstellung der Seestrasse Koln-
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Rotterdam in ‘Seeschiffen auf dem Rhein verkehren konnen. Iiir
letztere Annahme spricht auch der Umstand, dass die Fabrikate in
dem von der Reichsstatistik nachgewiesenen Verkehr zwischen den
Niederlanden und Deutschland nur eine unbedeutende Rolle spielen,
d. h. dass es sich bei dem in Rede stehenden Verkehr zumeist um
Giiter handelt, die vorzugsweise auf billigste Frachten angewiesen
sind. Beriicksichtigt man die inzwischen eingetretene Steigernng des
Rheinverkehrs von Rotterdam und Amsterdam mit Deutschland und
die Verkehrszunahmne, die von der Herstellung der Seestrasse zu er-
warten ist, so wird es nicht zu hoch gegriffen erscheinen, wenn man
annimmt, dass von dem darch Rotterdam wund Amsterdam mit
Deutschland durch Eisenbahnen und Flussschiffe vermittelten Verkehr
mindestens 3 Millionen t sich der Seeschiffe auf dem Rhein bedienen
werden.

Dazn wiirde noch ein Teil des Verkehrs kommen, den Antwerpen
bisher mit Schiff und Hisenbahn nach Westdentschland vermittelte.
Der Bericht der Handelskammer zu Antwerpen 1890 S. 148 gibt den
Binnenschiffsverkehr zwischen Antwerpen und Deutschland fiir 1890 anf

396 020 ¢ Anfubr im Antwerpener Haten,
494 369 t Abfhr ans dem Antwerpener Hafen,
zusammen. . . 890 389 ¢ an,

Hiervon wird sicher ein sehr erheblicher Teil auf die Rhein-See-
strasse geleitet werden. Dasselbe gilt fiir einen Teil des jetzigen
Bisenbahn-Transitverkehrs zwischen Antwerpen und Westdeutschland,
fiir welche namentlich der Grand central Belge in Betracht kommt.
Diese Bahn vermittelte 1890 in Antwerpen (nach dem Bericht der
dortigen Handelskammer, 1890 S. 152) eine Giiteranfuhr von 445 695t
und eine Abfubr von 355 329 t, zusammen 801024 t. Welcher Bruch-
teil davon auf die Seestrasse des Rheins iibergehen wird, lisst sich
natiirlich genau nicht sagen. Doch diirfte es nicht zu hoch gegritfen
sein, wenn man annimmt, dass von den vorgenannnten 1.7 Millionen t
etwa 1 Million t fiir den Seeweg in Betracht kommen werden.

Des weiteren ist zu beriicksichtigen, dass von dem zur Zeit
zwischen Liibeck, Hamburg und Bremen einerseits und Westdeutsch-
land andererseits bestehenden Verkelir ein erheblicher Teil den Seeweg
benutzen kann. In Liibeck stellte sich 1890 nach den tabellarischen
Uebersichten iiber den dortigen Handel die Austuhr mit der Bahn

a) nach Bayern chne Pfalz auf......ovieiiiinn. . 2T43.1 ¢

b) ., Hessen-Nassau, ITessen-Davmstadt, Baden,

Wiirttemberg, Elsass-Liothringen, Bayrische
P e S maarta s s nitan way ATl eel T043.8¢
¢} , Rheinland-Westfalen........... + e S 24 . b

" Zusammen. . ........... 37036.4 ¢t

die Einfubhr mit der Bahn

) ausTBAYOIN o7 va b e e e e a e T g e g 4031.9¢
b) 5 Hessen-Nassau ete. (siehe oben) .........c... 7790.84
¢) , Rheinland-Westfalen .7, come o omooome e .82318.2¢
ZUSAMMEN . o o2 eee vevine s 94135.9¢

Mithin Ein- und Ausfuhr...131 172.3 ¢
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In Hamburg war nach den tabellarischen Uebersichten tiber den
dortigen Handel 1890

die Einfuhr mit der Venlo-Hamburger Bahn........ 960 913.6 ¢
. Ausfohr , E L 362811.2 ¢
» Einfuhr aus der Rheinprovinz seewiirts......... 8§333.7t
» Ausfulir nach , - B e i AT 18810.6 ¢

1350869.1¢

Fiir Bremen gibt das ,Jahrbuch fiir bremische Statistik® den Ver-
kehr mit den westlichen Provinzen Preussens nicht besonders an. Im
‘ganzen gingen in Bremen land- und flusswirts aus Preussen 860 353.2 t
ein und H69 486.0 t aus; welcher Teil davon auf die westlichen Pro-
vinzen fillt ist nicht festzustellen. Im iibrigen betrug die

Ausfulir von Bremen nach Einfulr in Bremen aus
Hessen-Darmstadt. . .. 4381.3¢ 982.7t
Badans ;s s anse o 11701.0¢ 889.0t
BAYOIN o0 stx sinissio mivi HTH12.0t 9301.5¢
Wiirttemberg., . ...... 12547.5 ¢ 800.6t
Elsass-Lothringen . . . . 14 337.6 t 379.8 ¢

100 479.4 ¢ 12363.6 ¢

11283.30 ¢

Sieht man von der Zufuhr auns und der Abfuhr nach Preussen
in Bremen ab, so erhielten und versandten 1890 die drei Hiifen nach
Westdeutschland 1594 874.4t; durch den Verkehr zwischen Bremen
und den gewerblich sehr entwickelten westlichen Provinzen Preussens
wird der Gesamtverkehr Westdeutschlands mit Bremen, Hamburg und
Latbeck noch erheblich iiber diesen Betrag hinausgebracht. Ein sehr
grosser Teil hiervon konnte nach Herstellung des Seeweges direct
zwischen den genannten Hiifen und Westdeutschland aunf Seeschiffen
verkehren. Schitzt man diese Menge auf 1 Million t, was nicht zu
hoch sein diirfte, so wiirde man im ganzen auf etwa D Millionen t
(& 1000 kg) als Verkehrsmenge fiir den Seeweg Koln-Rotterdam
rechnen konnen, Die Steigerung des Verkehrs, die bei Verkehrs-
verbesserungen  eintritt, wiirde den vorstehend angegebenen Betrag
iiberdies bald in die Hohe treiben.

Graff (a. a. 0. 8. 14) berechnet den zu erwartenden Verkehr
der Seestrasse auf 4 450000 Registertonnen = 6 675000t 4 1000 kg.
Hierbei ist indes der Anteil Deutsehlands an der Giiterbewegung
des Rotterdamer Hafens zu hoch (mit 829/0) beziffert, so dass im ganzen
Graffs Schitzung fir die Anfangsjahre nicht zutreffen diirfte. —

Die vorstehenden Erorterungen iiber die allgemeinen wirtschaft-
lichen Vorteile der Seestrasse Koln-Rotterdam werden nach den bis-
herigen Erfahrungen nicht ausreichen, das Interesse weiterer Kreise
an dem grossen Werk in gentigendem Umfange zn erregen. Dazu
wird es vielmehr notig sein, auch die Vorteile darzulegen, die einzelnen
wichtigeren Handels- und Gewerbezweigen aus dem Seewege erwachsen
werden. Leider stehen einer erschopfenden zahlenmiissigen Darstellung
in dieser Richtung uniiberwindliche Schwierigkeiten entgegen, da die
amtliche und private Statistik nur unzulingliches Material der hier
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erforderlichen Art liefert. Gleichwohl soll der Versuch nicht gescheut
werden, wenigstens einigermassen eine Aufklirung iiber die in Be-
tracht kommenden Verhiltnisse zu schaffen.

Das Gebiet, welches auf deutscher Seite an der Herstellung des
Seeweges Koln-Rotterdam zunsichst beteiligt sein diirfte, ist folgendes:

Flicheninhalt Bevilkerung am 1. December 1890

Rheinprovinz. .. ........ 26 990.5 qlkm 4710 313 Einwohner
Wostialen . ..coq s vaes 20202.3 2428 736 b
Hessen-Nassaun . . ....... 15686.7 1 664 000 >
Grossherzogtum Hessen . 7 681.8 993 659 %
Bayrische Pfalz?)....... 5928.2 728 422 -
Baldeny £e o my Wel o b= 10081 AL o 1656 817 o
Elsass-Lothringen ., .... 14509.4 | 1 603 987
Wiirttemberg « . ........ 19503.7 2035 443 .

125 583. 7 qkm 15 820 377 Einwohner

Das Deutsche Reich umfasst einschl. Helgoland 540 599.3 qkm
mit 49 421 064 Einwohnern. Demnach stellt das am Seewege Koln-
Rotterdam beteiligte deuntsche Gebiet etwa /s der deutschen Boden-
fliche dar und umschliesst etwa /s der Bevilkerung des Reichs.

Die Niederlande, die ebenfalls unmittelbar an der Frage interessirt
sind, haben ein Gebiet von 33 000 qkm und eine Bevilkerung?) von
4 564 565 Einwohnern.

Von den obengenannten Gebietsteilen haben die siidlicheren
an dem Seewege insofern ein grosses Interesse, als ihnen diec Wege
nach dem Seehafen mehr oder weniger abgekiirzt werden.

In noch stirkerem Maasse werden die Regierungsbezirke Arns-
berg, Coblenz, Diisseldorf, Koln, Trier und Aachen an der Seestrasse
auf dem Rhein beteiligt sein. In diesen Bezirken betrug

der Fliicheninhalt die Bevilkernng am 1. Decembar 1890
Arnsberg. .. .. 7 697.41 gkm 1342 677 Einwohner
Coblenz . ... 6202.00 , 633 641 2
Diisseldorf ... 5466.99 1973 107 -
Kl ovees e 3975.20 7, 826 827 o
o R, 7182.38 712161 z
Aachen...... 4153.96 . 564 HTT -
Zusammen . . .34 677.94qkm 6052 990 Einwohner

Auf die genannten sechs Regierungsbezirke entfallen mithin
6.4 %/o des Fliicheninhalts und 12.25 % der Bevolkerung des Deutschen
Reichs; sie sind fast doppelt so dicht bevilkert als der Durchschnitt
des Reichs, da in ihnen 174.6 Einwohner, im Reiche im Durch-
schnitt dagegen nur 91.4 Einwohner auf 1qkm entfallen. Schon
dies deutet auf eine hohe Stufe des gewerblichen Lebens hin, und
die sehr bedentende Zahl grésserer Stidte®), die vielen Handels-

1) Auch fiir das rechtsrheinische Bayern ist die Frage zum Teil von erheb-
licher Bedeutung. :

2) Nach dem Gothaer Hofkalender, J. 1592.

3) Von den 150 deutschen Stiidten mit mehr als 20 000 Einwolnern liegen 29
(19%3%) in den 6 Regierungs-Bezirken,
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kammern?!), die Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes u. s. w. gerade in
diesen Bezirken zeigen unverkennbar, wo hier der Schwerpunkt des
wirtschaftlichen Lebens liegt.

Der Gewerbefleiss in diesen und den iibrigen westdeutschen
Bezirken ist ausserordentlich vielseitig und auf einer sehr hohen Stufe
der Entwicklung; namentlich die Exportindustrieen sind stark vertreten.
Einen Ueberblick iiber die Bedeutung und Vielseitigkeit des gewerb-
lichen Lebens der in Rede stehenden Gebicte geben ausser der
Berufsstatistik von 1882 die Ergebnisse der Anmeldungen der unfall-
versicherungspflichtigen Betriebe und Arbeiter vom Sommer 1884 %)
sowie die ,Statistik der entschiidigungspflichtigen Unfiille im Jahre
1887¢%)., Nach der letzteren stellte sich 1887 die Zahl der ver-
sicherungspflichtigen Betriebe und Personen folgendermassen:

1) Die Rheinprovinz ziihlt 21, der Regierungs-Bezirk Arnsberg 8 Handels-
kammern.

2) Abgedruckt in den ,Amtlichen Nachrichten des Reichs-Versicherungsamtes®,
Jahrgang 1 8. 8 ff,

3) Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungsamtes, 1890 No. 10.



| Reg-Bez | Reg-Bex | Reg-Bez ‘* Rew.-Bez. | Reg.-Bez. ‘ Reg.-Bez. | Reg-Bez | Reg.-Bes
a % ’ Coblenz Disseldorf Kiln Trier Aachen Arnsherg Miinster Minden
eschiittsaweig | N e % L g || RN P e
| Betr.| Ash. | Betr. | Arb. | Betr.| Arb. Betr. Arb. | Betr. ArI:.—‘J Botr.| Arb. |Betr. Arb. | Betr.  Arb.
T | ] s |
1. Berghau. . i vvs comws sinwns naon 27211125 b7l 30 9-11! 48 | 4 1951‘ 16 |26 304l 33 (13 056 || 268 | 78572 ‘ 9| 4130 G ‘ 214
2. Steinbroch-Industrie . .......... | 442! g815! 165| 4665 294 | 4730 404 2969 | 138 1 393| 383| 6728 199 | 3427| 200 | 2400
3. Feinmechanik-Tndustrie . ........ Il 31 127 45 ‘ 666 38 609 2 4 46| 3 450 |\ 61| 1780 1 3 6| 1311
4. Bisen- u. Stahl-Industrie........ 944 4913 2233 | 58 442( 391 |11 697 201 114069 216 7 26411276 | BT 613 | 152 | 1482 293 | 2198
5. Bdel- n, Unedel-Metall-Industrie. i 7 111 2123 28| 530 3 51 14| 887 207| 11773 6 H2 G 124
6. Musikinstrumenten-Industrie .. ... 5] 206 14 419 4 36 | 2 19 4 13 2 9 2 67 3 90
T. (las-Industrie . ........conceenn 2 275 8| 1619] 2 335 11| 2411 10| 1727 71 1764 8 283 15 | 1100
8. Topferei-Industrie. ......oooovnen 3| B840] 8 438 81 1818 10 | 35620 3 69| — — — — 2 41
9. Ziegelei-Industrie.............. 166 | 2727 365| 7857 204 1545 ‘ 70 | 1336 108 98T | 161 3826| 107 939 161 @ 1455
10. Chemische Indnstrie. . .......... b 925 186 5100 | 149| 3310 30 451 481 1434|| 92| 1664 T 153 31 489
11. Gas- 1. Wasserwerks-Industrie . - 19 148 58| 1361 20| 609 15 133 10 335'| 35 695 11 96 8 115
12, Textil- n. Leinen-1. (exel. Seiden-L.}) 29 796 (| 1200 | 55 894 | 120 (10 429 ‘ 36 380 239 20577 100 3553 | 130 12018 67 | 5529 I
18. Seiden-Industrie . ....cecueesor 2 33 344 | 20097 || 2 859 — | "= 1 T 2| i 10 363 i 314
14, Papiermacher-Industrie .......-. 6| ooel 36| 1485| 181131 1| 30| 839|282 53 | 1549] 5| 182] 18| 407 &
15. Papierverarbeitungs-Industrie. ... 6| 249 o2 ‘ 2456, 28 ‘ 894 | — — || 19{( -411; 22 399 3 76| 17 318 =
16. Leder-Industrie .......oovassecs 63| 1926 86, 2111 50 TH9 | b3 74| 46 676 71 G72 10 109 14 162
17. Holz-Industrie . .....oune-. | 459 1529 1333 6399 | 609 : 3467|| 391 g4G| 288! 1129 776| 2905| 358 | 1744 349 | 1985 I
18. Miillerei-Industrie . ....oooovae- Hhs | 919 606G 15565 833| 840 ‘ 611 | 1003 B808] 693( 625| 1 254 | 422 75| 616 992
19. Nahrungsmittel-Industrie ........ 33| 56b|| 676| 1815| 44| 1471 19 125| 43| 201] 120 340( 80| 180| 38 613
20. Zucker-Industrie ... ....cvveeives — — 9| 1483 88748 — | — 3] 1179 1 3T — — 4 495
21. Brennerei-Industrie. ............ 40 95 183 T09 54 212 17 43/ 80 89 | 190 494 || 180 367 45 210
29, Brauerei-Industrie ........o00.0 68 662 2131 1890 118 990 50 130 9H 384 \| 98| 1581 18 191 23 bb
93, Tabak-Industrié s.oeeer vrvoees ot 1438 101 | 1894 ‘ 241 608 46 558 27| 1542 53 848 28 415] 252 | 8974
24. Bekleidungs-Industrie .......... {10 302 92| 2617| 33| 1155 b 107 17 524 21 501 5 3 47 923
25. Schornsteinfegergewerbe ... ... I 3b ‘ 40 76 106 27| 40 34 35 22 3H 67 100 47 45 24 | 50
26. Baugewerbe. ..o.ouvn i iiiinn, 11455 51411 4707 | 27 026 |1 660 (13792 | 1060 | 5 087111146 | 4 984! 2614 | 142401634 5085 | 1171 GO1T
27. Buchdruckergewerbe ., ......... 4T ‘ 300| 163| 2589| 66 1320 | 88| 380 85| 847| 89 7o2| 82| 283 85 b5T
98, Privathahnen.........cocoavees — | — 4 479( 1 4| — | — o s - | B+ 845 1 16| — -
99, Rirassenbahmen ,..........oou0s 81 1129 11| 3E88| 71 1418) 14| 28569 9| 5591/ 10| 1281 2 21| — —
30. Spedition, Speicherei efe........ | 273 738 292| 1614| 151 630 76 217 6 233(| 83 268 38 95 86 226
31. Fuhrwerksbetriebe ........000.. ‘ 377 688 922 | 2047( 428| 1 198‘ 312 09| 271 505| 620| 1316| 196 346 202 346
52, Binnen-Schiffahrt. ..., i4xoe.cose | “s0| 578| s00| 2635 82! a6l 262| a6l — | — | — | — I—1 — | 28] 10
...... 4832 |44 52214 696 (258 419 5304 74 472 | 8774 (64896 820972677 8009 (197 718 | 8716 33069 8714 | 38210




Grossherz.

| Provinz | Grossherz. Kénigr. Bayern Konigr. Blsass- | e el
Gescliiftszweig ‘ Hess-Nassaun  Hessen s Baden || im gunzen !duvuu_t.?'fnlz i ‘Lothringen || Deutsches el !
‘ Betr. | Arb. IBBtr.‘ Arb. | Betr.| Arb. || Betr. | Arb. :Botr.! Axrl. | Betr. | Arb. uBetr.l Arb. || Betr. l Arb.

I el I el . A

T 111 (ST R R 210‘ 114300 21| 1258 — - bl| 5230 11| 1356 8 619 2| 33880 1717 346146

e e 518 6520 442 5152 76'2! 10928] 2045 19215 QHH% 5OTO 836 10265 451) 4513 12850| 187929
3. Feinmechanik-Industrie. ........ 48/ 1643 19| 589 TE! 3 434 111 2 ?2: | 4 . Hi;) 7‘: 3 iia:b' 16! ) 525 \1 ?a') ;10 :_;lg
4. Kisen- u. Stahl-Industrie........ 8961 12 911 708| 7230 8.‘3’-t| 7692 2 Q.JJ 24504 384) 6 b?.)‘ 927) 10 "’n'.i‘ 4?{;} 23 831 20 '-()?4 4.:2 ;)Oi;
5. Edel- u. Unedel-Metall-Industrie . 153 8872 67 1730 459 9441 626] 9744 8| 50 1-‘5(.' [ ?0'.), 35 :‘:98 2 J.JB T Jﬂé

i Musikinstr i 9 | 5| 61 33 a42| 41 394 2 120 68 1828 6 T4 680 18267
6. Musikinstrumenten-Tndustrie . . .. .| 9 118| 9 . i Nl I S . 0‘)‘ AR o
7. Glas-Industrie . ......c.cevevaaen I 5 1044 — | — | .10: 302 32;) 7 4?U| 2 :‘50_ (b ?}4;‘ é ;2?;:(1 :“{2 4:5 :)11
8. Topferei-Industrie. .. .o.ovv s | 41 1068 4 27 .%;1; 1408 'SJ b G.J?! "5 ‘ g%l 6 o ?;g%; s ‘p-)é el
9. Ziegelei-Industrie ..o eun s 315 4891 238 3008 219] 2419 644 14 :}id‘li 1:-} 3 .aliil 20:; 4 : J“ o A B 03_ b 7
10. Chemische Industrie. ,.......... 177| 4950] 1385 3371 118] 4 :?l.‘-}:.':!. 449 9.;}1.:1: T4 44991 132] 1 Jm t\O 2 ifh 42 b § 111
11. Gas- u. Wasserwerks-Industrie .. 10 895 23| 397 39 (:SI)E 107) 1783 18| 1447 61 ()Of_:u -'ril : -‘-*32: 1 93; r:..l1 E}Ub
12. Textil- u. Leinen-1. (exel, Seid.-L.) 130 4994 59 1802 Iz_'l-l- l{) 323 3:)?? 34531 _ 61 4 SU? 3()(3, 21 11'fj 268 .)? 01?: 9 |::: ..l:%b %-%1
13. Seiden-Industrie ............... 1 Li()l 1 ’34. 35/ b 349 G -19.2- ’ 3 i??..’:' 1'(1 ] :-:(»L 1? 54(1);5. . ;.th) ig 3:‘-;
14. Papiermacher-Industrie ......... [ .43 936 24| 596 _12‘ 3 :?H:E 1-111‘ 1 43" 4| 255 .":"’1! 5%' 3 ,Hﬁ ;1)‘) i ,! : 1 I ‘1 48 36'
15. Papierverarbeitungs-Industrie. ... 1171 1 5893 ?9 1 000 03l 1 5‘){) 119 1 H35 8| ':Jigli}i E\(;i 1 :_}HF .19 1 ;l;) : . g'_ ,}8 0(,.
16, Lietor-TRaNstrio. « o os v » oo oe 40 [ 115 2206 54 52218 104 1 38;)_; ; 2[;1 2 225 _%lzi gt‘i rlct-i!- 1 :J:l»—i 88 } 415 8 l‘ 7 S ?.{i

17. Holz-Industrie. ... ......... .| 1189) 58631010 3 7230 1500, 6 -_l]('n! 3 46_!_ ks 1-}2." ‘-'):?_::| 2 "i]h 1 :_}“P’_i lg rlgil gll g 025 :.b ;.)bd 176 l 5
18. Miillerei-Indnstrie ....... ... [ 1232| 24565 869 1667 12420 25T1) b .‘J.:H 10 -l:)"j'i 462 il Ut_tsGi 1737 3 ._{(:)I (12 2 41_‘0 JEZ :.G?: ?g '(_)'Qil
19. Nalvungsmittel-Industvie ... ..... 700) 2616 122 893 285 1669 679 2286 117 434 219 1 h})? 132 684 6 ::?; 13;}: 1?.:
20, Zucker-Industrie . . ..., ........ ) 863 3| 499 2 1 .”0: . 6 1 -!2%: 31 I‘:}-‘;;_ _g 1 4.«_3- g ii 6§ 89(1
91, Brennerei-TAGUSHIS .« vaacesns 84 808 71 843 47 899) 875 1477 70\ 174l 52 168 A7) 817 T243 98839
922, Branerei-Industric. . ...cooevueron (157 1965| 130) 1417 278 2214|| 1554 12 985) 1-19' a1 ‘_)-‘Ju:' 466] 3 D“l. ]..,9 1 691 o 2?.{) f)]. 'ﬁ_f):.
23, Tabak-Incdustrie . ... .ccove.oaavs 134! 4%p2) 121) 6389 894 16 96!; 135 2977 57 1 7-‘34Ii —l:—_l 1 ‘)(J‘]I| 25| 1 9((3 -_; I--'}.i )0 .{31‘1
94. Bekleidungs-Industrie ..........| . 83| 2902 51 2550 63 2246 194) 6519 6L 3 O§hl 185 6 655.2- 420 1586 ..6:_)% 86 193
25. Schornsteinfegergewerhe ....... 124 200 53 80| 97 203 509 1095 IDI ) ~:30| 1@0 233 40 (i) ? 039 = & 9:1;'?
96; BanTawerDa .~ oo cwmwinn s pms wn 4485 25601339714 285 4235 21 055 11 061 51 9901826/ 6 T60 ] 0:2 16 5?3{)!21 .‘_}4' 19 408 9:a Zﬁf_} 669 i.)t)
27. Buchdrnckergewerbe .......... 180, 2486 118 1232 123 1597 409 4575 48 433 176 2568 521 11 Oé’_S 3745 gg 792
98, Privatbahnen, ... «..v =.weis cus 4 115 6 5 ‘2—79; 1 1-'}i1; :’3 (G178 1) G086 fl ) 83007 _H ; }‘93 Zzi :{;gg
29, Strassenbalmen. . ... ...... f 7 seel 3 Bl 15 48l 7 1421 — | — | 8 881 4 542 o
30. Spedition, Speicherei ete........ 423 1302 666 1399 626/ 1780 1234 4416 235 637 234 -)?6}; 361 900 12118 54 317
31. Fuhrwerksbetriebe . ., . ... ‘ 976/ 2094 466/ 951 1015 1 759‘| 2627 4 DO% 3.(12 580 1124 2152 341} 1050 23 1.3; 54 aﬁi

32, Binnen-Schiffahrt ... ...... .../ 183 5911 169 7601 261) 969| 400/ 1475] 32| 207 50 249 107 859 14 482 53 49
T i Fri ; : LB
At Qe ey 12716 113478 9090|73 247 13 173130 51936 216,279 579 5107 5 708‘|14 686120 7116721148 221319 4533 861 560
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Hiernach umfassten die sechs Regierungsbezirke: Aachen, Cob-
lenz, Diisseldorf, Koln, Trier und Arnsberg 39 914 Betriebe = 12%
der Gesamtzahl des Reiches und 707 704 versicherungspflichtige Per-
sonen = 18% der Gesamtzahl, wihrend, wie gesagt, nur 6.4% der
Bodenfliiche und 12.25%0 der Bevilkernng des Reiches auf diese Be-
zirke entfielen.

Im gesamten Westdentschland waren 1887 139 976 Betriebe mit
1644 738 versicherungspflichtigen Personen = 44 bezw. 43% der
Gesamtzahl vorhanden.

Rechnet man vom Konigreich Bayern nur die Pfalz ein, so er-
geben sich 108 837 Betriebe mit 1420 867 Arbeitern, d. i. 34 bezw.
37% der Gesamtzahl.

Die grosse gewerbliche Bedeutung Westdeutschlands diirfte durch
die vorhergehenden Zahlen hinreichend deutlich gemacht sein.

Aber auch der Handel dieser Gebiete ist von grosser Bedeutung.
Nach dem statistischen Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1885 waren
im Handel 1882 vorhanden

Berufszugehdrige
Erwerbsthiitige im ganzen auf 1000 Einw.
in der Rhieinprovinz...... 81 066 Pers. 229 172 Pers. 55.8 Pers.
o Westfalen - ...uwvsan.an 28915 86326 41T | 5
» Hessen-Nassau........ 34830 97303 63.0 5
im Grossherzogtum Hessen. 19103 56 003 60.2
in der Bayrischen Pfalz .. 114556 31682 47.1 ,
EBAden An, ot oo o e 24753 68 343 43.8
» Elsass-Lothringen . .. .. 27636 72574 47.1 ,
» Wiirttemberg ......... 27161 71502 86.5 .
» Preussen...... P 489063 1366 099 49,7 - 4
» Deutschland .. ........ 842 269 2282987 50.5 ,

Dic Rheinprovinz, Hessen-Nassau und Hessen zeigen hiernach
noch eine stiirkere Ausdehnung des Handels im Vergleich zur Be-
volkerung als Preussen bezw. Deutschland im Durchschnitt. Ins-
besondere wird in den in Rede stehenden Gebieten ein ausgedehnter
Welthandel in Getreide, Colonialwaren, Tabak, Wolle, Baumwolle,
Webewaren, Metallen, Metallfabrikaten ete. getrieben.

Versuchen wir nunmehr zu zeigen, wie die Herstellung der
Seestrasse auf dem Rhein auf einzelne der wichtigeren Geschiiftszweige
einwirken wird. .

II. Die Bedentung der Rheinseeschiffahrt fiir die Einfuhr in West-
deutschland.
Weizen.

Nach den Monatsheften zur Statistik des Deutschen Reichs
(Juli 1891) stellt sich nach Abrechnung des Aussaatquantums der
Weizenverbrauch in Deutschland

1881/82 aaf ..... 2105872t = 47kg pro Kopf der Bevilkernng
188RIBEC w: e 2834804t = 63kg . - & ,,
188384 , ..... 2461141t = H4kg 4 = o
188486 4 . s 2905245t = 63kg , i % b
188D 861 5 i s 2406369t = H2ke i " "

1886/87 » .oons 2549807t = bbkg » 5  n "
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1887/88 anf .....2915696t G2kg pro Kopt der Beviilkerung

1888/89 -, .....2524069t — 53kg , ., . 5
1889/90 . ... 2487015t — blkg . o . :
1890/91 . ... 3011942t — 6lks ;. . o ¢

Im Durchsehnitt. . .2 620 196 t H6kg pro Kopt der Beviilkerung

I

Legt man diese Siitze fiir dic Bevilkernng der an der Her-
stelling des Seeweges beteiligten Gebiete zu Grunde, so ergibt sich
fir die Rheinprovinz, Westfalen, Hessen-Nassau, Grossherzogtum
Hessen, Bayrische Pfalz, Baden, Elsass-Lothringen und Wiirttem-
berg ein Bedarf von 885941112 kg Weizen nach dem Durchschnitt
und von 965 042 997 kg nach den Zahlen fiir 1890/91.

Der Ertrag der eigenen Ernte stellte sich in diesen Gebieten
- nach der amtlichen Erntestatistilk fiar 1290/91

in der Rheinprovinz......... auf 188 255 000 ke
e LT R TN R w 97198 200ke
» Hesson-Nassau .......... w 84546 000 kg
im Grossherzogtum Hessen .. , 70264 200 kg
in der Bayvischen Pfalz .... , 37644 900 ke
Gl T e SO e s 07683000k
» Hlsass-Lothringen. . .., ... » 268470 000 ke
n Wirttemberg. .. ......... » 46675900 kg

840 737 200kg

Mithin hiitten den Gebieten, falls die ganze eigene Production
fir die Deckung des eigenen Bedarfs herangezogen worden wiire,
noch etwa 45.2 Millionen kg Weizen nach dem durchschnittlichen
- Verbrauch und 124,3 Millionen kg nach den Zahlen fir 1890/91
zugetiihrt werden miissen. Wenn auch ein Teil dieser Menge aus
nahe gelegenen deutschen Gebieten geliefert ist, so geht man doch
nicht fehl, wenn man annimmt, dass der grosste Teil aus entfernteren
Gebieten herangeschafft worden ist. An der Versorgung Westdeutsch-
lands mit Weizen beteiligen sich namentlich die sstlichen Gegenden
Preussens, Nord- und Siid-Russland, die Donaustaaten, America,
neuerlich amch Indien u. s. w. Der Umfang der westdentschen
Beziige aus diesen Lindern lisst sich nicht genau feststellen, da ein
nicht unbetriichtlicher Teil als belgische und hollindische Einfuhr
erscheint.

Nach der Reichsstatistik gingen in Deutschland an Weizen ein:

1880 1881 1882 1883
IARBAIETEN | v s s st s 15 818.9 ¢ 27915.61 53 077.6t 60 234.6¢
o dem Niederlanden...... 5500.6t  13000.6t 180100t  30954.5¢
§ 24319.5¢ 40 916.2 ¢ TLOST .Gt 91189.1¢
1884 1885 1886 1887
808 Balgien . .ooxaas cuovin 91894.3¢ 43017.5¢ 16 693.0 ¢ 84 149.8¢
, ‘en Niederlanden. ..... TT448.4 4 A0412.3¢ 29 091.9_t 20 087.8 ¢
169342.7¢ 105 429.8 ¢ 45 784.9¢ 84237.6¢t
1888 1889 1890 1891
s Belgion .., oo osvayis. 9658.7t 13 460.2 ¢ 18523.1¢ 37714.8¢
» den Niederlanden .. ... 21 862.2¢ 19531.8¢ 21041.2¢ 27739.1+¢

34520.9t  82092.0t  39564.3t  65453.91
4
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Seit 1889 ist in der Reichsstatistik ersichtlich gemacht, welcher
Teil der belgisch-niederlindischen Weizeneinfuhr russischen Ursprungs
ist. Dieser Teil stellte sich bei der Weizeneinfuhr aus '

1889 1890 1391
Belgien. ............anf 946.4 t 1088.4t° 441.2¢
den Niederlanden.... , 2076.1¢ 3775.91 100.2t
T 30225t 4864.3 ¢ H41.4%

Von Konigsberg in Preussen wurden 1890 versandt (laut Jahres-
bericht der dortigen Kaufmannschaft fiir 1890 S. 48)
nach Belgien. ... 4162.3t Weizen
s Holland ...19202.51¢ e e
der vermutlich aus der Provinz Preussen und auch wohl aus Russland
stammt und zu einem Teil iiber Holland nach Westdeutschland ge-
schafft sein dilrite.

Von Libeck wurden nach den tabellarischen Uebersichten
dber Liibecks Handel nach westdeutschen Gebieten mit der Bahn
nur unbedeutende Mengen versandt, Bremen kommt fiir die west-
deutschen Weizenbeziige anscheinend ebenfalls nur wenig in Betracht.

Von Hamburg wurden (nach den tabellarischen Uebersichten
tber Hamburgs Handel und Schiffahrt) mit der Hamburg-Venloer
Bahn, also vermutlich zum grossten Teil nach Westdeutschland, 1889
246,1t1) und 1890 274,6t Weizen ausgefithit; von Hamburg gingen
weiter seewiirts nach

1888 1889 1890
der Rheinprovinz. . .... 20.0t — 627.2 t Weizen
den Niederlanden .....4935.6t 607.3¢t 100.0¢ %
Belgien.....ocooeeens 206.9t — 8+.6t "

Auch von diesen nach Holland und Belgien gesandten Mengen
diirfte ein Teil fir Westdeutschland bestimmt gewesen sein,
Im ganzen gingen bei Emmerich auf dem Rheine nach Deutsch-

land ein
mach den preussischen Aufzeichnungen)

1890.. ... 401 785.7+ Weizen und Spelz
1889 .. 821313.838t . o =
1888, ... 295 460.06 . »
188%. v 382001.3 ¢ - “ 2
1886 . 851723.0t s m-
1885, ... 268061.96 5 o »
1884..... 439431.1¢ - 5 -
1883, ... 343073.2t 5 » n
1889, ..998911.8 4 w @

1881. ....c.r 23T TH.0t 3 i a

Diese Zahlen gehen weit iiber die Gesamtmenge der belgisch-
niederlandischen Weizenausfuhr hinaus; sie umfassen also einen erheb-
lichen Teil, der nicht aus dem belgischen hezw. niederlindisehen
Bigenhandel herstammt, sondern direct durch die westdeutschen IHindler
bezogen ist. Die Zahlen gehen aber auch erheblich iiber die Mengen
hinaus, die fir den ecigenen Bedarf der beteiligten Gebiete notig
sind, missen also auch einen nicht unbetriichtlichen Teil umfassen,
der durch Vermittlung westdeutscher Hindler nach weitergelegenen
(ebieten geschafit wird,

1) Nach Jabrgang 1890 8. TIL 78 und 7415t nach Jabwgang 1889 8. IIL 72
der tab. Uebersichten.
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Da Belgien und die Niederlande ihren eigenen Weizenbedarf
- durch ihre Production bei weitem nicht zu decken vermidgen, so ist
der grosste Teil der vorstehend angegebenen Mengen nicht belgischen
bezw, niederlindischen Ursprungs. Da weiter Nordfrankreich und die
nahe an Holland gelegenen deutschen Kiistengebiete ebenfalls keine
hervorragenden Weizenliinder sind!), so muss man annehmen, dass
der grosste Teil der auf dem Rheine nach Deutschland geschafften
Weizenmengen aus entfernteren Erzengungsstiitten herstammt und
deshalb auf dem Seewege nach Holland bezw. Belgien geschafit ist.
Eine gewisse Bestitigung hierfir bieten die in den Berichten der
Handelskammern zu Antwerpen und Rotterdam enthaltenen Angaben
iiber diec Weizeneinfuhr, Darnach gingen 1890 ein im Hafen zu

Antwerpen Rotterdam
aus Deutschland ,............ 5109630 kg 50 701 200 kg
e Bnglandy iy S s v T 640 769 kg 2 347 219 kg
» Australien und Neu Guinea. 1143 816kg —
B LT e S o, U SN 19 400 kg —
o SBIARINBI s 5 it ot 20 747 162 kg -
5 CEmada Coodermiiind e s 630 000 kg —
D F 30 o) o oy R R S AP 9710 kg —
» den Donanfiirstentiimern., , . 375 845 835 kg T2 243 486 kg
» Egypten...... Sl e i . 20403 475 kg ==
» den Vereinigten Staaten von
Nordamerics ... .o v vue. 119 512 994 ke 5 966 969 kg
5 Prankeeich oo e e 1149 733 kg —
. Griechenland und dem
griechischen Archipel ... 4209 000kg —
a HEnbTIOgs G et e 94 112kg 757 920 ke
5 Bngl. Indienius coi aowwnss 103 765 S60 kg 11 314 000kg
pd | BEHEOR o tsoles s e s 801 978 ke -
R ) 1 T A B 6 337 000 kg —
s den Niederlanden ....,... 3386958kg —
» Argentinien,............. 80149 606kg 1536 700 kg
e RRUSBIAnNE S S e el 95 132 202kg 203494 195 ke
,  Schweden-Norwegen ...... 1682026ky —
o der Tirkél - ... .o cewaas 11 549 479ke 13 587 280kg
S Tk bk T e ve  914105kg —
e BONZION WS S e s e ; - 17 155 kg
e BUDBRIE Lo oh v — 1 891 200 kg
1890 zusammmen . . , 868 337 R60ke 406 837 333 ke

Nimmt man.an, dass der westdeutsche Handel jihrlich etwa
300000 t Weizen tiber See nach Holland und Belgien und von da vor-
wiegend auf dem TFluss- und teilweise auch auf dem Eisenbahnwege
weiter schaffen lidsst, so rechnet man nach den vorhergehenden Zahlen
sicherlich niedrig. ‘Wiirde an diesen 300000t jihrlich nur die Umladung
gespart, die sich fiir Getreide auf durchsehuittlich 10§ fir 100 kg (nach
sachverstiindiger Auskunft) stellt, so wiirde der westdeuische Weizen-
handel mit einer Verminderung der Unkosten um etwa 300 000 4
jihrlich rechnen komnen. Die Ersparnis wiirde aber noch dadurch
erhoht werden, dass die Fracht anf der Seestrasse des Rheins im
ungiinstigsten Falle sich auf die Flussschifffracht nach Abzug des
Schlepplohns stellen wiirde. Nach den 8. 28 angegebenen Zahlen

1) Nach den Monatsheften zur Statistik des Dentschen Reiches, 1891 Juliheft 8. 3,
gehiiren die Bezirke Aurich, Osnabriick, Bremen, Stade, Liinebureg zn denjenigen
dentschen Bezirken, welche die geringste Weizenproduction anfweisen,

4=



wiirde dadurch mindestens etwa 1.50 % pro t gespart werden,
also im ganzen 450000 . jihrlich. Bei lingeren Seereisen wiirde
sich die Fracht anf der Rheinstrasse aber noch erheblich billiger
stellen; fiir americanisches und indisches Getreide wiirde eine be-
sondere Fracht fir die Rheinstrecke, die gegeniiber der Gesamtlinge
der Fahrt nur unbedeutend ist, voraussichtlich gar nicht zur Kr-
hebung gelangen. Dadurch steigert sich der gesamte zu ersparende
Betrag noch sehr erheblich. Allein fiir den Handel mit Weizen wiirde
sonach eine Ersparnis an Unkosten von mehr als 750 000 .# jihrlich

eintreten, ein Betrag, der den Zinsen — bei der Annahme von 4%o,
die vielfach nicht mehr erzielt werden — von iiber 18 Millionen

Mark entspricht.

Diese Summe beruht auf der Unterstellung, dass die genannte
Menge zur Zeit lediglich mit Flussschitfen von den belgischen bezw.
holliindischen Hifen befordert wird. Teilweise wird vielleicht die
Umladung auch bei dieser Voranssetzung nicht gespart; auch bei den
bisher mit der Bahn aus den Sechifen angefahrenen Mengen wird
die Umladung nur verlegt, aber nicht ganz erspart. Dagegen ist die
Eisenbahnfracht soviel teurer, als die Seeschiffsfracht, und diese selbst
wird soviel geringer sein, als hier vorausgesetzt ist!), dass man die oben
angenommene Krsparnis von 2004 prot als allgemeinen, sehr
miissig berechneten Durchschnitt ansehen darf.

1) Man kann annehmen, dass die Seeschiffe im Durchschnitt nicht mehr als
14§ pro tkm auf der Rheinstrecke von Koln bis Rotterdam erheben werden, ein Satz,
der noch hoch ist. Legt wman diesen zu Grunde, so stellt gich die Fracht fiir 1t
Getreide (im innern Babnyverkehr gilt Specialtarif I

jetzt mit der Bahn kiinftig also
o ach Specialtavif T |A-Seefr.| Zn- reni-
nach den geltenden Ausnahme-Tarifen 1 t(;nb%:{?l;lﬂ;:(:lt L |<‘§F';;9(‘t.‘salu’:‘lull “f;"
X iln e
von nach |Francs o | oM | M. | o, M.
Antwerpen | Aachen T. | 7.99=6.47] Aachen | 4.20 | 1.55 | 5.79] 0.72
& Koln-Gereon |11.79=19.55] Kéiln-Gereon | — | 1.55 | 1.55| 8,00
. Geilenkirchen| 9.23 =7.48|Geilenkirchen| 5.— | 1.55 | 6.55| 0.93
Rotterdam | Aachen T. | —  9.80] Aachen | 4.20 | 1.55 | 5.70| 4.0
. Goilenkirchen| —  8.70|Geilenkirchen| b.— | 1.56 | 6.50] 2.15
a | Kiln-Gereon.| —  9.30| Koln-Gereon | — | 1.55 \ 1.55| 7.75
i ‘ | Litheck-
. : Kisin
Tiibeck = —  17.20| Kéln-Gereon . — | 8.00 | 8.00] 9.20
g Diren | 17.50| Diren | 2.70 | 8.00 | 10.70} 6.80
| | l!l::mbu |
{oln
Hambuorg 5 — 1610 5 = |3 I 4.30011.80
o Kiln-Gereon | —  15.70| Koln.Gereon | — | 4.30 | 4.30|11.40
| | Bremen-
| Kiln 3
Bremen | n — 14 10| Kiiln-Gereon | -~ 4.10 | 4.10]10.00
= Diiren — 13.70]  Diiren 270 | 4.10 | 6.80] 6.90

Es handelt sich also gegeniiber dem Bezuge mit der Baln zum Teil um ganz
bedeutende Ersparnisse. Umladespesen wiirden bei den Mengen, die mit der Bahn
von den Sechiifen iiber Koln hinaus versandt wurden, nicht erspart werden, da die
Umladung nach Kéln verlegt werden wiirde. Dass aber hierbei deutsche und nicht auns-
Jindische Arbeiter beschiiftigt werden wiirden, ist immerhin noch ein Vorteil, der
nicht unterschiitzt werden sollte. (Die kiinftize Fracht von Liibeek bis Kiln ist
berechnet mit 3.70.# Bahnfracht von Liibeck bis Hamburg nach Specialtarif I und
mit 4.30.4 Seefracht von Hamburg bis Koln.)
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Roggen.

Auch fiir den Roggenhandel sind erhebliche Vorteile zu er-
warten. Nach der Reichsstatistik wurden in Deutschland (ohne die
Aunssaatmengen) verbraucht:

1881/82.,.... 5261640t = 117kg pro Kopf der Bevilkernng
1882/83 ... 6099404t = 135, , ., X
1883/84 .. ... 5640841t — 124, . . 7 W
1884/85 ... .. 5313929t = 116, . . . 2
1885/86 ... .. 5976818t = 114, . . . ¥
1886/87 . . ... A524912¢ — 118, . . | .
1887/88 .. ... 5726753t = 192 . . ;
1888/89 .. ... 59100674 = HE. v 2 7 .
1889/90 . ... . 5058778t — 103, » . . .
1890/91 ..... 5406787t = 109, 5 i

Im Durchschnitt .. .5 461 325 ¢

Nimmt man den gleichen Verbrauch fiir die Bevilkerung in der
Rheinprovinz, Westfalen, Hessen-Nassan, Grossherzogtum Hessen,
Pfalz, Baden, Elsass-Lothringen und Wiirttemberg an, so ergibt sich ein
Gesamtbedarf an Roggen nach dem Durchschnitt der vorstehenden
zehn Jahre von 1850984t und im Jahre 1890/91 von 1 724 421 t.
Nach der Erntestatistik fiir 1890/91 betrug die Roggenproduction in

117kg pro Kopf der Bevilkerung.

der Rheinprovinz . .......... 513 332.6 1
O e S 276 715.1t
Hessen-Nassan-. . .. ..o .. 145 7556.2 %
Grossherzogtum Hessen .. ... 109 966.0 ¢
B L v I L W e L, 84 105.11¢
Badan . oiaes wiviatane v i i 24 696.0t
Elsass-Lothringen .......... 47283.0¢
Wiirttemberg .............. 48 801.7

107T8654.Tt

Mithin wiirde, falls diese Production ganz in den betr. Bezirken
verzehrt wiirde, noch eine Zufuhr von 772 329 t — nach dem Durch-
schnitt von 1881—1890 gerechnet — bezw. von 645 766 t Roggen nach
den Zahlen fiir 1890/91 nitig gewesen sein. Ein sehr erheblicher Teil
dieser Zufuhr diirfte ebenso wie bei Weizen aus entfernteren deutschen
Gebieten sowie aus den fremden Getreideausfuhrlindern herangeschafft
worden sein, und auch bei diesem Bezng ist der Seeweg von grosser
Bedentung.

Die Zufuhr aus Belgien und Holland stellte sich nach der Reichs-
statistik folgendermassen:

1880 1881 1882 1883
aus Belgien ......onaein 30300.2¢ 51 044.9¢ 37 565.2t 47 850.1 ¢
» den Niederlanden..... 17457.2¢ 21344.2¢ 47 549.2 1 DR 805.9 &
47757 .4 ¢ T2889.1t 84912.4¢ 106 656.0 &

1884 1885 1886 1887
aus Belgien ............. 61387.5¢ 44 900.8 ¢ 24 835.0¢ 23 806.2 t
s den Niederlanden..... TH933 .41 T0269.7 ¢ THT.5 49103.8 ¢
1373209t 115170.5t  100569.5 ¢ 72910.0t

1888 1889 1890 1891
aus Belgien ..... ........ 16698 .5 ¢ 227192t 14 861.9 ¢ 14 844.5¢
den Niederlanden..... b0 589,11t 38 8TY. 1t 27342 .8 ¢ 18931 .3 ¢

67 287.9 ¢ G0 998,35 t

42204.7 ¢

33775.61
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Der grisste Teil dieser Zufuhren diirfte fiir den westdeutschen
Verbrauch bestimmt gewesen sein. Als sicher darf man dies von dem
russischen iber Belgien und Holland eingefiihrten Roggen annehmen,
dessen Menge sich nach der Reichsstatistik belief

1889 1890 1891
in der helgischen Einfulr auf....... 2862.0t 1104.1¢ 385.4t
niederlindischen Einfuhr aunf. .11 281.9¢ 3699.9t  1006.8¢

14147.4t  4804.0t 1392.2¢
Aus Konigsberg wurden 1890 laut Bericht der Kaufmannschaft
fir 1890 S. 48 nur unbedeutende Roggenmengen nach Belgien und
Holland geschafft, namlich 199.8 t bezw. 17177t
Libeck versandte mit der Bahn nach Westdeutschland ebenfalls
nur kleine Mengen, z. B. 18901)

0 AN

nach BAyern .......oeeeesmssnoessanssnesssoes 0.1t
.  Wesifalen und der Rheinprovinz ....... e B d b
, dem iibrigen Westdeutsehland ,............ 66.5 t

Hamburg verschickte mit der Hamburg-Venloer Bahn nur 515t
im Jahre 1889 und 224.7 t im Jahre 1890, ausserdem gingen seewdirts
von Hamburg nach

1888 1389 1890
der Rheinprovinz...... — —_ 70.0t
Belgien .. .ocoevvevinn — — —
den Niederlanden .. ... - 49.3 ¢t 14.9°¢

Bremen spielt fiir den westdeutschen Roggenbezug keine Rolle.

Nach den Berichten der Centralcommission fiir die Rheinschiff-
fahrt gingen nach preussischen Aunfzeichnungen bei Emmerich in Schiffen
nach Deutschland folgende Roggenmengen:

1890 . v « 279504 .5t 1880 . vae 185 821.7¢
1880 v 314535 .6 ¢ 18844 .00 225 829.0 t
1888......935050,.11 1883 saze 225386 .6t
I8a4Ys, on 232526.2¢ 1882......161 725.63 t
1886554 204 297.01% 1881...... 99 313.80 t

Da Belgien und Holland ihren eigenen Bedarf an Roggen dureh
ihre Production nicht decken kinnen, so ist anzunehmen, dass der
grosste Teil der auf dem Rhein zu Berg geschafften Roggenmengen
iber See nach den belgischen und hollindischen Hifen hat heran-
gebracht werden miissen.

Auch hier bietet die Rotterdamer und Antwerpener Hafenstatistik
(nach den Berichten der beteiligten Handelskammern) eine gewisse
Bestitigung dieser Annahme. Es warden nimlich 1890 angebracht
im Hafen zu

Antwerpen Rotterdam
aus Dentschland .. ...oonviivririininrean 104 350 kg 1195 480 kg
p Bremen .......c.iieaeaeiiiiiiiiiiiaen — —
o FIRUTIUEE 41540 o8 vt 16007 s mimcm igisnslnins €458 9700 -
R 714171, R RO — —
e Belgien ......ieiiiiiiaiiiieiiiiiien — 32131,
R - P T e e e P e 112950, —
W 7. e WO SRR e S 99 078 B8 633
Ubertrag. ... .. 3265678 kg 1813 244 kg

1) Die Gruppirung ist vor 1890 in der Liibecker Statistik abweichend, so dass
Vergleiche mit frilheren Jahren nicht moglich sind.




Ubertrag. ..... 326 578 kg 1813244 kg
ans den Donaustaaten .. ovv . .ovivs - onin, was 16 988 984 38 688 373
SCENRAY e T A e e e e L 1527682 , —
3 LEVERBMEEE sl iy ok cintatete siamiannsters sits 201 —
» den Vereinigten Staaten von Nord-America 34 895 103 671923
= Frankreich-ta aimvarsehiivares sowd Soeass daw 202870 —
= Eriechen]and . i s cav v s e st 97 000 —
N Rnsalandil . s e b LN e BRI DL SR 285164 834 ,
5 der Tiirkei ........... S Sl S e 106 922 , -
i POTREAL foren o inrs it e smistet o e s e yeretie — 117
Zusammen. . .87 235 650 kg 326 338 491 kg

Nach allen diesen Angaben darf man annehmen, dass der west-
deutsche Roggenhandel etwa 250 000—300000t Roggen iiber See
bezieht. Fiir diese Mengen wiirde die Ierstellung des Seeweges bei
einer durchschnittlichen Ersparnis von 2.50 4 pro t (s.0.8.52)7) eine
Verminderung der Unkosten um 625 000—750 000 .# jihrlich ermog-
lichen; auf der Grundlage von 4% Zinsen capitalisirt, stellt diese
Ersparnis eine Summe von 15.6—18.75 Millionen £ dar,

Hafer und Gerste,

Der deutsche Verbrauch an Hafer und Gerste stellte sich nach
der Reichsstatistik unter Abrechnung des Aussaatquantums auf

Hafer Gerste
1881/82 .......3491 159t = T8kg pro Kopf, 2018070t = 45kg pro Kopf
188283 ....... 4048760t = 920, i 2356876t = 52, e
1883/84 %0, 8811 8T = Ty o 2254513t = 41, 5 5
1884/85 ....... 3924946t = 86, , 3 251171104 =55, -]
1885/86 .......3843761t = 83, = 287049t = 61, , 5
1886,87 ....... 4820008t = 93, 4 2427858t = 52, 4
188788 ..., 38701567t = 82, o 2414570t =561, "
1888/89 .. ... B0 T = 89, - . i) 2606368t = 55, =
1889/90 ... .0 vs 3840201t = 79, . = 2461 020t =560y 4 4
B0 s 4425061t = 90, 2776498t =564 , 5

Im Durchsehnitt. . .3 953 254 ¢ S8hkg pro Kopt 2420253t = 52kg pro Kopft

Hiernach wiirde — von den durch besondere Verhiltnisse be-
dingten Abweichungen abgesehen — der Verbrauch in der Rhein-
provinz, Westfalen, Hessen-Nassau, Grossherzogtum Hessen, Bayrischen
Pfalz, Baden, Elsass-Lothringen und Wiirttemberg betragen nach dem
Durchschnitt von 1881/90

an Hafer ......... 1344 782 ¢
o BROTEUR L v e 822 G660 t
und nach den Zahlen fiir 1890/91
an Hafer v:eq i 1423834 ¢
5 GETBLS e v crases 885 941 ¢
Die eigene Ernte betrug 1890/91 in
Hafer Gerste

der Rheinprovinz ........... 564 162.5 ¢t 47 006.5 ¢
Westfalen . ....... oviavees 195 332.7t B0012.4 ¢
Hessen-Nassam ... ccveeen.n 154 446.5 ¢ 34 006.7+¢
dem Grossherzogtum Hessen . 77 161.1t V9 1563.5¢
der Bayrischen Pfalz........ 45146 .4 ¢ D5 426.81¢
Baden ;5 oot s iaaes o T77520.0¢ 88677.0¢
Elsass-Lothringen. . .. ....... 136 257.9 ¢ 87245.7¢
Wiirttemberg. . «..oon oo e 176 746.2 ¢ 139 776.0 ¢

1226772.9t  HS1304.4t

1) Die Zufuhr mit der Baln ist auch hier nicht bedeutend gegeniiber der
Schiffszufuby.
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Die eigene Production blieb mithin bei Hafer um 197061 t gegen
den Bedarf fir 1890/91 bezw. um 117 959 t, bei Gerste um 304 637 ¢
bezw. 241 356t hinter dem durchsehnittlichen Bedarf zuriick. Bei
Hafer diirfte der grosste Teil der fehlenden Menge auf dem Seewege
herangeschafft sein, Bei Gerste spielt der Bezug auf dem Landwege
eine grissere Rolle; es bleibt aber auch hier noch ein'betrichtlicher
Teil, der durch die Zufuhr zur See gedeckt werden muss.

Die Einfuhr aus Belgien und Holland nach Deutschland, die zum
grissten Teile in Westdeutschland bleibt, nahm folgenden Umfang an:

1880 1881 1882 1883
Hafer: aus den Niederlanden.... 1641.0t 16824.2¢t 23079.9¢ 21875.2¢
s BALEION i o e ciawia imime 1880.4¢ 9088.0t 14 S:l-i B 9 T(}Z).Q t
35244t 259122t Xi.bt 3156804t
1884 1885 1887
aus den Niederlanden .. .. 19608.7¢t 15446.4 ¢ 8895.0t 23033.9¢
i BEIPIOR Y o ac i ese im 11423.6¢t 9649.2¢ 3410.6t 10021.4¢
31032.3¢t 25095.6t 12306.6t 33055.3¢
1888 1889 darunter russ. 1890
aus den Niederlanden ..,. 21 775.0¢t 9102.6 ¢ 385.9% DAY 54
o Belgien oo senie s 5879.0t 42774 45.21¢ 1243.8¢
27 654.5 ¢ 9530.3t 431.1t 6716.3t
darunter russ. 1891  darunter russ.
aus den Niederlanden . ... 2041t 4709.6 t 3.4¢
5  Belgien ... ... awans 510.3 ¢ 0.3t —
T14.4¢ 4794.9¢ 3.41%
1880 1881 1882 1883
Gierste: aus den Niederlanden ... 3071.7t 5096.9¢ 5 600.2+¢ 5573.3¢
. Belgien, L o 6187.7t 11 3‘26_._9 f e 35 a')ljf_l.? t 16889.6¢t
9959.Lt 14423.8t 21169.4t 22462.9¢
1884 1885 1886 1887
aus den Niederlanden ... 15222.3t 2b6327.ht 183226t 1H777.3¢
o 1T (o 14 218.2 ¢ 21_1_15?.2 t 11 8:5_2:5_& | od 145.1 ¢
29440.5t 46445.7t 80165.1t 24922.4¢
1888 1889  darunter russ. 1890
aus den Niederlanden ... 12145.4t 13893.6¢ 536.9t 19477.8¢
a BelZion cuwss qes R TI1.9% E’ 6?2;2 t 368.3 ¢t 8488, 7¢
19857.3t 19585 8t 905.2t 27966.5¢t
dlarunter ross. 1891 darunter russ.
aus den Niederlanden ... 641.9¢ 155825.61%t 249.0¢
o BEIEIeN o veaaning me 110.6 ¢ 8861.0¢ 15.2¢
702.5t 24187.2¢ 9264.2t

Die in diesen Zahlen angegebenen Mengen russischen Getreides
umfassen naturgemiiss nur einen Teil der Gesamtbeziige aus Russland.

Die Versendung von Gerste aus Konigsberg nach den vorge-
nannten Liindern, die 1890 nur die Niederlande betraf, stellt sich
auf 526.5t, wihrend an Hafer 9563.0t nach Holland und 3813.7¢
nach Belgien gesandt wurden. Die Versendungen von Stettin seewiirts
nach Belgien und Holland sind 1890 nur ganz geringfiigiz gewesen.

Von Litbeck gingen 1890 mit der Bahn nach Westdeutschland
einschliesslich Bayern 69.2 t Hafer und 41.5t Gerste,

Hamburg versandte mit der Hamburg-Venloer Bahn nur Gerste
und zwar 1889 2200.6t und 1890 2746.5t.
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Seewiirts gingen von Hamburg nach der Rheinprovinz 1888: 50.2 t,
1889: 304.7t, 1890: 219.6 t Gerste.

Bremen ist auch bei den Hafer- und Gerstebeziigen fiir West-
deutschland ohne Bedeutung. -

Bei Emmerich gingen auf dem Rhein in Dentschland ein:

ITafer Garste
) [t L T 126 927.5¢ 129 773.8 ¢
L e e o 97 420.9 ¢ 110975.2 ¢
11505 S Ot A 163 612.8 ¢ 84239.6t
A BB el Dol o 114 250.3 ¢ 8T 658.4t
FBBE. 2 fhennmms o 23080068 05 053.7¢
11215 R O R 12995 8% 66 038.5 ¢
IB8E e 101 142.0 ¢ 46 289.8 ¢
1o R IO 56 296.8 t 32029.71¢
1 ety e AR 85 915.96 t 32319.16 ¢
IBBLL s v e s s 61027.11 21162.7 t

Auch bei Hafer und Gerste decken Belgien und Holland den
eigenen Bedarf durch ihre eigene Production nicht, so dass der grisste
Teil der den Rhein hinaufgehenden Mengen, von denen iiberdies nur
der kleinere Teil aus dem belgisch-niederlindischen Eigenhandel stammt,
auf Seeschiffen angebracht ist. Die Zufuhrliinder lassen sich aus
folgender Uebersicht iiber den Hafenverkehr in Rotterdam und Ant-
werpen erkennen.

| Hafer-Anfahr in Gerste-Anfuhr in
Zairabriand Antwe rpen|Rotterdam Antwerpen Rotterdam
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Die Hauptbezugslinder sind hiernach Nord- und Siidamerica,
Donaustaaten und Russland, und diese werden naturgemiss auch fiir
die Beziige des westdeutschen Handels vorzugsweise in Betracht kommen.
Nach den vorgefiihrten Zahlen darf man annehmen, dass der west-
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deuntsche Handel zusammen etwa 200 000t Hafer und Gerste iiber-
secischen Ursprungs bezieht. Diese Mengen konnten nach Herstellung
des Seeweges direct den Rhein herauf kommen.

Die ans America, Siidrussland, den Donaustaaten und Indien
stammenden Mengen wiirden dabei — wegen der langen Reise —
die kurze Rheinstrecke voraussichtlich ohne Erhthung des Gesamt-
frachtbetrages zuriicklegen. Hiervon sei aber ganz abgeschen, auch
die erheblichen Ersparnisse, die sich erzielen liessen, wenn die jetzt
von Hamburg aus mit der Bahn eingehenden Mengen mit Seeschiffen
befirdert wiirden, seien ausser Acht gelassen. Legt man nur die
S. 52 niher besprochene, missig gerechnete Ersparnis von 2.50 4
pro t zu Grunde, so wiirden sich die Unkosten um eca. 500 000 A4
jihrlich vermindern, ein Betrag, der gewiss nicht ohne Einfluss auf
die Lage des Geschiifts sein wiirde.

Kaffee.

Unter den als Nahrungs- und Genussmittel dienenden Colonial-
waren ist der Kaffee von besonderer Bedeutung. Nach dem statistischen
Jahrbuch fiir das Deutsche Reich wurden 1886—1890 im Durch-
schnitt 2.38 kg auf den Kopf der deutschen Bevilkerung verbraucht.
Fiir die Gebiete Rheinland, Westfalen, Hessen-Nassau, Grossherzog-
tum Hessen, Bayrische Pfalz, Baden, Elsass-Lothringen und Wiirttem-
berg wiirden demnach 37 652.5 t Kaffee notig sein. Der thatsichliche
Betrag, der durch die Hiinde des westdeutschen Handels geht, wird
freilich noch grosser sein, da dieser Handel seine Bezichungen weit
iiber die genannten deutschen Gebiete hinaus erstreckt.

Aus Belgien und Holland wurden nach der Reichsstatistik ein-
gefithrt an rohem Kaffee

1880 1881 1882 1883
aus den Niederlanden .........21970.2¢ 30583 3¢t 31095.6t 33415.8¢
S PRGN s s b e s 4626.1t 88493t  8611.4¢  9891.7¢
9G506.5t  89432.6t  39707.0t  42807.5t

1884 1885 1886 1887
aus den Niederlanden.........34392.1¢ 36428 .4 ¢ 34 168.8 ¢ 28002.8¢
- BEloTeR, . v s v v T680.8t T378.5¢ 8H64.7¢ 7673 81
49072.9t 43807.2t 42733.5t 35726.6¢

1888 1889 1890 1891
aus den Niederlanden......... 30523.7t 29 700 6t 28684.91 23294.7 ¢
o = BOIOION Y, wne i T e 6G6D9.3t 6411.0¢ T191.5¢ 6336.7+¢

371824t B6111.6t 35876.4t  29631.4¢

Diese Mengen entsprechen etwa dem westdeutschen Bedarf und

sind auch wohl zum grossten Teile in die Hinde des westdeutschen
Handels gelangt. Die Zufuhr auf dem Rheine, soweit sie bei Emme-
rich die Grenze passirte, lisst sich leider nicht genau angeben, da
die Berichte der Centralcommission fitr die Rheinschiffahrt seit 1882
die Artikel Kaffee, Kaffeesurrogate und Cacao zusammenwerfen. An
diesen Artikeln zusammen gingen auf dem Rheine bei Emmerich

zu Berg:
1890......25105.6 ¢ 1BBT i 31802.1¢ 1884......27018.0¢
1889 ......25686.8 ¢ 1886......38658.6t 1888 covi 26171.6t
1888......28386.8¢ 1885......30055.0¢ 1882......20719.3 ¢
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Der grosste Teil dieser Mengen ist unzweifelhaft Kaffee. An
Uacao im ganzen wurden in Deutschland 1890 nur 6247t, in den
fritheren Jahren noch weniger eingefithrt. Ist auch die Chocoladen-
industrie am Rheine sehr entwickelt, so verbraucht sie doch immer
nur einen Teil der Gesamteinfuhr an Cacao. 1881 gingen bei Emme-
rich zu Berg :

25 896.35 t Kaflee,
207.35 ¢ Cacao,
0.40 t Cichorien und Kaffeesurrogate.
Die beiden letzten Positionen haben sich seitdem ohne Frage erhoht,
namentlich bei Caeao.
Kamen doch in Koln zu Berg

an, withrend an Kaffeesurrogaten 5.3t 1890 angebracht wurden. Im
ganzen diirften indes von den oben angegebenen Mengen, die bei
Emmerich iiber die Grenze gingen, nicht mehr als 1000t fiir Cacao
und Kaffeesurrogate abgehen. Aber auch wenn man so rechnet, so
geniigt die Menge, die den Rhein zur Zeit hinaufkommt, noch nicht
einmal fiir die Deckung des westdeutschen Bedarfs.

Es miissen mithin noch erhebliche Zufuhren auf dem Landwege
stattfinden.

Fiir diese Zufuhren kommen in Belgien und Holland die von
Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam nach Westdeutschland aus-
gehenden Bahnlinien vorzugsweise in Betracht. Leider stehen fiir diese
Arbeit ziffermissige Angaben iiber den Umfang der betreffenden Ver-
sendungen nicht zu Gebote.

Von den deutschen Hiifen ist Bremen hier nicht von Belang, da
nur geringe Mengen von dort nach Westdeutschland — meist mit der
Bahn — gehen.

Von Bremen wurden nidmlich an Kaffee versandt nach

1891 1890 1889 1888

Hessen-Darmstadt .. .... 4bt 26t 14 ¢ 19t
Badanm t= | omecl B e 155 & 156 t 180 ¢ 1056 ¢
Witrttemberg . . c.ovuwi . 3Tt 20t 25t 25t
BEFOIND vvi ol susva im0 b0t 21 ¢ 43 ¢ 381
dem: Blsass ., .cou0.anns 481t 44t 28 ¢ 21

38bt 276 ¢ 200 ¢ 189 t
Dagegen miissen allem Anscheine nach von Hamburg aus auf
dem Landwege erhebliche Zufuhren an Kaffee nach Westdeutschland
gelangt sein, was durch die grosse Bedeutung Hamburgs fiir den
Kaffeehandel erklirlich wird.
Mit der Hamburg-Venloer Bahn wurden von Hamburg aus-
gefithrt:

1872—1875 im Durchschnitt ......... 4385.2¢
1876--1880 - o A10:280:61
1881—1885 Bl = A e b Tt 12453.1¢
o, BT W o e e S L R 12870.5 ¢
12t O e e o 12141.6 ¢
1 T o R R L v s 14607 8.4
PRGN cien it i e  aea e et e e 15 497.6¢

Vil L LE Sl o LR Bl S ot 17 599.8 ¢
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Zugefithrt wurden mit derselben Bahnlinie in Hamburg nur un-
bedeutende Mengen, z. B.
1887 <. 1287 hBED S 102.1¢
1888..... 1428.6 ¢ 1890: - .v e 95.0¢
Von den vorgenannten Ausfubrmengen geht ohne Zweifel ein sehr
betriichtlicher Teil nach Westdeutschland. Ausserdem verschickte
Hamburg seewiirts nach der Rheinprovinz

1885, s od R A e R S o BB
BB o S s e s s s s 1921.7+¢
1730 ) T e e i . 3.1t

Die vorstehenden Zahlen deuten auf ein eigentiimliches Miss-
verhiiltnis. Der Kaffee, der fiir Westdeutschland bestimmt ist, geht
zu einem nicht unerheblichen Teile nicht direct den Rhein herauf,
sondern zuniichst nach Hamburg, um dann mit der Eisenbahn oder
dem Seeschiff wieder nach westlicheren Gebicten zuriickgefiihrt zu
werden. An und fir sich wiire es viel rationeller, diesen Umweg zu
vermeiden, und die Vertiefung des Rheins zu einer brauchbaren See-
strasse witrde mnzweifelhaft in dieser Richtung einwirken.

Nach der Rotterdamer und Antwerpener Hafenstatistik fir 1890
stellte sich in rohem Kaffee die Einfuhr in

Rotterdam Antwerpen
aus Deutschland ......... Sty Hatala auf 761 312kg T 695 kg
S Bremenste.. S b Loy S L K 24 345 , 76127 ,
o R b i e vy e 8 s 2467245 730104
» Schweden und Norwegen....... n 511 13576
S 771 1 U R A v ! — 1626 ,,
£ Bolwaie o v ke e ol R S ” — 43 .,

i) BEBLZION svini i) sisiveniatom ety sialamisie » 5628761 -—

» den Niederlanden.......... e = 2666 210 ,,
, Grossbritannien ............... 5 B 030860 1536 974
5 BTABURRICh o o s nrvmieve s St 5 T649 608 5 679 968
» Portural und Azoren w.s.w..... ,' 1178245 171308
» Spanienund den CanarischenInseln |, — 97 846
o AMEIOT s S s Mg Tea T % — 118,
T s T PR DR 832 855. , 20313
» Englisch Indien .. ............. " — a1 =
, den Ver.Staaten von Nord-America — DHT 082
S 7= B ST paRS) wr z 1020 , s

I T Rt RS LY e e . n 12087769 ,, —=

% BEABIOI e b iR St i » 4705370 , 21 537 236 ,
5 ATEABEINION . hcanaieieais waasyae 60 000 44 706

Zusammen. . .38 417 901 kg 33142 128 kg

Java und Brasilien spielen hiernach die Hauptrolle, was auch
mit den allgemein bekannten Thatsachen iihereinstimmt. Die Gesamt-
zufuhr aus diesen Lindern ist aber in den obigen Zahlen nicht ersicht-
lich, weil Hamburg, Frankreich (Héivre, als Terminmarkt) und Eng-
land (London) einen grossen Teil des Bedarfs vermitteln, ein Umstand,
der mit der eigenartigen Intwicklung des Kaffeegeschifts bezw. des
Kaffee-Termingeschiifts zusammenhiingt. An und fiir sich erscheint es
nicht unmiglich, dass die Befriedigung des Kaffeebedarfs sich von
fremder Vermittlung unabhiingig macht. Der grissste Teil der Mengen,
die ‘Westdeutschland braucht, konnte direct aus den Erzeugungs-
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lindern nach den Rheinhiifen verschifit werden, wenn der Kaffeehandel
sich dem Termingeschiift gegeniiber nnabhingiger zu stellen vermachte,

Die Bezugslinder, die in diesem Falle fiir die Rhein-Seeschiff-
fahre in Betracht kommen wiirden, liegen weit genug entfernt, um
die Erhebung besonderer Seeschiffsiracht anf der Rheinstrecke ent-
behrlich zu machen. Hiervon sei indes ganz abgeschen. Bei Be-
autzung der Rhein-Seedampfer wiirden fiir etwa 37 000 t die Umlade-
spesen in Rotterdam, Antwerpen, Hamburg, Havre gespart werden,
also etwa 44 000./1') Fiir etwa 25000t, die jetzt auf dem Rheine
bei Emmerich eingehen, wirde noch die ganze Flusssehifffracht,
jedenfalls der Schlepplohn (iiber 50 000 .#) wegfallen, und fiir etwa
12000 t, die mit der Bahn nach Westdeutschland gebracht werden,
witrde die Bahnfracht erspart werden.

Wirde die Beforderung in Mengen von 10t erfolgen, so kime
auf deutschen Strecken der Frachtsatz der allgemeinen Wagenladungs-
casse B des deuntschen Gittertarifs zur Anwendung.

Von den hollindischen Hifen her geht indes Kaffee zu einem
Ansnahme-Frachtsatz ein, der z. B. von Rotterdam nach Kioln bezw.
Aschen 11.00 bezw, 12.20 4 pro t betriigt, also niedriger als die
Classe B und hoher als Specialtarif I ist. Von Bremen und Hamburg
her besteht ebenfalls ein Anusnahmetarif, nach welchem z. B. die Fracht
von Bremen-Kéln 12904 pro t und von Hamburg-Kiln 16.60 4
pro t betrigt. Nach Specialtavif IT, der noch etwas niedriger ist,
wirde die Fracht nur 12.60 bezw. 16.10 .# ausmachen. Legt man
letzteren zu Grunde und nimmt man an, dass im Durchschnitt nur
die Bahnfracht fir 150 km durch die Seefracht ersetzt werden konnte,
20 wiirde die zu ersetzende Bahnfracht fir 12 000t 78 000 4 aus-
machen, Wire die Seefracht nur gleich der Flussfracht zu Berg ohne
Schlepplohn, also — wie frither angegeben — 2.38 ./ pro t, so wiirden
mr 28 560 4 Fracht zu zahlen sein, also etwa D0 000 .# weniger.

Thatsiichlich witrde die Ersparnis noch viel grisser sein, da die
vorstehenden Angaben weit hinter der Wirklichkeit zuriickbleiben.

Im ganzen wiirde man bei directem Bezug — sehr missig ge-
rechnet — in Westdeutsehland beim Latfee etwa 150 000 4 an Un-
kosten ersparen.

Reis.

An Reis wurden in Deutschland nach dem statistischen Jahr-
bache fiir das Deutsche Reich auf den Kopf verbraucht im Durch-
schnitt von 1886—1890 1.76 kg. Darnach stellt sich der westdentsche
Verbranch auf etwa 27 800 t.

Die Gesamteinfuhr aus Belgien und Holland nach Deutschland
war folgende:

in Tonnen & 1000ke
S RS |1 e e 1D 1
WIEROTIAN 05 s dira s iaraista ol 2301.9¢ 2956.8¢ 2611.9¢ 3445 .8¢
s otand ol e Dt 11290.6¢ 13354.91¢ 12008.8t
 9a86.4t 140474t  15966.8t 15 464.6¢

1) Fiir einen Teil dieser Versendungen wiirde die Umladung nur nach Kiln
verlegt. Da aber fiir die S8eefracht auf dem Rheine ein sehr hoher Frachtsatz einge-
stellt ist, der vermutlich diese mnd die Umladung zun decken vermichte, so darf
der erwiihinte Umstand ausser Betracht bleiben.
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1884 1885 1886 1887
ANS BEIFION i v v omevaieivie wonn + s 3843 .8¢ 32197t 2524.0t 2821.5¢
5 Holland! .. ... .50 neesiens 10958.4¢  10557.1¢ 11711 .4¢ 95664.1¢%
11 802.2¢ 13 776.8¢ 14 235.4 t 12385.6¢

1888 1889 1890 1891
aus Belgien.. .. ... ccacennne 4167.21 1395.3¢ 23816.4¢ 2503.7%
» Holland .......coeveene.s 9078.0t 9097.9¢ 8887.0 t T259.T¢

13245.21 10493.2¢  11203.9¢ 0763.44

Diese Mengen reichen fiir den westdeutschen Bedarf nicht aus.
Auf dem Rheine gingen bei Emmerich in Deutschland ein:

18Y0 e 11431.6¢ 188D . s 11216.2¢
1889 - s 5 12127.5¢ 1884, ..... 10534 4t
1888. . ... . DH68.1¢ 18835600 8502.6¢t
188 v 10456.7t 1882, oo o 9725.1¢
1886.. ... 9417.0¢ 1881,.....13392.3¢

Auch hiermit kann der westdeutsche Bedarf nicht gedeckt werden,
Die geringen Mengen, die von Hamburg seewiirts nach der Rhein-
provinz gingen (1889: 204 t, 1890: 23.8t) sind zweifellos in den vor-
stehenden Zahlen mitenthalten. Mithin muss ein betriichtlicher Teil
des Bedarfs, nimlich etwa 16 000 t, durch Zufahren mit der Eisen-
bahn gedeckt werden. Soweit diese Beziige von Antwerpen, Rotter-
dam, Amsterdam u. s. w. erfolgten, stehen fiir diese Arbeit entsprechende
Zahlenangaben nicht zu Gebote. Fiir die Beziige aus Hamburg -geben
die Zahlen fir den Reisversand von Hamburg mit der Hamburg-
Venloer Bahn cinen gewissen Anhalt. Diese Ausfuhren stellen sich
nach den tabellarischen Uebersichten tiber Hamburgs Handel und
Schiffahrt (Jahrg. 1890)

1872—1875H im Durchsehnitt auf........ T78.6¢
1876—1880 4 e B i 1505.5 ¢t
1881—1880 5 bl st 637.3 ¢
BB s 2 ot v ime a R A e e Ty TN N H9h.4 ¢
ot Mn R SRR ) I e e 623 .8t
FBBE . 5o b s T e qidiaty 1) RIS 365,31
BRED s che s qvisirmanmge saiys, i sieys doesisns o v 1090.5%
it b I M e S SN e E e WA S 448 2¢

Da selbst bei der Annahme, dass die vorstehenden Mengen
simtlich nach Westdentschland gelangt seien, immer noch ein grosser
- Abstand zwischen dem rechnerischen westdeutschen Bedarf und der
Zafuhr aof dem Rhein bleibt, so muss die Zufuhr mit der Eisenbahn
aus den anderen europiischen Hauptmirkten fiir Reis selr erheblich sein,

Bremen spielt hierbei wohl die Hauptrolle. Denn nach dem Jahr-
buch fiir bremische Statistik versandte Bremen an Reis nach

1891 1890 1889 1888 1887 1886

Hessen-Darmstadt, . <. .0 oovn 847t 661t D41t BTt 528t 315t
BTN o el ey Wags o e e 3 5 8Lt 435t 693t 474t 811t 214¢
Wiirttemberg . ... ..oooeeveen 370t 219t 216t 217t 212t St
BROE = vz e s tantie o G661t D128t H438t 4006t 4856t 2930t
Elsass-Lothringen ... ....... 1158t 881t 912t 1295t 1489t 8T4+t

T 9920t 7924t TR00t Gobst GBTGt 4389t

Die Abfuhr von Bremen nach den westlichen preussischen Pro-
vinzen ist nicht besonders angegeben.
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Die iibrigen Hauptmirkte in Europa sind Amsterdam, Marseille,
- Triest und London.
Die Zufuhr von Marseille scheint nur unbedeutend zu sein. Nach
der Reichsstatistik gingen von Frankreich nach Dentschland im ganzen
1890 nur 18.7 t Reis
1891 , 19.0t
Von sonstigen Bezugsliindern — abgesehen von den Zollans-
schliissen, Belgien und Holland und den nicht nither bezeichneten
Ursprangslindern — lieferten an Deutschland nach der Reichsstatistik

1301 1890
SORWEHEY st e — t 14.9¢
SFADIBA’ vy v a » Miervdorsinie e vavce 0.7 6.0t
BeasiHon. e o5l 5 e < el =gy LS 30.2 ¢ 47.2 ¢
Oesterreich-Ungarn, ....., ... 51.81¢ 58.8¢
SERWBIT - oo et i e o il s 59.1% 38.2¢
Ver. Staaten v. Nord-America 91.6¢ 100.3 ¢
TREREN: Sty s et s v 216.1t 168.2 ¢
Grossbritannien .. ........... 1194.7¢ Q09000
Diinemark .......0vn.. T G485.9¢ 6038.8t
Britisel Ostindien........... 111 316.9¢ 70270.6 ¢

_ Hiernach ist Britisch Ostindien das wichtigste Bezugsland. Dieser
Umstand ist insofern wichtig, als er die Moglichkeit zulisst, dass
bei entsprechender Gestaltung der Verkehrswege der grosste Teil des
westdeutschen Bedarfs unmittelbar ans Britisch Indien herangeschaflt
wird, wobei dann — wegen der grossen Entfernung — fiir die Rhein-
strecke selbst schwerlich eine besondere Fracht erhoben werden wiirde,
Sieht man aber auch davon ab, so wiirden doch schon an Umlade-
spesen und Schlepplohn gegen jetzt — nach den Zahlen des Rhein-
verkehrs fiir 1890 — etwa 30 000 .# zu sparen sein. Dazu kimen
dann noch die grossen Ersparnisse, die durch den Fortfall der Bahn-
fracht erzielt werden konnen.

Der Hauptteil der Bahnzufuhr entfillt nach den oben mitgeteilten

Zohlen auf Bremen, das von EKéln 827 km entfernt ist. Die Ent-
feroung auf der Eisenbahn von Kiéln nach Amsterdam ist 258 km,
nach Rotterdamn 257 km. Wenn also fiir den Bahnbezug eine mittlere
Entfernung von 260-km zu Grunde gelegt wird, so ist das fir die
Zwecke der gegenwiirtigen Arbeit sehr ungiinstiz. Reis wird in
Deutschland im inneren Verkehr nach Specialtarif I befirdert, wiirde
also fiir 260 km 14.20 .4 pro t an Fracht kosten.
- Die belgischen Bahnen befordern Reis nach dem Ausnahme-
farif II, der ebenso hoch ist wie Specialtarif I. Tm Verkehr mit Ham-
burg und Bremen gehort Reis zur Classe 4 der Ausnahmetarife, nach
welchem die Tonne bis Kéln von

kostet. Diese Sitze sind niedriger als Specialtarif 1T und hoher als
Specialtarif ITI. Legt man letzteren, als den billigsten, zn Grunde,
s0 stellt sich die Fracht pro t fiir 260 km auf 6.90 #. Wire die
Seefracht anf dem Rheine nur um den Schlepplohn geringer als die
Flussfracht, so wiirde die t von Rotterdam bis Koln nur 2.38 .4,
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also etwa 4.50 4 weniger kosten. Bei 16 000 t bedeuatet das eine Er-
sparnis von 72 000 .4, die von der Wirklichkeit aber noch weit iiber-
troffen werden diirfte. Im ganzen konnten beim Reisbezug nach West-
deutschland dureh den Seeweg Kiln-Rotterdam mindestens iiber
100 000 4 jahrlich gespart werden.

Petrolenm.

Eine grosse Rolle spiclt auch der Bezug von Petroleum, von
welchem (einschl. Destillaten)

FBBYain it vy i el 5 W 625 668 .3 t
151 = A Rt e d T 646803.7 t
T8O = ool i s s emanisa 676 518.0 ¢

in Deutsehland eingingen, withrend 1891 nur etwa 150t ausgefithrt wurden.
Von der Ausfuhr des Jabres 1891 (150t) gingen allein nach der
Schweiz 42 t und nach Frankreich 12.8 t, zwei Posten, die wohl zum
grissten Teile von rheinischen bezw. westdeutschen Hindlern ver-
mittelt sind. Den Verbrauch an Petrolenm berechnet die Reichsstatistik
im Durchsehnitte von 1886—1890 auf 11.61 kg proKopf. Darnach wiirde
sich fiir Westdeutschland ein Verbrauch von etwa 183 675t & 1000 kg
ergeben. Die Einfuhr aus Belgien und Holland nach Deutschland
betrug an Petroleum und Petrolenmdestillaten mit Ausnahme  der
Schmierile

1830 1881 1882 1383
g - BOIRIONS (o iin rak wos wemed 17227.7¢ 32263.0¢ 36493.3 t 42 059.5¢
» den Niederlanden......... 6806.2¢ 9213.9t 88954t ROG2.5¢
24 083.9 ¢ 41476.9¢ 45 388.7 ¢ 50 121.8¢

1884 1885 1886 1887
aus Belgien. . c.o0vncamecines. 04 765.21 D0 203.5 ¢t 34763.2¢ 30443 .44
» den Niederlanden......... F693.5 t 15044 .1 ¢ 25 400.1 ¢ 19987.1¢
63408, 7t 60247 .6t GO 163.3 ¢ H0430.5¢

1883 1889 1890 1891
aus Belgien. .......covvunvnss 36 688,91 32222.5¢ 30916.8¢ 17 715.8¢
, den Niederlanden......... 16 902.3 ¢ 11 910.2¢ 15826, 7 ¢ 11 662.0¢

53591.2t 441327t 462425t  20377.8¢%
Aunch bei der Annahme, dass diese Mengen in Westdeutschland
geblieben sind, wiirde der westdeutsche Bedarf bei weitem nicht
dadurch gedeckt werden. Von Liibeck gingen 1890 mit der Bahn
nach der Provinz Hessen-Nassau, dem Grossherzogtum Tessen, nach
Baden, Wirttemberg, Elsass-Lothringen und der bayrischen Pfalz
535.9t, nach Bayern (ohne Pfalz) 214.9t, nach der Rheinprovinz
und Westfalen 4275.0 t.
Hamburg versandte mit der Hamburg-Venloer Bahn nach Jahr-
gang 1800 der ,Tabellarischen Uebersichten iiber Hamburgs Handel
und Schiffahrt®

1872—1875 durchschnittlich . ....ccomeisean s 978.6t
1876—1880 POLTERS O L KNS o o S B 2768.5 ¢
1881—1885 G T el e 4742.5 ¢
1886—1890 w10 E 1 Thsestecenr e i g 8830.61t
1888 s I it et e Rt 6107.8¢
1889 LR Rl T 16 555.0 t
1890 s S ) et e B 17820.2 ¢
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Seewiirts scheinen nach der Rheinprovinz nur unbedeutende
Mengen gegangen zu sein, da-die Tabellarischen Uebersichten die
betreffende Rubrik nicht enthalten.

Fiir Petroleum spielt Bremen eine besonders wichtige Rolle?).
Das ,Jahrbuch fiir bremische Statistilk“ lisst leider den Versand nach
der Rheinprovinz, Hessen-Nassau und Westfalen nicht erkennen. Der
Versand nach den iibrigen westdeutschen Bezirken ist dagegen er-
sichtlich gemacht. Hiernach betrug die Ausfuhr an Petroleum aus

Bremen
1881 | 1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886
nach ‘ |
4 t t | t t | t
|
Hessen-Darmstadt .. 2 119.4 477 .2 T41.9 895.4 | 1627.2 | 952.3
Baden .ok v s 1425.0 | 1410.5 4 | 2317.2 | 1882.4
Witrttemberg ... ... ‘ 1387.2 |  960.3 5| 9840 | 865.1
BRYBIT. <, oo oiv wio, om0 17 830.2 |16 904.5 4 |16 780.5 | 11025 .4
Elsass ‘ 493.6 456 .4 0 | 685.7 | 1117.1
susammen. .| 25 255.4 120207.9 |23490.1 | 21395.7 | 22394.6 | 15 840.3
ansserdem nach der | ;
Schweiz......... 3882.7 | 3970.7 | 9297.4 | 8126.5 ‘ 6494.6 | 7698.1
| |
I |
[ 1887 1888 1889 i 1390 1891
nach \
t ‘ t \ t t
I \
Hessen-Darmstadt . .| 1209.1 1441.6 1620.0 | 1667.4 1216.3
BBAON.. . et ey 1466.3 769.4 801.0 445 .4 1791.3
Wiirttemberg ... ... 528.4 665 2 | 1382.0 1181.8 (26,4
BAVOIN . . v vve caes 14920.1 13137.7 17 285.4 18445.7 11 254.4
L R W 820.3 991.0 | 691 .6 720.5 403.0
zusammen. . . . ‘ 18 944..2 17004.9 21 780.0 92460.8 | 15291.4

ausserdem nach (1!31‘1
BCHWBIZ ... vio v voims

I 8 300.5

9 947.6 11328.0

10 147.5 3719.3

1) Nach einem — nicht im Buchhandel erschienenen — Berichte iiber eine
Besichtignng der Petroleumhafen-Anlagen in Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen
von dem Kboniglichen Werfthauinspector Diising und dem Stadtbauinspector Bauer
(erstattet im Oct. 1891) betrng die Petroleumeinfulr in Barrels (4 163.s641) in

|

‘ 1881 1882 1883 ‘ 1884 1885 1886 1887

- ‘ |
Bremen ........ 998 649 |1 162 935 987 798 | 724965 645 305 610737 | 842 784
Hamburg .. ... .. | 653 78T | 959 952 887 518 1076 930/1 006 760 960 000 |1 008 000
Antwerpen. ... .. | 962 587 | 805 837|830 350 | 992020 873595 978495 | 852 339
Amsterdam . . ... (190875 | 189573/ 211300 265000 208 000 317 952 | 260 000
Vlissingen . . .. .. — - — | 8000] 24000 27000 | 21634
Rotterdam ., .. .. 193234 | 292690 194 736 | 226515 333 102 367 610 | 508 646
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- Welcher Teil dieser Mengen mit der Bahn versandt wird, lisst
sich nicht genan angeben. Im ganzen iiberwiegt naturgemiiss bei dem
bremischen Petrolenmversand nach Westdeutschland die Benutzung
der Schienenstrassen sehr stark gegenitber dem Versand seewdrts.
Jedenfalls hat nach den vorstehenden Zahlen Bremen fiir den west-
deutschen Petrolenmbezug eine sehr grosse Bedeutung.

Auf dem Rheine gingen bei Emmerich an ,Petrolenm und
anderen Mineralslen® in Deutschland ein

28900 w10 o5 wimions some 102 108.4 t 188H...... si pisese sivia T2034.7t
18BY.., . i saiirie 99063.0t 1884... . . wneqpisafe 51669.8t
T8BR iz st e 87 236.4 ¢ 1888 aon soanis . 49105.8 ¢
TRV s wasatrvimara, wises wece 94232 2t 18825 comcamias s 34 4569.33 ¢
LBBB: e »oie G bl 112834.9¢ TES1AN W i 395641.91¢

Hiernach wird der grosste Teil des Petroleumbezuges der west-
deuntschen Hindler schon jetzt auf dem Rheine angebracht. Dass der
Rest, der jetzt noch auf der Bisenbahn herangeschafft wird (nach
den Zahlen von 1890 etwa 80000t), sowie der Bezug der Schweiz
(1890 von Bremen etwa 10 000 t), ebenfalls den Wasserweg benutzen
kann, leuchtet ein.

Soll dieser Bedarf durch directe Zufuhr aus den Erzeugungs-
lindern durch Seeschiffe den Rhein heraufgebracht werden, so wird
es notig sein, in Koln, als dem Endpunkte der Seeschiffahrt, oder in
anderen Hifen!) Anlagen zu errichten, die eine Ueberleitung des
Petroleums aus den immer mehr itblich werdenden Tank- oder Cisternen-
schiffen in die auf dem Lande stehenden Tanks und aus diesen in
die Fisser bezw. Flusstankschiffe oder Eisenbahntankwagen gestatten.
Die Ersparnis, die dem Petrolewmhandel aus den entsprechenden
Anlagen in Rotterdam erwiichst, stellt sich nach dem Reisebericht
von Diising und Bauer (siehe S, 6D, Anm.) auf 1 Gld. = 1.70 o fiir
das Fass, abgesehen von dem Vorteil, der durch geringere Ver-
dunstung des Petroleums erwiichst. Diese Ersparnis ist so gross, dass
fir den Petroleumhandel die blosse Vertiefung des Rheins nicht
geniigen wiirde. Die Anlagen, die hiernach notig sind und fiir die
sich unterhalb Kolns die notigen Gelinde mit Anschluss an die ge-
plante Ringbahn finden lassen wiirden, erfordern freilich erhebliche
Mittel, aber sie wiirden sich voraussichtlich bei entsprechend grossem
Verkehr geniigend verzinsen. Wiirden solche Anlagen geschaffen und
wiirde der Rhein geniigende Tiefe fir die betreffenden Schiffe besitzen,
so wiirde sich am Rheine ein sehr lebhafter und umfangreicher
Petrolenmhandel entwickeln.

Die Hauptbezugslinder fir Petroleum sind Russland und die
Vereinigten Staaten von Nordamerika.

Dentschland bezog nach der Reichsstatistik an Petroleum und
Petroleum-Destillaten (mit Ausnahme der Schmierdle)

1891 1890
M EANZEN (4 eensnre rasaeaiane s 676 518.5 ¢ 646 073.5 ¢
darunter ans den Vereinigten Staaten.hHod 817.4t 548 988.7t
208 ROBSIARL i oo nie s mntsmmiernbd s 44 325.7Tt 43520.5t

1) In Duisburg und Milheim am Rhein sind solehe Anlagen schon im Werke.
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In Hamburg gingen an raffinirtem Petroleum ein

1890 1889
im ganzen seewirts ,............... 116 279.8 ¢ 111 009.9 ¢
darunter aus den Vereinigten Staaten.109 249.2 ¢ 102 730.2 ¢

L n » russischen Hifen am
Sehwarzen und Asowschen Meer ... 6959.91 8198.6¢
Bremen bezog an Petroleum

1890 1891
im ganzem ..........0000000.......180701.8¢ 139 910.4 ¢
darunter aus den Vereinigten Staaten. . 180 383.5 ¢ 139 408 .3 t

In den hollindischen Hifen Amsterdam, Rotterdam und Vlis-
singen wird vorzugsweise americanisches Petroleum eingefithrt. Die
Gesamteinfuhr stellte sich nach dem Berichte der Handelskammer zu
Rotterdam fiir 1890 S. 139

1888 1889 1890
in Rotterdam und Vlissingen auf...... 467 936 G673 963 734 200
5 Amsterdam B e e s St 263 000 245 000 314 000

In Antwerpen gingen 1890 ein (nach dem Berichte der dortigen
Handelskammer) aus

Rohes Petroleum Raffin. Petroleum
den Vereinigten Staaten...... - 107 867.8 ¢
ROEATEN, o i o aiG v woiracaresss & 15.31¢ 31220.6 %
BORIBAd| ..o vnees o mewenmmiis 135.3 ¢ 87.9¢
Mmmabneger, AN 5 es G st 0.8¢ -
den Niederlanden............ — 0.5t

Zusammen. .. 151.4¢ 139126 8¢

Sowohl bei dem siidrussischen als bei dem americanischen
Petrolenm handelt es sich um so weite Strecken, dass eine besondere
Seefracht auf dem Rheine schwerlich zur Erhebung gelangen wiirde.
Bei dem directen Bezuge des ganzen westdeutschen Bedarfs wiirden
bei etwa 100000t, die jetzt auf dem Rheine eingehen, an Umlade-
spesen und Frachten — gering gerechnet — iiber 200000 .# zu
sparen sein. Fiir etwa 80000 t wiirde die Bahnfracht fortfallen und
hischstens nur ein geringer Seeschiffsfrachtsatz zu zahlen sein. Letzterer
sei — um die Zahlen fiir den Zweck dieser Darstellung ungiinstig zu
gestalten — auf die um den Schlepplohn verminderte Flussschifffracht,
also etwa 2.38 4 pro t, angesetzt. Der durchschnittlich zu durch-

. laufende Bahnweg sei auf 250 kin?) angenommen, was jedenfalls zun
niedrig ist. Nach den Sitzen der allgemeinen Wagenladungsclasse B
wiirde Petrolenm hiernach bei Sendungen in Waggons von 10t
16.20 4 pro t kosten.

Durch die Ausnahmetarife ist die Bahnfracht indes herunter-
gedriickt. Im Verkehr mit Bremen, Hamburg, Liibeck bestehen
Ausnahmetarife, die niedriger als Specialtarif IT und héher als Special-
tarif III sind. Tm Verkehr mit Holland ist fiir bestimmte Stationen

1) Entfernung von Kiln auf dem Bahnweg nach
Hambuvg......... 426 km Rotfterdam........ 2567 ki

Bremen: i ik va- el & Amsterdam .......208
Antwerpen . ... ... 214

b
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ein Ausnahmetarif eingefiihrt, dessen Sitze nur sehr wenig hinter der
allgemeinen Wagenladungsclasse B zuriickbleiben. Im rheinischen
und belgischen Verkehr gilt der Ausnahmetarif I, der ebenso hoch
ist als die allgemeine Wagenladungsclasse B. Legt man den Special-
tarif 11T zu Grunde, der billiger ist als alle bestehenden Ausnahme-
tarife, so kostet die Tonne fir 250 km 6.70 .4, also etwa 4.30 .# mehr,
als mit dem Seeschiff selbst bei diesen, fiir die Zwecke der Arbeit
sehr ungiinstigen Voraussetzungen. Bei 80000t wiirden sonach
344 000 4 gespart werden konnen, ohne die Umladespesen, die
teilweise ebenfalls fortfallen werden. Man wird also im ganzen auf
mehr als e Million Mark Ersparnis durch den Seeweg rechnen
kénnen. Dazu k#me noch der Vorteil, dass in den am Rheine zu
errichtenden Petroleumhiifen eine ganze Reihe von Arbeitern dauernde
Beschiftigung finden kinnte.

Baumwolle.

Auch fir den Baumwollbezug wirde die Seestrasse Koln-
Rotterdam eine sehr grosse Bedeutung haben. Nach der Reichs-
statistik wurden an roher Baumwolle im Durchschnitt von 1886—1890
4.19 kg auf den Kopf verbraucht. In Westdeutschland, wo eine hoch-
entwickelte Baumwollindustrie ansiissig ist, wird die Gesamtzufuhr
jedenfalls noch ecinen hoheren Betrag auf den Kopf der Einwohner-
zahl ergeben. Nimmt man aber auch nur den Durchschnittssatz von
419 kg an, so erhiilt man fir Westdeutschland einen Gesamtbedarf
von etwa 66 300 t.

Aus Belgien und Holland wurden an roher Baumwolle ein-
gefiithrt nach Deutschland

1885 1886 1887 1888
aus Belgien......o0v0ceaenn 36 808 8t J8 918 8t 42105.3 ¢ 35 179.6t
- den Niederlanden........ - 9683.91¢ 8298.1¢ 11 161.8 ¢ 11 787.4¢
46492.7 ¢ 47216.9¢ D3 267.1¢ 46 967.0¢t
1889 1890 1891
ans Belgien............. ... 39506.5¢ 37804.5¢ 13830.9¢
den Niederlanden ....... 9_ gﬂ ik 6G362.7t 3841.4¢
48 570.2 ¢ 44167.2¢ 17672.3¢

Diese Zufuhren wiirden, auch wenn sie ganz in Westdeutsehland
geblieben wiren, den westdeutschen Bedarf nicht decken, am aller-
wenigsten 1891, in welchem Jahre ein auffilliger Riickschritt der
durch Holland und Belgien vermittelten Einfuhr eingetreten ist. Da
die Gesamteinfuhr an roher Baumwolle 1891 mit 259 742.3 t noch um
etwa 9000t hoher war als 1890 (2060560.0t), so ist dieser Riick-
schritt wohl durch eine Verschiebung der Einfuhrstatistik zu erkliren.
Nach der Reichsstatistik wurden in Deutschland eingefiihrt:

1890 1891
aus den Zollansschliissen. . .... «.veeviiescaas 3.6t e
e ey R e B — 29.1¢
o Frankreieh. ... ... ovesenissins s ddens G107.5¢t 681.7t
o Grossbritannien i .. ss. veceeas eae sis 8672.1¢ 10021.9 ¢
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1890 1891
DUSCIEAITAN G o o 2 iroeouimrmin oinlimisin /s Siaossis s MR & 5994 0¢ 2239.6+¢
w Oesterreich-Ungam .......:en voses ven, 7851.91 3853.6¢
5t Butsland s ouissen s Ve w e Ty T-91 3.5t
L BT BEDWEIE S it atoiiine x i weca s 5 uie et 364.6t 229.6t

G eI St L e R D A B 0.2¢ —
a Brittech IR@eN . . . dos s et s - o AL 50059.6t D6ETHH.0¢t

e’ Tt 17115 A S S N S 203 8¢t —
oy DT B O RO S N e e L B 23.31 224.9 ¢
» den Vereinigten Staaten von Nord-America.125 144 .7+ 159 011.4 ¢
o BonEtipen LHNdOrn w. o suwsesss saiyi ey - 1950.5¢ 9018.7¢

Hiernach ist der Bezug aus America, aus Britisch Indien und
den nicht nither bezeichneten ,sonstigen Lindern® bedeutend an-
gewachsen, vermutlich deshalb, weil ein grisserer Teil der Beziige,
namentlich aus America und Britisch Tndien, 1891 mit den wirklichen
Ursprungslindern in der Statistik beriicksichtigt ist, fiir den sonst
das Vermittlungsland angegeben wurde. America und Britisch Indien
sind bekanntlich die Haupterzeugungslinder fiir Baumwolle.

Ueber die nicht durch Holland und Belgien vermittelten Zufuhren
von roher Baumwolle nach Westdeutschland stehen folgende Angaben
zur Verfiigung. Von Hamburg gingen seewiirts nach der Rhein-
provinz 1889 nur 10.1t und 1890 nur 2.9 t Baumwolle. Erheblich
griosser waren die mit der Hamburg-Venloer Bahn versandten Mengen,
die zum grossten Teil in die westdeutschen Baumwoll-Tndustriebezirke
gegangen sein werden. Diese Mengen betrugen nach Jahrgang 1890
der ,Tabellarischen Uebersichten tiber Hamburgs Handel und Schiff-
fahrt“

1872—1875 im Durehsehnitt.. ... ... ooverun . 1828 6t
1876—1880 g e 3178.8 ¢
18811885 . I ety By R 3583.7 t
1886—1890 - T =S N e R e 2498.2 ¢
EBEB G 5rai 230 15 TR 8 e e i e e e e 280 L
D raratiraed s S A S A S PTs) Ta  iFas A (Vo Yo 2084.7 ¢
o TOWEE Tl Bl By 8 R L S T IR [ Py L EAeT 3283.6 t

_ Aus Bremen wurden versandt (zum gréssten Teil mit der Bahn)
in Tonnen & 1000 kg

nach “ 1881 | 1882 \ 1883 | 1884 | 1885 1886
| | [
Hessen-Darmstadt . . 39.1 — -— — - 9.9 22.3
(A R 8070.5| 8039.8| 6169.5| 4123.6| 3725.9| 85238.7
Wiirttemberg ... ... | 8948.8| 3485.9| 4708.4 | 8167.8| 3490.8 | 3848.4
Bayern. ........... [13949.9 [ 11631.0 | 17836.8 | 12806.2 | 16919.3 | 15 198.4
T S 2010.4 | 11100 | 2344.8 1910.3| 2961.0| 3095.9
|
|
|

=T

Zusammen . . -‘. 23018.7 | 19266.7 | 81054.5 | 21507.9 | 27106.9 If 25 398.
Ausserdem nach der || ¥y !

Belwelz . .y . ooe s | 6488.2 | H697.6| 6979.0| 5072.5
|
|

3825.3 | 3812.0




nach 1887 | 1888 } 1889 | 1590 1891
|\ i |
|
Hessen-Darmstadt . . 31556 | 20.1 62T 29.8 50.2
Baden ........ .| b411.8 2098.5 1545.2 72248 6572.4
Wiirttemberg . .. ... 5924.0 | 5172.1 \ 6112.0 | 8995.1 9371.2
BAYOrn .. ........-. 91992.3 | 19519.4 | 21083.4 | 260948 | 29456.3
EISA8S v vvneennnn. ‘ 4911.8 3892.3 6459.6 | 111401 | 12418.0
Zusammen .. .| 38274.5 | 31602.4 | 385262.9 | 53484.6 | 5T868.1
Ausserdem nach der.| | |
Sehweiz.. ....... 6393.2 \ 3415.1 | 6263.7 | 11916.7 | 9697.5
]

Nach diesen Zahlen spielt der bremische Markt fiir West-
deutschland eine ganz hervorragende Rolle.

Die Zufuhren auf dem Rheine bleiben hinter dem Bedarf sehr
weit zuriick. An roher Baumwolle gingen bei Emmerich ein

LBR0C et 19567.7 t 188D« sl 11053.6¢
1888 s 19416 .3 t 188 e 13622.5¢
1888...... 16 039.7 ¢ 1883. . o 11372.9¢
1887..... 17705.1¢ 1882...... 8702.0¢
1886......13323.4¢ 1881..:... 8396.7t

Nach allen diesen Zahlen ist es unzweifelhaft, dass nur der
kleinere Teil des westdentschen Baumwollbedarfs auf dem Wasser-
wege, der grossere Teil dagegen mit der Eisenbaln und zwar vor-
zugsweise aus Bremen herangeschafft wird.

Gleichzeitiz ergibt sich aus den vorstehenden Zahlen, dass
der westdeutsche Bedarf erheblich grosser ist, als oben voraunsgesetzt
wurde. Die Zufuhren von Bremen und auf dem Rheine erreichten
1890 zusammen schon iber 72 000t. Dazu kommt noch der Bedarf
fiir die Schweiz, nach der 1890 von Bremen fast 12000( versandt
wurden. Wenn man hiernach annimmt, dass von Bremen und Hamburg
aus etwa H0 000 t Baumwolle mit der Bahn an westdeutsche Héndler
gesandt werden, so ist das sicher nicht zu hoch gegriffen.

Die Erzeugungsstiitten der Baumwolle — auch die europiiischen,
wie Sicilien, Malta etc. — liegen nun aber siimtlich derart, dass
der Bezug auf dem \Vasselwaqc von selbst gegeben ist nnd dass e
an sich sehr wohl méglich erscheint, bei “"EDH"‘LDdOP Vertiefung des
Rheins den westdeutschen Baumwollbedarf mit Sceschiffen heranzu-
schaffen.

Bei einer solchen Gestaltung des Verkehrs wiirden bei etwa
20000t an Umlade- und Frachtkosten nach der schon wiederholt be-
sprochenen ungiinsticen Annahme etwa 74000 # jihrlich gespart werden.
Fiir mindestens 50000t trite die billige Wasserfracht an Stelle der
Bahnfracht. Auf Baumwolle finden die Shtze des Specialtarifs T im
inneren Verkchre Anwendung, denen auch die des im Verkchre mit
Belgien geltenden Ausnahmetarifs entsprechen., Fiir die Beziige von
Bremen und Hamburg besteht indes ein Ausnahmetarif, dessen Sitze
dem Specialtarif IIT gleichkommen. Der letztere ist also hier zun
Grunde zu legen.
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Von Kéln bis Bremen werden im Bahngiiterverkehr 327 Tarif-
kilometer gerechnet, von Koln bis Hamburg 426 km, von M.-Gladbach
~ bis Bremen 308 km, ’bis Hamburg 406 km. Nimmt man den durchschnitt-
lichen Bahnweg, dessen Fracht durch die Seefracht ersetzt werden
kinnte, mit Riicksicht anf die Versendungen nach Siiddeutschland 1), auch
nur auf 250 km an, so wiren an Bahnfracht fiir etwa 50000t von den
westdeutschen Empfingern jihrlich zu zahlen: 6.70 .4 X 50000 =
335000 . Wiirden diese 50000t auf dem Rheine mit Rhein-See-
dampfern direct befordert, so wiirde von Rotterdam bis Kiéln nach
ungiinstigster Annahme (s. 0. S. 28) an Fracht pro t etwa 2.40 .4
zi zahlen sein, also fiir 50000t etwa 120 000 4. Hiernach wiirde
der directe Bezug mit Rhein-Seedampfern etwa 215 000 .4 weniger
an Frachtkosten velursauhen, ganz abgesehen von der Ersparnis an
Umladespesen, die fiir die nahe am Rhein gelegenen Orte eintreten
wiirde; fiir entfernter gelegene Orte wiirde die Umladung in Koln
an Stelle der in Bremen oder Hamburg treten, also Mehrkosten in
dieser Hinsicht nicht entstehen. Mithin stellt sich nach den an-
genommenen Voraussetzungen die ganze FErsparnis fiir den west-
dentschen Baumwollbedarf auf etwa 74 000 + 215 000 .# = 289 0004
jihrlich, ein Betrag, dessen Bedeutung fiir die Concurrenzfihigkeit
der westdeutschen Baumwollindustrie nicht erst erértert zu werden
braucht. Bei all dem ist unberiicksichtigt geblieben, dass bei den
grossen Entfernungen , die von den Baumwolle  fihr enden Sceschiffen
zuriickzulegen sein wiirden, die Fracht anf dem Rheine von Rotter-
dam bis Kuln voraussichtlich = 0 sein wiirde.

Wolle.

Schafwolle ist fir Westdeutschland ein sehr wichtiger Artikel,
weil die Wollindustrie hier — namentlich im Aachener, Euskirchener,
Lenneper und anderen Bezirken — sehr umfangreich ist. Wollte
man den genauen Verbrauch ermitteln, so miisste auch die ein-
heimische Wollerzeugung verrechnet werden. Fir den Zweck dieser
Darstellung kommt es indes mehr darauf an, die westdeutschen
Gesamtbeziige an iiberseeischer Schafwolle zu erfahren. Genau ist
der Umfang dieser Beziige nicht zu ermitteln. Im ganzen gelangten
im Durchschnitt von 1886—1890 in den freien Verkehr Dentschlands
123911 t fremder Schafwolle in rohem oder gewaschenem Znstande.
Da das hier in Betracht kommende westdeutsche Gebiet etwa /s der
Bevilkerung Deutschlands umfasst, so kénnte man annchmen, dass
etwa 40 000t fremder Schafwolle nach Westdeutschland ecingefiihrt
werden. Thatsiichlich diiefte diese Menge zu gering sein, weil die
westdeutsche Wollindustrie sehr hoch ent\ﬂckelt ist und weil der
westdeutsche Wollhandel auch grosse Beztige fiir Rechnung nicht-
dentscher Gebiete vermittelt,

Der Bedarf an auslindischer Wolle wird zu einem sehr grossen
Teil auf den Londoner Auctionen gedeckt, da London noch immer

1) Die directen Wege von Siiddeutschland nach Bremen und Hamburg sind
mum Teil kilrzer als der Bahnweg iiber Koln.
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der Mittelpunkt des internationalen Wollhandels ist. Bin erheblicher Teil
der deutschen Wolleinfuhr erscheint deshalb als englische Finfuhr.

In den freien Verkehr Deutschlands gelangten aus England
nach der Reichsstatistik an roher und gewaschener Welle

1880....12385 .1t 1886....23679.9¢
1881....18306.4 ¢ 1887....80174.8 ¢
1882....17481.5¢ - 1888....32073.1¢
1883....21845.2¢ 1889....34 428 4%
1884....27277.0¢ 1890....26901.1¢
1865....21 944 .4 ¢ 1891....51012.0¢

Leider ist es nicht moglich zu berechnen, welcher Teil dieser
Einfuhr in Westdeutschland bleibt.

Auch aus Belgien kommen betriichtliche Mengen hierher; sie
stellen sich zumeist als directe Importe vom La Plata und als von
London iiber Antwerpen kommende australische und Cap-Wolle dar
und sind teilweise auch anf den Antwerpener Auctionen gekauft, die an
Bedeutung hinter den Londoner Auctionen freilich weit zuriickstehen,
Aus Holland dagegen gehen nur kleine Posten ein.

Die Einfuhr an roher (auch gewaschener) Schafwolle in den
freien Verkehr Deutschlands betrug nach der Reichsstatistik:

1880 1881 1882 1883
aus Be]gien...‘........._....13613.7t 13 883.2¢ 19180.7 ¢ 91963 0t
» den Niederlanden......... 1788.2¢ 3590.6t 3606.0t 2290.81
15401.9¢ 16 973.8 22785.7T¢ 24 253 .8t

15884 18585 1886 1887
aus Belgien ................. 26 627.4 ¢ 97883.8¢ 32018.2¢ 28492.2¢
s (den Niederlanden ........ 2621.7¢ 1 891.2¢ 2341.56¢ 1634.1¢
20249 .1¢ 28 775.0t 34 359.7t 30126.3¢

1888 1889 1890 1891
aus Belgien o et & s OB OOE T 26 372.5t 939289 .2 ¢ 19335.9¢
den Niederlanden......... 284H.1¢ 85.9¢ 2362.9t 2008.5¢t

n

17
23 838.21 28158.4 ¢ 25652. 1t 21 344 4t

Von diesen Mengen bleibt wohl der grisste Teil in West-
deutschland. Soweit die Zufuhr von Antwerpen aus erfolgt, wird zumeist
der Bahnweg benutzt, wie sich aus den Zahlen iiber die bei Emme-
rich nach Deutschland aunf dem Rheine gebrachten Mengen ergibt.
An roher Wolle gingen bei Emmerich ein:

1890, ... T7039.1¢ 1885..... 2463.9t
1889.....5202.5 t 1884.. ... 5008.1¢
1888..... 5449.5 1 1883..... 4166.9t
1887..... 5212.1¢ 1882..... 1664.47
1886.....4342.81¢ 1881... .1961.8¢

Unter den bei Emmerich auf dem Rheine eingefithrten Mengen
befindet sich unzweifelhaft auch ein erheblicher Teil, der von den
Londoner Auctionen kommt; denn die allermeisten Importe von austra-
lischen und Cap-Wollen nach Deutschland gehen zur Zeit iiber London.
Ein anderer Teil kommt vom La Plata iiber die belgischen Hifen,
inghesondere Antwerpen.
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Die drei eben genannten (ebiete spielen die Hauptrolle bei
der iibersecischen Wollzufuhr nach Deutschland. Thre Versendungen
erscheinen aber zum Teil als belgische und englische Einfuhr in
mnserer Statistik. Die Zufuhren, die in der deutschen Statistik den
genannten Gebicten direct zugeschrieben werden, sind folgende:

La Plata-Staaten Australien Capland

1891, ...47 2567.5 ¢ 20185.3 ¢ 9736.4¢

1890....28320.1¢ 24531.7¢ 8694.6¢

1889....37681.5¢ 1510.5% - 6 447.0 t1)
1888....36215.3 ¢ 8997.7¢ 1328.3 t4)
1887....22504.7 ¢ 5524.6¢ 530.9 t1)
1886. .. 9t L 83643.9¢ T42.1 t)
1885.... 5.8¢ 3197.6t 734.0¢Y)
1884, ...21539.6¢t 2270.7t 1216.8 t)
1883....14 492 2¢ 1512.7¢ 1614.7tY
1882....10866.4¢ 1333 2t 2149.5 tY)

Von Hamburg aus kommen nach der Rheinprovinz seewiirts
nur unbedeutende Mengen. Im ganzen wurden z B. 1889 14t und
1890 6.7 t Schafwolle seew#irts nach den Rheinlanden geschickt. Viel
betriichtlicher sind die Mengen, die von Hamburg auns mit der Ham-
burg-Venloer-Bahn versandt werden. Dieselben stellten sich (Schaf-
und Shoddywolle)

1872-—1875 im Durchsehnitt anf, ... .. .. GT78.7¢
1876 —1880 - e 3658.3¢
1881—1885 a i e TH37.8¢
1886—1890 " LN Mo ey 15734.7¢
T T L N e L 19398.5¢
1880 [ T e s b e S s 16 340.4 ¢
IBION oo o sl siava everanl come s s 12883.3¢

Von Bremen gehen viel geringere Mengen nach Westdeutschland,
soweit die Angaben des ,Jahrbuchs fiir bremische Statistik® dies
erkennen lassen.

Es wurden von Bremen aus versandt an Schafwolle:

| 1881 | 1582 | 1853 | 1884 1585 | 1886 | 1887 | 1888 1889 | 1890
| & Tl I T L I t t t
| | I
nach Hessen-Darmstads|| 11. 4 4‘1‘ 7.7/18.9 20.4‘ 15.0| 5.3| 51.1[189.0[113.8
Bl s e 1.4] 2.1 0.2 16| 8.2|41.2/11.2| 27.1| 18.6/ 25.4
, Wirttemberg ....| 4.1| 7.8/ 14.3/12.4| 9.4| 8.5/13.8| 30.2 20.5 36.8
" Bayern .........|22 91275 1) 13.8{24.7 24.3) 83.0/26.9| 25.4| 41.3| 62.2
" Elsass-Lothringen | 2.2 13.3 7&9} 2.5 02| 4.4 3.0 2.3 8.5 2.1
| 1
Zusammen. . .. ... .... 42.0 (302 1}103.9\ 60.162.5 102.1) 60.2 136 1227.9;240.3
| ) | |
| | |
ausserdem nach der |
Sehweis. ... ....... hu = | 1.01 == .20 1.7 7.2 26.4 3.8

1) Aus Africa ausschl. Algier und Egypten.
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Nach allem wird der grosste Teil der Wollzufuhr nach West-
deutschland durch die Eisenbahn vermittelt. Da aber die Haupt-
Erzengungslinder iibersecisch sind, so kann es an sich als moglich
angeschen werden, dass die westdeutsche Zufuhr ganz auf dem Wasser-
wege direct erfolgt, der erheblich billiger ist, als der Bahnweg. Man
wiirde dann fiir etwa 7000t an Umlade- und Frachtkosten etwa
20 000 4 sparen und bei etwa 33 000t — nach den jetzigen Beziigen
— an Stelle der Bahnfracht nur die Seeschiffsfracht zu zahlen haben.

Bei Sendungen von 10t betriigt die Eisenbahnfracht fir 1t
Wolle nach Specialtarif I von Hamburg nach Kéln 20.4 .£1).

Nimmt man an, dass von den mit der Hamburg-Venloer Bahn
von Hamburg versandten Mengen (s. S. 73) etwa 10000 t nach West-
dentschland gehen und im Durchschnitt 300 km zu durchlaufen haben,
so witrde die Gesamtfracht betragen: 10000 X 14.70 # = 147 000 .

Die Fracht fiir Wolle von Antwerpen (transit) bis Koln ist
11.79 Francs pro t = 9.5 o, von Antwerpen bis Aachen 7.96 Franes
= 6.45 4, von Antwerpen bis Eupen 7.47 Francs = 6.06 4, von
Antwerpen bis Diren 9.69 Franes = 7.80 ., von Antwerpen bis
Euskirchen 11.42 Franes = 9.25 47%).

Setzt man die Seefracht von Rotterdam bis Koln (Flussschiff-
fracht zu Berg ohne Schlepplohn, also sehr hoch) zu 2.38 £ pro t
an, so wiirde die Versendung von Rotterdam bis

Balmfracht Seefracht zusammen

BB s s o e — oM 2.38.4 2.38.4#, also weniger T.1T./
T ocovonvamorassr wiwsonmse 2.70 , 2.38 , 5.08, 4 - 207 4
Buskirchen......... 0 2.58 , 5.08 ; = - 417
Kaohen i vy o oo 110 238 648, , mehr 0.03,
BMPOR: s s os e 4.80 , 2.38 ., 1 “ g b 2

kosten. Bei so hohen Siitzen wiirden die Beziige in Aachen und
Eupen nicht mehr durch Benutzung der Seeschiffe billiger werden.
Thatsichlich wird es aber anders kommen, da fiir die aus weit ent-
legenen Gebieten angebrachten Mengen eine besondere Fracht fir die
Rheinstrecke nicht mehr erhoben werden wird. Schitzt man die
iiber belgische Hifen mit der Bahn nach Westdeutschland gelangenden
Mengen auf 20000t, und nimmt man — was hinter der Wahrheit
zuriickbleiben diirfte — an, dass diese Mengen im Durchschnitt eine
Bahnfracht zu tragen haben, die derjenigen fiir die Strecke Antwerpen-
Aachen entspricht, so kostet der Bezug mit der Bahn von Antwerpen
129 000 4. Tm ganzen verschlingen also die Beziige mit der Bahn
von Hamburg und Antwerpen 276 000 . Die Seefracht Rotterdam bis
Kéln wiirde selbst bei dem nach Abzug des Schlepplohns von der Rhein-
bergfracht verbleibenden Satze von 2.38.4 pro  fiir die vorbesprochenen
30 000 t nur 71 400.% Fracht kosten, also 204 600 4 weniger. Die Um-
ladespesen wiirden sich vielfach ausgleichen, soweit in Koln anstatt in
Antwerpen oder Hamburg eine Umladung nitig wird. Im ganzen wiirde
der westdentsche Wollbezug selbst bei so ungiinstigen Voraussetzungen,
wie sie hier gemacht sind, um iber 224 000 4% durch den Seeweg
verbilligt werden.

1) Bei Sendungen von H000kg gilt Classe A2,

2) Dies sind die Dbilligsten Siitze. Die Frachten von Antwerpen Bassin of
Entreptt sind hoher, z. B. bis Aachen 9.96 Francs, bis Koln 13.79 Franes.




Hiute.

Ein wichtiger und amfangreicher Einfuhrhandel Westdeutschlands
bezieht sich auf iiberseeische Hiute und zwar sowohl auf siid-
americanische Wildhiute zu Sohlleder, als auch auf ostindische Wild-
hinte zu Oberleder. Die binnenlindischen Haupthandelsplitze fiir
Hiute sind Ké6ln, Leipzig, Berlin, Frankfurt a. M. Genau lisst sich
die erforderliche Einfuhrmenge in Westdeutschland nicht feststellen.
Nach einer von sachverstindiger Seite vorgenommenen Schitzung
stellt sich der Verbrauch an siidamericanischen Wildhiiuten in

der Rheinprovinz auf........... 350 000 Stiick im Werte von 7 000 0004
Westfalen, Nassau und Siidrhein, . 190 000 oy » 9800000,
BERE 2 vscacon o i smeens s o 206000 , . . . 2460000,
Luxemburg........c.ovvvunnan. 525600 al . 1312500 ,
Elsass-Lothringen . ............. 2500 L b 50000 .,

800 000 Stiick im Werte von 14 622 500 .4

Diese 800000 Stiick wiegen ctwa 18 000t. Hiervon geht z. Z.
nur ecin kleiner Teil den Rhein hinauf. Denn bei Emmerich gingen
zu Berg vorbei an Hiuten, Fellen, Leder und Pelzwerk

=15 10 S it 5660.0 1 1BBE, o siviersn < BUS2.7+t
i a3 TR A O 6305.8 ¢ IBBE: e, batvisi D892.3 ¢
1888 ..« cvie «0u63D2. Tk 1888 v sumipy 5089.8 ¢
1B8T. . veeivninms 6311.2¢ 1882 i v+ 3621, 52¢
188620 G s 6657.6 ¢

In diesen Mengen steckt noch ein nicht unbetriichtlicher Teil
Leder. 1881 z. B., fiir welches Jahr der Bericht der Centralcommission
fir die Rheinschiffahrt die Angaben getrennt macht, wurden

2454.1 t Hiiute und Felle und
1482.7 t Leder

bei Emmerich zu Wasser eingefiihrt.

Fir La Plata-Hiute, die im Kilner Hiutehandel die Hauptrolle
spiclen, sind die europiischen Hauptmiirkte Antwerpen, Hivre, Liver-
pool und Hamburg. Antwerpen diirfte unter den fiir Westdeutschland
i Betracht kommenden Vermittlungshifen- im Hiutehandel vorzugs-
weise wichtig sein. Die Einfuhr aus Belgien nach Deutschland ist
deshalb auch nicht unbetrichtlich. Auch Holland versendet — iiber-
wiegend wohl im Vermittlungshandel — beachtenswerte Hiute-Mengen
nach Deutschland. Im ganzen gingen an rohen Rindshiuten (griin
und gesalzen bezw. gekalkt und getrocknet) nach Deutschland ein:

1881 1882 1883 1884
BIERROIDIED.. ey aid divs e T977.2¢ 9685.6¢ 10251.3 ¢ 13 707.9¢
» den Niederlanden ........ - 5606.8¢ 385,35 ¢ 2886.6t 31431.1¢
1584.0t 15540.9¢ 13 137.90¢ 16 839.0¢

1885 1886 1887 1888
DRSRBOIRION . o5 velet ey s wriae 16245.9¢ 16 053.8 t 11331.3¢ 13 865.4 t
» den Niederlanden..,...... J181.8¢ 3952.4¢ 4104.9¢ 5413.31¢

19427.7t  20006.2t  15436.2t  19978.7¢



1889 1890 1891
aus’ Belgion:. .. .. oo «ivee . 141F2.3 ¢ 11253.9¢ 7350.3¢
» den Niederlanden......... 3742.9¢ 5070.0¢ 2828.5 ¢

179152t 14393.9t  10178.8¢

Ausserdem finden aber auch grosse directe Beziige aus Argen-
tinien und Brasilien statt. Nach der Reichsstatistik wurden z. B. in
Deutschland eingefiihrt an rohen Rindshiuten aus

Argentinien Brasilien
griin und gekalkt nnd griin und gekalkt und
wesalzen getrocknet resalzen getrocknet
18I unvamag 10385.9 ¢ 1292.6¢ 10938.3 ¢t 4083.4 ¢
AR raaresiness 6655.0t - 8855.7t 4449.7 ¢

u, 8. W.

Wie schon erwithnt, geniigen die Hiutemengen, die zu Schiff
auf dem Rheine angebracht werden, bei weitem nicht, den Bedarf
zu decken. Ein grosser Teil kommt mithin mit der Bahn hierher.
Bei diesem Verkehre spielt die Bahnlinie Antwerpen-Kiln eine be-
sondere Rolle, die leider — da entsprechende Zahlen nicht zu Gebote
stehen — nicht genau abgemessen werden kann.

Von Hamburg aus gehen seewiirts nur géringe Mengen nach der
Rheinprovinz (1890: 56 t, 1889: 53.7t trockene und gesalzene Rinds-
hiiute). Mit der Hamburg-Venloer Bahn wurden an Hiuten versandt:

1872—1875 durchSehaittich . ... vvvsnnvesen., .2142.0t
1876—1880 IR = 1 g, 3384.4 t
18811885 ST e D o ol 49495 ¢
18861890 oL e Chieen 5 52895t
BB e s e e B e ol ol 5989 8 t
UBBY. . o s e 2w e S e i DO B
T SRR e 7 L e e o 6125.6 ¢

I
Von diesen Mengen ist wohl ein betrichtlicher Teil auch ﬁir}

die Rheinprovinz bezw. Westdeutschland bestimmt.
Von Bremen aus sind versandt an Hiuten (in Tonnen) nach

1881 1882 1883 1884 1885

Hessen- Darmstadt. gesalzene. .. ... .. — — - 0.05 —
gotrocknete . ... .. 0.1 — — L —
Baden..owaw s gesalzene........ —_ — — - —
getrocknete ... ... 0.5 — — - —
Wiirttemberg. .. ...gesalzene . ...... — — -— — —
getrocknete . ... .. 10.1 0.5 0.4 0.9 3.8
BAYOI. o invaveiv e pesalzene........ 1.0 9.9 10.2 1.3 —
getrocknete , .. ...32.3 15.7 45.1 26.0 a7.7
Elsass - Lothringen . gesalzene. ... ... — — 5.2 14.8
getrocknete . ... .. — —_ — — —
SChWEIZ v o ve v ovinn gesalzene........ — 8.3 — — 1.1
getrocknete . ... .. 0.7 = 0.4 1.5 0.8

Hessen - Darmstadt gesalzene. ....... 10.1 — — 8.1 —
getrocknete .. .... == — — == = -
Badeny  on.iigeiis gesalzene........ — — — - 20.9

getrocknete . ..... = = 0.8 — -
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1886 1887 1588 1889 1890
Wiirttemberg. . .. ... gesalzene ...... — — - - -
getrocknete . .. . . 08 6.2 1.9 — 1.9
BATAIM,. .. 2oy s e gesalzene... . ... 19 6 = —— — 11.2
getrocknete . . . . . 26.8 08 34.0 26 2 2447
Elsass - Lothringen. . gesalzene. . .. ... — 34.7 — 14.1
getrocknete . . ... — - 0.7 — —
Schweiz........... gesalzene ...... — o —- - —
getrocknete . , ... - 1.2 0.2 — 0.6

Die Zufuhr von Bremen ist mithin sehr geringfigig.

Da etwa H—6000 t Hiute auf dem Rheine bei Emmerich ein-
gehen und etwa ebensoviel von Hamburg aus mit der Hamburg-
Venloer Bahn versandt werden, so miissten noch etwa 6000t aus
anderen Richtungen kommen; vermutlich langt der grosste Teil
dieser letztern Menge aus Antwerpen mit der Bahn an.

Die Hiute kommen — wie schon erwiihnt — aus weit entlegenen
Districten, sodass eine besondere Fracht fiir die Rheinstrecke nicht
erhoben werden diirfte.

Doch sei davon hier abgesehen. Kimen die Hiute mit See-
dampfern den Rhein herauf, so wiirde man bei 5—6000t, die jetzt
auf dem Rheine eingefithrt werden, zum mindesten an Schlepp- und
Frachtkosten sparen. Ueber die Umladespesen enthilt die Schrift
von Graff S. 16 eine Berechnung, nach der das Ueberladen in Ant-
werpen auf die Eisenbabn bei einer Ladung von 279.1t 2434 4
kostet, also etwa 8.36 4 pro t. Die Hohe dieses Satzes erkliirt sich
aus der Eigenart des Artikels. Bei der Ueberladung in Flussschiffe
sind die Umladespesen vermutlich geringer. Selbst wenn man an-
nimmt, dass sie nur die Hulfte, also 4.18 .# betragen, so wiirden
doch bei den in Rede stehenden 6000t allein schon 24 000 .# an
Umladespesen und ausserdem an Schlepplohn etwa 9000 .#, zusammen
33000 A gespart werden, abgesehen davon, dass die Flussfracht und
Flussversicherung voraussichtlich bis auf eine geringe Gebiithr ganz
fortfallen wiirde. Bei den iibricen 12 000t des westdeutschen Bedarfs
wiirden zunichst die Kosten der Umladang vom Seeschiff auf die
Eisenbahn fortfallen. Nimmt man an, dass diese in Hamburg ebenso
hoch wie in Antwerpen sind, so wiirden an Umladespesen schon
12000 x R.36 .4 = etwa 100000 .4 erspart werden. Die Fracht
bis Kiilln, das als Endpunkt der Seeschiffahrt den Umschlag der fiir
Westdeutschland bestimmten Héute iitbernehmen miisste, betriigt nach
den geltenden Ausnahmetarifen pro t gesalzener bezw. getrockneter
Hiinte von Hamburg aus 16.60 .4, von Antwerpen (transit) aus

13.40 Francs = 12 06G.4"Y),
also fiir je 6000 t%) — 99 600,4
T, A by S 72360 .,
Zusammen . .. 171 960.4,

Der grosste Teil dieser Ausgaben wiirde bei directem Bezuge
mit Rhein-Seedampfern erspart werden. Graff a. a. O. S. 16 berechnet
die bei solchem Bezug entstehenden Ausgaben an Seeweg-Abgabe
anf 1 .# pro Registertonne, an Loschen, Sortiren ete. in Kiln auf 0.16 %
fiir das Stiick, an Werftgeld, Auskrahnen, Wiegen auf 1.20 . fiir 1000kg.

1) Nach Graff a. a. O. 8. 16 15 40.#
2) Von Hamburg gingen 1890 6125.6t mit der Hamburg-Venloer Bahn aus.
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12000t Haute der in Rede stehenden Art sind etwa 530 000
Stiick. 12000t entsprechen ferner etwa 8000 Registertonnen. Dem-
nach wiirde sich bei directem Bezug ecine Ausgabe ergeben

fiir Seeweg-Abgabe von.......c.ooiiunan.. 8 0004
» Loschen, Sortiren ete. in Kiln von...... 84 800 ,,
» Werftgeld ete. in Kiln von ............ 14 400 ,

Zusammen. . . . 107 200.4

Die thatsiichliche Ersparnis an Eisenbahnfracht wiirde sonach
245 520 A4 weniger 171 960 4, also

73 566 A betragen.
Dazu treten: Ersparnis an Umladespesen beim Bahnbezug...... 100 000
Ersparnis bei dem jetzigen Bezug mit Flussschiffen 33 000
2065604

Die in Antwerpen, Rotterdam und Hamburg fortfallenden Um-
ladespesen diirfen freilich nicht als reiner Gewinn angesehen werden,
da fiir die von Koln aus weiter zu versendenden Hiute ebenfalls
solche Kosten entstehen werden. Bei den Particen, die z. Z. nicht
durch den Kilner Hiintehandel vermittelt, sondern von dem Seehafen
mit Bahn oder Schiff direct an den oberhalb Koln gelegenen Be-
stimmungsort gelangen, wiirden also die Kélner Umladespesen von der
Ersparnis abzuziehen sein, Um nicht zu giinstig zu rechnen, sei an-
genommen, dass diese Spesen ebenso hoch seien, wie bei der Ueber-
ladung auf die Bahn in Antwerpen, also 8.36 .4 Bei Graff a. a. 0.
S. 16 findet sich die offenbar auf sachverstindigen Mitteilungen be-
ruhende Notiz, dass fiir kolnische Rechnung jihrlich 8000t gesalzener
Wildhiute bezogen werden. Da der gesamte Bedarf Westdentschlands
auf 18 000 t zu schiitzen ist, so wiirden bei 10 000 t die Umladespesen
mit 83600 4 von der obigen Ersparnis von 206 560 . abzuziehen
sein. Es blieben dann noch etwa 122 000 4 Ersparnis, trotzdem die

Rechnung absichtlich ungiinstigc — vom Standpunkte dieser Arbeit
aus — gehalten ist und trotzdem fiir die 5—6000 auf dem Rheine

seither eingefithrten Tonnen die Flussschifffracht (ausschl. Schlepp-
lohn) nicht in Abzug gebracht ist, wie es bei den weiten Entfernungen
berechtigt gewesen wiire, '

Fiir den Hiuntehandel, und damit auch fiir die Gewerbezweige,
welche die iiberseeischen Hiute verarbeiten, wiirde sonach die Hr-
richtung des Seeweges Kiln-Rotterdam von ganz besonderer Bedeu
tung sein,

Chilesalpeter.

Chilesalpeter bildet einen sehr bedeutenden Artikel des west-
deutschen Handels. Die Gesamtmenge, die fiir Rechnung dieses
Handels bezogen wird, ldsst sich nicht genau feststellen. Legt man
den von der Reichsstatistik berechneten Durchschnittsverbrauch von
5.38 kg pro Kopf (Durchschnitt von 1886 —1890) zu Grunde, so wiirde
sich fiir Westdeutschland ein Verbrauch von 85 000t ergeben.

Der deutsche Bezug an Chilesalpeter wird zum grissten Teile
direct bewirkt.
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Nach der Reichsstatistik gingen in Deutschland an Chilesalpeter
aus Chile ein:

IB8T, L 15 207.7 ¢ 188T. v smmiars 96015.2¢
1882........86128.9 IBE8: b T 130 481.1 ¢
LEBS S 86986.5¢t 1889, ;v 201102.3 ¢
1884........ 93 046.9 ¢ 1890.-. .oveaai 319219.3¢
188G . ooy B3 T64.T ¢ JEHL e reraceim 371401.1¢
10 S b 71805.0¢

Ein gewisser Teil der deutschen Einfuhr wird freilich noch von
.~ Belgien und Holland vermittelt, da Rotterdam und Antwerpen wichtige
- Zufubrhifen sind. Es kamen an Chilesalpeter aus

Belgien den Niederlanden
N8B s s S 613.1¢ 9765.31¢
ABBDL e sem et 976.1¢ 15101.0¢
I883 .\ ons vaesiiws wos 925.9 ¢ 95561.1t
R S 2663.1¢ 8494 4 ¢
B8RS  rapaa fais S877.41¢ 11102.5¢
L2 T TR R T059.8¢ 12433 4t
Ly e ey g ko e | 7:993.5 % 14533.1¢
1E S T 11229.9¢ 16170.6 ¢
112 T R LR e 9046.4 ¢ 15871.1¢
1S 0 [ e B 09843.81¢ 13220.81¢
HBOT oo e v 11189.4¢ 7144.6 ¢t

Fiir die Beziige der Rheingegend kommt als Zufuhrhafen vor-
ugsweise Rotterdam in Betracht. Antwerpen tritt fir die directen
Beziige nur ausnahmsweise ein, wenngleich auf Antwerpen segelnde
Ladungen fiir die Rheingegend angekauft werden.

Wieviel von den belgischen und niederlindischen Zufuhren in
den westdeutschen Bezirken geblieben ist, lisst sich hiernach nicht
angeben. Nimmt man auch an, dass die ganze niederliindische Rin-
fubr und der grosste Teil der belgischen Zufuhren fir Westdeutsch-
land bestimmt war, so wiirde damit doch nur ein kleiner Teil des
Bedarfs gedeckt.
 Aus Bremen kommen anscheinend nur geringe Mengen nach West-
dentschland; das ,Jahrbuch fiir bremische Statistik< gibt hieriiber
keine genaueren Nachweise. Aus Hamburg gelangen seewdirts nach
der Rheinprovinz ebenfalls nur kleine Posten (1890: 74.1t roher
bezw. raffinirter Salpeter). Viel bedeutender sind die Versendungen
von Hamburg aus mit der Hamburg-Venloer Bahn, Sie betrugen

1872—1875 im Durehsehnitt............... 4764.8¢
1876—1880 mag i towsl, SR 8696.91¢
1881—18856 TR - S I 13901.2¢
1886—1890 d e eEm pEALTERE SRR 12560.9 ¢
D Ry, e e Snerels mocimdomie G eree et 13249.11¢
1889 s o s BN i T S ) 15488.8 ¢
L e g P e 12545.11¢

Ist auch nicht anzugeben, wieviel hiervon fiir Westdeutschland
bestimmt ist, so darf man es doch als zweifellos ansehen, dass die
fickleitung iiberseeischer Artikel von Hamburg nach dem Rhein-
bezirk, die schon mehrfach beriihrt wurde, auch hier vorliegt.

Wieviel Chilesalpeter bei Emmerich auf dem Rheine einging,
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lisst sich micht angeben, da die Berichte der Centralcommission den
wichtigen Artikel nicht gesondert auffiihren. Dass die Zufuhren auf
dem Rheine nicht allzu gross sind, geht aus der Kilner Hafenstatistik
hervor. An Salpeter sind im Kolner Hafen

angebracht " abgefiihrt
zu Berg zn Berg zun Thal
g t 1

18818, o ST 299.75 3172.16
Vs 65.8 476.30 3013.35
1888 - omim 10.0 1206 .20 2834.75
2 ik B R 3.1b 932.35 2891.20
1St 845.56 726.70 2073.20
LBBE s s 652.75 1074.70 2521.00
TRET i os s 1121.60 1678.30 2637 .85
TRBE ey e 1525.40 2518.85 1530.40
1889, wveas s 2974.20 2927.80 2722 .50
B0 <55 cnvims 2990.,10 2593.75 2818.45
1891. ... .- . ..h062.00 2624.00 2913.00

Bemerkenswert ist an diesen Zahlen, dass die Abfubr zu Schiff
regelmissig nicht wenig hoher ist, als die Zufuhr auf dem ‘Wasser-
wege zu Berg,

Die Salpeterhiifen sind Iquique, Pisagna u. a. an der sitdameri-
canischen Westkiiste. Der Verkehr von dort nach Antwerpen und
Rotterdam wird z. Z. meistens dureh englische Segler bewirkt, die
von England mit gemischter Ladung nach Siidamerica gehen, dort.
in Ballast nach den Salpeterhiifen fahren und Salpeter als Riickfracht
nehmen. Auch Segelschiffe, die mit gemischter Ladung nach Australien
gehen, fahren von dort mit Kohlen nach den Salpeterhiifen, um
gleichfalls Salpeter als Riickfracht einzunehmen. Nach den Mit-
teilungen einer an dem Artikel beteiligten bedeutenden Firma Kolns:
ist der gewohnliche Weg der Segelschiffe 80—85° W. L. und H5H—60"
S.B. um das Cap Horn. Dampfer verfrachten z. Z. nur ausnahms
weise Chilisalpeter; sie fahren durch die Magelhaensstrasse, .

Die Entfernung zwischen den Salpeterhiifen und Rotterdam bezw.
Antwerpen ist 12—13 000 Seemeilen. Die Fracht schwankt zwischen
25—3b sh pro engl. t. Ob Hévre, Dunkerque, Antwerpen, Rotter-
dam, Bremen oder Hamburg angelaufen wird, macht keinen Unter
schied bei der Fracht. Meistens segeln die Schiffe mit ,open charter®y
mitssen also zu gleicher Fracht jeden Hafen zwischen Havre und
Hamburg anlaufen. Erst in dem Anrufhafen (Falmouth, Queenstown
etc.) erhalten sie Anweisung, wo sie loschen sollen. Da die Ent:
fernung von Rotterdam bis Koln kiirzer ist, als die von Rotterdamn
bis Hamburg, so kommt fir die Rheinstrecke eine besondere Frach
schwerlich zur Erhebung. Wird der Verkehr durch Seedampfer ver
mittelt, was angesichts der starken Entwicklung der Dampferflotte im
Laufe der Jahre zu erwarten ist, so wiirde auch kein Schlepplohn
fir die Rheinstrecke zu zahlen sein. Die Seefracht nach den oben
angegebenen Sitzen stellt sich auf 1.38 . pro 1000 km und ¢, Die
Entfernung von Koln-Rotterdam auf dem Rheinwege ist 308.5 km,
Nimmt man mit der erwihnten hiesigen Firma an, dass dieser Durche
schnittssatz fiir die Rheinstrecke zur Anwendung kommt, so wiirds



— 81 —

fir die Rheinstrecke noch eine Fracht von 42.5 § pro t zu zahlen
sein, Demgegeniiber stellt sich die Ueberladung in Rotterdam und
die Rheinfracht mit Flussschiffen nach Koln-Deutz auf 2.50—3.00 .4
pro t. Mithin liesse sich bei directer Rhein-Seefahrt eine Ersparnis
von 2. T2 §—2 M 5Tz § pro t erzielen. Kame davon auch eine
Seeweg-Abgabe von 1.4 fiir die Registertonne = 662/s & pro 1000 kg
in Abzug, so wiirde doch noch eine durchschnittliche Ersparnis von
2 pro t vorliegen?!). Selbst wenn der ganze westdeutsche Bedarf
seither schon mit Flussschiffen befsrdert worden wiire, so ergibe sich
Im ganzen eine Ersparnis von etwa 170 000 4 jahrlich. Thatsichlich
witrde die Ersparnis noch grisser sein, weil sehr betriichtliche Mengen
mit der Bahn herangeschafft werden. Die Eisenbahnfracht fiir Chile-
salpeter in Mengen von 10t stellt sich nach Specialtarif III von
Rotterdam bis Kéln auf 6.90.#, von Antwerpen (transit) bis Kéln
auf 7.69 Francs = 6.23 M

Da die Salpeterschiffe jetzt in Rotterdam meist keine Riick-
ladung finden, so gehen sie in Ballast nach England, um dort
Ladung fiir die iiberseeischen Hifen einzunehmen. Falls sie also in
Kiln kiinftig keine Riickladung erhalten, wiirde die Sachlage im
wesentlichen so sein wie heute. Im Ruhrgebiete wiirden sie fibrigens
voraussichtlich Kohlen fiir tibersecische Gebiete einnehmen kénnen.

Achnlich liegen die Verhiltnisse bei

Peru-Guano.

Aus Peru wurden folgende Mengen Guano in den freien Verkehr
Deutschlands — ohne in den Eigenhandel der Vorlinder, Belgien, Holland

und England iiberzugehen — eingefiihrt (nach der Reichsstatistik):
i e S e 10018.7¢t e Lk B L 3545.0¢
JEsh Rl R e L e 10513.0¢t T8&EB = sl ann 5% a 2006.48 ¢
EBBE = L S e e 10577.0¢ ABB. o vy s 13 880.3 ¢
L L A 3396.61 TRO0 o 2. 0. ekl 11 202.2 ¢
(ELict e S L E R 2936.7t 8L remtasmrsziem e b 18518.3 ¢
HoSRE o v o L 2335.9¢

Die Gesamteinfuhr diirfte grisser sein. Denn unter den von
Belgien und Holland 2) eingefiihrten Mengen nicht mineralischer Guanos
befindet sich ohne Zweifel ein ansehnlicher Teil Peru-Guano.

Die Einfuhr in den freien Verkehr Deutschlands betrug

aus den

Niederlanden aus Belgien
) T (R B 15 346.9 ¢ 8497.8t
1§21 e SR U A 18784.3 ¢ 9565.3¢
ABBS i T e e B15656. 4 ¢ 8214.0¢
ot I R e R 10178.1¢ 11263.4 ¢
Rty D R e 9830.7t 10433.8¢
EBEG . e e ity st 9861.6¢ 11250.7¢
I8RTC L i St i s e 10158.0 ¢ 10 868.2 ¢
JETE el Vi P Mt 8016.4t 11 980.6 ¢
B e R S 8128.21¢ 12:263.3 ¢
o 6041.8 ¢ 10071.3 ¢
TG e AL 5 N e ] 2340.1 t 10 307 .4 ¢

1) Graff a. a. O. 8 15 berechnet fiir eine Salpeterladung eine Ersparnis von
2.81.4 pro t.
2) Die Zufuhren ans England sind erheblich geringer.

6
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Auch die Guano-Einfuhr aus den deutschen Zollausschliissen
umfasst jedenfalls einen erheblichen Teil Peru-Guano; ist doch Ham-
burg ein Hauptmarkt fiir diesen Artikel. Verbrauchsberechnungen
iiber Peru-Guano lassen sich nicht anstellen, da die Reichsstatistik
die Ausfuhr nicht gesondert angibt. Der allergrosste Teil der Ein-
fuhr bleibt jedenfalls in Deutschland, da nur geringe Mengen nicht-
mineralischen Guanos ausgefiithrt werden; z. B.:

BB o oo S 3726.6t bei BT 768.4t Gesamt-Einfuhr
TRBE vt o Gniass 2849.5t , 47995.61 ,,
o220k R RE B 2701.1t , 62426.0t

Der Umfang der westdeutschen Beziige an Peru-Guano lisst
sich mithin nicht ermitteln, zumal auch die Rheinschiffahrtsstatistik
den Artikel nicht besonders auffithrt.

Anscheinend gehen mnicht geringe Mengen Guano von Hamburg
aus bahnwiirts nach Westdeutschland. Mit der Hamburg -Venloer
Bahn wurden versandt an Guano und anderen Diingstoffen:

1872—1875 im Durchschmitt .. .......... .. ...10510.9¢
1776—1880 = A St waeles B0 DD BT
1881—1885 TR WA A Ry, 20098.5 ¢
1886—1890 B ey 26 816.3 t
FRER . W b e N R e e sl S 24 852.8t
VREG 2 iors soiticviv G4 s oh | it e, o e S sred e e o 58115.6t
2 S0 e S W e 0 ot S O A I 32257.21¢

Soweit hierunter Peru-Guano fiir Westdentschland ist, wiire es
an sich rationeller, den directen Weg zu nehmen; die oben bezeichnete
Ersparnis an Fracht- und Umladespesen wiirde bei der directen
Fahrt dem westdeutschen Handel zufliessen kinnen.

Schwefelkies.

Ein wichtiger Einfuhrartikel Westdeutschlands ist auch Schwef el
kies, der in grossen Mengen von portagiesischen und spanischen
Hiifen nach Rotterdam und dem Rheine gebracht wird.

Da ein erheblicher Teil der spanisch-portugiesischen Schwefel-
kiese in Rotterdam umgeladen wird, so erscheint in der Statistik ein
Teil als niederlindische Kinfuhr.

Im ganzen gingen in Deutschland ein

aus den

Niederlanden aus Spanien
TBA0 i wwasan s diraimis o 16567.0¢ 46119.5 ¢
TRBIcn s amuiaresd b 2261.6t 48088.9¢
B L2 A o~ 3331.8¢ 55 906 9t
1BES ricsrsn sure w5 o BI0AGDE H0040 Gt
BB <o caes v i siw o HH97.0¢t G6510.1 ¢

Aus Portugal ist bis 1884 einschliesslich keine Schwefelkies
einfahr in der deutschen Reichsstatistik nachgewiesen. Von 1885 an
wirft die Reichsstatistik leider Alaunerz mit Schwefelkies znsammen,
sodass seitdem Gienauneres nicht zu ermitteln ist. Ueber den Umfang
der westdeutschen Beziige ist eine Angabe nicht moglich, da die
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Berichte der Rheinschiffahrts-Commission den Artikel nicht gesondert
auffihren. Die Mengen miissen indes betriichtlich sein. Hat doch
eine einzige rheinische Firma innerhalb eines Monats allein schon
2046 t Schwefelkies bezogen.

Der Schwefelkies wird fast aussehliesslich in Dampfern befordert.
Die Fracht von Spanien-Portugal bis Rotterdam ist etwa 2.70 .% pro
1000 tkm, also pro 1 tkm = 0.27 §.

Die Ueberladung in Rotterdam ins Rheinschif und die
Fracht nach Kéln stellt sich auf etwa 2.50 . pro t. Wiirde die See-
fracht auch auf dem Rheine erhoben, so kinnte die Beférderung von
Rotterdam bis Kéln (308.5 km) fir 83.30 8 bewirkt werden. Kime
dazu auch noch eine Seewegabgabe von 1.4 pro Registertonne =662/s §
pro 1000 kg, so wiirden im ganzen 1.50 .# zu zahlen sein, also
immer noch 1.4 pro t weniger als jetzt.

Farbhilzer.

Die Farbhiolzer spielen fiir Westdeutschland ebenfalls eine
grosse Rolle. Nach der Reichsstatistik sind 1886—1890 im Durch-
schnitt 1.08 kg pro Kopf der Bevilkerung verbraucht. Legt man
diesen Verbrauch fiir Westdeutschland zu Grande, so wiirde man
auf einen Jahresbedarf von etwa 17 000t kommen,

Das Blauholz, das wichtigste der Farbhoslzer, ist in Central-
america und in den niordlichen Gebieten Siidamericas zu Hause., Von
hier aus finden denn auch die Hauptbeziige statt. 1891 wurden in
Deuntschland an Blauholz eingefiihrt:

1T L) A S e 47191.4 t, darunter
e e N R AU I S 15710.6 ¢
» Britisch Westindien..,,......... 11 170.1 ¢
e R G Gon minis i merani W oot o i T978.1¢

Ausserdem kam noch ein nennenswerter Posten aus den Ver-
einigten Staaten von Nordamerica (2753.9t). England vermittelt nur
miissige Mengen nach Deutschland; Belgien und namentlich die
Niederlande dagegen spielen hierbei eine ansehnliche Rolle. Kamen
doch 1891 aus Belgien 1440.9t und aus den Niederlanden 5207.8¢t
Blanholz nach Deutschland.

Westindien und Siidamerica sind auch die Haupterzeugungs-
linder fir Gelbholz, von dem freilich nur geringere Mengen in
Deutschland eingehen. 1891 wurden in Deutschland an Gelbholz
eingefiihrt:

S PHNBALY s ot m it s ressry S S aiolie S s e o s 4293.1¢, daranter
aus den Centralamerikanischen Republiken ............ 1409.5¢
o DT el e i s S i e LA T W omeo sy 1049.6 ¢
P 55T 1 () 1 P T e e S T N AT e e S S 134.6¢
» den Vereinigten Staaten von Nordamerica ......... 170.1¢
SR AR R 0 WD D 104.5 t) .- .
. ﬂm;g NaegerTintone . x o ceeiss 29e amaeimyslssmats e 138.0 tl ‘al].m“(tllulngs-
o AT o A N e, T B W I B LS W 106 95 | haadsl.

Auch Rotholz gelangt nur in kleineren Mengen nach Deutsch-
land, namentlich aus Siidamerica, Westindien und Ostindien.
(;l!‘-
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1891 wurden in Dentschland an Rotholz eingefiihrt:

im ganzen........ el Ay s MR S e e 3052.3 t, daranter
08" MIORTEO. 5 oo mrstia s o 358 iz e cxmis Sreedvssinice sy Shareney 984.8¢

5 BritischWestindien ........coereerressinsirin,ine 614.8 ¢

,, » o Qstindiem - oo GoiGe T s A s S s 193.9¢

5 Brasilien in e aw caveesies wists, stoiaa 33 R R AT 69.9¢

., den Vereinigten Staaten von Nordamerica ......... 9T 14

N s e e R e e e e e 2w 1126 tl

5 den Niederland@n.....:c.eiwssesin o vaseisonss 201.4 t| Vermittlungs-

o BBITIOR T s i aies aterh s mraiasi gl n o DT s S inis. pisben e 168.3 ¢ handel,

ErarBIGI . v, o0 mistamrssirsissais mut, = ot te) o WLoks S a S ey b e 121.3 tl

Soweit sich sehen lisst, wird der grosste Teil des westdeutschen
Bedarfs an Farbholz auf dem Rhein herangeschafft. Bei Emmerich
gingen in Rheinschiffen in Deutschland ein

WSO s e e 14 602.0¢t 163 R R L 15848 .6¢
TBBY i i smsminisimiain warn 17262.4 ¢ B3N, v o005 11788.1+t
ESBBL e v e s 16 649.8 ¢ : TBB T 058 e 9724.21
BB o= ans a5 e o DR LBBD - 5 endires ppemswraun G005.3 ¢
1886 e ssivis TR 15843 .4t

Ausserdem diirften von Hamburg aus mit der Hamburg-Venloer
Bahn noch nennenswerte Mengen nach Westdeutschland gebracht
werden.

An Farbholz und Quercitron gingen mit der Hamburg-Venloer
Bahn von Hamburg auns:

1872—1875 im Durehsehmitt .. ...........0ov.. 842.2¢
1876—1880 ', R TN L 1501.2¢
1881—1885 T T e s |..2523.8¢
1886—1890 5 S BT S S 2363.8¢t
TSR i v ni v 7t e s i rarr s el ST A e ASeTa AT 1991.8¢
8GO, & . os o Sl eSS e T AP S % e O s 2015.3t

Nimmt man an, dass von dem westdeutschen Bedarf im Durech-
schnitt etwa 16 000t auf dem Rheine!) eingehen, so bleiben fiir die
Zufuhr von Hamburg auf dem Landwege nur noch etwa 1000 t.

Gingen die Sendungen mit Rhein-Seedampfern direct den Rhein
heranf, so kionnte man bei etwa 17000t die Umladespesen sparen,
also gering gerechnet etwa 20000 .4 jihrlich. Wenn hiervon auch
“eine Seewegabgabe von 1.4 fiir die Registertonne (= 11 334 .4 fir
17000t) abginge, so bliebe immer noch eine Ersparnis von rund
9000 4 jahrlich. Eine besondere Rheinfracht wiirde von den be
treffenden Schiffen bei der grossen Entfernung der Verschiffungshifen
schwerlich erhoben werden; man kinnte also voraussichtlich Flussschifi
und Eisenbahnfracht bis Koln ganz sparen. Rechnet man aber — um
einen Ausgleich zu schaffen fiir die Fille, in denen die Umladung
nur verlegt wird — dass nur der Schlepplohn gespart werde, so er-
giibe das bei 16 000t eine Verbillignng der Spesen um rund 24 000 A,
Bei etwa 1000t konnte — die Richtigkeit der obigen Annahme
vorausgesetzt — die Eisenbahnfracht von Hamburg bis Westdeutsch
land zum grossten Teil gespart werden. Farbholzer werden im
Verkehr von Hamburg nach dem Rhein von den Bahnen nach einen

1) Durchsehnitt von 1886—1890=16 495.68 t.




Ausnahmetarif verfrachtet, nach welchem von Hamburg bis Kiln
(426 km) 14.90 4 pro t zu zahlen sind. Bei 1000 t ergiibe das schon
eine Fracht von etwa 14 900 4. Diese wiirde bis auf den geringen
Betrag, der fiir die Fahrt der Seeschiffe auf dem Rhein miglicher-
weise zu zahlen sein wiirde, ganz in Wegfall kommen. Der west-
deutsche Farbholzhandel kinnte mithin dureh die Herstellung des
Seeweges Koln-Rotterdam jihrlich etwa 40000 .4 Unkosten gegen
jetat sparen.
Erze.

Von besonderer Bedeutung ist es auch, zu priifen, welches
Interesse die westdeutsche Metallerzeugung bei dem Bezuge ihrer
Rohstoffe an dem Seeweg haben konnte. Zu dem Zwecke ist zuniichst
der Erzbedarf und die eigene Erzforderung Westdeutschlands zu
ermitteln, was in der nachfolgenden, nach der Reichsstatistik aufge-
stellten Tabelle geschehen ist.

Im Jahre 1890 betrug:

“ die eigene

J das verarbeitete Material (ausschl. | 50 CECR

die i| Brennmaterial) Gebiets an
Gebiet : | aufbereitetem
Produetion || Tandera (7] || Erz fiir die
Erze und [#ndere (Zu Metall-
Schlacken schlags-) | zusammnen gewinnin s
Materialien

b t t t t

Roheisen.

A, Deutschland ond ‘ |
Luxemburg ..... I‘ 4 658451.4 ill 908 845.72 177 042.7(14 085 888.4/11 400 306. 7

B. Westdeutschland | '

a) Westfalen .... | 994966.1/ 2223 644.0| 637997.9| 2861 641.9) 1117817.9
b) Rheinprovinz. . |[ 1 558 266.5 | 3 587 487.0 755 897.0) 4343 884.0| 1134 361.9
¢) Hessen-Nassau 19701.1 47 376.0 6 097.4 53473.4  679120.2
d) Grossherzog-

fum Hessen. .. 24940.6| 54332.0] 19152.0 T3484.0| 172897.6
RN S 66703.4 138211.0, 46532.4) 184743.4( 153 768.4
f) Baden ....... — | — — — \ —
g) Wiirttemberg . — | — — -- \ 2544.6
h) Elsass-Loth- |

rngen ... ... 640224 4| 1939 625.7 — 1939 625.7) 3256 110.5
i) Luxemburg ...| 558913.5| 1760 003.0 - 1760 003.0| 3359 413.2

| | |
|
Summa fiir B... ||3863715.6| 9 750678.7/1 465 676.7(11 216355.4; 9876 034.3

Zink
| l

A, Deutschland . ... | 139265.9 I 681256.0 | 17208.0 | 698464.0 h 89 437.2
B. Westdeutschland

a) Westfalen, .. .. 13 094.2 356 831.0 6715.0 42 546.0 38849.3

b) Rheinprovinz .. | 37147.6 || 87648.0 ‘ — 87 648.0 59 743 .4

¢) Hessen-Nassau | == | — \ - — 15 H48.7

|

| |
| |
Summa fiir B. .. 50 241.8 123 479.0 ‘ 6715.0 130 194.0 || 114041.4
| | Il




' | das verarbeitete Material (ausschl, | di¢ eigene
. I 3 Torderung des
die i Brennmaterial) Gebiets an
Gebiet . ey WE 4 || aufbereitetem
ehle Production Erze und Andere (Zu-| R
Sehlacken | Schlags-) | Zusammen gewinnung
aterialien |
% f t : | t | t
Blockblei.
¥
A. Deutschland . ... I| 101 781.2 | 9234628.5 | 120920.5 355 549.0 | 168233.6
B. Westdeutschland ' | |
a) Westfalen . ... — l — -~ — [l 10262.8
b) Rheinprovinz . 44944.9 | 87036.0 | 74734.3 | 161770.3 | 60082.7
¢) Hessen-Nassaun | 12240.2 | 24372.0 | 22920.1 47292.1 | 12055.2
| | |
] [ I
Summa fiir B... | 57185.1 |'1| 111 408.0 | 976564.4 | 209062.4 | 82400.7
| | i
Silber
| \ ‘ |
A. Deutschland . ... | 402.945 | 52082.0 | 728.0 | 52760.0 | 21360.4
B. Westdeutschland | . o ¥
a) Rheinprovinz .. || 88,507 Lei Blockblei mit angegeben.
b) Hessen-Nassaun |  19.857 577.0 | — ‘ 577.0 H —
Summa fiir B. .. ;} w8864 | smo| — | emo H L.
| |

}

Nach dieser Uebersicht, die klar die sehr grosse Bedeutung
Westdeutschlands (einschl. Lll‘iellll)lll“‘) fiir die Elbeneueuwun" er-
kennen lisst, wurden in Westdeutschland nm 125 346.6 t mehr Eiseis
erz erzeugt, als in Westdeutschland verhiittet wurden. Ginge das
ganze in Westdeutschland gewonnene Eisenerz in die dortigen Hiitten,
so wiirde ein Bezug aus dem Auslande nicht notig sein. Im iibrigen
Deutschland ist aber das Verhiiltnis ungiinstiger. Denn fiir ganz
Deutschland, einschl. Luxemburg, ergab sich 1890 ein Fehlbetrag
an Eisenerzen von 508 539,0 t. Westdeutschland hat jedenfalls einen
ansehnlichen Teil dieses Fehlbetrages durch seine Erze gedeckt.

Bei Zinkerzen dagegen reichten die in Westdeutschland ge-
wonnenen Erze fiir den Bedarf der dortigen Hiitten nicht aus; der
Fehlbetrag war 9437.6t. Fir Deutschland iiberbaupt iiberstieg die
Zinkerzgewinnung den Verbrauch um 78 187.2t, sodass Westdeutsch-
land an sich in der Lage war, seinen Bedarf in Deutschland selbst
zn decken. Anders war es bei Bleierzen. Hier hatte Westdeutschland
einen Fehlbetrag von 29 008.7 t, ganz Deuntschland einen solchen von
66 394.9 t, sodass der Bezug aus fremden Lindern unvermeidlich war,
falls nicht #ltere Erzvorriite zur Verfiigung standen. Aehnlich ist es
bei Silbererzen, bei denen sich fiir Deutschland ein Fehlbetrag von
30671.6t ergibt; fiir Westdeutschland ist eine genane Angabe nicht
moglich.

Die Statistik des Deutschen Reiches weist den Bezug von Silber-
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und Bleierzen nicht gesondert nach, sondern vereinigt erstere mif
Kupfererzen, letztere mit Gold- und Platinaerzen, die freilich keine
crhebliche Rolle spielen. Die Verhaltnisse lagen hiernach folgender-
massen :

Kisenerz H Zinkerz
Bezugsland TR Tt | == e
| 1890 | 1891 1890 l 1891
\ t ‘ 1 £ t
| |
Ausle im gansen aus Deutschland | 2208 450 | 1984 428 l} 16542 | 22000
e | |
Binfulr im ganzen in Dentschland l 1522501 | 1408025 38099 37762
Darunter aus:
S ISR RGP Y G17 780 845 660 138 287
den Niederlanden .............. 495 08Y 159 432 192 0.1
Oesterreich-Ungarn . .. ......0nn 100 712 83 029 G 365 7477
BSIEIBRI oy o fvivarsnerossta s wiwie saarns 99 835 122 402 22278 | 15267
SET TR e R ) R B 97 Hba6 #1 6RO 8622 4 873
BEANEYGICE . .o 5o o 00 637 DR 80 594 74 310 4121 G 585
IRNERIAR 5o vvacishitars siaatins sazasin 6538 6 485 — 59
Grossbritannien ................ 1615 T794 || 1311 79
den Vereinigten Staaten von
NOTAAMOTICH . an oiw s srimass v 23 T | — 3

RUOEWOFOR < s siatu sions w0 woio- o e wimce 26 580 — —
Argentinien.. .. .....- Te ol a7 s — — — o
Rolman ., Ll sadses e denvita F ? ? ? ?
BRI cois & unnarsarms ne b reion wace “ ? ? ‘ ? ?

| Silber-, Gold- und

‘ Blei- und Kupfererz Platinasrs
Bezugsland ‘, = = — —
| 1890 1891 1890 1891
‘ t l t t t
|

Ausfuhy im ganzen aus Deutschland ‘ 1851 2337 12.3 |- 21.6

| U = |

‘ [
Einfuhr im ganzen in Deutschland H 54 572 ‘ 49 040 ;1 13756 | 18962

Darunter aus: | ‘
Spanien. .. ........ T borie ey 2817 1712 — -
den Niederlanden .............. 143 | 251 0.2 8.6
Qesterreich-Ungarm . ... ..ovvvnns 13827 | 18368 17 .4 3.0
P e Tl S S Y 19046 | 14887 7.0 34.7
ST RS S 2612 3660 2.0 58.0
Rrankreieli: sow o sea s s o 5631 | 4707 06 -
T LTV A S S T e | 201 &2 b.4 1.9
(irossbritannien .. .............. 2774 1046 43.0 192.8
den Vereinigten Staaten von |
ILGTARTIIOTION (-« 5w'sreis availolhva szerp 420 [ 1 359 5T 55) 28.0 30 0

S (D O oA e A 407 110 273 .4 229.4
Argentinien ... ..., vecinsaaeans [ 29 106 131.0 225.0
BOBTION & s svarete i & v s smplese v ? H807.2 | 8634.0
MESIE0, .« + vewnis voe e nas sominms { ? ? 2717.2 | 4615.5
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Aus den mitgeteilten Zahlen iiber die Erzausfuhr ergibt sich
zunichst, dass die im Inlande gewonnenen Erze nicht simtlich im
Inlande verarbeitet werden. Die Gesamteinfuhr an Erzen muss
demnach in der Statistik grosser erscheinen, als nach den oben an-
gegebenen Zahlen iiber Erzbedarf und Erzverbrauch zn vermuten
war. Bei Eisenerzen ist denn auch die Einfuhr um etwa 1 Milliont
grosser als der oben berechnete Fehlbetrag., Bei Zinkerz wurden an
40000 t eingefihrt, obwohl Deutschland mehr Zinkerz erzeugte, als
es verhiittete. Bei Blei- und Silbererzen dagegen ist die Einfuhr
kleiner, als man nach dem Verhiltnis von Erzeugung und Verbrauch
m Deutschland annchmen sollte. Wahrscheinlich spielen hier die aus
dem Vorjahre iibernommenen Vorriite mit hinein.

Als Hauptbezugslinder fir Erz stellen sich hiernach dar

fir Eisenerz: Spanien, Niederlande, Oesterreich-Ungarn,
Belgien, Schweden und Frankreich;

fir Zinkerz: Belgien, Oesterreich-Ungarn, Frankreich und
Schweden;

fir Blei- und Kupfererz: Belgien, Oesterreich-Ungarn,
Frankreich, Grossbritannien, Spanien, Schweden und die Ver-
einigten Staaten von Nordamerica;

fir Silbererz: Bolivien und Mexico.

Wie weit die Beziige aus Holland und Belgien Erze dortiger
Gewinnung umfassen, liisst sich nicht genau feststellen. Fiir Bleierze
z. B. ist Antwerpen ein schr wichtiger Handelsplatz; dortige Hiuser
kaufen die Erze ohne Vermittlung und bringen sie fir eigene Rech-
nung in den Handel.

Welcher Teil der vorgenannten eingefiihrten Erzmengen in
Westdeutschland  bleibt, ist ebenfalls nicht genau zu ermitteln.
Jedenfalls sind die Mengen sehr betriichtlich, weil die metallurgische
Industrie hier sehr bedeutend ist. Entfielen doch von der Gesamt-
erzeugung Deutschlands einschl. Luxemburg

an Roheisen............ 85°%
e BIOBEBIBY. & iy iniconizars 56
T R 360/
SO SR 27%

auf die westdeutschen Gebiete.
Einen gewissen Anhaltspunkt gewiihren die Zahlen der Rhein-
schiffahrtsstatistik. Bei Emmerich gingen in Deutschland ein:

Eisenerze andere Erze
1127 Tl 1 s A e 634 200.6 ¢ 86213.91¢
18R s s Srarn gt et siate s 487 384.5 ¢ 136 530.0 ¢
2 AL T e 430 737.7 ¢ 144 558.8 ¢
L ol S 384 981.6t 108 249.2 ¢
ABBBE n o Sty e 364 680 .3t 88537.0¢
IEBD. v sobois o s e OB T OB L 93948.3 ¢
1884. ... ..vvvvnnn.... 353408 51 T9314.4¢
e e . 316 279.9 ¢ 69899 4 ¢
ABER .. i s e em s ana s 26/ 198:2'% 66 989.0 t

Aus Belgien und Holland zusammen wurden nach der Reichs-
statistik 1890 im ganzen 594 924 t Eisenerz und 43034 t Zink-, Blei-,
Kupfer- und Silbererz nach Deutschland eingefiihrt; die auf dem
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Rhein eingefiihrten Mengen gingen also noch dariiber hinaus. Die
Gesamteinfuhr in Deutschland war 1890 an Eisenerz 1.5 Million t und
an den iibrigen genannten Erzen 106 427t. Die auf dem Rhein ein-
geffihrten Mengen machen hiervon 42 bezw. 8190 aus. Im Verhiiltnis
ist hiernach bei Zink-, Blei- und Silbererzen die Versorgung West-
deutschlands vom Auslande erheblich stirker als bei Eisenerzen.
Von den erforderlichen Zinkerzen kommt ein ansehnlicher Teil
iber Antwerpen mit der Eisenbahn. Nach sachverstindiger
Schiitzung beziehen die rheinisch-westfiilischen Hiitten etwa 36 000 t
Zinkerz jihrlich iiber Antwerpen. Bei Bleierz ist der westdeutsche
Bezug iiber Antwerpen viel geringer; er wird von sachverstindiger
Seite auf etwa 9000t geschiitzt. Ein betrichtlicher Teil hiervon geht
nach Stolberg Rh. bei Aachen, wo sich grosse Zinkhiitten befinden.
Die westdeutschen Blei-, Zink- und Silberhiitten liegen ausser bei
Stolberg Rh. bei Mechernich, bei Diisseldorf, bei Ems, bei
Braubach und im Siegerland. Der Stolberger (und ebenso der Alten-
berger!) Bezirk liegen soweit abseits vom Rhein, dass hier der See-
weg nur dann von Vorteil sein wiirde, wenn die Wasserfracht bis
Kiln und die Bahnfracht bis Stolberg zusammen billiger sind als die
Bahnfracht von Antwerpen bis Stolberg. Die Umladespesen miissen
deshalb ausser Betracht bleiben, weil anch bei der Benutzung des
Wasserweges durch Seeschiffe in Koln eine Umladung nitig wird,
die der in Antwerpen bei Benutzung der Eisenbahn entspricht,

Die Erzeugungslinder fir Blei und Zink liegen nur zum
Teil ausserhalb Europas, so dass auf den Fortfall einer besonderen
Fracht fir die Rheinstrecke nicht gerechnet werden kann. Um nicht
s giinstige Zahlen einzusetzen, sei angenommen, dass die Seedampfer
auf dem Rheine keine andere Ersparnis gegen die Flussschiffsfracht
mit sich bringen, als den Fortfall des Schlepplohns. Alsdann wiirden
(siehe oben S. 28) durchschnittlich pro t 2,38 4 fiir die Strecke
Rotterdam bis Kéln zu zablen sein. Dazu kiime die Bahnfracht von
Koln-Stolberg Rh. (rand 60 km). Da Erze nach Specialtarif IIT ver-
frachtet werden, so wiirde sich die Fracht pro t von Koln bis Stol-
berg anf 2.50 % stellen. Die Gesamtfracht von Rotterdam bis Stol-
berg Rh. iiber Koln wiirde sonach etwa 4.88 .# pro t umfassen. Die
Jetzige Kisenbahnfracht fiir Erz von Antwerpen transit nach Stolberg
(Hitttenstation) betrigt 6.53 Franes pro t = 5.29 .4, also 0.41 4 pro t
mehr, als mit Seedampfer und Eisenbahn iiber Koln selbst bei sehr
ungiinstigen Annahmen zn zahlen sein wiirde. Man kann also annehmen,
dass auch der Stolberger Bezirk seine Erze nach Herstellung des See-
weges Koln-Rotterdam billiger wird beziehen konnen. Die iibrigen west-
deutschen Blei- und Zinkhiitten und die meisten Eisenhiitten liegen zu dem
Wasserweg giinstiger, so dass hier die Vorteile der directen Rhein-
seeschiffahrt von vornherein ausser Zweifel stehen. Fiir diese wiirden
an Schlepplohn und Umladespesen etwa 2.70 o4 pro t fiir die Strecke
bis Koln gespart werden, soweit bisher schon der Wasserweg benutzt
wurde. (tegen den Bahnweg von Antwerpen oder Rotterdam aus
wiirde die Ersparnis noch viel erheblicher sein. Fiir diese Ersparnisse

1) Bei Herhesthal.
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wiirden diejenigen. Erzmengen in Betracht kommen, die mit See-
schiffen herangefahren werden. Nach den oben mitgeteilten Zahlen,
gehen die auf dem Rheine bei Emmerich eingefithrten Mengen iiber die
(tesamterzausfuhrvon Belgien und Holland nach Deutschland hinaus und
zwar 1890 um 39 276.6 t bei Eisenerz und um 43 179.9 t bei anderen
Erzen.!) Diese Mengen, zusammen 82456.5t, sind ohne Ziweifel auf
der See nach dem Rhein geschafft worden, konnten also spiiter direct
bis Koln mit Seeschiffen gehen, sodass hieran iiber 200000 .4 Un-
kosten jahrlich gespart wiirden, ein Posten, der bei dem sehr scharfen
Conenrrenzkampf gegen Belgien und England gewiss in Betracht
kommen wiirde. Thatsiichlich wird aber die Bedeutung des Seeweges
erheblich grosser sein, weil die spanischen Eisenerze in der west
deutschen Eisenindustrie eine grosse Rolle spielen und ihr Verbrauch
weit iiber 40000 t hinausgeht.

Von der Gesamteinfuhr an Eisenerzen in Deutschland waren 1890
40% als aus Spanien stammend declarirt worden, Wiirde dasselbe
Verhiiltnis fir die bei Emmerich eingegangenen Eisenerze gelten, s
wiiren etwa 253000 t spanischen Erzes bei Emmerich auf dem Rhein
eingefithrt. Es kann sonach einem Zweifel nicht unterliegen, dass
der Erzbezug der westdeutschen Metallerzeugung durch den Seeweg
Kaln-Rotterdam wesentlich billiger werden wiirde, als er zur Zeit st

Roheisen.

Auch fir die Eisenverarbeitung kann der Seeweg sehr
wichtig werden. Nach der Reichsstatistik wurden an Roheisen und
anderen Bisenmaterialien 1890 verarbeitet von den

: - . -
[ I Higene

Eisen- | Schweiss- Fluss- - | Roheisen-
Gebiet giessereion eisenwerken | eisenwerken GRSAMIED ‘!Jrodmiun dos
| Gebietes
| t t t | t t
|
|
A. Im Dentschen J |
Reieh u. Luxem- |
BYTE . e wles ”1 181278.8/2194220.2 2921 011.0 6296509.5 46584514

B. In Westdeutseh- ‘ | l ‘
land: [ \

131 605.6| 504574.5| 930217.0|1566397.1 ‘ 994 966.1

L=

a) Westfalen. .. ..
b) Rheinprovinz

1. Hohenzollern | 272273.0| 826545.5 | 1227 169.4 | 2325 987.9 1 558 266.5
¢) Hessen-Nassau 35767.4] 21921 6 - | 57689.0 19 701.1
d) Grossherzogtum ‘

Hessen ... ... 18841.00  — - 18 841.0 ‘ 219408
o) Bayern ....... | 58357.2| 118949.2| 57277.0 234583.4| 667034
f) Badeni. oo - |l 27 578.6 3 868.6 - 31 447.2 —
¢) Wiirttemberg. . | 29034.0  6081.0 = ‘ A
1) Els.-Lothringen | 44014.1) 196720.1| 153664.5| 394407.7| 640224
i) Luxemburg. ... I 6286.9 — 141 619.0 | 147905.9| 558 913

Summa fiir B. .. ‘| 623 757.8 1678669.5 | 2509 946.9 4 812374.2 i 3863 715.6

1) Diese Zahl kommt der 8.8 mitgeteilten Schiitzung iiber die Einfuhr von
Blei- und Zinkerz iiber Antwerpen nach Westdeutschland (45 000 t) sehr nahe.
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Hiernach blieb die Roheisenproduction in Westdeutschland um
048 658.6t und in ganz Deutschland einschliesslich Luxemburg um
1638 058.1t hinter dem Verbrauch zuriick. Letzterer umfasst aller-
dings auch ,andere Eisenmaterialien®, sodass der Fehlbetrag der
Roheisenproduction thatsichlich geringer ist als oben angegeben.
Derselbe wird ausserdem noch dadorch herabgemindert, dass auch
Jdltere Roheisenvorrdte mit herangezogen werden konnten. Immerhin
blieb ein betriichtlicher Teil des Roheisenbedarfs vom Auslande zu
decken.,

Nach der Reichsstatistik wurden in den freien Verkehr Deutsch-
lands eingefithrt:

Brucheisen und | . !
Eisenabfille ‘ Roheisen ‘ Zusammen
Bezugsland =3 = : == ‘— e e—————
1890 ; 1891 || 1890 1891 i 1890 1891
t | t | t t “ t t
: :
| ‘ \
Im panzen ........ I 19 111 5057 | 885328 | 244955 | 404439 | 249312
Davon aus: ‘ ‘
Grosshritannien ....| 1041 1232 314496 | 216537 | 3155637 | 217 769
Frankreich .. ... ... \ 80 31 37 350 6044 | 37430 6075
Oesterreich-Ungarn .. 511 53 | 12779 3032 13290 5 D67
Behweden ... ...... T4 1086 8441 b 998 9215 7084
Spanien . .. ........ | 0.1 0.1 5898 ha834 | H8IY8 b8
Belgien ... ........ | 4134 644 3 222 4895 | 7856 5539
den Niederlanden ..| 9936 928 3100 1889 13 036 2817

Die Hauptrolle spielt hiernach bei der Einfuhr von Roheisen
England, aus dem 1890 ca. 82°0, 1891 ca. 899 der gesamten Roh-
eiseneinfuhr stammten. Der Anteil Westdeutschlands an diesen Be-
sigen muss erheblich sein, da von dem gesamten in Deutschland
und Luxemburg verarbeiteten Roheisen ete. ca. 3/a autf Westdeutsch-
land kommen.

Auf dem Rheine wurden bei Emmerich eingefithrt an Roh- und
Bracheisen.

18I0 o i 127 451.7 ¢ 1888 soremsrenedcd 105 533.8
ABET, ok e 155 366.7 t 1884, oo vt vinveisna 138 743.8
1888 viea vresis 110 316.1 ¢ 23 R 196 243 .4
R 82721.9¢ i 1, I 221 170.7
1886 « vvewrans e DB298.9%

Da aus Belgien und Holland 1890 im ganzen nur 20 392 t nach
Deutschland eingefiihrt wurden, so bleiben noch etwa 100 000t der
Einfuhr anf dem Rhein, von denen der grisste Teil aus England
stammen diirfte. An Schlepplobhn bezw. Fracht und Umladespesen
kinnten bei dieser Menge iiber 250000 4 jihrlich gespart werden.
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Rohtabalk.

An Rohtabak in fabrikationsreifem Zustande gingen in Deutsch:
land im Durchschnitt 1866/67—1889/901!) ein 44 011t, die Gesamt
ausfubr stellt sich im Durchschnitte nur anf 1469 t. Wieviel von de
Ausfuhr auf deutschen Tabak fillt, ist nicht genau anzugeben. Die
Ausfuhr kann aber hier ausser Betracht bleiben, da es nur darauf an
kommt, welche Mengen in den freien Verkehr Deutschlands gelangten.
Nimmt man an, dass sich der eingefiihrte Talkak auf die einzelnen Land
teile nach dem Verhiltnis der Bevolkerungsziffer verteilt, so wiirde
fiir Westdeutschland, das nach den eingangs mitgeteilten Zahlen
ctwa 3290 der deutschen Bevilkerung umfasst, jihrlich etwa 140008
@ibersecischen Tabaks einzufithren sein. Bei der grossen Ausdehnung
der westdeutschen Tabaksindustrie und des Grosshandels in Tabak
diirfte das eher zu wenig als zu viel sein.

Die Haupttabakmirkte sind ansser Bremen und Hamburg Rotter
dam und Amsterdam. Diesem Umstande ist es auch zuzuschreiben, dass
die Binfuhr an unverarbeiteten Tabakblittern aus den Nieder
landen in den freien Verkehr Deutschlands sehr stark ist und nur
noch von der Einfuhr aus Brasilien und den Vereinigten Staaten von
Nordamerica iibertroffen wird. Es gingen an unverarbeiteten Tabak
bliittern in den freien Verkehr Deutschlands ein:

1891 1890
i QANZON . ciis oris ae siaming £ ovas s e g 46 296 t 44322 ¢
darunter aus
Brasilien .. cocovein gveas sam geece - 15 eI S 11 660 10 303 ¢
den Vereinigten Staaten von Nordameriea ..... 9741 ¢ 10274 ¢
Niederlindisch Ostindien ............cviven D569t 4918 1¢
HAIE 5 sioiesiiios v omis SR P S A el i 3745 ¢t 4484 ¢
den Niederlanden .........ccvouevensarazcs 9808 t 9250 ¢t

Aus den iibrigen Lindern kommen nur kleine Mengen, au
Belgien spielt fiir die Vermittlung des Deutschen Tabakbezuges nur
eine untergeordnete Rolle. Die Gesamteinfuhr aus Holland wiirds
nicht ausreichen, den westdeutschen Bedarf zu decken. Aus Bremen
und Hamburg gelangen erhebliche Mengen von Tabak nach dem
Westen, die iberwiegend — bis auf kleine Posten — mit den Eisen
bahnen befordert werden.

Von Hamburg gingen seewirts nach der Rheinprovinz nur

G125 1 R 1890
7 610 O 1 1889
" 3 0 [ SR s e e 1888

an Rohtabak.

Bei dem Bahnversand von Hamburg aus mit der Hamburg
Venloer Bahn ist leider Rohtabak nicht auszuscheiden, da dersel
mit Cigarren zusammengeworfen ist. Die Gesamtmengen Rohtabak
und Cigarren, die Hamburg mit der genannten Bahnlinie versendety
waren:

1) 1. Juli bis 30. Juni.



1872—1875 durchschnittlich. ................ 3508t
1876—1880 B Wl T s ey e 7352t
1881 1885 Lo o ot 531 t
1886—1890 il 8 S i S 8470
B R T o e oo e o 8976 t
S e o 8727 ¢
3LETT et e L e el e e | 8732 ¢

Der Anteil der westdeutschen Beziige an diesen Mengen ist
qicht zu ermitteln. Von Bremen gehen ebenfalls erhebliche Mengen
nach Westdeutschland; leider sind fiir die Rheinprovinz, Westfalen
und Hessen-Nassau entsprechende Angaben nicht vorhanden. Nach
~den noch verbleibenden westdeutschen Gebieten sandte Bremen 1891
fast 4000 t; ausserdem ist der Versand nach Luxemburg und der
Schweiz in Betracht zu ziehen, der etwa doppelt so gross ist, wie
die nachfolgende Tabelle zeigt, die zugleich auch iiber die iiber-
seeischen Gewinnungsstitten Auskunft gibt.



Aus Bremen wurden an

tiberseeischem Rohtabak nach Westdeutschland ausgefiihrt:

| Im ganzen

——

| 15659 | 5.3 [ 134 (1647 | 220 8:01 181 7! 1087 | 0"1_

i

| | ‘
|
. = =
g | s | 2 T e B
. =2 g v ‘g = i g = o o "g =
Jah b ; = = < = & = = 2 & & | E & S =
ahr Absatzgebiet -1 & E = x S = = & 8, i - = B
AEAERESE SR AE-AEAE R AE NS AR R
e |2 8|28 8| E|B|E|lElg|3 | =d
E|8|&|8|a|&|& |8 |8 & |3 |8|3|F|=
) | \ |
\; t t t t t i t | % t t t t | t t
1891 | Hessen-Darmstadt ....... 46 79 12 BT 9 369 | 2 96 97 80 28 18 41
TRAARRS ML mel N an o N (200 | 260 | 30 | 17 149 | & 846 | 03 |154 | 88 | — |.— | 86 |.84
Wilrttemberg ........... 26 BT (i< 56 5 13 02 | 129 | 01 11 06 94 — 11 4
B AT o A L 23 | 20 4 | 12 |61 |18 | 207 1 27 | 28 | 14 | 13| 23 |169 |
Elsass-Lothringen . ...... | Fi 1 \ 3 4 | 7| — | 62| 2 05 107 | 7 | 17 2 | 63
e ; — 3]
Zusammen.. .. ..... 206 | 379 ‘ 55 | 46 | 847 | 282 | 1613 | 5.4 | 288.5| 320.6| 1014 463 85 | 361 (39724 &
[ELnxemBurg - . verce e s » Il 456 9 — — 11 | 04 | Bl O 3 99 —_— G - 65
| Schweiz . . .| 26 6 | 19 | 12 | @2 |10 319 | 0.9 | 107 \ 965 8 | 18 | 56 | 90 I
' Im ganzen,,.... 3265\| 394 | 4 . 58 | 430 ‘ 336 | 1937 | 70 398.5 1384.6 | 109.4 65.3 141 ‘ 516 94(;(‘ 4
|
1890 | Hessen-Darmstadt .. .. ... 56 | 78 | 14 | 11 (154 (11 | 987 | 1 [ 83 | 74 | 68 | 24 | 28 | 56 \I
Baden . .............:+| 148 93 26 258 (239 |10 529 | 1 [ 50 1D 1 — 67 49
Wiirttemberg ........... 10 ‘ 6 2 22 — 61— Nt 1 2 12 21 11 ‘
BAYEIN. . . vovverrennnn.. 21 10 4 | 56 | 6 152 | 4 11 | 26 | 84 6 | 33 | 182
Elsass-Lothringen . .. 2 ‘ 12 8 12 ‘ 3 90‘ —_— I 6 | 143 11 % | b 102 ||
Zusammen . ... ... . 287 ‘352 68 | 48 483 |30 102.1‘ 6 [153 [260 |14 | &7 149 | 399 | 3410
Luxemburg .. ........... 10 2 - — 5 — 0.4 — 73 08 3 — 61
] Behwals: o5 ivhnsivase e 30 6 | 21 14 | 129 | 22 554 | 0.6 ] 306.) 8 18 49 | 308
| \ o | | -
| Im ganzen. .......| 277 | 360 | 89 \ 62 [617 52 |1562 7 | 156 \3398 | 1228 108 | 198 | 768 | 77768
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Wiirttemberg ........ ... 21 15 5 " P | .1_ = 61 | 29 7 |11 G3 101
Bayern I 13 e 45 i | 26 | . 86 ‘ — | 1 002 6 | 04 9
| st et raa . | .j 12 | 13 6 ‘ eyl 5 | 140 o 10 vl : & b ]_1
Elsass-Lothringen ., .. . .. . | 2 |- 8 9 3 {3l 35 | E . \ g“ 22 | 2 29 253
e o 0 R o 2" 1 | il il =S| 237 16 (49 1 =3 88 |
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Die in dieser Tabelle angegebenen Gesamtmengen fiir West
deutschland, Schweiz und Luxemburg wiirden den Seeweg an und
fiir sich benutzen konnen. Fiir etwa 9000t Rohtabak — von der
Hamburger Versendung mit der Bahn ganz abgesehen — wiirde mit-
hin die Eisenbahnfracht durch eine billige Wasserfracht ersetzt werden
komnen.

Bei der weiten Entfernung der Gewinnungslinder wird auf dem
Rheine schwerlich eine besondere Sceschiffsfracht erhoben werden,
Wenn angenommen wird, dass die Beférderong mit Seedampfern auf
dem Rheine gegeniiber derjenigen mit Flussschiffen nur umn die Umlade-
spesen und den Schlepplohn billiger ist, so ist das hiernach eine
sehr ungiinstige Voraussetzung. Das wiirde fiir die Strecke von
Rotterdam bis Kiéln eine Ausgabe von etwa 2,38 o4 pro t erfordern,
also im ganzen etwa 21 000 4. Fir die Ermittlung der jetzt erforder-
lichen Eisenbahniracht sei die Entfernung Bremen-Koln (327 km) zu
Grunde gelegt, ehenfalls eine ungiinstige Annahme, da ein betriichi-
licher Teil nach Luxemburg und der Schweiz gelangt, also viel
liingere Strecken zu durchlaufen hat. Nach dem geltenden Aus-
nahmetarif wiirde die Eisenbahnfracht fiir Tabak von Bremen bis
Koln 13.00 4 pro t betragen, im ganzen fiir die in Rede stehende
Menge etwa 117000 4. Durch Benutzung des Seeweges wiirden
sonach etwa 96 000 .# jihrlich an Unkosten gespart werden.

Dazu wiirde noch die Ersparnis bei den Mengen treten, die
schon jetzt mit Flussschiffen die Rheinstrasse benutzen und die auf
reichlich 5000t zn beziffern sind. Denn auf dem Rhein gingen bel
Emmerich iiber die deutsche Grenze zu Berg

1890........ 5894.9 ¢t Roltabak 1885, ....... 4380.2 t Rohtabak
1839 a0 & 6415.2 ¢ - 1884........3700.3 ¢ o
B R i 4832.9¢ 1883, . ...... 4611.5% .,
A8BY. mmtias 5124.1¢ b 1882........3067.63t
1886 ... 03 5386 .51 =

Auch hier sei angenommen, dass die Fracht sich nur um den
Betrag der Umladespesen und Schlepplohn vermindern wird; bei
dieser Voraussetzung wiirden die bisher auf dem Wasserwege nach
Westdeutschland gebrachten Tabakmengen jihrlich etwa 13 000 .4
Unkosten weniger als seither verursachen. Mit den Ersparnissen fiir die
bis jetzt mit der Bisenbahn hierher beforderten Mengen wiirde sich
die Verringerung der Unkosten auf iiber 114000 4 jihrlich stellen.

Fir die ibrigen Einfuhrartikel steht verwertbares Material
nicht zu Gebote. Die vorgefithrten Beispicle geniigen aber auch
vollig, die grosse Bedeutung des Seeweges fiir die Bedarfsversorgung
Westdeutschlands mit den auf der See herangebrachten Waren klar-
zustellen. Schon nach diesen Beispielen sind so grosse Ersparnisse
an Unkosten zu erwarten, dass sie allein ausreichen wiirden, die
Anlage des Seeweges Koln-Rotterdam zu rechtfertigen.
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IIl. Die Bedeutung der Rhein-Seeschiffahrt fiir die Ausfuhr aus
Westdentschland.

Steinkohlen und Koks.

Der wichtigste Ausfuhrgegenstand Westdeutschlands, insbesondere
Rheinlands und Westfalens, ist die Ruhrkohle. Nach den Berichten
des Vereins fiir die bergbaulichen Interessen im Ober-Bergamtsbezirk
Dortmund  stellte sich die Steinkohlenerzeugung im Ober-Bergamts-
bezirk Dortmund

L Ot S B e auf 85 568 588 ¢
TR R el S , 33851190 ¢
LN s Tt . 32201176t
L AR Sl D . 30148848+
(T S (O sl a1 e R . 98497 203 ¢
IBEHY dmnatos Soa 5 A L . 98970323 t
R P IR e A, . 22495204 t
ABTES essosos st o Mol a8 . 16698543 ¢
TS e A S ) ATt . 11570556 t
BBE... prt db S T b et e g (2 1 . 9165675t
e e e o 4490 066
LT R e e N M 5 4093427 ¢

Ueber die Absatzrichtungen dieser Production, deren grosse
Bedeutung allgemein bekannt ist, bringt die ,Zeitschrift fiir Berg-,
Hiitten- und Salinenwesen® in den jihrlichen Uebersichten iiber ,die
Bergwerksindustrie und Bergverwaltung Preussens“ nithere Mitteilungen.
Darnach wurden (nach Abzug des Selbstverbrauchs) von den Erzeug-
nissen des Ober-Bergamtsbezirks Dortmund versandt:

(In Mengen von 1000 t)

‘ 1890 1889

Absatzgebiet |————— — S
| Stein- Stein- | i
Koks Briketts | Koks Briketts
kohlen | | | kohlen 4
| | |
Rheinland-Westfalen| 19 336.8 | 1498.8 118.5 |18 764.5 | 1406.8 97.4
Deutsches Inland im !

U T L i 25110.8 | 2884.0 333.0 (|[24585.7 | 2613.5 297.9
Holland ... ........ 1914.4 |  39.4 | 8.4 || 1766.2 47.55)| 5.4
Belgien und Luxem- |

T G G 420.5 499.3 | 0.21| 267.5 427.9 0.07
Frankreich ........ 138.7 171.4 | — 133.4 120.5 —
Oesterreich  und

Halien L. co v 39.8 100 3 0.29 45.7 77.0 ol
BehWeiz < oo vwvnvny. 24.6 6.7 4.54 1960 |4 ¢ 19°F 3.28
Russland .......... | 10.0 2.1 i — 6.8 | —
Schweden ......... : 0.10 6.05 —5 G.5 2.9: | —
BPaNien; L« . e wie e ’ 0.95 — 1 by o — — | -
Aussereuropiiische || \ I

Staaten ......... |  48.% 9.55  18.45  44.47 2 98 8.65

[ I
| |




1888 1885
Absatzgebiet = == : == = ==
tein- : =2, Stein- | . *
kohlen | Koks Briketts kohlsn Koks Briketts
| |
f

Rheinland-Westfalen | 18 616.9 | 1279.9 78.9 || 16484.3 952.8 18.1
Deutsches Inland im | |

EABZEN S 50 v ioir noe 24 541.8 | 2385.6 287.6 1121 709.2 17811 | 78.3
Holland. .= sk | 1807.2 47.5 8.0 1459 1 21.2 105D
Belgien und Luxem~i

| I 323.56 393.4 | 0.25 444.6 300.6 0.28
Frankreich ........ 137.4 157.4 | — 186.8 137.1 —
OQesterreich  und |

TERIIBI 1o vie el msl o] 29 .2 46.9 5, 2.0l 30.4 62.5 1.5
SehWeiZ. . oo ovn .. [l=x1595.3 5. 3.11 41.6 8.3 2.59
Busslamd ouadkad e | 0.01 T.87 — I - 1:9 —
Schweden ... ...... f 13.98 16.75 — 1 | 0.83 —
Spanien...........‘ - 0.67 — = o ‘ = =5
Aussereuropiiische -

Staaten .....c... | 55.62! 3.49 9.2 | 39.6 | 3.96 (.83

I ‘ | ! '
1880

Rheinland-Westfalen
Deutsches Inland im

13155.4 | 698.6

|

ZANZON. . . v.vovs 17236.7 | 1086 9 —
Holland .. .. ....... | 1094.0 |  19.8 ‘ -
Belgien und Luxem- s desns ‘ el :

BULE. oo vrvmamrwain| 203.1 GRS - :
Frankreich .. -...-. |l 178.1 ‘ ore| |
Qesterreich  und | ‘

TEANON v s v } 1.2 17 e |
Schweiz .. .ovew.... ‘ 38.5 l 6.95! =
Russland .. ..ocuuns f |
Schweden ......... s 5.6 1.16 — |
Spanien ........... J |I
Aussereuropiiische ‘

Staaten: . ...nse e 11128

Hiernach bleibt der allergrosste Teil der Production in Rhein-
land-Westfalen selbst; ein weiterer erheblicher Posten geht nach dem
sonstigen deutschen Inlande. Holland, Belgien und Frankreich sind
die demnichst wichtigsten Absatzgebiete. Die entfernteren Lander,
Russland, Schweden, Spanien und die aussereuropiischen Gebiete
bezogen zusammen nur

Steinkohlen Koks Briketts
EEOT A, i 5 300 ¢t 10610 ¢ 18 450 t
0 15T T e e S 20970t 11 980 t 8600t
IBBBe e Ty il i 69 610 t 28780 ¢ 9200t
el R R S R e 39 600 ¢ 6690 ¢ 6850 t
72T e N, SR B S 16 780 ¢ 1210 ¢ —

Angesichts der guten Beschaffenheit der Ruhrkohlen und ange-
sichts der Thatsache, dass zu den genannten Gebieten ein directer
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Wasserweg zur Verfiigung steht, erscheinen diese Mengen nur gering,
Der geringe Umfang des Absatzes dorthin ist jedenfalls eine Folge des
Umstandes, ‘dass die Frachten der Rubrkohle im Vergleiche nament-
lich zu denen der englischen Kohle gegenwiirtic noch zu hoch sind
und auch wohl die Notwendigkeit des ein- oder mehrmaligen Um-
ladens, wegen der dabei unvermeidlichen Verschlechterung der Be-
schaffenheit, hindernd im Wege steht. Es leuchtet ein, dass fiir diese
Verhiltnisse eine directe Rhein-Seeschiffahrt grosseren Stils von der
allergrissten Bedeutung sein wiirde. Die Kohlen kinnten von den
theinischen Verschiffungshiifen Duisburg, Hochfeld und Ruhrort ohne
Umladung bis zum Bestimmungshafen gehen, Sie wiirden dadurch,
- dass sie nicht ofter umgeschiittet zu werden brauchen, giinstigere
Bedingungen fiir die Preisgestaltung bieten und auch concurrenzfihiger
gegen die englische Kohle sein, Schon an der Umladung wiirden
die 88000 t Kohlen, Koks und Briketts, die 1890 nach Russland,
Schweden, Spanien und aussereuropiischen Lindern gingen, etwa
100000 /4 weniger Spesen gehabt haben. Dazn kime noch die
Ermiissigung an Frachtkosten. Diese lisst sich nicht genan ermitteln:
Denn es ist nicht zu ersehen, auf welchen Wegen die vorbezeichneten
Mengen befordert worden sind. Bin Teil derselben ist vermutlich
auf dem Rheine nach den hollindischen bezw, belgischen Hiifen ge-
bracht worden, um von dort weiter gefithrt zu werden, Es fehlt aber
an Unterlagen, nm diesen Anteil zu ermitteln. Anscheinend ist er
nicht schr bedeutend und in den Mengen mitenthalten, die in den
Berichten des Vereins fiir die bergbaulichen Interessen im Ober-Berg-
amtsbezirke Dortmund als auf dem Wasserwege nach Belgien und
Holland versandt angegeben werden. Frhes '
- Ein anderer Teil ist nach Antwerpen mit der Bahn verfrachtet,
aber chenfalls nicht zu ermitteln. Ein dritter wird mit' der Bahn nach
Bremen bezw. Hamburg geschickt sein, um erst dort auf Seeschiffe
zn gelangen. Der letztere Teil ist genauer festzustellen. Nach dem
Berichte des Dortmunder bergbaulichen Vereins fiir 1890 S. 19 betru

die Ausfuhr westfiilischer Kohle seewirts in Hamburg ;

1890 eae s 16 635 ¢ 188 i s 13810t
1888 Lokl 12520¢ 3 ot e 13 030 ¢
TR 4760 ¢ o521 o e R 18 436 t
1BBT 4. s waie 10 610 t ks Sa R 13495 ¢
1886 v5cvie v 6870 ¢ 1880, s reccismra 13865 t
1885 . TT90 ¢t

Diese Mengen sind mit der Bahn nach Hamburg geschafft, da
die Hamburger Statistik eine Einfuhr westfilischer Kohlen zur See
- i Hamburg nicht nachweist.  Fiir den Kohlenverkehr nach Hamburg

steht den westfiilischen Grunben ein Ausnahmetarif zur Verfiigung,
dessen niedrigster Satz fiir die Tonne sieh stellt auf

60§ Abfertigungsgebiihr
1.25§ Streckensdtz pro 1km

Die Entfernung von Wanne nach Hamburg ist 339 km. Legt
man 330 km als mittlere Entfernung zu Grunde, was von der Wahr-

heit nicht zu weit entfernt sein diirfte, so wiirden im Bahnversand
?*—
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nach Hamburg pro t zu zahlen sein 4.73 4 oder 47.30 A fiir einen
Doppelwagen (10t). Nach der Zeitschrift ,Glickaunf (Essen) 1891
No. 49 ist hierauf 1886 noch eine weitere Ermissigung von 5.4 pro
Doppelwagen gewihrt worden, so dass der Doppelwagen 42.30 .4
kostete.

Wie hoch sich demgegeniiber die Wasserfracht bei Benutzung'|
von Seeschiffen (Dampfern) stellen wiirde, entzieht sich der genauen
Berechnung.

Von der Ostkiiste Englands bis nach Konigsberg (ca. 1670 km)
stellte sich 1890 die Seefracht fir 1t Kohlen auf 6—T2 4. Der
Wasserweg von Duisburg (Ruhrort) bis Hamburg wird etwa 760 km
betragen. Wiirden hierbei dieselben Frachten wie zwischen Konigs-
berg und der englischen Ostkiiste erhoben, und zwar gleichmiissig
fir die ganze Strecke, so wiirden etwa 2,73 A#—3.41 .4 an Fracht
zu zahlen sein pro t = 27.30 A—34.10 o pro 10t. Gegen die Bahn-
fracht, die sich schwerlich noch weiter ermiissigen wird, wiirde sonach
eine Ersparnis an Fracht von mindestens 8—15 o4 fiir den Doppel-
wagen moglich sein. Thatsichlich wiirde die Ermissigung wohl noch
grosser sein, weil die Seedampfer den Umweg nach Hamburg nicht
machen wiirden. Die Ausfuhr westfiilischer Kohlen seewiirts von Ham-
burg aus wiirde nach diesen Zahlen 1890 um 13 000—25 000 .4
weniger Unkosten an reiner Fracht verursacht haben, abgesehen von
der schon erwihnten Ersparnis an Umladespesen.

Ob es auf diese Weise nicht moglich werden wiirde, grosseren
Absatz nach Schweden und Russland zu erzielen, bleibe dahingestelli

Fir den Kohlenversand von Westfalen nach niederlindischen
Hafenstationen bestehen ebenfalls Ausnahmetarife, die bis zu 1.40§
pro t und km Streckensatz und 50 § Abfertigungsgebiihr pro t sinken.
Der Bahnweg von Ruhrort bis Rotterdam ist 208 km!'); nach diesem
Tarif wiirde also ein Doppelwagen Kohlen von Ruhrort bis Rotter
dam mindestens 34.10 .4 Fracht kosten. Die Schiffsfracht von Ruhror
bis Rotterdam fiir Kohlen war 1890 trotz des ungiinstigen Wasserstandes
im Durchschnitt nur etwa 1.67 Gld. = 2.84 .4 fiir die Karre von
34 Ctr. = 1.67 4 pro t = 16.70 .4 pro 10t. Jeder Doppelwagen
kostete also 1890 nach Rotterdam von Ruhrort aus mit der Bahn 17.40.4
mehr Fracht als mit Flussschiffen. Die Seeschiffsfracht wird keines-
falls hioher sein als die Flussschiffsfracht.

Zwischen Bremerhaven und Lissabon stellte sich 1890 die
Seefracht (s. 0. S.31) auf 154 pro t = 0.55 4 pro tkm. Wiirde
derselbe Satz von Rhein-Seedampfern im Kohlenverkehr von Ruhroit
nach Spanien fiir die ganze Strecke erhoben, so wiirde die Strecks
von Ruhrort bis Rotterdam (215km) nur 11.83 .4 fiir 10t kosten,
also 22.27 4 weniger, als der Doppelwagen nach dem zur Zeit vor-
handenen billigsten Satze des betr. Eisenbahntarifs fiir dieselbe Strecke
kostet. Dass durch eine solche Ersparnis an reiner Fracht (abgesehen
von der Umladung) der Absatz nach Spanien ganz erheblich gewinnen
miisste, bedarf keiner Ertrterung.

Auch nach Belgien bestehen Ausnahmetarife fiir den Kohlen

1) Nach einer Angabe des hiesigen Tarifbureaus.
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versand, deren billigster Satz zur Zeit 1.60 § Streckensatz pro tkm
und 40 § Abfertigungsgebithr pro ¢ ist. Von Ruhrort bis Antwerpen
sind iiber 224 km Bahnweg. Demnach kostet der Doppelwagen Kohlen
mindestens 39.80 4. Mit Seeschiffen wiirden nach dem Vorstehenden
etwa 11.83 .# bis Rotterdam zu zahlen sein, also etwa 27.97 % pro
Doppelwagen weniger; die Fracht auf der See selbst wird nach
Spanien etwa die gleiche sein, mag das Schiff von Antwerpen oder
von Rotterdam abgehen. Wie man die Sache also auch wenden mag,
immer ergibt sich, dass die directe Beférderung der Kohlen mit Rhein-
Seedampfern nach Spanien wesentlich billiger zu stehen kommt, als
jetzt, da sowohl an Umladespesen als anch an Frachtkosten grosse
Ersparnisse eintreten werden. Die Ruhrkohle wiirde dadurch auf dem
spanischen Markte wesentlich leichter Ausbreitung gewinnen konnen
als jetzt. Noch mehr wird sich die Frachtersparnis bei Versendungen
nach den weiter gelegenen aussereuropiiischen Gebieten geltend machen.
Je linger die eigentliche Seefahrt ist, desto geringer sind die Fracht-
kosten fiir die Beforderung der Giiter auf dem Rheine selbst.

Von den jetzigen Absatzgebieten wiirde event. auch Ttalien fiir
die Versendung mit Seeschiffen wichtig werden. Die Ruhrkohle con-
ewrirt dort, wie in vielen anderen Gebieten, mit der englischen
Kohle, die auf dem Wasserwege hingeschafft wird. Nach dem Bericht
des bergbaulichen Vereins zu Dortmund fiir 1890 S, 31 ist die Aus-
fubr westfiilischer Kohle nach Italien im letzten Jahre zuriickgegangen;
sie betrug

LBBE: v suanme i anie s Y DD SS0 b
| 35 S Rl ) B B S R B 63120 ¢
113 (8 e e M A s s 48 250 t

Der Riickgang wird darauf zuriickgefiithrt, dass die englische
Kohle infolge der billigen Seefracht aus englischen Hifen nach Genua
ete. an Absatz gewinnen konnte. Hiernach ist anzunehmen, dass die
Seefracht von Ostengland nach Genua 1890 billiger war als die Bahn-
fracht ans Westfalen ebendahin. Letatere stellt sich nach dem be-
stehenden Ausnahmetarif auf mindestens 1.62 § Streckensatz pro tkm
ud 45 § Abfertigungsgebithr pro t. Die Entfernung von Duisburg
bis Genua ist nach Angabe des hiesigen Tarifbureaus 1129 km. Dem-
nach kostet die Tonne Kohlen mindestens 18,74 .# Fracht. Nach dem
yGliickauf“ (Essen) 1891 No. 50 werden hierauf noch Riickvergiitungen
von 201 § bis 1.62 4 pro t gewihrt. Unter 17.12 .4 ist also die
Tonne Kohlen mit der Bahn nicht nach Genua zu schaffen. Die Seefracht
der englischen Kohle ist, trotzdem die Entfernung etwa die vierfache
ist, nach dem Gesagten noch billiger. KEs ist deshalb auch anzu-
nehmen, dass die Rhein-Seedampfer zn billigeren Siitzen nach Genua
fahren konnen, als die Bahn, da die Entfernung von Ruhrort bis
Genua anf dem Wasserwege ungefihr ebenso gross ist, als die von
Ostengland nach Genua. Auf der Strecke Bremerhaven-Lissabon
(etwa 2760 km) ist die Seefracht (s. o. S. 31) etwa 0.55 § pro tkm;
dieser Satz wiirde die Fracht pro t von Ruhrort bis Genua iiber die
Bahnfracht hinausbringen. Die Seefracht sinkt aber mit der Entfernung
sehr rasch. Schon, wenn sie durchschnittlich 0.35§ pro tkm ist,
wiirde die Kohle mit den Rhein-Seedampfern von Ruhrort bis Genua
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(etwa 4500 km) weniger als 16 4# pro t kosten, bei einem Durch
schnittssatz von 0.30 § nur 13.50 4 u. s. f. Die Herstellung des See:
weges kann hiernach fiir den Absatz westfiilischer Kohle in Ttalien
sehr wichtig werden.

Achnlich ist es mit Siidfrankreich, wo ebenfalls der englische
Woettbewerb sich stark fithlbar macht, trotz des Ausnahmetarifs fir
den Bahnversand, dessen Mindestsiitze den Ausnahmefrachten fiir den
Kohlenversand nach Italien gleichkommen.

Von den inlindischen Absatzgebieten ist zunichst die ganze
Seekiiste an der Herstellung des Seeweges interessirt. Genaue ume
fassende Angaben iiber den Absatz der westfilischen Kohle nach den
deutschen Seehiifen stehen leider nicht zn Gebote. Annithernd lassen:
sich die Gesamtmengen indes schiitzen. Die schon erwihnten Uebe
sichten iiber ,Die Bergwerksindustrie und Bergverwaltung Preussens®
in der ,Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Salinenwesen® enthalten
nach der Bezeichnung des Absatzes nach Rheinland - Westfalen,
Provinz Hannover, Sachsen, Brandenburg, nach Braunschweig, Anhalt,
Thiringen und Konigreich Sachsen die Rubrik ,sonstige Norddeutsche
Staaten und Provinz Schleswig-Holstein und Pommern®: hierunter
konnen nach Lage der Sache vorzugsweise nur denfsche Kiisten
gebiete verstanden werden. Dieselben empfingen an (in 1000 t)

.t

1890 1889 1888 1887
westf, Steinkohlen......... ... 1304 1201 1200 1056
i TROKB s b eiai v iemacee e 120 107 103
SR | B R TS H6 = BH] 3 b3 | 4t
Zusammen. . . 1480 1363 1356 |

Was es bei diesen Mengen bedeutet, wenn auch nur eine gering:
fiigige Frachtersparnis durch den Seeweg Koln-Rotterdam erzielt
werden konnte, leuchtet ein. Bine solche anzustreben ist schon des
halb notig,. weil trotz aller Eisenbahn-Ausnahmetarife die englisch
Kohle noch immer eine grosse Rolle in den deutschen Seehifen spiel
Den besten Beweis hierfiir bieten die Verhiltnisse in Hamburg
wohin die westfilische Kohle von der Bahn zu einem sehr billigel
Ausnahmetarif (s. o. S. 99) verfahren wird. Nach dem Borich
des bergbaulichen Vereins zu Dortmund 1890 (S. 18 u. 19) ginge
in Hamburg ein:

Westfilische Kohle Englische Kolle
24| ) e e e R85 882t (20 Cent.) 1582900t (20.32 Cent.)
BB v vy swan ...817836 ¢ 15855631 ¢
EBBB o cosiiis e o v 715 720 ¢ 1 365 000 t
1887 1227820 ¢
1886 1206 700 ¢
1885 1138700t
1884 1025 500 ¢
1883« oo Spavesis v 830720 ¢ 1045 800 ¢
IBBR i st e e 494 994 ¢ 1015400 ¢

Eine Verbilligung des Transports der westfiilischen Kohle nath
Hamburg ist hiernach von der grossten Bedeutung. In den eben a
gegebenen Einfuhrmengen westfiilischer Kohle sind diejenigen mi
enthalten, die von Hamburg seewiirts verschickt warden und die scho
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oben (S. 99) beriicksichtigt sind. Nach Abzug dieser letzteren bleiben
als Einfuhr westfilischer Kohle in Hamburg fiir den Inland- und
Schiffsverbrauch:

TR0~ i = 869 249 ¢ 1885 .....c004..846180t
d I o et 805 316t 1884..........548.863 ¢
1888..... i o0 960+ LBRB S s heias a17 690 t
1887 s senmiias b 602 500 t ABB e i fanm i 476 5591
1886. ... 00ue. 066 07D ¢ TBEY . L etae s 448865 ¢

Weiter oben (3. 100) ist berechnet, dass sich durch Beférderung
der Kohlen mit Seeschiffen von Ruhrort bis Hamburg eine Fracht-
ersparnis von 0.80—1.50 o pro t erzielen lisst gegeniiber der Bahn-
fracht mnach den bhilligsten Sitzen des geltenden Ausnahmetarifs.
Rechnet man aueh nur 50§ Ersparnis pro t, so wirden bei den
bezeichneten Mengen

2 Ho b0 0 R e oy p 434 624.5 A
1E o0 ST o T S RS 402 668.0 ,
TRARL A sanasa s samn. 350 480.0

efc. weniger an Fracht auszugeben gewesen sein. Mit solechen Ver-
kiirzungen der Unkosten ist schon mancher Erfolg zu erzielen.

Diese Umgestaltung der Sachlage, die voraussichtlich noch
hinter der Wirklichkeit zuriickbleiben wird, diirfte anch die Abfuhr
westfilischer Kohlen von Hamburg nach Berlin giinstig beeinflussen.
Diese mit der Bahn nach Hamburg und von dort wohl anf dem Wasser-
wege nach Berlin gesandten Mengen waren nach dem Derichte des
bergbaulichen Vereins zu Dortmund fiir 1890 (8. 19):

A8 S an 10340 ¢ o1 P 9550t
1889, covvnvnnn G770t 1884, .. ... . .. 6810t
1888 onnaumes 12970t ot A e 8110t
§ o e RO, 10070 ¢ TERID £k stz 14 520 t
2 Lo P O B 10380 ¢

Grosser sind die Mengen westfilischer Kohle, die mit der Bahn
direct nach Berlin gelangten, wie aus den untenstehenden Zahlen ersicht-
lichist. Auch aunf diesem Absatzgebiet tritt die englische Kohle, der ein
ununterbrochenér Wasserweg zur Verfigung steht, stark als Con-
current auf, eine deutliche Mahnung, dass der bestehende Ausnahme-
tarif mit duorchschuittlich 2,15 § Streckensatz pro tkm und 1.20 .4
Abfertigungsgebithr  den Wetthewerb der englischen Kohle mnicht
geniigend bei Seite dringen kann. Von Oberhausen bis Berlin (Lehrter
Bahnhof) = 511km ) kostet nach diesem Tarif die Tonne Kohle
12.19 .4 Fracht. Demgegeniiber wiirden bei Beforderung mit See-
schiffen von Ruhrort bis Hamburg etwa 2.73—3.41 .4 Fracht zu zahlen
sein (s. 0. S. 100). Dazu kiime die Fracht auf dem Wasserweg bis
Berlin, iiber die genaue Angaben nicht zu Gebote stehen.

Auf dem Rheine war 1890 die Thalfracht fiir Kohlen von Ruhr-
ort bis Rotterdam 1.67 o# pro t. Selbst wenn die Wasserfracht von Ham-
burg bis Berlin das Doppelte hiervon kosten wiirde, ergiibe sich doch
nur eine Gesamtfracht von noch nicht 7.# pro t, so dass Erspar-

1) Nach einer Angabe des hiesigen Tarifbureaus.
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nisse von mehreren Mark pro t nach Berlin erzielt werden kinnten,
Das wiirde die Kohlenvers.r gung Berlins sehr stark beeinflussen,
Die englische Kohle, soweit sie nicht zu Specialzwecken (englische
Gasanstalt) in Berlin bevmzucrt wird, witrde vermutlich alsdann aus Berlin
verdriingt werden; O'DEI‘::Lh]EbIBH, das nach seiner natiirlichen Lage
fiir die Berliner Kohlenbeziige stets die Hauptrolle spielen wird, und
Westfalen wiirden sich in die Versorgung Berlins mit Steinkohlen
teilen.,

Die Beziige Berlins an Steinkohlen und Koks stellten sich 1890
auf 1.8 Million t, davon 1.3 Million t aus Oberschlesien.

Die hier besonders in Frage stehende Einfuhr an Steinkohlen
und Koks aus dem Ruhrgebiet (einschliesslich der tber Hambug
eingefithrten, S. 103) und aus England in Berlin stellte sich nach den
Berichten des bergbaulichen Vereins zu Dortmund folgendermassen:

von der Ruhr ans England
8 0o L I S 138 004 t 111 139t
FRED= & Cr S CRaN, 106 410 ¢ 115 090 ¢
13121 o s R e o S 94 450 t 124538 ¢
DB i = b iriacm oxaha @ 81853 ¢t 119 769 t
Eeha e R | T 82232 ¢ 133 961 ¢
1885 v simannts 85499 t 125 261 ¢
TBEA s e rrsenaans T4625¢ T6 449 t
Lo e e el 115784 t 91 D66 t
BB st e e e 93 929 ¢ 89414 ¢

Die Einfuhr aus dem Ruhrgebiet ist, wie die Zahlen auf S. 103
zeigen, zum Teil auf dem Wasserwege von Hamburg aus nach Berlin
gelangt. Direct mit der Bahn gingen ein:

Die Einfuhr von 1890 {mit der Bahn direct) verschlang an Fracht-
kosten nicht weniger als etwa 1'/2 Million #. Die Herstellung des
Seeweges wiirde nach den Zahlen von 1890 eine Ersparnis von
mehreren 100000 .4 ermiglichen.

Auch der Absatz nach Liibeck diirfte fiir die Rhein-Seedampfer
eventuell in Betracht kommen. Liibeck erhielt mit der Bahn auw
Rheinland-Westfalen) 1890

Stemkohilan: . vl iR Aoy 324225 ¢
Iy Db AN B 8 el 174878 ¢
zmsammen . . . . . 499103 ¢

Die Ausnahmetarife fiir den rheinisch-westfilischen Kohlenver-
sand nach Liibeck haben als geringsten Satz 1.43 § pro tkm und
60§ Abfertigungsgebiihr pro t. Bei einer Entfernung von 412 km wiirde
mithin eine Tonne Kohlen von Wanne nach Liitbeck 6.50 .4 Bahn
fracht kosten. Das ergibt fiir 1890 z, B. im ganzen 324 417 ..

Da, wie oben S. 100 angegeben, fiir die Tonne Kohlen mit Rhein
Seedampfem von Ruhrort bls Hambmrr nur etwa 2.73—3.41 % Frachi
zu zahlen sein witrden und da die Stl ecke von Hamburg bis Liibeck

1) Tabellarische Uebersichten des Liibeckischen Handels.
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wegen des Umwegs durch den Sund und Belt etwa ebenso lang ist
wie die von Ruhrort bis Hamburg, so mag es zweifelhaft sein, ob
schon zur Zeit sicher auf eine Frachtersparnis gerechnet werden
kamn, wenn lediglich der Seeweg benutzt wird. Da die Bahnstrecke
von Hamburg bis Liibeck nur 63 km lang ist, so wiirde die Bahn-
fdracht fiir diese Strecke einschliesslich der Umladung in Rotterdam
zusammen mit der Seefracht von Ruhrort bis Hamburg billiger sein
als die jetzige Bahnfracht von Ruhrort bis Litbeck. Nach Herstellung
- des Nord-Ostseccanals wiirden die Secschiffe auf einem erheblich
kiirzeren Wege nach Litbeck gelangen konnen und alsdann sind noch
wesentlichere Frachtersparnisse gegen den jetzigen Ausnahmetarif
zweifellos. Dieselbe Wirkung wiirde auch der namentlich von Litbeck
aus befirwortete Elbe-Trave-Canal!) haben, falls er fiir Seeschiffs-
verkehr eingerichtet und nahe bei Hamburg ausgehen wiirde.

Ueber den Umfang der directen Kohlenabfuhr nach Bremen
stehen Angaben nicht zu Gebote.

Schliesslich sei moch des Absatzes nach Holland-Belgien kurz
gedacht. Nach den Berichten der Centralcommission fiir die Rhein-
schiffabrt gingen bei Emmerich auf dem Rheine iiber die Grenze
zn Thal:

Steinkohlen Koks
+E V5 0 o e T B et 1 663 879.2 ¢ 101242 ¢
1ciat I W e LA T B 16291299 ¢ 6633.7 t
VBBR 0 Srmre e o 1855 150.1 ¢ 9273.9¢
st phats wac At by 1653 0241t 143378 ¢
1t T i .ee .. 16371028 ¢ 96446 ¢
T ABD s e S e e 1830 3568 t 4029.7¢
Lo R e R e 1725 963.6 t 40203 ¢
1T e 1808 644.2 ¢ 45210t
188D araash os SRR 15561 454.7 ¢ H022.0¢

~ Der grissste Teil dieser Mengen bleibt in Holland und Belgien,
die ausserdem mnoch ansehnliche Mengen mit der Bahn empfangen.
Nach den Seite 97 und 98 mitgeteilten Zahlen wurden nach Belgien und
Holland an Steinkohlen, Koks und Briketts in 1000t abgefahren

1890 1889 1888
SR EENZATE 4% e e il i ke = n s laEedsiacssvis o 2882.2 2514.6 2579.8
Ty ) A S — e F S RS 1674.0 1635.7 1864.4
bleibt fiir den Bezug mit der Eisenbalm...... 1208.2 878.9 T15.4

Ein Teil der zu Schiff abgefiihrten Menge wiirde spiiter eventuell
von den Seeschiffen mitgenommen werden nach Rotterdam bezw,
Antwerpen, wenn die volle Riickladung erst dort moglich sein sollte.

Nach allem lisst sich zwar cine genaue ziffernmiissige Darstellung
der Vorteile, die der Ruhrkohlenindustrie aus dem Seewege erwachsen
miissen, nicht geben, Aber das Mitgeteilte geniigt vollkommen zu
zeigen, wie gerade die Kohlenindustrie das dringendste Interesse
" 1) Vergl. Siewert ,Der deutsche Handel nach den Nordischen Reichen mit
besonderer Beriicksichtigung des Ausfuhrhandels der deutschen Elbgebiete nund seiner
- Firderung dureh den Elbe-Trave-Canal* Halberstadt 1892; — E. Possehl » Ueber
die Nobwendigkeit und den Nutzen des lhe-Trave-Canals fiir Liibeck® Litheck 1592,
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daran hat, die Gelegenheit zur directen Seeschiffahrt zu erhalten.
Sind doch schon bei den ca. 957000 t, bei denen ein niiheres K-
gehen auf die Wirkung des Seeweges moglich war, Ersparnisse an
Unkosten von mehr als /2 Million Mark selbst bei sehr ungiinstigen
Voraussetzungen zn erwarten. —

Leider stehen fiir die iibrigen Erzeugnisse der westdeutschen
Bezirke ihnliche eingehende Angaben tiber die Absatzrichtungen wie
fiir Kohlen nicht zu Gebote, so dass es hier sehr schwer fillt, der
Wirkung des Seeweges nachzugehen. Im allgemeinen ist festzuhalten,
dass bei den Versendungen deutscher Erzeugnisse iiber See, also
nach England, Dinemark, Schweden-Norwegen, Russland (Nord:
und Siid-), Spanien, Portugal, Sudfrankreich, teilweise anch Italien
sowie nach den entfernteren iiberseeischen Absatzgebieten zumeist eing
Umladung erspart wird, und dass in den meisten Fillen zur Zei
der Transport mit der Bahn oder mit Flussschiffen bis zum Seehafen
teurer ist, als die Rheinstrecke kiinftig bei Benutzung von See
dampfern sein wird. Nach dem, was beziiglich der Kohlen eni-
wickelt ist, wird auch fiir die Versendung nach den deutschen
Kiistengebieten der Seeweg Koln-Rotterdam von Bedeutung sein. Dis
Statistik gibt auch fir diesen Versand nur unvollkommene Unter
lagen, wie denn iiberhaupt die gegenwiirtige Untersuchung sehr e
schwert wird dadurch, dass der Anteil Westdentschlands an dem
Versand und Empfang nicht ersichtlich gemacht ist.

Fiir einige wichtigere Warengruppen soll gleichwohl der Versuch
gemacht werden, einen ungefithren Ueberblick iber die Verhiltnisse
zZu gewinnen,

Fisen und Eisenfabrikate.

Zunichst seien die Verhiltnisse beziiglich des Eisens und der
Eisenfabrikate kurz erliutert. Westdeutschland nimmt auf diesen
Gebiete eine hervorragende Stellung ein. Von der deutschen Rob-
eisenerzeugung des Jahres 1890 (4.66 Millionen t) entfielen nicht
weniger als 3.86 Million t = 83%0 auf Westdeutschland (s. 0. 5. 8j)
In der Eisen- und Stahlindustrie waren nach der Statistik der ent
schidigungspflichtigen Unfiille fir das Jahr 1887!) beschaftigt

in. Westfalen . cin v vas aai s 61 293 versicherte Personen

., Hessen-Nassan.......... 12911 = #

o Joettand L i 96 385 - 5

b BRYOIIL 'y =k g o 24 H04 3 e

. Wiirttemberg ........ el 10:379 - % s

B T SR J0 e 7692 = B

im Grossherzogtun Hessen .. 7230 5 &

in Elsass-Lothringen ..... .. 23831 " 5
Zusammen . .. .244 225 versicherte Personen

im Deutschen Reich ....... 452 505 i i

I PrOUSSOI) s o oie oiss siinia i oibrs 5135 055 W Wi

Auf Westdentsehland entfielen mithin fast 54% der in der
deutschen Eisenindustrie thitigen Personen, Die Eisenverarbeitung ist
in Westdentschland sehr vielseitig. Locomotiven, Eisenbahnschienen

1) Amtl. Nachr. des Reichs-Vers.-Amtes 1890 No. 10.



- Schiffe, Wagen; Maschinen fir die Landwirtschaft, fiir die Miillerei,
fiir Brennereien und Brauereien, fiir Holzbearbeitung, fiir Wirkereien,
fir Lederbearbeitung, fiir Pdpierfabrlka.tlon filr Farbereien, Draht
?mehereleu ete.; Niahmaschinen, Dvnamoma&chmen Briicken, Leucht-
tiirme; Geldschriinke, eiserne Oefeu und Kuchheerde eiserne Garten-
miﬁbel Nadeln, Kratzen Weissblechwaren, Ambosse Ketten, Draht-
seile etc., dazu die zahlreichen Artikel der namentlich bei Solingen
und Liidenscheid stark vertretenen Kleineisenindustrie werden hier
 hergestellt und zum guten Teil exportirt.?)
Es ist hiernach anzanehmen, dass Westdeutschland bei der Aus-
~ fuhr von Eisen und Eisenwaren sehr stark beteiligt ist. Nach dem
Verhiiltnis der Arbeiterzahl dar{ man diesen Anteil auf 50/, schiitzen.
Die deutsche Ausfuhr erstreckt sich fast auf die ganze Welt
und ist sehr umfangreich. Sie ist nachstehend zusammengestellt fir
‘das Jahr 1890; nur der Absatz nach Frankreich, Oesterreich,
Ruminien und der Schweiz ist weggelassen, weil er hier weniger
interessirt.

‘ 1) Vergl. die Handelskammerberichte der betrefflenden Ofte, das Sammelwerk
- des deutschen Handelstages ,Das dentsche Wirtschaftsjahr* und t[e::sen neueste Er-
 giinzung; auch Richter ,,Deutschla.nd in der Culturwelt* w. a. m,
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Ausfuhr aus Deutschland 1890 in Tonnen (nach der Reichsstatistik) nach
l | | | I ‘ den Ver. .sunalt. Eﬁnlt;rl1,
5 . Britiseh | Argen- e Staaten | excl. Frankr.
Bezeichnung ‘ Im.;n Belgien | Holland Dinemark b S}t:::ﬁ - Italien Norwegen | Russland | Schweden | Spanien Ostindien | tinien | Brasilien o Nosd ?;:i:ﬁ;:c“l:,
i ghnz | i . i | i america Schweiz
. | A )
1) Brueheisen. . ............... | 406810 | 10901 2986 16| 6588 | 59704 “« .01 65.5 3.1 23.3 v 103 hetaans [Ee
D) Wohetadn vz s veen e diiss 116 865.4 | 38460.8 | 4609.6 0.6 | 3367.7 | 17203 15 | 176289 | 0% 20.0 o e R R R R
3) Eck- und Winkeleisen .. ..,. [ 511502 | 20252 | 2559.0 | 1707.9 | 49500 | 55438 * 7758 | 6090.8 (G63.0 50.3 100. ‘ 59102 : .
4) Eisenbahnlaschen, Unterlags- [ e = =t e = 7q s
platten und Schwellen. .. ... 35040.1 | 5770.3 | 57329 | 5183 | 5083 | 1633 818 | 713  811| 06| 125 1169 7105) TiLl| 140783
H) Eisenbahnschienen .......... (129 015.4 ‘ 20403.5 | 27T 873.7 | 1161.7 3 801.6 624.6 lgg 1 ngg 1 128.3 21822 66.8 .0 % 57-9 3-7
6) Radkranzeisen..............| 35b.1 — 168.0 32,0 - 22.0 3 36.2 0. == Pl T = H
7) Schmiedbares Eisen in Stiiben|143299.2 | 90028 | 13686.1 | 7662.9 | 13640 | 7803.3 176.6 | 34 413.3 153.4 365.9 | 100159 | 2095.2 987.6 é gggé 20 ggég
8) Luppeneisen, Rohschienen . . | 23727.0 ‘ 5 361.8 141.1 —_ 403 | 27052 0.2 16.9 — = = 0—,_ . ‘T(MG 14161 19818
I DI T P R | 60429.0 1488.0 | 9968.2 | 1529.8 1 357.6 6 410.6 30.4 | 168428 2@.8 149.5 0533.0 1 86:?). Y 0-4 : 0'4 2:7
10) Weissbleeh ................ 3358.2 “ 2.1 104.5 4.6 8.7 15.0 1.6 16.0 I_.’).9 0.6 — - '.8 3 220-7 13 192'7 38 686.8
1) EidenArabt' . o . v sieaiin 134 229.9 ” a704.0 | 8523.6 947.7 | 411500 | 64496 13?.215.58} 508.-"23 279.0 | 19621 3188 | bbl6. s SOk S-L'O
12} Geschosse ans Eisenguss . ... 589.3 0.1 2.7 20| — 268.9 1. . = == = - = n 0 01
13) Sonstige grobe Eisengusswaren| 184954 | 28954 = 22660 | 5900 4700 | 2716.2 - 602 8930 | 3478 | 9338 2.8 179.0 79.8 56.2 | 15010
14) Ambosse, Bolzen, Brecheisen 3 ~ . e e
)u. L S A e B 2808.7 | 1382 319.0 51.6 26.0 7.5 165 | 3246 43.6 524 117 58.9 215.3 1;83 :gﬁ
15) Anker, Ketten.............. | 495.1 | 2.6 19.9 2.2 166.3 0.8 0.2 225 1.1 25 0.2 = i. 2s :
16) Briicken und Briickenbestand- | N X | armen e
S e 6402 so1| wers| — | — 79 * e 95| — | 85| — i (ol R B
I IIBhEABIIG . «v v v wie)snisin cion 1469.5 | 52.9 50.3 43.6 142.4 141.6 144.4 74.0 18.0 139.6 1.3 1.6 5.7 ; 264.
18) Eisen, roh vorgeschmiedet zn |
Bestandteilen von Maschinen :
A RN Sl m i atih ey n | 14482 201.4 218.3 11.9 | 1.3 126.9 = 9.1 14.8 374 — b9 0.8 — 1127
19) Federn, Achsen, Radeisen, ‘ = - . A ~o¢
Rider, Puffer .....,........|| 26847.0 | 1511.0 | 1871.1 220.3 | 20529 | 35443 198.5 520.6 53.2 Ejgg — 220.1 Lg.g 3T743.8 4;64)?
20) Eiserne Kanonenrohre. ... ... [ 1116.1 1.7 614 300.7 2.5 48,0 6.1 — e 209! T = ar's a 9R18.
21) Rihren ausschmiedbarem Eisen| 19 423.8 | 14201 8298 | 15454 222.9 | 22559 213,7 | 11241 | 13219 4323 | 1.2 n?gi . {1;3';3 Bogg-g o g%gg
22) Grobe Eisenwaren . ........ |jl:?0 617.5 56523 | 90313 | 47201 | 16 042.7 4104.6 o ) 8§301.1 1435.5 2731.0 2159.9 1 970. b6, g 2 -
23) Feine Hisenwaren aus Eisen- . - y 3 canre | 1 are
guss und schmiedbarem Eisen || 13 184.5 618.1 1172.6 367.6 993.1 4145 108.8 T44.7 230.6 716.0 349.1 279.8 640.7 1 f:.ﬂ 3 3530-0
24) Geschosse aus Eisen .. ...... Qi 0.4 e 2.3 R = — — = T i aia TSNk
25) Eisen-Spielzeug....... ..... | 5785 16.1 16.4 154 | 1561 12. S BB 14.6 16.2 143 37.8 33 Slzg-;) Gg-g 633‘2
26) GeWOhIE ... v oo, | 6985 7.0 9.2 0.6 140 0. 05 5.0 0.4 18 e . 129 614 5845
27) Nadeln:....ovvuer wvennnn, 965.5 ‘ LT | 10.4 4.5 24 32.6 0.3 18.2 5.6 19.8 76.9 35; 68 1-0 3'1
28) Schreibfedern ans Stahl u. 8. w. | 28.2 1.3 1.9 0.9 0.8 2.4+ b 0.3 2.3 0.4 0.6 0.2 1 0 i o
29) Uhrwerke 0. 8. Wi .. iveen.at | 244.4 4.2 48 | 11.2 8.7 66.9 1.9 51.2 a8 9l — 0. . 0.5 5%’
30) Bonstige Eisenwaren ........ | 691 || — 0.3 ‘ 24.5 = 4.6 iz 33.5 0.9 0.4 — -— — ; ;
1953 522.7 [101998.2 | 905343 | 21555.9 " 77503.6 | 51240.1° " 39475 | 89509.6 | 57825 | 108150 | 13778.1 | 188346 | 203193 | 57038.0 | 170830.7
| I | ‘ ‘
Nach Diinemark, Norwegen, Russland und Schweden, sowie dass die Seedampferfracht wesentlich germgel{" semfh wiirde ha;?te::l;:
nach Grossbritanien, Italien, Spanien, Britisch Ostindien , Siid- und Flussfracht, die 1890 wvon Ki&ln bis }}ms.‘.ncr am Sut_r‘ v]zrar A
Nordamerica und sonstigen Absatzgebieten (exel. Belgien, Holland, Eisen 4’25,",& pro t betrug?); selbst bei k'uxi‘zeren s henerheb]ich
Frankreich, Oesterreich, Ruminien, Schweiz) wurden hiernach 1890 + 5 Du_r!:.hschmttssatz von Hrd pro tkm, uel R 1(11 i besondere
zusammen 541 174.9t Kisen und Eisenwaren gesandt. Nach diesen weniger anzunchmen. Bei ganz langen Strecken }“ﬁ' ‘?”11;'3 h 2
Gebieten hezw. Teilen derselben wiirde eventuell der Seeweg in Seeschlf‘fsh':?cht fiir die Rhemstrecke“ ﬂberhat:rpt mcdt ein l:'e gzn o
Betracht kommen. Nach dem Verhiltnis der Arbeiterzahl stammen % : Dies ist z. B. zu erwarten fiir den Versand nac

etwa 270000t der oben genannten Menge aus Westdeutschland, was
iibrigens allem Anschein nach hinter der Wirklichkeit zuriickbleibt.
Nach den S. 31 ff. mitgeteilten Frachten ist zu erwarten,

1) Nach dem Bericht der Rheinschiffahrts-Commission fiir 1890.
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einigten Staaten von Nordamerica, wohin aus dem — Westdeuntschland)
umfassenden — Bezirk des Generaleonsulates zu Frankfurt a. M.
1890 fiir iiber drei Millionen Dollar Eisen, Stahl, Eisenwaren ete.
gingen. Auch sonst spielen die sehr entfernt gelegenen Absatzgebiete
eine sehr wichtige Rolle fiir den Absatz der Erzeugnisse der Eisen-
industrie. Fiir einen ansehnlichen Teil der Versendungen diirfte mit-
hin fiir die Strecke Koln-Rotterdam eine besondere Seefracht nicht
in Rechnung zu stellen sein, wovon indes an dieser Stelle abgesehen
werden soll.

Bei einem Satze von /2 § pro tkm wiirde von Koln bis Rotter-
dam nur 1.5 # Fracht pro t zu zahlen sein.

Die Ausfuhr an Eisen und Eisenwaren aus Westdeutschland
nach iiberseeischen Lindern wird durch die Hifen Liibeck, Hamburg,
Bremen, Antwerpen und Rotterdam vornehmlich vermittelt und ist
durch mancherlei Aunsnahmetarife nach diesen Hiifen erleichtert.
Umfang und Richtung der Ausfuhr wird sich durch eine Priifung der
in Bezug auf diese Hifen vorliegenden Zahlen einigermassen er-
kennen lassen.

Nach den tabellarischen Uebersichten iiber Litbecks Handel und
Schiffahrt betrug 1890 die

Zufubr in Liibeek mit
der Eisenbahn aus
Rheinland, Westfalen,
Hessen-Nassau, Ausfulir aus Liibeck
Grogsherzogtum Hes- seewirts:

sen, Baden, Wiirttem-
berg, Pfalz, Elsass-

Lothringen.
) Bl BIEI . . ot woate hale B i e Sy 223 t 1614.1¢
2) Roheisen und Stahl...........coviennnon 8684 tl i
3) Altes Eisen und Stabl ........ccoeeivnn. 94 t; 64236t
4) Faconnirtes Eisen und Stahl............. 9284.7 t
5) Bleche und Platten ans Bisen und Stahl . .4 8882 ¢ 11182¢
6) Bisen- und Stahldraht..............c0v.. 10052 ¢ 10108+t
7Y SEHISNBI g <o smis o mmmmie b s iaa sie  win s vivis 14409 t
8) Sonstige Eisen- und Stahlwaren .......... 64741 ¢ 10 009.6 ¢
240432 t 20176.3 ¢

Tiernach schickte Westdeutschland nach Liibeck mit der Bahn
94 049.7t withrend in Liibeck tiberhaupt eingingen

seewiirts landwiirts
Roheisen und Abfillle ... ......- 8069.2¢ 18 836.0 ¢
Eisen und Stahl in Stangen,
Platten, Blechen w.s. w...... 8069.4 ¢ 5237.0t
Eisen- und Stabiwaren . ...... 2741t 9 1037.371:
16412.7 ¢ 33176.3¢
49 589.0
Hiervon wurden seewiirts ausgefiihrt 20 176.3t = 41°. Nimmt

man an, dass der gleiche Procentsatz von der westdeutschen Eisen-
bahnzufuhr seewiirts wieder ausgefihrt wurde, so wiirden 9858% von

1) Und den Bezirk Sonneberg.
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den Rhein-Seedampfern event. direct nach den Bestimmungslindern
gebracht werden konnen.

Im Verkehr mit Liibeck bestelht fiir Roheisen aus dem Bezirk
der Kgl. Eisenbahn-Divection (linksrh.) zu Koln zur iiberseeischen
Ausfuhr nach ausserdeutschen Liandern der Ausnahmetarif 11, Hier-
nach ist die Fracht nach Liibeck voun

TSI i tetil st B 9.50 4 pro t
Eschweiler-Aue ...... o 2 1R TREERT 8
Dillingen a. d. Saar..13.70 , . ,
Coblenz .. ... B 10

Burbach b. Saarbriteken 14, B0 i

Von Kiln bis Hamburg kann man dle Seefracht beil /2 § pro
tkin Durchsehnittssatz anf etwa 4.30 4 rechnen. Da die betr. Mengen
weder Hamburg noch Liibeck anzulaufen haben, sondern direct und
nach Herstellung des Nordostseecanals auf einem abgekiirzten Wege,
nach den Bestimmungslindern gehen konnten, so kann davon abge-
sehen werden, dass die bcndunwen um von Hamburg bis Litbeck zu
gelangen, noch fiir 63 km nach hpecxaltauf‘ 111, der im inneren Ver-
kehr gilt, 2.50 .# Bahnfracht und in Hamburg Umladespesen zu
tragen haben wirden, Vielmehr muss, wenn die Sendungen nach
Hamburg mit den Rhein-Seedampfern weniger Fracht zu zahlen haben
als jetzt, angenommen werden, dass der Weg iitber Koln unter Be-
nutzung der Seedampfer bis zum Bestimmungslande billiger ist als die
jetzige Beforderungsweise. Die Sendungen hiitten kiinftig zu zahlen pro t

Bahnfr. his Kiln ;’f euijblﬁlf zusammen alss‘)aiigen
ST o A fiir — km — M 4304 4304  B.AO0A weniger
s Eschweiler-Aue , (2 250 1.30 6.80 , 3.80 , 1
y Dillingen...... a 241 6,50 4.50 10.80 2:90 5
w Coblanz . oy o I 3.30 430 , 7:60 3.60 , 5
5 BUrbEeR. ... W 266 5 7.10 , 4.50 1140 2.80 , x

Wiirden im Durchschnitt nur 2 % pro t gespart, so macht das
bei den 356t Roheisen, die hier in Betracht kommen, T12 4 aus.
Die noch verbleibenden 9500t der Seeausfuhr seien nach dem fiir
den Versand aus dem Bezirk der Hisenbahn-Direction Koln (linksrh.)
geltenden Ausnahmetarif 8 (fir Eisen und Stahl ete. des Special-
tarils 1I)!) behandelt, dessen Sitze dem Specialtarif III entsprechen.
Hiernach ist die Fracht bis Litbheck von Rothe Erde bei Aachen
13.10 .#, von Eschweiler-Aue 13.00 .4, von Dillingen 17.40 .4, von
Neunkirehen bei Saarbriicken 17.70 .#, von Kéln 12.20 .4, von Bur-
bach 18.00 4 ete. Bei dem Versand iiber Kiln stellt sich — wenn
man die bei Roheisen besprochenen Voraussetzungen auch hier gelten

lisst — die Fracht wie folgt pro t
Balnfr. bis Kiln®) Seefracht Zusammen ;:njgf;t

von Rothe Erde..... fiir 68 km 3.30 .4 4.30 A 7.60 A 5.50
s Eschweiler-Ave . , 62 310 430 7.40 . 5.60
" Dillingen....... , 241 9.60 ., 430 13.90 , 3.50
o Barhaehs oo b2 5 266 10.50 , 4.30 |, 14.50 3.20
» Neunkirchen.... , 274 , 10.80 , 430 15.10 ,, 2.60
SO s - 430 , 4.0 7.90

1) Der Auspahmetarit 7 fiir Eisen ete. des Specialtarifs T ist hisher.
2) Nach Specialtarif IT gerechnet, der fiix die meisten der betreffenden Artikel
im innern Verkehre gilt.
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Bei nur 2 .# durchschnittlicher Ersparnis wiirde sich die Fracht
bei 9500 t um 19 000 4 vermindern, so dass etwa 19 700 4 im ganzen
bei den iiber Liibeck seewiirts ansgefiihrten Mengen erspart werden
konnten. Umladespesen gehen hiervon nicht ab, da jetzt in Liibeck,
kiinftig in Koln oder einem anderen Rheinhafen eine Umladung nitig
werden wiirde.

Die 14 185t der westdeutschen Zufuhr nach Litbeck, die von
dort nicht seewiirts weiter verschickt wurden, kénnten an sich eben-
falls mit Rhein-Seedampfern befordert werden.

Fiir diese sei der fiir die meisten der betr. Artikel im inneren
Verkehre geltende Specialtarif IT zu Grunde gelegt.

Der Bahnweg bis Liibeck ist von Koln 499 km, von Duishurg
435 km, von Wanne 412 km, von Ruhrort 436 km, von Rothe Erde
bei Aachen 543 km, von Eschweiler-Aue 535 km, von Essen 426 km,
von Bochum 421 km, von Dortmund 410 km, von Hagen i. W. 426 km,
von Saarbriicken 766 km ete.

Der Bahnweg iiber Kiéln nach Liibeck ist

Seefracht tritt also

lég:_gg;e:ltlz bei der Leitung iiber
Weg 11;:1 Kiln an Stelle der

Bahniracht fiir
von Rothe Erde....... 567 km 24 km 499—24 km = 475 km
» Bschweiler-Aue....b51 , 16" . 499—16 , = 483 ,
» Saarbriicken ., ... 768 2. 499— 2 , = 497 ,

Bei den von Koln, Duisburg und Ruhrort ausgehenden Sen-
dungen kann die Seefracht an Stelle der Bahnfracht fir die ganzen
Strecken (499, 435 und 436 km) treten, da diese Orte am Rheine
liegen. Die Sendungen von Wanne aus wiirden wohl in Ruhrort auf
das Seeschiff kommen, hitten also 34 km Bahnweg bis dahin, so dass
die Seefracht an Stelle der Bahnfracht fir 412 — 34 km = 378 km
treten wiirde. Fiir Hagen diirfte das 53 km entfernte Diisseldorf der
geeignete Umladehafen sein, so dass die Bahnfracht fir 426 — 53 km
= 313 km durch Seefracht verdringt werden wiirde. Von Essen,
Bochum und Dortmund wiirde Duisburg (20 bezw. 35 bezw. 55 km
entfernt) der Umladehafen sein, also die Seefracht eintreten fir die
Bahnfracht fiir 435 — 20 = 415 km bezw. 4356 — 35 = 400 km bezw.
436 — b6 = 370km. Es ist demnach sehr niedrig gerechnet, wenn
man annimmt, dass im Durchschnitt die Bahnfracht von 300 km durch
Seefracht ersetzt werden kénnte. Nach Specialtarif II kostet die Tonne
auf 300 km 11.70 £. Die Seefracht wiirde bei Y2 § pro tkm etwa
3.80—4.30 4 nach Hamburg kosten, also 7.40—7.90 . pro t weniger.
Da eine Umladung im Rheinhafen abzuziehen ist, so vermindern sich
diese Ersparnisse auf etwa 6.20—6.70 o pro t. Konnten die Schiffe
durch den Nordostseecanal weiterfahren bis Litbeck, so wiirden diese
Betrige fast voll erspart werden, also bei 14 185 t etwa 88—92 000 ..
Muss von Hamburg bis Liibeck der Bahnweg benutzt werden, so
wiirden an Umladespesen nnd Fracht nach Specialtarif II noch etwa
4.30 % pro t zu zahlen sein, so dass, wenn die oben angegebenen
ungiinstigen Voraussetzungen zutreffen, fiir diesen Teil des Versands



— 113 —

aus dem Seewege mnoch eine Ersparnis von 1.9—24 .4 pro t, also
im ganzen mindestens etwa 27 000 .4 erwachsen wiirde,

In Hamburg stellten sich 1890 nach den tabellarischen Ueber-
sichten iiber Hamburgs Handel und Schiffahrt die Verhiiltnisse

folgendermassen:
Zufubr in Hamburge
Ausfuhr

mit der seewiirts xi Gesamt- Gesamt-

Hamburg- aus der Fiatabars zufuhr zufuhr
in- = Hy 3
Vlgglho;r pl:g:iliz st seewiirts  landwiirts

1) Roh- und Schmelzeisen... 42353t 8247t 283959t 1708564.1t 11071.0¢
2) Eisen in Stangen u. Platten 256 0485t 663t 187487t 195427t 28422.0¢

T [ S e 2614.8¢ — 21445 ¢ 45961t 301941
4) Eisenbleche .. ... ........ 62891t - 5319.2¢ 97946t T207.81%
D) Stahlbleche u. Stahlplatten 4 891.7 ¢ — 2788 ¢ 52350t 4933.8¢
6) Eisendraht.............. 98942t 183t 79287t T779¢ 103699+
TBtabldrabte . o namaem 83565t - 8840.7 ¢ 8011t 8450.7¢
8) Dralitgeile « . vc v snivisiis - 12.3¢ — — S
9) Eisenbahnschienen. ...... 15581.6 ¢ — 12663.1t 32252¢ 163324t
10) Eiserne Rihren.......... 8580.2 ¢ i 32963t 345619t 10643.4 ¢
11) Andere grobe Eisenwaren 26 594.4 t 95t 82418¢ TT174t 349218t
12) Eiserne Nigel........... 9 4?58 t 456t 123727t 26060t 106722t
12) NEknadaIn. .. vy s airiesr 59t — = 16.0t
14% Andere Nadeln ......... 636t = — } Beats #0.5 "{ 63.8 t

15) Schreibstahlfedern ..., ... — — 63t 87.0¢ —
16) Andere feine Eisenwaren . 5 047.0¢ 6.8t 152154t 39215t 11021.0¢t

126 668.6t 9835t 1237983 ¢ 230651.0¢ 157 139.7¢

Nach diesen Zahlen sind 1890 im ganzen 387 790.7 t Eisen und
Eisen- bezw. Stahlwaren nach Hamburg gegangen und darunter
127 652.1t = 33" aus westlichen (nach Lage der Sache iiberwiegend
westdeutschen) Bezirken. Der Procentsatz erscheint niedrig, weil
die starke Zufahr von (wohl tiberwiegend schottischem bezw. eng-
lischem) Roheisen die Gesamtziffern erhsht.

Ohne Roheisen gingen in Hamburg ein

I BANTON- o s masiam sreeis s e S 205 865.6 t
ans westdeutschen Bezirken ,.....1225921t = 59%:%

der Gesamtzufuhr.

Von der Gesamtzufuhr einschl. Roheisen wurden 32%, von der
ausschl. Roheisen 46.3%/0 seewiirts wieder ausgefithrt. Nimmt man an, dass
auch 46°0o der westdeutschen Zufuhr auf der Bahn ausschl. Roheisen
zur See von Hamburg weiter gingen, so erhiilt man 56 687t als
westdeutschen Anteil an der Seeaustuhr Hamburgs. Diese 56 687 t
Eisen- bezw. Stahlwaren werden zum gréssten Teil im Verkehr mit
Hamburg, wenn sie ,zur Ausfuhr iitber See nach aussereuropiiischen
Liindern bestimmt¥ sind, nach Classe 6 b der fiir diesen Verkehr
geltenden Ausnahmetarife behandelt. Iiir einen Teil gelten hohere
Sitze, doch sei auf den ganzen Versand dieser Ausnahmetarif ange-
wandt. Fir die Seefracht sei wiederum !/z § pro tkm eingesetzt.
Die Fracht bis Hamburg stellt sich alsdann pro t von
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i kiinftig ‘ ’
Jjetzt = 7 = T  Ersparnis
Ot Ausnahme- Bahnir.t) Seeta:acht ~ gegen
Tarif 61 | bis zum bis ZUsAMmMen  jatat
|IRheinhafen| Hamburg
M oM 07 A (T i
|
Baarbriicken v v v vve ininae wei 13.00 10.60%) 4.80 | 14 .90 —
Rothe Erde bei Aachen... .. 9.20 3 30%) 4.30 7.60 1.60
Eschweiler-Aue ............. 9 00 3.10%) 4.30 | 7.40 1.60
T o g o M s, SRR 7.30 1.608) 3.80 | 5.40 1.90
Boghuimms it ot dtd s i date 7.10 2.103) 3.80 5.90 120
DOrIUNd - -+« seersnnennens | 6.90 | 2.80% | 380 | 6.60 | 0230
e P Y | 720 | 2804 | 8.5 6.7 | 045
B css 535 snmas e @ saresasiie | §.40 —_ 4,30 4.30 | 4.10
DRsseIdort: s s m wmae cae o 7.80 — 3.95 ‘ 3.96 3.8D
3R T ¢ o el O PRt P R Bl 7.40 ‘ - 3.80 3.80 3.60
Millheim Ry .. .. 605% coiins 8.30 — 4.30 L 4 .30 4.00
Neuwisd oiviimes v v [ 9.60 3.60%) 4.30 : 7.90 1.70

Fiir einige Gebiete, die bis zum Rheinhafen einen liingeren
Bahnweg haben, wiirde sich die Fracht teurer stellen, falls die vor-
bezeichneten ungiinstigen Voraussetzungen wirklich zutreffen. Fir
andere dagegen treten wesentliche Ersparnisse ein. Rechnet man,
dass im Durchschnitt pro t nur 0.50 4 erspart wiirden, so ergibe
das doch schon iiber 28 000 4 fiir die zur See wieder ausgefiihrten
Mengen. Iierbei ist noch unberiicksichtigt gelassen, dass die Schiffe
alsdann Hamburg nieht mehr anzulaufen branchten, also einen kiirzeren
Weg machen konnten. Umladespesen entstehen mit diesem Versand
kiinftig wie jetzt.

Der Rest der nach Hamburg gebrachten Eisenwaren (einschl.
der 4235.3 t Roheisen) von 69 982t konnte ebenfalls an sich auf die
Seeschiffe iibergehen.

Roheisen wird im Verkehre mit Hamburg nach Classe T a,
die meisten andern in Rede stehenden Waren nach Classe 6 a der
betr., Ausnahmetarife verfrachtet, - T.egt man im iibrigen dieselben
Voraussetzungen zu Grunde, wie sie oben bei der Seeausfuhr ange-
geben sind, so ergibt sich, dass die jetzige Fracht pro t bis Hamburg
fiir a. Roheisen, b. sonstige Eisenwaren in Hohe von

a) 15.90 4 von Saarbriicken um 1.00 .4

b) 16.60 & i 3 a 1.60 4
a) 11.00 , , Rothe Erde . 1. {1
b) 11.60 ,, " » 4.00 ,
a) 10.80 , , Eschweiler-Aue , 3 40 ,
11 B R 11 TR # o 1 AL O o
a) 8.40 , , Essen a 9:00 4
b) 9.00 0 o . " 360
a) 8.20 , , Bochum 5 gl 5
b) S5.80 , ., " e Bl g

1) Nach Specialtarif II,
2) Rheinhaten Kiln.

3) Rheinhafen Duisburg.
4) Rheinhafen Diisseldorf.
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a) 8.00 4 von Dortmund um 1.40 .4
B B80T 5y e , 200,
a] 8.40 , , Hagen ey il 80
b 9.0, , . . 2.40 .
9.90 , . Kol Y 5.60 ,
by 10.60 - > 630,
a) 9.10 , , Diisseldorf L
b) 9.70 , , - o DB
a) 8.60 , , Rulrort , 4.80
b) 9.20 . . . N 5.40 |
a) 9.40 , , Milheim Rh. ., 5.10 .
b) 10.40 , . i b e
a) 11.50 , , Neuwied 5 0.80 o
b) 12.10 , J . 4.20 |

hiher ist als die kiinftige Gesamtfracht bis Hamburﬂr

Allenthalben wiirde also durch den Seeweg eine wesentliche
Verbilligung eintreten, die zum Teil von sehr bedeutendem Umfange
ist. Da fiir einen Teil der Versendungen indessen Umladespesen, die
Jetz:t nicht in Frage kommen, kiinftig anzurechnen sein werden, so
sei im Durchschnitt die Ersparnis pro t nur aunf 1.4 angesetzt. Im
ganzen wiirden alsdann bei dem in Rede stehenden Versand etwa
70 000 o weniger Unkosten als jetzt entstehen.

Fir Bremen ist die Zufuhr aus den westlichen Provinzen
Preussens in dem ,Jahrbuch fiir bremische Statistik“ nicht ersichtlich
gemacht. Da diese Provinzen indes 55% der Arbeiter der preuss.
Eisenindustrie beschiiftigen, so darf man annehmen, dass von der
Zufuhr aus Preussen etwa 50%% aus den westlichen Provinzen
stammen.

Im Jahre 1890 stellten sich die Verhiltnisse unter dieser Voraus-
setzung folgendermassen:

| Zufuhr in Zutuhr in
[ Bremen aus Bremen
| Ausfuhr  Hess.-Darmst.,] aus den | Gesamtzufuhr
| seewirts aus Baden,Bayern,| westl. Pro- land- und
‘ Bremen Wiirttemberg, vinzen seewiirts
Elsass Preunssens
| mit der Bahn|mit der Bahn
t ; t t t
Deutsch. Roheisen ....... ‘ 410.0 80.0 ‘ 450 8 7911.0
Altes Eisen. . ............ [ 145.9 — 278.6 694.7
Deuntsch. Kisenblech . .. ... [ 50.9 20.4 6954 23321
. Eisendraht ...... | 11274.9 — 5722.7 11515.7
i Stangeneisen . ... ||+ 2019.2 11.7 3536.3 9056.3
A Stahis oL s [ 513.5 == 1389.5 5772.4
£ Stahldraht....... | 120 4 36.3 7.7 218.1
W Gusseisen ......., 30.2 6.0 1183.6 3833.9
S Kisenbalmschienen|  1832.0 — 115563 2330.2
2 Nigol it o e 3 588.6 - 2014.1 4155.0
Y Stahlwaren......| $590.98 44.8 1900.8 3986.8
»  Waffen ......... ‘ 27.6 = | 2.7 342
. sonst. Bisenwaren | 2462.7 4117 28780 | 81801
| 26116.85 | 610.9 | 21265.5 | 60000.5

Von der Gesamtzufuhr sind hiernach 43.5%0 wieder seewiirts
ausgefithrt worden. Deutsches Roheisen spielt hierbel nur eine geringe
/%
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Rolle gegeniiber dem seewiirts eingefiihrten (wohl meist englischen
bezw. schottischen Ursprungs). Liisst man das Roheisen ganz bei-
seite, so steht einer Gesamtzufuhr von 52 089.5t eine Ausfuhr see-
wirts von 25 706.88t oder 49.6%o ‘gegeniiber, wilhrend aus West-
deutschland 21 345.6 t Eisenwaren aller Art mit der Bahn eingegangen
sind. Wenn von diesen letzteren ebenfalls 49.6% seewiirts wieder
ausgefithrt sind, so wiirde Westdeutschland etwa 10000t zu der
bremischen Ausfuhr (seewiirts) geliefert haben, wiihrend ausserdem
noch etwa 11000t nach Bremen aus Westdeutschland gelangt sind.

Fir die Eisenausfuhr aus Westdeutschland itber Bremen gelten
die schon bei Hamburg erwihnten Ausnahmetarife, deren billigster
der Ausnahmetarif 6 b ist. Derselbe gilt nur fiir die Ausfuhr nach
aussereuropiischen Liindern. Wird er gleichwohl hier auf die Gesamt-
menge von 10 000 t angewandt, so wird der Vergleich zwischen Bahn-
und Seefracht zu Ungunsten der letzteren verschoben. Fiir die See-
fracht sei wiedernm der Satz von Yz § pro tkm angenommen, Fir
die Bahnstrecken bis zum Rheine, die bei Benutzung der Rhein-See-

schiffe durchfahren werden miissen, wird der Specialtarif 1T — wie
oben — zu Grunde gelegt. Fiir einige der wichtigeren Versand-

stationen ergibt sich alsdann folgendes:
Fracht pro t nach Bremen von:

l kiinftig .
|| Bahnfr. | Seefr. v ‘ T
Ort ‘ Jetzt ) Rhein-| Rheinhaf, | zusammen, 32%:5
‘ hafen') | bis Brem. l ‘
M | M M| M M
BRRTDINAROTI a1 s 1 oinrass msse thloie 11.50 10.60 3.80 | 14.40 ==
ER i e e e e R e, 7.90 3.60 3.80 7.40 0.50
Rothe Erde bei Aachem, ..... T7.50 3.20 3.80 7.00 0.50
Eschweéiler Aue......cco0000 7.30 3.10 3.80 6.90 0.40
A O e v o7 e R e e vyt e 5.60 1.60 3.50 4.90 0.70
BOChUNL. « o cop i 0e s e & 5iisie 50 5.80 2.10 3.30 | 5.40 0.10
Portmurd . w) s aera s s | 5.20 2.80 3.30 6.10 —
AL« o v Swsn s wovealuiae v pie | 5.50 2.80 380 (.10 —
BB o b e ormiimin Bomemimimn S s e .8 G.70 - 3.80 5.80 2.90
Diasgeldorl o r e asis v csins | 6.10 — 3.45 3.45 2.65
731111 ¢ 1) g R R 5.70 == 3.30 3.30 2.40
Miilheim Rh. ......0000nvnnn 6.70 — 3.80 ! 3.80 2.90

Sind alle Voraussetzungen so ungiinstiz, wie hier angenommen,
so wiirden die wichtigsten Bezirke nichts oder nur sehr wenig durch
den Seeweg fiir die Ausfuhr iber Bremen gewinnen. Thatsiichlich
wird sich die Sachlage freilich anders gestalten, schon deshalb, weil
Bremen gar nicht erst angelaufen zu werden braucht. Von einer Ab-
schiitzung der Gesamtersparnisse muss indes hier abgesehen werden.

Fiir die noch verbleibenden 11 000 t, die als nicht seewiirts aus-
gefithrt anzusehen sind, sei (vergl. S. 114) der Ausnahmetarif 6 a zu
Grunde gelegt, obwohl er nicht fiir alle hierhergehdrigen Waren gilt.

1) Vergl. 8. 114 Anm. 2—4.
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Darnach betriigt die Fracht bis Bremen zur Zeit pro t von

Saarbriicken. ....... 14.30 .4, also gegen kiinftig mehr....... —

Neuwiod. .. ...ivens avear s o - . PR AL st 1
Rothe Erde........ 9:40 ., 4 5 L o 2.40 ,,
Eschweiler Aue..... 9.20 , § = . S e 2305
YT T R i 6., 8017 s h - P e O 27 8
Bochum......., sz 0 80 o S = 2 R e 1.40 ,
Dortnund & . e o v oo s 6.40 .- o W 5 S O, i
HAZeN i oo vy eis e 6:30., o ,, o q w080
T e e o 8.40 , -, . ” g 4.60 ,,
Disseldorf . ........ 200, - o 3 = A P S 4.05 ,
BUhORE, | . . o hoosatihed Tt o] o - % 9 5 S e 00
Miilbeim Rh. ....... 8.20 , » - o R AT B (g e

Die Ersparnisse sind bei den angenommenen, fiir die Seefracht
freilich sehr ungiinstigen Voraussetzungen geringer als im Verkehr
mit Hamburg. Mit Riicksicht auf die teilweise entstehenden Um-
ladungskosten sei im Durchschnitt eine Ersparnis von 0.50 4 pro t
angenommen, die fiir 11000t 5500 .4 ergibt.

Die Abfuhr nach Holland und Belgien bedarf ebenfalls noch
einer kurzen Erliuterung.

Nach den Berichten der Centralcommission fiir die Rheinschiff-
fahrt gingen auf dem Rhein bei Emmerich zu Thal iiber die Grenze:

1890 1889
a) Roh- und Brucheisen aller Art..... 8773.2¢ 146383t
b) Verarbeitetes Eisen aller Art.... .. 130 715.1 ¢ 106 596.3 ¢
139 486.3 ¢ 121234.6 ¢
1588 1887 1886
a) 216767t 65 881.7¢ 58 851.7 t-

b) 1405522 ¢ 1985738 ¢ 196 761.3 t
1622279 ¢ 253 905.5 t 2065 613.0t

Der grisste Teil dieser Mengen ist unzweifelhaft an hollindische
und belgische Abnehmer — wenn auch nicht lediglich zum Selbst-
verbrauch von Holland und Belgien — gelangt; ein anderer Teil
stellt sich als directer Versand nach England und den deutschen
Seehiifen dar. Die Konigl. Niederlindische Zollstelle zu Lobith
zeichnet nur die Mengen auf, die nach belgischen bezw. hollindischen
Hiifen gehen. Nach diesen Angaben ist vom Rhein her zugefithrt:

nach holl. Hiifen |nach belg.
nach belg. davon | und holl.
Hifen |im gangen| mnach |Hifen zu-
| Rotterdam  Sammen

’ t | t t | t

Jahr Gegenstand

|
1890 | Roh- und Brucheisen aller Art...| 10823.6 ‘ 11 729.7 7704.0 | 22558.3
Verarbeitetes Eisen aller Art....| 223284 | 22630.3 | 18807.9 | 44 958.7

| 33152.0 | 34 360.0 | 26561.9 | 67512.0

|
1889 | Roh- und Brucheisen aller Art... | 192205 | 12767.3 | 90861 | 319878
Verarbeitetes Eisen aller Art.... | 26 755.0 | 194323 | 16 719.5 | 46187.3
45975.5 | 32199.6 | 25 755.6 | 78175.1
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Die hierbei sich ergebende Abweichung in Bezug auf Roheisen
gegen die Emmericher — viel geringeren — Angaben diirfte auf
verschiedene Classificirung der Waren zuriickzufiihren sein.

7un den zu Schiff nach hollindischen und belgischen Hiifen
gelangten Mengen ist noch der Bahnversand nach Belgien und Hol-
land hinzu zu rechmen. Die hieriiber zu Gebote stehenden Angaben
der ,Graphischen Darstellung der Beforderung einiger Frachtartikel
in den Verkehrsbezirken der Statistik der Giiterbewegung anf
deutschen Eisenbahnen“ (herausgegeben von der Koniglichen Kisen-
bahndirection zu Erfurt) sind folgende:

Mit der Bahn wurden versandt:

a) Roheisen aller nach Belgien nach Holland zusammen
Art 1890 1889 1890 1889 1890 1889
aus Hessen-Nassau — — 226.0 t — 226.0¢t

. Westfalen.... 14817t 12745.0% 1934¢ 3540t 16751t 13099.0t

, d. Rheinprov.. 32135t 23549.0t 5018t 80190t 37153t 31568.0t
16952t 415200t 6952t 33730t 53904t 443030t

) Fagoneisen aller Art

aus Lothringen ... 415679t 437180t — - 41579t 43718.0¢

s Westfalen und

der Rheinprovinz., 94175t 116243.0t 131378¢ 136 566.0t 225553t 252809.0¢
185 754 ¢ 159 961.0t 181878t 1365660t 267132t 296527.01

Summa a w b....182706t 201481.0¢ 138330t 130 939.0¢ 321036t 3414200+t

Hierzu Zunfuhr vom

Rhein ans an rohem

und verarb. Eisen. 33152t 45975t 384360t 3821996t 67512t T8 1751 t

Insgesamt. .. .. ...215 858 2474565t 172690t 172138.6 t 388548t 419595.1¢

Wir erhalten hiernach eine Gesamtzufuhr an Eisen und Eisen-
waren aus Westdeutschland im Jahre 1890 von 215858t nach
Belgien und von 172 690t nach Holland.

Nach der Reichsstatistik (siche oben S. 108) sind an Eisen und
Bisenwaren aller Art 1890 nur 101 928 t nach Belgien und 90534 ¢
nach Holland ausgefithrt worden, also 113 930 bezw. 82 156 t weniger,
als von Westdeutschland allein dorthin geschickt sind, wobei nicht
weiter gepritft ist, ob der Warenkreis bei den westdeutschen Zu-
fuhren nicht etwas enger gefasst ist, als in der deutschen Reichs-
statistilk.

Die ,Graphische Darstellung der Beforderung einiger Fracht-
artikel ete.“ gibt an, dass ans Deutschland @berhaupt bahnwiirts an
Faconeisen aller Art 1890 nach Belgien 185161t und nach Holland
167 443 t gesandt sind, also nur 49 407 bezw. 36 065 t mehr als aus
Westdeutschland mit der Bahn nach Belgien bezw. Holland versandt
wurden. Fir die Wiederausfuhr aus Belgien und Holland, die sich
nach den vorgefihrten Zahlen ergibt, wird der Natur der Sache
nach vorzugsweise das Erzeugnis Westdeutschlands in Betracht
kommen, weil die iibrigen Bezirke sich mehr der deutschen Hiifen
bedienen werden.

Die Mengen, die auf dem Rhein nach belgischen und holléin-
dischen Hifen versandt sind, enthalten vermutlich noch einen freilich
nicht genaun zu ermittelnden Teil, der zur Ausfubhr seewiirts bestimmt ist.
Betrachtet man nur den Ueberschuss der Bahnzufuhr aus Westdeutsch-
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land und der Zufuhr auf dem Rheine iiber die von der Reichs-
statistik nachgewiesene Ausfuhr nach Belgien und Holland als zur
Wiederausfuhr seewiirts bestimmt?) und nimmt man an, dass das
Verhiiltnis dieser beiden Zufuhrmengen auch fiir ihren Anteil an der
Wicderausfuhr seewiirts massgebend ist, so erhiilt man folgendes:
Nach den S. 118 mitgeteilten Zahlen gingen aus Westdeutsch-

land im ganzen nach
Belgien Holland

215858t 172690t
davon mit der Bahn ............. 182 706 t 138330 t
= 85% = 80%

Da Westdeutschland allein nach Belgien 113 930t und nach
Holland 82 156 t mehr sandte, als die Gesamtausfuhr nach Belgien
und Holland nach der Reichsstatistik betrug, so entfallen von diesen
als zur Wiederausfuhr seewirts bestimmt angesehenen Mengen

in Belgien in Holland
anf Bahnzufohr. .. ........ AL 96 840 ¢ 65726 ¢
5 o WREBEIEITIN G o e s wvlns 17090 ¢ 16431 ¢

Die Wasserzufuhr wiirde bei Benutzung der Rhein-Seedampfer
die Umladespesen in den Sechiifen, also zusammen efwa 40000 ./,
gespart haben; ausserdem wiirde die Fracht auf der Rheinstrecke
hinter der Flussschifffracht erheblich zuriickgeblieben und bei weiter
Entfernung des Bestimmungslandes ganz fortgefallen sein.

Bei der Bahnzufuhr wiirde die Umladung nicht abzusetzen sein,
da zur Ueberfithrung auf die Seedampfer eine Umladung ndtig wiire,
soweit die Werke nicht am Rheine selbst liegen.

Fir die Berechnung der Bahnfracht, welche die vorgenannten
96840t bezw. 65 725t bis zum Sechafen zahlen miissen, wird die
Entfernung von Ruhrort bis Antwerpen (224 km) bezw. Rotterdam
(208 km) fir die Versendung aus Rheinland-Westfalen etwa dem
mittleren, von den Waren zuriickzulegenden Bahnweg entsprechen.
Fiir die Versendungen aus Elsass-Lothringen nach Belgien (Ant-
werpen), ist der Bahnweg zwar linger, aber die Versendung iiber
die am Rheine gelegenen Stationen wiirde einen Umweg bedenten,
so dass fiir diese Mengen, wenn sie mit der Bahn nach Kioln behufs
Ueberladung in Seeschiffe verschickt witrden, die Balnfracht nur fiir
cine kiirzere Strecke erspart wiirde. Von Saarburg in Lothringen
bis Antwerpen ist der Bahnweg etwa 450 km, bis Koln 341 km;
also wiirden die Produecte der dortigen Gegend, wenn sie in Kiln
auf Seeschiffe gelangen wiirden, die Bahnfracht fiir 114 km entweder
ganz sparen oder doch die billigere Seeschiffsfracht ersetzen.

Um nicht zu giinstig zu rechnen, sei fiir den ganzen west-
dentschen, zur Ausfubr seewdrts hestimmten Bahnversand nach Bel-
gien und Holland eine mittlere Entfernung von 150 km zu Grunde
gelegt.

Im Verkehr mit den belgischen Hiifen besteht fir die Ausfuhr
von Roheisen ein Ausnahmetarif (No. 6), nach welchem die Fracht pro t
betriigt von

1) Diese Amnalme Dbleibt hinter den Thatsachen noch zuriick.
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Saarbriicken-Antwerpen transit. .(383 km) 9.55 Franes od. T.74 ./ pro tkm 2.02 §
Eschweiler Aue-Terneuzen trans. (229 km) 611 o 488 4 A ot 15 T
Kiln Gereon-Terneuzen transit .(274 km) 7.31 B L oSl
Dieser Tarif ist niedriger als Specialtarif III, wihrend der
Ausnahmetarif 13 fiir Eisen und Stahl und Eisen- und Stahlwaren
hoher ist als Specialtarif III. Dagegen ist der Ausnahmetarif 14
fir gewisse Eisenwaren (Schwellen, Schienen, Fagoneisen etc.)
wieder niedriger als Specialtarif 1IT und bedingt z. B. pro t folgende
Fracht fiir die Strecke
Saarbriicken-Antwerpen transit: .(383 km) 10.35 Franes od, 8.38 4 = pro tkm 2,19 4
Eschweiler Aue-Antwerpen transit: (186 km) 589 R e — LR L
Kiln Gereon-Antwerpen transit:.(214 km) 6.97 - R 3 el — R e O Y
Fiir die Ausfuhr iiber hollindische Hifen gilt bei Eisen, Fisen-
waren ete. der Ausnahmetarif B, der hoher, und der Ausnahme-
tarif C, der eben so hoch ist wie Specialtarif TII. Fiir Roheisen
besteht der Ausnahmetarif O, nach welchem sich die Fracht pro t
stellt fiir die Strecke

I

Saarbriicken-Rotterdam. . . .. .. (517 km) anf 10.—# = 1.93 § pro thm
Eschweiler-Aue-Rotterdam . .. .(262 km) , 570 , = 217, ,
Kélo-Rotterdam. ............- (257 km) ., D60, =218, » »

Legt man hiernach einen Durchschnittssatz von 2§ pro tkm
zu Grunde, so ist das sehr niedrig gerechnet. Auf 150 km ergibt das
3 pro t.

Rechnet man, dass im Durchschnitt die — bei liingeren Reisen = 0
werdende — Seeschiffsfracht von Koln bis Rotterdam pro tkm 1/2 §
betragen wird, so wiirde sich die ganze Fracht von Kéln bis Rotterdam
nur auf 1.55 .4 pro t belanfen. Gegen den Bahnweg wiirden also
trotz der hier gemachten ungiinstigen Annahmen etwa 1.50 % pro t oder
iiber 243 000 . im ganzen gespart worden sein, wenn die oben
bezeichneten 162565t den Seeweg Koln-Rotterdam hiitten benutzen
kénnen.

Ueber den Verkehr in Eisen und Eisenwaren mit Italien enthilt
die ,Graphische Darstellung der Beforderung einiger Frachtartikel in
den Verkehrshezirken der Statistik der Giiterbewegung auf deutschen
Eisenbahnen fir 1890 (herausgegeben von der Koniglichen Eisen-
bahndirection zu Erfurt) folgende Angaben:

Mit der Bahn wurden versandt nach Italien:

a) Roheisen aller Art 1890 1889
aus Hessen-Nassat. ..o vvr voereonses 91 ¢ 11 ¢
Wiestitlen  ~1via., e s s s e oo 1821 ¢ 2513 t
, der Rheinprovinz ......%........ 10378 750 t

2919%  5TTAt

b) an Fagoneisen aller Art 1890 1889
ans dem Ruhrrevier. ............. 70491 12702t
o r EARYIBYABHLS - 8y wn b sracezs 73156t 14 678 ¢
» der Rheinprovinz linksrh. ..... 2757t 4986 t
= - TotRrINgen s s ke nras s s 4689t 8380t
o Q0T BavE PRalEL o verammninnei 3060 t 36b65t
Zusammen ., ..... i 24 870 ¢ 44310t

Summa & w. b .....en.. 27819t 50 084 ¢

Im ganzen aus Deutsch-
land mit der Bahn .. 37 362t 61799 ¢
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Die Gesamtausfuhr nach Ttalien stellt sich nach der Reichsstatistik
1890 (sieché oben S. 108) auf 51 245.1t, so dass iiber die Halfte der
Ausfuhr nach Ttalien von Westdeutschland auns mit der Bahn geschickt
wird. Die aus der Rheinprovinz und Westfalen bezw. dem Ruhrrevier
dorthin geschickten Mengen stellten sich auf

1890 1889

2868t 5263 t Roheisen

9806 t 17 688 t Faconeisen
Zusammen . . 12 664 ¢ 22 9561t

Fiir diese wiirde der Seeweg Kéln-Rotterdam eine billigere
Versendung nach Italien ermiglichen, Von Duisburg bis Genua
(= 1129 km) wiirde die Tonne Eisenwaren nach Specialtarif ITI*) 26 .4
kosten, so dass die Gesamtfracht

1890. .o eonn... 529 964 /.
T e 596 726 ,

betragen haben wiirde. TFiir die Seeschiffahrt diirfte der Frachtsatz
nach Herstellung des Seeweges Koln-Rotterdam schwerlich iiber
1z § pro thkm hinausgehen?), Da der Wasserweg etwa 4500 km von
Ruhrort bis Genua ist, so wiirde auf eine Gesamtfracht pro t von
2250 # zu rechnen sein, also noch 3.50.# pro t weniger als jetzt,
Rechnet man auch nur eine Ersparnis von 2 .4 pro t — mit Riick-
sicht auf etwaige Ausnahmetarife und sonstige die Bahnfracht ver-
billigende oder die Wasserfracht verteuernde Umstinde —, so wiirden
die 1889 und 1890 mit der Bahn aus Rheinland-Westfalen nach
Ttalien geschafften Mengen, wenn ihnen ein solcher Seeweg zur Ver-
fiigung gestanden hiitte, iiber 45000 bezw. iiber 25000 .4 weniger
Frachtspesen verursacht haben, Thatsichlich diirfte die Fracht tibrigens
geringer als Y2 § pro tkm werden.

Im ganzen ergeben die vorstehenden, auf den Verhiltnissen von
1890 bernhenden Berechnungen, dass etwa 370000t an Erzeugnissen
der westdeutschen Eisenindustrie die Rhein-Seeschiffe benutzen und
dabei etwa 460000 .4 sparen konnten. So wenig die Berechnungen
auch auf Genauigkeit Anspruch machen, so geniigen sie doch, dar-
zuthun, dass fir die Stellung der westdeutschen Eisenindustrie im
Wetthewerb auf dem Weltmarkte der Seeweg Koln-Rotterdam von
der allergrissten Bedeutung sein wiirde.

Salz.

Auch iiber Salz liegen genauere Angaben vor. Nach den
Monatsheften zur Statistik des deutschen Reichs 1891 X (,Die Pro-
duction der Bergwerke, Salinen und Hiitten im Deutschen Reiche
und Luxemburg withrend des Jahres 1890¢) betrug die Salzproduction:

1) Ein billigerer Tarif besteht meines Wissens fiir diesen Verkehr nicht,
2) Nach den Angaben S, 31 war 1890 die Fracht pro thm auf der viel
kiirzeren Strecke Bremerhaven-Lissabon 0.554 pro tkm.



Steinsalz | -
Gtebiet (absatzfiihige | Cg'l‘of']',%lf; | Glaubersalz
Production) (Chlornatrium]
t | t t
|I
RHGINrovnz « .. ..o ovenvenns| s ‘ 6883 13056
Westfalon. . . ... -.cvoevons s et | 33046 8774
Hesson-Nassam: « oo vnicrarien — 1 3780 —
Grossherzogtum Hessen. .. ... ‘ — 14 626 —-
Baden ;... «u:cois T, - 27819 —
Bayertt Jaosoeece o — 40718 -
Wiirttemberg . . « . .oovnennnenss 147 563 45021 —
Elsass-Lothringen............. .- 46 033 5659
|
|
Zusammen. .. .., | 147 563 215 926 L 27 489
Deutsches Reich ... ........... 436 724 492 534 G2 716
|
Westdentschland erzengte hiernach:
bei ‘Steinsals »oovaic sos diwes aa 34%
o ICOCHEAN o e s e e atasmrstans 440
IR ¥ D S R S A 40%

der deutschen Produetion.

Mit diesen Zahlen stimmen die Angaben nicht ganz tiberein,
die in der Darstellung iiber ,Das Salz im Deutschen Zollgebiet® im
Septemberheft des Jahrganges 1891 der ,Monatshefte zur Statistik
des Deutschen Reiches® gemacht werden. Da die letztere Arbeit
zugleich iiber die Absatzverhiltnisse niiheres mitteilt, so seien die
entsprechenden Zahlen hier zu Grunde gelegt.

Hiernach war 1890/91 die Sachlage folgende:

|' Production (in Tonnen)

| - \
O I - Vieh-| Pfan- | Andere
Seiaes ;\,;L é&nfleres Soole | Siedesalz | 15""1‘2 nen- Salz- | : IJ'JJ
il | Steinsalz ] ‘st{fiue steine.| abfille ganzen

| ‘ ‘
Westfalen .. .... — - — | 30892.5| — | 980.2| 198.H 31141.2
Rheinproving .../ — — — | 60363 —| — | — | 6036.3
Hessen-Nassau . .| — - — | 8b09.6| — | 10.1] — 3619.7

Grossherzogtum [

Fetaen. ool o= ||+ = 15995.6| — | — | — || 159356
Badefi : coavvves h— — ‘ 22.0/ 27917.3 | 4.¢ 0y i 361.2 | 28304.8
Bayern......... [| — 1043.4| — | 41155.1| — | 603 .0‘ 1.1 42 802.6
Wiirttemberg ...[ 1.1 /147383.7 | | 43974.0| — 0.1] 221.1 || 190880.0
Els.-Lothringen .| — — | — | p51924| — ‘ — — 55192.4

| \ |

Zusammen. . .. I 1.1 [148427.122.0/2923202.8 4.8 663.4  781.9 | 373102.6

Deutsches Reiuhl —r :
(Zollgebiet) . . . ‘ 543 841.5 22 1494 461 .8

62. 1[4212

‘\
i .el 18721.9 *il 061 520.6



123

Nach dem Ausland') versendetes Salz (in Tonnen)
Gebiet ' | Gesamt-
Deutsche [ s ;
Zoll- Belgien | Iolland G mss_: L r..'!.uk- absatz
britannien reich in die
ausschl. |
| Auslande
Westfalen . ... .. — — 5.0 — ‘ = 5.0
Rheinprovinz . .. —_ | 8.2 5.1 — ‘ 1 133
Hessen-Nassau , . — — — — — —
Grossherzogtum { ‘

Hessen....... — - — — — —
Baden, . Lk, 6.6 — | — S — 7.1
Bayern ,i.v.ai i — — —_ | £ — —
Wiirttemberg . . . — 20726.0 | 23205.3 | 1.0 ] — 47 037.0
Els.-Lothringen . | — — | — | | — -

| |
‘ |

Zusammen. , , . 76.6 | 20 734.2 ‘ 25215.4 ROV S 47132.4
Deutsches Reich ‘ !

(Zollgebiet) . . . | 9491.6 | 22538.4 | 24029.7 | 12916.3 ‘ 0.3 | 196 587.2

Hiernach lieferte Westdeutschland 34% der deutschen Production
und nur 24% der deutschen Ausfuhr, die iibrigens nach diesen
Zahlen etwas kleiner erscheint als nach der Ein- und Ausfuhrstatistik
des Deutschen Reiches,

Von dem westdeutschen Gesamtabsatz von 47 1324t gehen

nicht weniger als
20 734.2 t = 44% nach Belgien nnd
23215.4t=49% , Holland

Zusammen . ., .43 949.6 t = 93%

und diese Mengen decken den grosstenTeil der deutschen Gesamtansfuhr
nach Belgien und Holland, die sich nach obigen Zahlen auf 22 538.4
bezw. 24 020.7t und nach der deutschen Austuhrstatistik auf 23 639.5
bezw. 25885.4t beliuft. Die vorbezeichnete Ausfuhr aus West-
deutschland nach Belgien und Holland vom Jahre 1890 (43 949.6 t)
kommt den Mengen sehr nahe, die 1890 bei Emmerich zu Thal auf
dem Rheine vorbeigingen und die sich nach den Berichten der Rhein-
schiffahrtscommission auf

45 351.0t im Jahre 1890 gegen
46736.8t . 1889
35015.4¢ s 1888
37870.8t ; , 188Y
34578.8¢ w1886 stellten.

Die etwas abweichenden Aufzeichnungen der hollindischen Zoll-
stelle Lobith ergeben folgende Salzabfuhr auf dem Rheine:

L) Die Absatzliinder sind nur insoweit besonders aufgefiilirt, als sie fiir die
gegenwiirtize Arbeit in Betracht kommen.
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1890 1889 1888 1887 1886
Nach Amsterdam......... 9091.0t 4621.8t - 900.4t 2660.3¢
»n Rotterdam ......... 6359.4t 9339.1t 6079.8t 6839.1cv 14414.2¢

» niederlindischen
Hifen fiberhaupt.... 25613.6t 24250.56t 12925.9¢ 133865.3t 19516.1t
s Dbelgischen Miifen ... 23768.7t 2736G0.0t 19248.6t 27245.4t 13034.3¢

Zusammen.,.... 49882.3¢t 51610.6t 82174.5t 40619.7t 32550.4¢

Da die hollindischen Aufzeichnungen die directe Ausfuhr nach
England und deutschen Hifen nicht mit umfassen, aber zum Teil
fast ebenso grosse, zum Teil noch grossere Mengen ergeben als die
Aufzeichnungen in Emmerich, so ist anzunchmen, dass die von West-
deutschland (fast ausschliesslich Wiirttemberg) nach Belgien und
Holland versandten Mengen (43949.6t) auf dem Wasserwege an
Abnehmer in belgischen und hollindischen Plitzen gelangten. Hier-
mit stimmt es auch iiberein, dass die bremische und hamburgische
Statistik eine Salzeinfuhr aus Westdeuntschland zur See nicht nach-
weisen. Das nach Belgien und Holland gelangte Salz braucht freilich
nicht ganz dort verzehrt zu werden. Da aber Belgien kein Salz
erzeugt, so wird der zur Wiederausfuhr gelangte Teil nicht sehr er-
heblich sein.

Nach Liibeck gingen 1890 mit der Bahn aus Westdeutschland
nur 3t Salz, wihrend die Gesamtzufuhr in Liibeck landwirts
7841.3 t und seewirts 14.8t und die Austulr seewiirts 6045.7 t betrng.
Die bremische Statistik weist aus Hessen, Baden, Bayern, Wiirttem-
berg und Klsass-Lothringen keine Salzzufuhr nach. Aus Preussen
gingen landwiirts 2703.4t in Bremen ein. Hierbei ist aber nicht
genan festzustellen, wie viel aus den westlichen Provinzen Preussens
eingefithrt wurde. Die Ausfuhr seewiirts aus DBremen war 1890
919.2 t. Nach Hamburg wurden an Koch-, See- und Steinsalz 1890
cingefithrt den ganmBIG S oA T 565 889 Ll
mit der Eisenbahn............ 540 891 hl
s » Hamburg-Venloer Bahn 28 565 Ll

Von dieser letzteren Menge stammt vielleicht ein Teil aus
Westdeutschland, denn unter den von der Hamburg-Venloer Bahn
beriithrten zwischenliegenden Gebieten erzeugt Oldenburg kein Salz;
die Provinz Hannover hat zwar eine erhebliche Salzproduection
(1890 : 1067177 t), diese ist aber namentlich in den Bezirken Hannover,
Liineburg, Stade und Minden ansiissig, von denen nach ihrer geo-
graphischen Lage nicht anzunehmen ist, dass sie die Hamburg-Venloer
Bahn benutzen. Jedenfalls kinnte von den 28 565 hl, die Hamburg mit
der Hamburg-Venloer Bahn erhielt, ein Teil die Rheinseeschiffe be-
nutzen anstatt der Bahn. 1hl compactes Steinsalz wiegt etwa 200 kg,
1hl Kochsalz nach einer von hiesigen Sachverstiindigen vorgenommenen
Gewichtsbestimmung etwa 81 kg, Da nicht bekannt ist, welcher Teil
der Hamburger Salzzufuhr auf Steinsalz entfillt, so ist eine genaune
Umrechnung auf Gewicht nicht miglich. Sieht man die ganze Zufuhr
mit der Hamburg-Venloer Bahn als Kochsalz an, so wiirde ihr
Gewicht etwa 2324t betragen. Konnten diese 2324t die Seeschiffe
von K&ln oder einem unterhalb Kolns gelegenen Rheinhafen aus be-
nutzen, so wiirden sie wesentlich billiger zu befirdern sein als jetzt.
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Der directe Bahnweg von Stuttgart nach Hamburg ist 709 km,

. der Bahnweg iiber Koln ist 810 km, also 101 km linger. Demnach
wird bei dem Versand iiber Kéln die Bahnfracht nur fiir 426—101=
325 km erspart.

Da Salz nach Specialtarif III verfrachtet wird, so kostet die
Tonne fiir die 325km 840 .# Fracht, Mit Seeschiffen wiirde die
Strecke von Hamburg bis Kiln bei einem Durchschnittssatze von /s §
pro tkm etwa 4.30 .# erfordern, so dass 4.10 .# und, wenn man eine
Umladung abrechnet, etwa 2.90 .# pro t oder im ganzen iiber 6700 .4
erspart werden konnten.

Im ganzen ist nach den jetzigen Verhiiltnissen fir die Salzaus-
fuhr aus Westdeutschland ein umfangreicher Gewinn aus dem See-
wege noch nicht zu erwarten. Es ist aber anzunehmen, dass der See-
schiffsverkehr auf dem Rheine der westdeutschen Salzgewinnung die
Wege nach anderen Absatzgebieten @ffnen wird. Denn Deutschland
ist bei seiner grossen Production wohl in der Lage, in der Salzver-
sorgung anderer Staaten eine grossere Rolle zu spielen als jetzt. Zur
Zeit ist an der deutschen Salzausfuhr nach anderen Gebieten als
Belgien und Holland die westdeutsche Production nur in gering-
figigem Maasse beteiligt. Deutschlands Gesamtausfubr an Salz war
1890 199 396 t; davon gingen

nach Britiseh-Ostindien...................ou... 60 765 t
s Russland ..... = e o S B . 12863 t

i DEWEHBRY 4 v avem v iandiate mism sy DeiRrSRe 10777t

e CTBEBEEREANNION. ..o oo e s saseeian e s 10192¢

97  DDEDOIMALIE S 5 b 070 e fislimpmstinge saois masoimneiaions 52561 ¢

y den Vereinigten Staaten von Nordamerica.. 4970t

» Norwegen...,...... SR AR R A AR, Wi 2673 ¢

PR 11 11 R = S 539t
BEastlien s vl pe i e e, S e i o 191 ¢t

Finnland, Schweden und Dinemark produciren kein Salz, sind
also ganz auf fremde Einfuhr angewiesen. Russland erzeugt zwar
itber 900 000 t jahrlich, kann aber seinen Bedarf allein nicht decken,
Die Vereinigten Staaten von Nordamerica haben nach Richter
pDeutschland in der Culturwelt S. 182, jihrlich 1 Million t fremden
Salzes nitig.

Die Voraussetzungen fiir eine erhihte Salzausfuhr aus Deutsch-
land sind also vorhanden. Durch die Herstellung des Seceweges Koln-
Rotterdam wird es fiir das westdeutsche Salz wesentlich erleichtert
werden, in entfernteren Giebieten Absatz zu finden.

Zucker.

Ueber die Bedeutung der westdeutschen Zuckerindustrie, iiber
die Ausfuhr ihrer Erzeugnisse in das Ausland, sowie iiber die Absatz-
richtungen des im Zollgebiete 1889/90 und 1890/91 producirten und
ins Ausland gesandten Zuckers gibt die nachstehende, nach den
Monatsheften zur Statistik des Deutschen Reiches!) zusammengestellte
Uebersicht Auskunft.

1) ,Production und Besteuerung, Ein- und Ausfulr von Zucker,“
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Production an Rohzucker aller Art:

1890/91 188990

Westfalen. .. .. e s e e oS te 12208.0¢ 14 348.0¢
Hesson-Nagsan = ..+ oo cuivess 12201.8¢ 9707.7¢
Rheinproving .. ....... ceen. 48801.8 ¢ 50450.5 ¢
BaRertil e e i 4500.7t 307L.4¢
Witrttemberg . .. .ovvvuinann 13 708.8 t 9385.6t
BAGOTL + oo s imimineiss Episansmss 4.970.3 ¢ 3673.0¢
Grossherzogtum Hessen. .. .. 12239.3t 10073.21
Elsass-Lothringen . ... .. .... — —

Zuselmmem 108 629.7 100 709.4 t
Tm Deutschen Reiele. . ... 1284495.5¢ 1213689.21t

(Zollgebiet)

Ausfulhr an Zucker,

Sirup und Melasse:

ans 1890/91 1889/90
Westfalen. . . vo s oveswsess 1016.8¢ 942.0 ¢
Hessen-Nassan.. ;= oio valk —_
Rhelnproving . v« vuwuvs vns 31 19) 2t 33722.9¢
K A o M, S 26.3 ¢ 41.51
Wikrttemberg . . . ..oueeeenes 49.5t 81.21
BRABR = o wesstam s wave s 8522.9t H304.7t
Grossherzogtum Hessen, .. .. — —
Elsass-Lothringen, ......... 3209.9¢ 3268.41¢

Zusammen. ... 33010.61 48 860.7t
Das Deutsche Zollgebiet....776 389.81¢ T768533.21

darunter nach
deutschen Zollansschliissen

BOIEIEN, oo civcs posiosisiornis wieians
Halland 5o s i seesee

Grosshritannien.

..160057.9 ¢

3210.5¢t

35 177.0t
455 710.3 ¢

Ver. Staaten v. \Ull]dlllel ica, 32202.8¢

dem iibrigen America ... ...
Behwedan,; iauraie s mmass
WOTWOFER v Loow e rescn e smmiory o
Diinemark .......cc00.0000
Basgland carovio s ioe sy
TR B o atrismns s aions wisst ®
Frankieich . oo comms s s s
ASTBIL 7G5 ae A e a TR

sonstigen

Westdentschland lieferte darnach

Lindern  exel.
Schiweiz und Rumiinien, ..

2636.6t

18314.1¢

5049.6¢
3862.1¢t
DT47.9¢

647.5¢

32141.4 ¢

3150.6¢
1901.74

4950.1¢

1889/90

179612,1t
4723.01

1006.7 t

2847.0¢

etwa 8.30%0

und

1890/91 etwa 8.49% der deutschen Zuckerproduction und 5.7 bezw.

5%y der Ausfuhr.
zn 43 bezw. 36"

Die in Westdeutschland erzeugten Mengen gingen
ins Ausland. Die Absatzgebiete dieser 43 bezw.

369 lassen sich nicht genan bestimmen. Die Abfuhr auf dem Rheine

nahm folgenden Umfang an:
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Zucker, Melasse, Sirup wurden
a) bei Lobith eindeclarirt

1890 1889 1888 1887 1886
nach Rotterdam ,........ 16490.3¢ 18125.0t 23485.4t 18638.2t 18021.9¢
~pn Amsterdam ......., 1664.9¢ 411.8¢ 83.0¢t 119.8t  1134.1+
im ganzen nach holl. Hiifen 18165.2t 18541.2¢t 23570.9t 927685.3t 19156.0¢

9 a » belg. , 4196.3t 5828.6t 10401.7Tt 73885.5t 9109.0t
Zusammen nach Belgien

und Holland .. ....... 22361.5t 24369.8t 33972.6t 35070.8t 28265.0t
b) bei Emmerich zu

Thal beftrdert ., .... ... 24579.6t 30521.8t 37685.1t 34132.9t 29480.4¢

Da Lobith die Durchfuhr nach englischen und deuntschen Hiifen
nicht notirt, so lige es nahe, den Meéhrbetrag der Emmericher
Notirangen als Durchfuhr anzusehen, also 1890 z. B. 2218.1t. Be-
denklich muss indes das Verhiltnis der fir 1887 angegebenen Zahlen
machen, da damals die Lobither Notirungen grossere Mengen auf-
wiesen als die mmericher.

Es scheint aber, als ob auch die nach belgischen und hollin-
dischen Hifen declarirten Mengen teilweise zur Weiterversendung
bestimmt waren, wenn man die Angaben der Ausfuhrstatistik des
deutschen Reiclies und der wichtigsten deutschen Hifen miteinander
vergleicht, die folgendes Bild zeigen:

Ausfulr seewiirts an Zucker aller Art (excl. Stiirkezucker, einschliesslich Melusse

und Sirup) auvs den griisseren deutschen Hifen ! im Jahre 1890 (nach den Hafen-
statistiken und Handelskammer-Beriehten).

Gesamt- Grossbri- den Prank-
abtuhr tannien Niederlanden reich
a) aus Danzig ....., . .....,. 76125.0 ¢ 47 776.9¢ 4250.0¢ _
) R 1 R e R P 138 872.6 ¢ 83136.8 ¢ 14109.1¢ -
(23 Rl 1. 7270 = S S 3686.5 ¢t 0.1t 0.1¢ —
d) , Hamburg ........... T38414.6t 392 322 .81 6308.1¢ 3037.6¢

Summa. ... 957 098.7 t 523 236.6 t 24 667.3 t 3037.6t

¢) Ausfuhr aus dem freien
Verkehre Deutsehlands . 817 551.9¢ 469 854.2 ¢ 45 839.4¢t 17731.5¢

f) Ausfuhr deutsch. Zuckers

aus dem Zollgebiete?)....776 389 8¢ 4556 710.3 t 35177.6t 82141 .4%
b]“:;g::m' America Australien S:'t:::;:;;]
a) aus Danzig ............. 11396.0¢ 9216.5 ¢ —- -
B) g BEEEEDG  a es s 18451.4 t 3728.0t - —
O s R ) 1209.0¢ - — —
d) , Hamburg ........... 7916.4¢ 248450.0 ¢ 5661.7t 44408.6¢

Summa.... 38972.8¢ 261394.5t%) 5661.7t 44408.6¢
e) Ausfubr aus dem freien

Verkehre Deutschlands .. 27 318.2¢ 35556.3 t9) ? 2840.1 ¢
f) Ausfulir deutsch. Zuckers®)
aus dem Zollgebiete . .. .. 23863.7¢ 34 839.4 ¢ 1901.7¢ 3150.6 t%)

1) Aus Konigsherg wurden 1890 2257t Zucker, Sirup, Melasse und Honig
seewdrts ausgefiilrt; die Absatzrichtungen sind indes nicht ersichtlich gemacht.

2) Meistens nach den Vereinigten Staaten von Nordamerica.

3) Nur Vereinigte Staaten von Nordamerica, Brasilien, Argentinien, Patagonien.

4} Asien iiberhaupt. :

9) Die Abweichungen der einzelnen Reihen gegeneinander erkliiven sich einmal
aus der Ungenauigkeit bei der Declaration des Bestimmungslandes, an dessen Stelle
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Belgien Diinemark Ttalien Portugal
a) aus Danzig .......0c00-. - — A s
B) ., Stettin.....cocaiaaas — 833.0¢ 301.3¢ —
¢) 4, Libeck......iuvieoe — 301.8¢ — —
d) , Hamburg .........:. 13.9¢ 1362.2t 8§258.9¢ 3674.8¢
Summa. ..... 13.9¢ 2497.0t 8560.21¢ 3674.51
©) Ausfuhr aus dem freien
Verkehre Deuntschlands... 4543.0¢ 3200.7¢ 1508.bt 2
f) Ausfuhr deutsch. Zuckers
aus dem Zollgebiete ... .. 3210.6¢ 3362.1¢t 647.3 ¢ ?
Russland Spanien
a) aus Danzig .. .c.ooavins Sl e —
b)) 5 Btetlib..ceee o 5915.1t 150.0°t
[T 17 11771 S P 1506.5¢ —
d)" o HAIEE s v s s 136.7 ¢ 85.1t
Summa....7558.1t 235.1t
e) Ausfubr ans dem freien
Verkehre Deutschlands ...7324.4¢ 146.5 ¢
f) Ausfubr deutsch. Zuckers
aus dem Zollgebiete...... 5T4T.9¢ 2

Nach Belgien sind hiernach aus dem freien Verkehre Deutschlands
4543 t ausgefithrt worden; von dem 1890/91 producirten deutschen
Zucker gingen 3210t dorthin. Die grosseren deutschen Seehiifen
sandten seewiirts nur 13.9 t nach Belgien, bei Lobith wurden 1890
4196.3 t nach Belgien declarirt; auf Wasserwegen gelangten also im
ganzen 4220.2 t nach Belgien. An der Ausfubr aus dem freien Verkehre
Deutschlands nach Belgien fehlen mithin nur noch 222.8t. Da nun
anzweifelhaft auch auf dem Bahnwege nach Belgien Zucker gelangt
ist, so muss die westdeutsche Zufuhr auf dem Wasserwege teilweise
wieder zur Anusfuhr seewiirts gelangt sein. Die Mengen, die auf
dem Rheine nach Belgien declarirt wurden, sind im ganzen nur gering.
Grosser ist die Abfuhr nach hollindischen Hafen und von dieser geht
der weitaus grosste Teil nach dem Hafen Rofterdam. Schon dies
lisst vermuten, dass der betreffende Zucker von Rotterdam weiter
versandt wird. Aus den grisseren deutschen Seehiifen gingen 1390

seewiirts 24 667.3 t nach Holland,
auf dem Rheine 18165.2t

Zusammen 42 832.5 t,

die teilweise freilich Verkehr aus den Zollausschliissen umfassen. Dazu
kime noch der Versand mit der Bahn. Hamburg allein versandte
1890 mit der Hamburg-Venloer Bahn 7881t Die Gesamtausfuhr
nach Holland aus dem freien Verkehre Deutschlands war 1890 45839.41;
von der Production des Jahres 1890/91 gingen 351775t nach

vielfach das zuniichst gelegene Vermittlungsland tritt, ferner daraus, dass die Ausfuhr der
deutschen Hifen auch die Versendungen nach anderen deutschen Hiifen sowie den
Verkehr der Zollausschliisse, die Reihe e nur die Ausfubr aus dem freien Verkehre
und die Reihe f nur den zur Ausfulr gelangten Teil der Production im Zollgebiete

von 1890/91 umfasst.



— 129 —

Holland. Tst auch anzunehmen, dass Westdeutschland bei der Einfahr
zam niederlindischen Verbrauche stark beteiligt ist, so deuten doch
die vorgenannten Zahlen darauf hin, dass westdeutscher Zucker auch
zu der Ausfuhr aus Holland seewiirts einen Teil liefert.

Aus Westdeutschland wurden im ganzen 1890 (s. o. . 126)
39010.6 t ausgefiihrt. Die Abfuhr auf dem Rheine war nach hollfin.
dischen Angaben 22361.5t, nach deutschen Angaben 24579.6 t.
Demnach sind 16 649.1 bezw. 14431.0t aus Westdeutschland mit
der Bahn verschickt worden. Fiir diesen Bahnversand konnte zZu-
niichst die Schweiz in Betracht kommen, nach welcher von dem
1890/91 im deutschen Zollgebiete producirten Zuecker 6617.6 t gingen,
Selbst bei der Annahme, dass diese Mengen simtlich aus Westdeutsch-
land stammen, blieben immer noch etwa 10000+t zu weiterem Bahn-
versand aus Westdeutschland ins Ausland iibrig. Italien erhielt 1890:91
von der deutschen Zuckerproduction im ganzen nur 647.3 t, aus dem
freien Verkehre Deutschlands iiberhanpt 1503.5 t; die Hauptzufuhr
nach Italien wird, wie die Uebersicht auf S. 128 zeigt, von Hamburg
vermittelt. Der Bahnversand Westdeutschlands muss sich demnach
vorzugsweise nach anderen Gebieten richten. Frankreich kommt
hierbei jedenfalls in Frage, da es von den deutschen Hifen nur
wenig Zucker erhielt. Ausserdem sind hier unzweifelhaft die belgischen
und hollindischen Ausfuhrhifen zu nennen. Der Anteil der einzelnen
Richtungen léisst sich leider nach dem vorhandenen Material auch
nicht annithernd feststellen. Jedenfalls ist nach allem nicht daran zu
zweifeln, dass fiir die westdeutsche, vorwiegend in der Rheinprovinz
ansiissige Zuckerindustrie der Seeweg einem Teil der Ausfuhr die
Umladespesen ersparen wird und dass auch zam Teil die Bahnfracht
darch die billigere Seeschiffsfracht ersetzt werden kann.

Die Tonne Zucker kostet an Bahnfracht

von Kiln bis Rotterdam ........... 10.30

» Kiln ,, Antwerpen transit..... 9.50

Zu Grunde zu legen ist hierbei der fir Zucker saller Art zum
Export“ anzuwendende Specialtarif I, der noch billiger ist als der
fiir Zucker im Verkehr mit hollindischen Hifen bestehende Aus-
nahmetarif D.

Da die Rheinstrecke von Kéln bis Rotterdam 308.5 km lang ist,
so wiirden die Seeschiffe erst bei einer Fracht von 3'/10—31/s & pro
tkm ebenso teuer fahren wie die Bahn. Bei einem Frachtsatz von
L § pro tkm wiirde die Tonne Zucker mit dem Seeschiff von Kiln-Rotter-
dam nur 3.09 4 kosten, also 6.41—7.21 .4 weniger als mit der Bahn,

Die Zuckerfabriken bei Diiren wiirden fiir die Strecke bis
Antwerpen (175 km) nach Specialtarif I 9.69 Franes — 7.85 4 Kisen-
bahnfracht zu zahlen haben. Bei Benutzung von Seeschiffen wiirde
selbst bei ciner Seeschiffsfracht von 1 § pro tkm nur zu zahlen sein

von Diiren bis Kiln (39 km) .Bahnfracht .., . 2.70 4
» Kiln , Rotterdam ....Seeschiffsfracht 3.10
5.80 .

also noch 2.01 4 pro t weniger.
Die Fracht von 1§ pro tkm ist nun aber far die Seedampfer,
9
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wie schon wiederholt betont, als Durchschnittssatz zu hoch gegriffen,
so dass sich die unmittelbaren Frachtersparnisse in Wirklichkeit noch
erheblich hoher stellen.

Ueber den Verkehr in westdeutschem Zucker nach den deut-
schen Seehiifen liegen nur wenig Angaben vor. Bremen bezog 1890
aus Westdentschland ausschliesslich der preussischen Westprovinzen
keinen Zucker. Der Versand aus den letzteren Provinzen nach
Bremen ist in der bremischen Statistik nicht besonders aufgefithrt.
Tm ganzen gingen aus Preussen 1890 nach Bremen

roher (Riiben-) Zucker Raftin. Zucker
seewiirts. . ... 25.2¢ T96.9 t
landwiivts . . . .25 375.3 ¢ 8§957.2%
Zusammen. .. .26 400.5 ¢ 9754.1 &

Liibeck erhielt landwirts 1890 an Zucker aller Art 6780.6 t:
darunter ans Westdeutschland 20.4 ¢, also nur ganz geringe Mengen.
Dieselben konnten sich wesentlich durch die Rhein-Seeschiffahrt ver-
grossern, da die Fracht des Seeschiffes von Koln bis Hamburg und die
Bahnfracht von Hamburg bis Litbeck (spiter Seefracht durch den
Nordostseecanal) billiger ist als die Landfracht von Koln bis Litbeck
(499 km), die nach Specialtarif I 23.70 .4 pro t betrigt.

In Hamburg stellten sich die Zufuhrverhiiltnisse an Zucker,
Melasse und Sirap 1890 folgendermassen:

v oo B o e E =

gE wBgH| 28 - S0 2

§s s 58| 5F, | €| 8 %8| 2

Zufuhrweg BEE eS8 82 E £ g o 23 G

| &8 ReS5R| 273 WL T e 2

| = ‘ S A 7 N

|t £ TR S t t

: |

mit der Venlo-Hamb. Balm‘ 22,4 190231 90966 — | 1027] 282447
von der Rheinprov. seewiirts | — ‘ — 803.6| 8.0 — ‘ —_ 8116
Gesamteinfuhr landwiivts .. .||[7T 194.0 575 424.2/131 100.9‘ — | — 15489.1|717 208.2
: seewiirts ....| 256.3 142934 1782.1] 32 $19.83 476.6] 20160.1

Gesamtunt. land- . seewiirts [7 450.3/387 T17.6/132 883.0 :5‘59'[_31 9.8'3 964.7/737 368.3

Ausfuhr seewiirts .......... ! 9 450.7

| |
581 ]98.0:141 438.2/311 7{1 671 .9‘4 544.1 738 414.6

Hierunter befanden sich zuniichst 811.6t, die aus der Rhein-
provinz seewiirts eintrafen und wohl zum gréssten Teil durch die schon
jetzt verkehrenden Rhein-Seedampfer der Dampfschiffahrts-Gesellschaft
,Neptun¢ zu Bremen befordert sind.?) Die genannten 811.6t wiirden
mit der Bahn nach den Ausnahmetarifen, die fiir die iiberseeische

1) Diese Schiffe hefirderten an Zucker im

Mirz 1891 ........ 44 610 kg
7)o MR TR SR 75101 .,
Mai I 81140 ,
Juni Mg N m 47 447

zusammen in 4 Monaten .., .248 208 kg — 248.3t.
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Ausfuhr iiber Hamburg nach ausserdentschen Lindern gelten, fiir die
426 km lange Strecke 16.60 .4 pro t gekostet haben. Die Durch-
schnittsfracht der Dampfer der Gesellschaft »Neptun nach Hamburg
war 1890 = 1.4 pro 100 kg, so dass darnach die ganze Fracht um
6.60 # pro t weniger betrug. Trotzdem auf den jetzigen Rheinsee-
linien wegen der Schwierigkeit der Schiffahrt, der Kleinheit der
Schiffe ete. die Fracht noch verhiiltnismiissig hoch ist, spart die Be-
nutzung dieser Schiffe doch schon bedeuntende Betriige. Noch grosser
werden die Ersparnisse sein, wenn der Rhein fir grisseren Seeschiffs-
verkehr eingerichtet ist.

Mit der Venlo-Hamburger Bahn kamen 1890 in Hamburg
28244.7t Zucker etc. an. Da Hannover in erheblichem Umfs nge
Zucker erzeugt, so kann ein Teil diesor Zufuhren sehr wohl aus der
Provinz Hannover herrithren. Ein anderer Teil, dessen Umfang
nicht bestimmt werden kann, kommt aus Westdeutschland. Nach
den vorstehenden Berechnungen kostet die Tonne Zucker von Kiln
bis Hamburg

mit der Bahn ...,... s s Srecarca e A 16.60 .4
» Seeschiffen bei 1§ pro thm ... ... ........ 8.60
9 G R it e e L 4.30 ,

Wenn also von den erwihnten 28 245t nur 10000 t aus West-
deutschland gekommen wiren, so hitten diese nach Herstellung des
Seeweges Koln-Rotterdam iiber 100000 .# Fracht ersparen koénnen,
falls nach der Lage der Fabriken die Bahnfracht fir die ganze
Strecke Koln-Hamburg durch Seefracht ersetzt werden konnte.

Wein, Hopfen, Bier, Branntwein.

Ueber die Bedeutung der westdeutschen Gebiete in Bezug auf
die Gewinnung bezw. den Ernteertrag von Wein, Hopfen, Bier
und Branntwein geben die in den , Monatsheften zur Statistik des
Deutschen Reiches® veriffentlichten Statistiken iiber die Ernteergeb-
nisse, iiber die Bierbrauerei und Bierbesteuerung sowie iiber die
Branntweinbrennerei und Branntweinbesteuerung Aufschluss.

Fir das Jahr 1890/91 sind die betreffenden Ziffern in der
nachfolgenden Tabelle zusammengestellt, der zugleich die Ausfuhr-
mengen nach der Reichsstatistik beigegeben sind,
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[ ‘ Produc-
Wein- Hopfen- Bier- tion an
Gebiet \ Ernte- Ernte- Produe- Branntwein
menge menge tion (reinem
Alkohol)®)
hl t hl hl
Produetion 1890/91 (1. April bis 31. Miirz).
|
] |
IFBREEALONS | .ot el s e i ek K — — | 2167661 83077
Hossen-Nassau - .. ....o.cvoovereins [ 75492 107 5 | 1 681 306 16 674
BN O DYOVIIE! o7 o o1 o 7o 4523, 00 iR 3T (| 256 403 17.4 | 3679 057 59 195
Hessen, Grossherzogtum ............. I 850 474 51.2 | 1000 572 13 349
T GETT AR I S o B et Bt [ e a8 | 831634 2026 0 | 16788027 44 375
BAYOID v, 5 pas s te wal a sk peaisue | 846500 | 14 447.0 14 419895%)| 138921
Wlrttemberg .. i« .z s svie sw ssacese | 8320117 | 2723.2 | 3507883 18 909
Elsass-Lothringen . .. ................ L 712684 | 3904 5 | 836694 8871
Zusammen in Westdeutschland ....... r! 953 354 | 23 276.8 (28 971 870 \ 383 871
Deutsehes Roich: x v i him s 24731.0 52722726 3144801

‘29;-4 593

Ausfubr im Kalenderjahre 1890 (nach der deutschen Ausfuhrstatistik)

nach 4
Deutsehen Zollanssehlilssen, .. ........ 83.2
BOlEion  .opwaes o v sins v s 1137.7
den Niederlanden ......orseemeoresn. 1463.8
D3 2haRiir ag e S Ry S P s P 101 6
Frankroith o i s e e e sst o 1311.2
Grossbritannien und Irland ........... 3064.7
FEIIY Ly strcein oime v rotel Shiniemie ShalfaS ML B a0 ai 67.2
NOTWEZON irats »isia st o i od s 5l Siaa & 89.3
Oesterreich-Ungarn. . .....ooocvvvnnnn ‘ 330.0
ROMENION oo vep wnialons o Pl B e | 13.7
Russland. ... sst sidvas sas e LA | B06.3
BAWEEON oy o iers im0 wrianess hiels srave i 361.4
BehWalz vc o voe e s mnwne vy .- 3385.2
3] G P S S R R e | 26.3
Britisch-Osbindion - .« . cos s s e ‘ 97.6
Argentinien, Patagonien ............. | H4.0
S CETTRETT) ] S D (e el e | | 129.9-|
den Vereinigten Staaten Nordamericas. 6171.1
sonstigen Liindern .............. 970 6 |
(Gesamtansfulir aus dem freien V er]\ehrt-l 19 354 .1

i
-t

&
el

1
Al
1c?—‘+~c:¢r-c=—~w-_’m-m-c:-—q-;--

| 4611
272.

119435

I

; 2
|

1

12

t ‘ %)
5196.0 | 8455.7
7329.6 | 174.4
1789.0 ’ 125.6

170 5 | 174.0
9319.5 | 1159.0
19193 | 992.9
2955.9 | 530.2

90.1 126.7
Hh721.6 | 33(}.4

16.1 7.8

613 | 2182
9: 7‘7 Q‘H' T
7998 4 | 2095.5
600.3 21014.2
1071.0 29.5
1297 .4 1.5
4052.1 | 9222
14045 | 3862.7
749'6 | 32383
T7452.9 | 387245

Nach diesen Zahlen rithrt die deutsche Weinerzeugung bis auf
einen geringen Rest von Westdeutschland her; auf Westdeutschland
entfielen 1890/91 von der gesamten FErntemenge

Reiches an Wein nicht weniger als 99.3%.

1) 1. November 1589 bis 31. October 1590.
2) Kalenderjahr 1890 ohne die bayrischen Enclaven.
3) Betriebsjahr vom 1. October 1589 bis 30. September 1390.
4) Wein und Most in Fiissern, Wein in Flaschen, Schaumwein (Cider ausge-

schlossen).

5) Aller Art einsehl. Arrac, Cognac und Rum.

des Deutschen

Die im iibrigen Deutsch-
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land (Sachsen, Schlesien) gewonnenen Weine sind fiir die Ausfuhr
ohne Bedeutung, und die Schaumweine, die in Freiburg a. d. Unstrat
gewonnen und zum guten Teil exportirt werden, sind im Vergleich
zu der aus Westdeutschland ansgefithrten Weinmenge nur wenig um-
fangreich.

Ein Teil der aus Deutschland ausgefithrten Weinmenge ist
auch nichtdentschen Ursprunges, doch stellt das dentsche Erzeugnis
den weitaus grissten Anteil an der Ausfohr. Wenn man hiernach
annimmt, dass der aus Deutschland ausgefiihrte Wein westdeutschen
Ursprunges ist, so wird man nur wenig iiber die Wirklichkeit hinans-
gehen. Iibenso darf man die nach den deutschen Seehiifen gelangten
Mengen deutschen Weines fast ausschliesslich auf die Rechnung West-
deutschlands schreiben.

Annithernd dieselben Verhiltnisse sind bei Hopfen anzunehmen.
Westdeutschland liefert 94.12°/0 der deutschen Hopfenproduetion, wird
also aunch mit anniihernd gleichem Procentsatz an der Hopfenausfuhr
aus Deutschland beteiligt sein. Rechnet man den letzteren Anteil zu
10, so ist das allem Anscheine nach weniger, als der Wirklichkeit
entspricht.

Zu der deutschen Bier-Erzeugung liefert Westdeutschland 55%.
Da die westdeutschen Brauereien, sowohl die in Bayern, als auch
anderswo (z. B. Dortmund, Kéln, Aachen ete.) zun Teil einen Welt-
ruf haben, wird von der westdeutschen Production jedenfalls ein sehr
grosser Teil der Ausfubr aus Deutschland gestellt. Bayern, das etwa
die Hilfte der westdeutschen Bierproduction liefert, fithrte 1890 nach
einer Notiz in den ,Monatsheften zur Statistik des Deutschen Reiches®
1891 {Oct.-Heft S. 65) in das Zollausland allein 190 485 hl Bier aus.
Das sind, da man das Hektoliter Bier auf 115 kg umzurechnen pflegt,
21905.8t a 1000 kg. Wiirde das iibrige Westdeutschland ebensoviel
ausfithren, so ergiibe sich eine Ausfuhrmenge ans Westdeutschland
von ca. 43000t oder etwa 55'/s %o der Gesamtausfuhr aus Deutsch-
land, also fast genau denselben Procentsatz, den Westdeutschland
zur deutschen Bierproduction liefert. Es wird hiernach gestattet sein,
die Hiilfte der deutschen Bierausfuhr als westdeutsches Erzeugnis
anzusehen,

Beim Branntwein spielt Westdeutschland eine wesentlich geringere
Rolle; nur 12.22% der deutschen Production fallen auf Westdeutsch-
land. Die Austubhr an Branntwein aus Westdeutschland ist meines
‘Wissens nur gering, und es ist deshalb sehr schwer, hier einen sichern
Anhaltspunkt zu gewinnen.

Die Abfubr der vorstehend besprochenen Producte!) auf dem
Rheine stellte sich 1890 folgendermassen:

1) Hopfen wird in der Statistik der Central-Commission fiir die Rheinschifi-
fahrt nicht besonders gensnnt,
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- Branot- | . | u
y < We Hopfen
Bei Lobith wurden eindeclarirt nach ‘| Biex wein ‘ o ! 5
\ t t t ‘ t
[ =

TN, e o e e o ! 1711.3 | 495.4 (11507.9 | @
A enBBar AR s ity s gt i £ S et 20.4 | 36.6 | 1461.5| 2
Holldndischen Hitfen iiberhaupt ... .. ... | 1793.8 ‘ 558.5 | 13245.5 ?
Belgischen Hiifen ... ... ............. 946.8 28.1 1516.1 ‘ ?
Zusammen aach belg. und holl. Hfen.. | 2740.6 | 586.6 |14761.6| @
Bei Emmerich gingen vorbei zu Thal .. || 2641.1 | 2145 |14619.2 | ¢

Nach Holland und Belgien gingen hiernach, wenn man die ge-
ringeren Emmericher Angaben zu Grunde legt, 1890 14 619.2t Wein
auf dem Wasserwege. Aus dem freien Verkehre Deutschlands sind im
ganzen nur 2591.5t Wein nach Belgien und Holland gelangt. Selbst
wenn diese séimtlich auf dem Wasserwege befordert wiiren, bliebe
doch noch eine Mehrabfuhr anf dem Rheine von 12 027.7t, die also
nicht in Holland und Belgien geblieben sind. Sie werden teilweise
nach den deutschen Nordsechiifen gegangen sein, nm von dort weiter
verschickt zu werden, In Hamburg gingen 1890 seewiirts aus der
Rheinprovinz 6561 hl Wein und in Bremen seewiirts 927.8 hl deutschen
Weines aus Preussen, Bayern, Hessen-Darmstadt, Baden und Elsass-
Lothringen ein, zusammen also 7488.8hl = 861t. Nimmt man an,
dass diese ohne Umladung direct mit Seeschiffen befordert sind?), so
wiirden mnoch iiber 11000t von der Abfuhr auf dem Rheine iibrig
bleiben, die durch Vermittlung belgischer und hollindischer Hifen
in das Ausland verschickt sind.

Nach der Reichsstatistik sind aus dem freien Verkehre Deuntsch-
lands nach Abzug der fiir die deutschen Zollausschliisse, Belgien und
Holland bestimmten Mengen 16 6794t versandt worden. Hiervon
sind die nach der Schweiz, nach Italien, Oesterreich-Ungarn, Rumiinien
und auch wohl die nach Frankreich gesandten Mengen iiberwiegend
oder ausschliesslich mit der Bahn beférdert worden und fiir die betr.
5107.3 t kommt der Seeweg auf dem Rheine nicht in Betracht. Nach
Abzug dieser Mengen verbleiben von der deutschen Ausfuhr noch
11 572.1t, von denen nach D#nemark und Russland 607.9t gingen.
Auch hiernach darf man etwa 11 000t der Abfuhr auf dem Rheine
als fiir solche Gebiete bestimmt ansehen, die vorzugsweise oder aus-
schliesslich mit Seeschiffen erreicht werden. (Nach England und den
Vereinigten Staaten von Nordamerica gingen allein 92358t der
deutschen Weinausfuhr.)

An Umladespesen wiirden bei diesen 11000t etwa 13 000 .4
gespart werden.

Fiir einen Teil dieser Mengen wiirde die Umladung allerdings
nur verlegt werden. Da die Haupt-Erzeugungsgebiete oberhalb Kilns
liegen, so sei von der Ersparnis der Umladung ganz abgesehen.
Weiterhin aber wiirde eine Verminderung und — bei langen Reisen —

1) Die Rhein-Seedampfer der Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,Neptun® in Bremen
befirderten in den vier Monaten Mirz bis Juni 1891 nach Bremen 207.3t und nach
Hamburg 58.2 t Wein.
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ein Fortfall der auf derRheinstrecke von Kiln bisRotterdam zn zahlenden
Fracht eintreten. 1890 betrug die Dampfschiffsfracht fiir Wein von Kéln
bis Amsterdam (nach dem Berichte der Rheinschiffahrts-Central-Commis-
sion fitr 1890 S. 76) 21/z Gld. fiir die Tonne oder 4.25 4. Die Seeschiffs-
fracht wiirde, wenn man den Durchschnittssatz von /2 § pro tkm zu
Grunde legt, von Koln bis Rotterdam nur 1.55 #, also iiber 21/2 4
pro t weniger, betragen. Die Gesamtersparnis an Fracht wiirde sonach
etwa 27 000 .4 jihrlich betragen.

Die Ausfuhr an Wein aus den deutschen Sechiifen seewiirts war
1890 folgende:

aus Memel . .... —
» Konigsberg 35.8¢
~ Danzig .... 1371.5¢
Stettin. . ... 1863.0¢t

Liiheck .... 2209.8t%)
Hamburg . .11 991.4 t (ohne Champagner)?)
, Bremen.... 578.61% (nur deutscher Wein)#)

17850.1¢t

Was die Zufuhren mit der Eisenbahn in Bremen, Hamburg und
Liibeck anlangt, so gingen in Hamburg ein (ohne Champagner)

mit der Hamburg-Venloer Bahn .. .....viuiiiivieeninnanns 26229 hl = 3016.3 ¢

in Liibeck aus Westdeutschland einsehl. Bayern............ 1143.9¢
in Bremen aus Grossherzogtum Hessen, Baden, Bayern,

Wiirttemberg und Elsass-Lothringen............ 3767.58l = 432.1¢

i 3 EN T A oA 1 T v gk N o ) ST IR o e e 7100.3hl = 816.51¢

Zusammen.......... D408.8

Die aus Preussen nach Bremen gesandten 816.50t Wein sind
wohl — wie schon erwihnt — in der Hauptsache aus den westlichen
Provinzen Hessen-Nassau und Rheinprovinz gekommen. Um nicht zn
giinstig zu rechnen, sei indes der vorstchend genannte Bahnversand
auf 5000 t abgerundet. Um zu sehen, welche Bahnfracht diese event,
sparen wiirden, ist zu prifen, ob der Bahnweg iiber Kéln nach
Bremen oder Hamburg linger ist als der directe Bahnweg. Die
Hauptproductions-Bezirke sind in den nicht preussischen Gebieten die
Rheinpfalz in Bayern, der Neckarkreis in Wiirttemberg, der Bezirk
Freiburg in Baden, Rheinhessen im Grossherzogtum Hessen, Ober-
und Unter-Elsass in Elsass-Lothringen.

Von Speyer bis Hamburg sind auf directem Wege etwa 653 km,
iiber Koln nach Hamburg ca, 690 km, also 37 km mehr, so dass beim
Versand iiber Kiln mit Seeschiffen die Bahnfracht nur fiir 426 —
37km = 389km durch Seceschiffsfracht ersetzt wiirde. Von Speyer
bis Bremen ist der Weg itber Koln 590 km; der directe Weg ist
589 km. Die Bahnfracht fiir die 327 km von Kiln nach Bremen wird
also hier bis auf 1 km durch Seeschiffsfracht ersetzt. Von Stuttgart
aus ist der Weg iiber Koln nach Bremen und nach Hamburg (674
bezw. T73 km) um 28 bezw. 64 km linger als der directe Weg (ca.
646 bezw. 709 km). Hier tritt also die Seeschiffsfracht fiir 299 bezw.

1) 155.6t hiervon sind als Wein und Spirituesen bezeichnet.
%) 1 hl = 115 kg gerechnet,
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362 km an Stelle der Bahnfracht. Fiir die Versendungen aus Rhein-
hessen; die iiber Koln schon jetzt den kiirzeren Weg haben, wiirde
die Bahnfracht fiir die ganze Strecke von Koln bisHamburg bezw. Bremen
(426 bezw. 327 km) durch die Seeschiffsfracht ersetzt werden kinnen.
Von Strassburg bis Bremen ist iber Koln der kiirzeste Bahnweg,
wiithrend der Weg nach Hamburg itber Koln um 26 km linger ist
als der directe Weg: hier tritt also die Seeschiffsfracht an Stelle der
Bahnfracht fir die volle Entfernung von Koln nach Bremen (327 km)
und fir 426 = 26 km = 400 km beim Versand nach Hamburg.
Von Freiburg i. Br. bis Hamburg ist der directe Bahnweg 804 km,
der iiber Koln 876 km, also 72 km mehr, so dass die Seefracht die
Bahnfracht nur fir 426 — 72 = 354 km verdriingen wiirde. Auf
dem ersteren Wege ist die Entfernung von Freiburg i. Br. bis
Bremen T41 km, iiber Koln etwa 777 km, also 36 km mehr; mithin
wiirde die Bahnfracht fiir 327 — 36 km = 291 km durch die See-
schiffsfracht ersetzt werden konnen. Rechnet man also, dass im Durch-
schnitt fir 350 km an Stelle der Bahnfracht die Seeschiffsfracht bei
der Benutzung der Bahn bis Koln und der Seeschiffe von Kiln bis
Bremen oder Hamburg wiirde, so ist das gewiss nicht zu hoch ge-
rechnet.

Wein wird bei Aufgabe von mindestens 10t nach den Sitzen
der allgemeinen Wagenladungsclasse B befordert; das ergibt fiir die
Tonne auf 350 km 22.20 .4, also fitr 5000 t 111 000 .4 Fracht. Mit See-
sohiffen wiirde die Fracht von Koln bis Hamburg betragen bei einem
Durchschnittssatze von

13 pro tkm = 8.60.4, also Brsparnis 13.60.# pro t
Yeu » = 430, " n 1790, , t

Das ergibt fiir 5000 t eine Ersparnis von 68 000 bezw. 89 500 .
Diese Ersparnis wiirde sich dadurch vermindern, dass die Wagen-
ladangen beim directen Versand nach Bremen bezw. Hamburg keine
Umladung notig haben. Um die Seeschiffe benutzen zu kénnen, wiirde
fiir die Versendungen nach Bremen und Hamburg eine einmalige Um-
ladung in Koln und fir die nach Liibeck — falls von Hamburg bis
Liibeck die Bahn benutzt wird, was bis zur Herstellung des Nordostsee-
canals wohl vielfach geschehen wiirde — eine zweimalige Umladung (in
Koln und Hamburg) notig sein. Rechnet man die Umladespesen auf
1.20 # pro t, so wiirden fiir die nach Liibeck gesandten 1142t an
Umladespesen (zwei Umladungen) etwa 2740 % und fiir die iibrigen
5808t (eine Umladung) etwa 4630 ./, zusammen also 7370 A4 zu
zahlen sein. Die oben berechneten Ersparnisse wiirden sich demnach
bei Benutzung der Rhein-Seedampfer von Koln aus bei einem Fracht-
satze von

1§ pro tkm auf etwa 60 0004
und von ey 5 5 . 82000,

ermiissigen. Beim bisherigen Bahn- und Wasserversand kinnten sonach
im ganzen iber 100 000 4 gespart werden. Welehe Bedeutung das
fiir den Winzerstand und den Weinhandel haben wiirde, braucht
nicht erst erdrtert zu werden.

An Hopfen wurden nach der Tabelle anf S, 132 im Jahre 1890
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im ganzen 119435t ins Ausland gesandt; davon gingen nach den
Zollausschlussen, Belgien, den Niederlanden, der Schweiz, Italien,
Oesterreich-Ungarn, Rumiinien und Frankreich 4260.9t. Bei diesen
kann auf den Seecweg bis auf einzelne Ausnahmen nicht reflectirt
werden. Die tibrigen 7682.6t sind wohl ganz iiberwiegend zur See
versandt. Bei den Versendungen nach Dinemark (101.6t) und nach
Russland (506.3 t) ist vermutlich teilweise auch der Bahnweg benutzt
worden, Sieht man — um nicht mit zu giinstigen Zahlen zu rechnen —
von diesen ab, so bleiben noch T074.7t, bet denen die Versendung
zur See unzweifelhaft ist. Nach S. 133 kann man etwa Yo hiervon,
also 6367 t als westdentsches Erzeugnis rechnen.

Von den deutschen Seehiifen wurden 1890 folgende Hopfenmengen

seewiirts versandt:
von Memel,. ... -

y  Kimigsberg 0.1t

o Dangig .... —

s Stettin ... 80.6 ¢

s Liibeck.... 984.6¢t

w Hamburg.. 1687.4¢t
Bremen ... D43.41t

Zusammen ., 3296.11

Diese Versendungen betragen nur eotwa die Hiilfte der eben
berechneten aus Westdeutschland stammenden und zur See aus-
gefiithrten Mengen (6367 t). Belgische und holliindische Hiifen miissen
also beim Hopfenversand eine grosse Rolle spielen. Genau ist ihr
Anteil nicht zu ermitteln, da der Versand der deutschen Seehiifen
wegen der Ungleichartigkeit der Berechnungsgrundlagen nicht einfach
von ohigen 6367t abgezogen werden darf. Rechnet man, dass nur
etwa 3000t ihren Weg aus Westdeutschland tiber belgische und
hollindische Hifen genommen haben, so diirfte das hinter den That-
sachen noch zuriickbleiben.

Die Abfubr auf dem Rheine ist nicht zu ermitteln. Sie scheint
nicht sehr erheblich zu sein. In Kéln z B. sind 1891 nur 45 t Hopfen
zu Thal angekommen und nur 14t zu Thal abgegangen. Ausnahme-
tarife fiir den Eisenbahnversand bestehen nicht; doch wird Hopfen
nach Specialtarif' IT behandelt. Da das Haupterzeugungsgebiet Bayern
ist, so kann man annehmen, dass die meisten Bahnversendungen den
Weg iiber Kéln nach den belgischen und hollindischen Hiifen nehmen.
Von Kéln bis Antwerpen (214 km) ist die Fracht pro t 10.80 Francs =
8.7 A, von Koln-Rotterdam (257 km) 9.50.#. Die Wasserfracht
mit Seeschiffen von Koln bis Rotterdam ist bei 2§ pro tkm
1.65 off. Umladespesen entstehen kiinftig wie jetzt, so dass nur die
Frachtdifferenz erspart werden wiirde. Diese stellt sich gegen den
Versand itber Antwerpen auf 7.20 .# pro t. Rechnet man — um
der Moglichkeit, kiirzere Bahnwege zu benutzen, Rechnung zu
tragen — nur auf 3 4 pro t Krsparnis, so wiirden an obigen 3000 t
doch schon 9000 .# eriibrigt werden bei Benutzung der Rhein-See-
dampfer.

Hamburg, Bremen und Liibeck haben 1890 seewiirts aus west-
deutschen Gebieten keinen Hopfen bezogen. Die Bahnzufuhren waren
tolgende:
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in Hamburg mit der Hamburg-Venloer Bahn . ......ooooiiiniininen. 1152.7¢
in Liibeck mit der Bahn aus Westdeutschland einsehl. Bayern ......... B65.9¢
in Bremen aus Hessen (Grossherzogtum), Baden, Bayern, Wiirttemberg,
Fl5a8s-Tothrinmen .. .. .. .coaeveeiniiessnseeannaess-oe 206,08
Preussen (westliche Provinz).. .. .....convvuecernann. o 24.3tY
2048.9¢

Die Hauptproductionsbezirke fiir Hopfen sind in Bayern: Mittel-
franken, Ober- und Unterbayern, in Wiirttemberg: der Schwarzwald-
kreis, in Baden: die Bezirke Karlsruhe und Mannheim, in Hessen:
die Provinz Starkenburg, im Elsass: das Unter-Klsass.

Die Entfernungen bis Bremen und Hamburg sind fiir die
wichtigsten Pliitze folgende:

| } mithin tritt
! I bei Versen-
| [ | iiber Kiln dun g {thec
Von | nach direct iiber Kiln mehr + lz:.;;‘l?ﬂg;:ﬂsﬁ‘?-
' WenIger — | an Stelle der
: | Bahnfracht fiir
| | km | lem | km [ km
|
Niirnberg Bremen | 582.4 776.0 <= 193.6 133.4
o Hamburg | 635.0 875.0 + 242.0 184.0
Miinchen Bremen | 787.0 951.0 ~+ 194.0 133.0
. Hamburg | 808.0 1050.0 | 4 242.0 184.0
Passau Bremen | 800.0 994.0 | 4 194.0 133.0
5 | Hamburg 810.0 1093.0 | -+ 283.0 143.0
Rottweil Bremen 750.0 785.0 4+ 3b.0 292.0
- Hamburg 813.0 834.0 + T1.0 355.0
Karlsruhe Bremen 606.0 641.0 - '85.0 292.0
~ Hamburg 669.0 740.0 + T71.0 355 .0
Mannheim Bremen 556.0 537.0 | — 19.0 327.0
o Hamburg | 620.0 636.0 + 16.0 410.0
Darmstadt Bremen “ 500.0 | ab5.0 | 4 55.0 272.0
“ Hamburg | 63,0 654.0 +4 91.0 | 335.0
Strassburgi.B.,  Bremen 687.0 685.0 — 2.0 327.0
s Hamburg \ 758.0 | T84.0 + 26,0 400.0
| i

Hopfen wird nach Specialtarif IT verfrachtet, kostet also fiir
133 km pro t 5.90 4. Bei einem Seedampferfrachtsatz von /2 § wiirde
die Strecke Koln-Hamburg etwa 4.3 o4 und bis Bremen etwa 3.8
pro t kosten, so dass selbst die Versendungen von Niirnberg, Miinchen
und Passan nach Bremen — iiber Koln geleitet — billiger zu stehen
kommen wiirden als jetzt.

Bei den iibrigen Strecken wiirden die Ersparnisse noch grosser
sein. Bei der Versendung von Strassburg nach Hamburg iber Koln
kann die Seefracht von Kiln ab an die Stelle der Bahnfracht fir

1) Aus Preussen iiberhaupt sind in Bremen 296 t eingegangen. Da Hessen-
Nassau, Rheinland und Westfalen nur 8.2% der preussischen Hopfenproduction
liefern, so sind von der Gesamtznfulr aus Preussen 8.2% auf die westlichen Pro-
vinzen gerechnet.
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400 km {reten. Letztere ist 1520 .4 pro t, dagegen die Seefracht
bei einem Durchschnittssatz von 1§ pro tkm etwa 8.60 4, von /s §
pro tkm etwa 4.30 .#, so dass auch hier selbst bei einer mehrmaligen
Umladung sehr bedeutende Minderkosten durch den Seeweg erzielt
werden kinnten.

Es wird nicht zu hoch gegriffen sein, wenn man annimmt, dass
fiir 200 km die Bahnfracht im Durchschnitt bei den westdentschen
Hopfensendungen nach Bremen. Hamburg und Liibeck durch die
Seefracht ersetzt werden konnte. Alsdann kiime auf die Tonne im Durch-
schnitt eine Bahnfracht von 8.20 .4, also auf die Gesamtzufuhr von
2049t eine Fracht von 16 802 #. Die Seefracht dagegen, die an
Stelle dieser Bahnfracht treten wiirde, ist bei /2§ pro tkm Durch-
schnittssatz nur etwa 4.30 .4, im ganzen also etwa 8800 .%. Rechnet
man fir die Versendungen nach Liibeck eine doppelte und fiir die
nach Bremen-Hamburg eine einmalige Umladung ab, obwohl diese
bei den seewiirts wieder ausgefiihrten Mengen sich ansgleichen wiirde,
so erhisht sich der Frachtbetrag der Seeschiffe

VOB rseis bty it e s s i 8 800 A
um (2 Umladungen) ......... 1358 ,
und um (1 Umladung)....... 1780
RIBO T o sk avi s fss e 11 938 4

Gegen die entsprechende Bahnfracht von 16 802 4 wiirde die
Benutzung von Rhein-Seedampfern, selbst bei den hier unterstellten
ungiinstigen Voraussetzungen, 1890 noch eine Ersparnis von iiber
4800 4 ecrgeben haben.

Im ganzen wiirden hiernach bei rund 5000t etwa 14 000 .4
weniger Unkosten entstehen.

Bei Bier darf man (s. o. S. 133) annehmen, dass etwa
die Hilfte der deutschen Ausfuhr aus Westdeutschland stammt. Dem-
nach wiiren 1890 aus Westdeutschland etwa 38000t ins Ausland
gegangen, Die Abfuhr anf dem Rheine ist gegeniiber dieser Menge
nicht sehr betrichtlich; sie stellte sich auf 2641.1t (nach Lobither
Notirangen auf 2740.6t). Belgien und Holland crhielten aus dem
freien Verkehre Deuntschlands erheblich mehr Bier, ndmlich 12118.6 t.
Rechnet man, wie schon an fritheren Stellen, die Ausfuhr nach den
Zollausschliissen, nach Belgien, Holland, Dinemark, Frankreich,
Italien, Oesterreich-Ungarn, Rumiinien, Russland und der Schweiz
von der Gesamtausfuhr ab, in der Annahme, dass diese Mengen
iiberwiegend mit der Bahn befordert werden, so verbleiben fiir den
Seeversand noch 26 4656t, eine Zahl die wahrscheinlich zu niedrig
ist. Wenigstens lassen die Angaben iiber die Bierausfuhr seewirts
aus den deutschen Seehiifen auf einen grosseren Seeversand schliessen.
Seewiirts gingen 1890 aus

von Memel............ 5.5t Bier
, Konigsherg........ STk
o U Dangge s e o b1t
W SR s s 891.3t
Litheclk « oo voiominnmne 703.6t

zn fibertragen... 1852.2t Bier.
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Uebertrag... 1862.2t Bier
von Hamburg ......... 24 621. 5!: )]
T ) T 14 0_83 » ¥

40 8657.3 t B!El

Da aber in dieser Arbeif absichtlich immer die fir den Seeweg
ungiinstigeren Zahlen zun Grunde gelegt werden, so sei die Ausfuhr
von Bier aus dem deutschen Zollgebiete seewiirts nur auf die oben
angegebenen 26 465 t beziffert, von denen die Hiilfte, wie oben voraus-
gesetzt, also 13 233t, aus Westdentschland stammt, ebenfalls eine
der Wirklichkeit nicht gleichkommende Zahl. Diese rund 13 000+t
sind 1890 zum allergrissten Teile mit der Bahn beftrdert worden und
zwar, abgesehen von den etwa 180t, die nach Sehweden und Nor-
wegen gegangen sind, vorzugsweise nach belgischen und holldndischen
Miifen, um da in das Seeschiff iiberzugehen. Da die ganze Bier-
abfubr auf dem Rheine nur etwa 2600t betrug und da von diesen
2600 t ein Teil in Holland und Belgien geblieben ist, so darf die zum
Export nach iiberseeischen Liindern bestimmte und mit der Bahn nach
hollindischen und belgischen Hiifen gesandte Menge wohl auf etwa 11000t
veranschlagt werden. Umladespesen wiirden meist nicht erspart
werden, wenn diese 11000t von Koln ab die Seeschiffe benutzen
wiirden; denn die sonst in Antwerpen oder Rotterdam ete. vor-
genommene Ueberladung ins Seeschift wiirde fortan in Koln statt-
finden. Dagegen wiirde die Eisenbahnfracht von Kioln bis Antwerpen
bezw. Rotterdam fortfallen und durch die Seedampferfracht ersetzt
werden. Fiir einen Teil der Versendungen ist der directe Eisenbahn-
weg nach Antwerpen kiirzer als der iber Kioln, so dass hier nicht
die volle Entfernung Kiln-Rotterdam in Betracht gezogen werden
kann. Wie schon weiter oben angegeben, ist z. B. von Saarburg in
Elsass-Lothringen bis Antwerpen auf directer Linie die Entfernung =
455 km, withrend die Bahnstrecke bis Koln schon 341 km umfasst und
von Koln bis Antwerpen weitere 214 km zuriickzulegen sind.

Fir das Haupterzeugungsgebiet (Bayern) ist allerdings der
Weg iiber Koln schon jetzt in der Hauptsache der kiirzeste, so dass
hier fiir die ganze Strecke Koln-Antwerpen bezw. Rotterdam die
Bahnfracht durch die Seefracht ab Kiln ersetzt werden kionnte.
Letatere wird bei den Versendungen auf weite Entfernungen fiir
die Rheinstrecke ganz fortfallen; es sei indes angenommen, dass bei
allen Sendungen fiir die Rheinstrecke eine besondere Fracht zu er-
heben ist.

Im Verkehr mit belgischen Hifen gilt fiir Bier der Ausnahme-
tarif 1, der ebenso hoch ist wie die allgemeine Wagenladungselasse B.
Ferner besteht im Verkehre mit einigen hollindischen Plitzen ein
Ausnahmetarif, der aber fiir Rotterdam und Amsterdam nicht gilt
und nur sehr wenig unter der allgemeinen Wagenladungselasse B

1) Einschl. Met und Malzextract; Dlei der Umrechnung ist 1hl = 115 kg
gesetzt.

2) Nur dentschen Ursprungs (in Bremen besieht auf dem Gebiete des Zoll-
ausschlusses eine grosse Exportbranerei); iiber die Umrechnung siehe Note 1.
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bleibt. Die Strecke Koln-Antwerpen, die billiger ist als die nach
Rotterdam, kostet demnach 13.40 Francs — 10.85 pro t. Der
Seeweg Koln-Rotterdam wiirde bei einem Durchschnittsfrachtsatze von
/24 pro tkm, der sehr hoch gegriffen ist, nur 1.55 .# kosten, also
9.30 4 pro t, d. h. fiir 11000t 102 300 # weniger., Rechnet man die
durchschnittliche Ersparnis pro t auch nur auf 6 M, so ergiiben sich
doch schon 66 000 .# Minderkosten, die den noch grosser Entwick-
lung fihigen Absatz an deutschem Bier nach dem Auslande erheblich
erleichtern wiirden.

Seewiirts haben die deutschen Hifen, die hier noch kurz zu
besprechen sind, 1890 nur sehr geringe Mengen Bier aus deutschen
Gebieten erhalten. Auf dem Landwege gingen ein

in Hamburg mit der Venlo-Hamburger Bahn. ... .. ... .. 137 hl = 15.8¢
in Liibeck mit der Bahn aus Westdeutschland (mit Bayern) ..... 1605.3 ¢
in Bremen aus Westdeutschland (excl. Preussenyt) . ... .......... 2612.2¢
in Bremen aus den Westprovinzen Preussens................... 2215.91 9
6449.2 ¢

Diese 6449 t stammen zum guten Teile aus Bayern und Wiirttem-
berg. Sie haben in diesem Falle zar Zeit kitrzere directe Bahnwege
nach Bremen-Hamburg und Liibeck als iiber Koln, (s. 0. 8. 138)
Deshalb wird die Bahnfracht nicht fir die vollen Strecken von
Kln nach Bremen-Hamburg durch die Seeschiffsiracht ersetzt werden.
Nehmen wir auch hier an, dass das durchsehnittlich fiir 200 km
geschieht, so wiirde die Bahnfracht nach Wagenladungsclasse B1)
13.20 A betragen, wiihrend bei einer durchschnittlichen Seedampfer-
fracht von /2§ pro tkm die Beforderung auf dem Wasserwege nur
3.8—4.3 A, also um 9.40 bezw. 8.90 Apro t weniger kosten wiirde. Da
die Beférderung iiber Koln eine und eventuell fir den Versand nach
Liibeck zwei Umladungen nitig macht, so sind von der (lesamtfracht-
ersparnis von rund 58000 .# abzuzichen fir Umladespesen

beim Versand nach Liibeck . .. ... . e L T e 3210.6 .4
beim Versand nach den iibrigen deutschen Seehiifen ... .. ... .. b812.8 .

Zusammen. ...9023 .4 .4

Mithin verblicbe noch eine Ersparnis von rund 49 000 #. Im
ganzen wiirden also beim Versand nach deutschen, belgischen und
hollindischen Hifen bei etwa 17 500 ¢ ungefihr 115000 .4 weniger
Unkosten entstehen, wenn der Rhein fiir grosseren Seeschiffsverkehr
eingerichtet sein wiirde,

Beim Branntwein liefert 1890, wie schon erwihnt, West-
deutschland 12.229% der deutschen Production; sein Anteil an der
Ausfuhr diirfte indes kleiner sein. Schiitzt man ihn auf 110, so
wiirden 1890 im ganzen aus Westdeutschland 3872 t ausgefithrt sein,

1) Thatsiichlich nur bayrisches Bier.
2) Y von 38538hl (4 115 kg gerechnet).

3) Ausnahmetarife bestehen in diesen Richtungen meines Wissens fiir Waggon-
ladungen nicht,
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und zwar zum guten Teil anscheinend in nahe gelegene schweizerische,
franzisische, belgische und hollindische Gebiete.

Nach Belgien und Holland gelangten aus dem freien Verkehr
Deutschlands 1890 im ganzen 300 t, nach der Schweiz 2095.5t,
nach Frankreich 1158 t. Auf dem Rheine gingen in demselben Jahre
bei Emmerich 2145t zu Thal, wilvend in Lobith 586.6t nach
hollindischen und belgischen Hiifen eindeclarirt wurden, Die Griinde
dieses grossen Unterschiedes sind nicht aunfzuklirven. Jedenfalls sind
nach beiden Angaben die Mengen nur gering. Die Ausfuhr aus Deutsch-
land nach solchen Gebieten, fiir die vorzugsweise oder ausschliesslich
der Seeweg in Betracht kommt, stellte sich 1890 auf 30397.7 t, wovon
allein 21014.2t nach Spanien gingen. Wenn man */s0 dieser Ausfuhr
als aus Westdeutschland stammend ansehen diirfte, so wiirden 3040 ¢
als Seeversand in Betracht kommen, die aber zum guten Teil erst
mit der Eisenbahn nach belgischen und holléindischen Hifen gegangen
sein werden. Mit Riicksicht auf die gleich zu erwihnenden Zufuhren
nach Bremen, Hamburg und Liibeck kann man diesen Teil auf
etwa 1500t schitzen, Da die Haupterzeugungsstellen Westdeutschlands
in Bayern, Westfalen und der Rheinprovinz liegen, so wird ein
grosser Teil des Versandes schon jetzt iber Kiln geleitet werden;
man darf deshalb annehmen, dass in der Hauptsache die Bahnfracht
von Koln nach den belgischen und hollindischen Hifen voll durch
die Seeschiffsfracht ersetzt werden konnte. Ausnahmetarife bestehen
meines Wissens in dieser Richtung nicht; fiir Spiritus bezw. Branntwein
finden also giinstigsten Falles die Siitze der allgemeinen Wagen-
ladungsclasse B Anwendung. Darnach wiirde die Fracht von Kéln bis
Antwerpen pro t 13.40 Francs = 10.85 «# betragen. Mit Seedampfern
wiirde bei einer Durchschnittsfracht von 1§ bezw. /2§ pro tkm nur
3.10 bezw. 1.55 # pro t, also 7.756—9.30 «# weniger zu zahlen scin.
Rechnet man, dass im Durchschnitt anch nur 5 .4 pro t an der Fracht?)
erspart werden konnen, so ergibe das fiir 1500t schon 7500 4.

Ueber die Zufuhren nach Bremen, Hamburg und Liibeck ist
folgendes zu bemerken:

Seewiirts gingen aus Westdeutschland nur ganz unbedeutende
Mengen ein. Mit der Bahn kamen nach

Liibeck aus Westdeutschland (einschl, Bayern), ................. 13.4¢
Hamburg mit der Venlo-Hamburger Bahn ...............00ian. 1507.8¢
Bremen aus Westdeutschland ausschl. der westlichen Provinzen
PYOUEBAIR < 500 wimvaibsn svci sty 47 SUuBREIE SE AL S SO R 165 9l iiokin | S e 5.9t
Bremen aus westlichen preussischen Provinzen.................. 83.6t2
1610.7¢

Diese Menge ist vermutlich nicht ginzlich westdentschen Ur-
sprunges, da Hannover, das eine grossere Branntweinproduction als
Westfalen besitzt, sich auch an den Zufuhren mit der Hamburg-
Venloer Bahn beteiligt haben wird. Rechnet man rund 1500t als
westdeutsche Bahnzufuhr nach Hamburg, Bremen und Liibeck und

1) Umladungskosten werden nicht erspart.

2) 6% der Gesamtzufuhr aus Preussen (1 hl = 115 kg gerechnet), da Hessen-
Nassau, Rheinland und Westfalen nur 6% der preussischen Branntweinproduction
liefern.
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nimmt man weiter an, dass diese im Durchschnitt die Bahnfracht fiir
200 km durch die Seedampferiracht ersetzen kémnten, so wiirden sie
statt 13.20 4 pro t, also im ganzen 19800 .# Bahnfracht (nach
Wagenladungselasse B), nur etwa 4.30.4 pro t, also im ganzen
6450 /4 Seeschiffsfrachit selbst bei hohen Sitzen zu zahlen haben,
also immer noch erheblich weniger, und auch bei Anrechnung von
Umladekosten bliebe noch eine sehr betrichtliche Ersparnis.

Fiir Sprit und Spiritus zur iiberseeischen Ausfuhr gilt nach
Bremen und Hamburg Classe 11b der Ausnahmetarife fiir den Ver-
sand von Buir, Trier, Uerdingen, Viersen und Willich. Nach diesem
Tarife ist die Fracht pro t ebenso hoch wie nach Specialtarif I.

Wiirden — was nicht der Fall ist — die in Rede stehenden
1500 t simtlich von diesem Tarife Gebrauch machen kénnen, so wiirden
fiir 200 km 10.20 +# Fracht pro t, also im ganzen 15 300 .#, zu zahlen
sein, d. h. gegen die Seefracht 8850 .# mehr., Rechnet man davon
fir den Versand nach Liibeck die Kosten einer doppelten und fiir
den Rest die Kosten einer einfachen Umladung ab mit rund 1820 .4,
so bleibt noch eine Frsparnis von iiber 7000 ..

Mit den Ersparnissen beim Versand iiber Holland und Belgien
wiirden sonach bei 3000t etwa 14 500 .# Unkosten durch den See-
weg Kioln-Rotterdam gespart werden.

Mehl, Graupen, Griitze, Gries.

Die Production Westdeutschlands an Mehl, Graupen, Griitze,
Gries ete. ist statistisch nicht festgelegt. Einen gewissen Anhaltspunkt
fir die Beurteilung bietet indes die Zahl der in dem Miihlengewerbe
beschiiftigten Personen. Nach den Ergebnissen der auf Grund des
§ 11 des Unf.-Vers.-Gesetzes erfolgten Anmeldungen der versicherungs-
pflichtigen Personen!) betrug 1884 die Zahl der in Getreide-, Mahl-
und Schilmithlen beschiftigten versicherungspflichtigen Personen in

Westfalen . .......... Bnlioy. 11 .. 2668
Hessen-Nassam ., ..o.ouuevnn e, 1883
RBRINproving! . ofis e e - 3917
BEYOM s viei smis svamemmaes omms 9631
Wiirttemberg. . .. ve vee v nas oo 3506
BRASN e o s i) 55 SRR 1288
Hessen-Darmstadt ............. 1147
Elsass-Lothringen. . ............ 8563
ZUSAMMON « v e v vvnrnvnsunmennss 24 893

wihrend im ganzen Reich 66 933 angemeldet wurden. Auf West-
deutschland fallen sonach 37.2%%. Wenn man annchmen darf, dass
Production und Ausfuhr Westdeutschlands annithernd in gleichem Ver-
hiltnis stehen, so wiirden von der Ausfuhr aus Deutschland etwa 310
auf Westdeuntschland gerechnet werden kinnen.

Die Ausfubr aus dem freien Verkehr Deutschlands nahm 1890
folgenden Umfang an:

1) ,Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungs-Amts¥, 1885 Neo. 4 u. 5.
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Mehl aus Getreide, Graupe, Griitze,
Hiilsenfriichten, Mais Gries und Ver-
und Reis wandtes
nach den deutschen Zollaussehliissen ...... T591.0¢ 496.9 ¢
A P B el B sl e e 323.6 ¢ 28.6t
s den Niederlanden ..... ... n. 274562.21¢ 121.9¢
o PR AIAN . sl sairon e sl S st s 793.3t 40.2¢
»  Oesterreich- Ungam ......... ; 52.9¢ 34.5¢
e BOBLIRE Goas S et en Ny — —
R T T T A o = L) 1.7 0.9¢
BN Aen  BCHWEIT L, s Bareie P e s DT 2640.5 ¢t T00.2t
S i emark s B s RS S 6GG3T. 4t 1636.5¢
ai CRDEEIANdL o s e 5a sl S 697.5 ¢ 963 .4 t
o WA oo somss o Sk sl B s¥and e a s, 1‘1 179,01 26 4t
s NCEWERER. B o R e T i 25957.0 ¢t T42.2¢
2 - CRIQSEDYILANINON 0.5 2w w5 & W Erasalirs § 29165 9t 158.8¢
o DRI e i e oie s it SobareeTidebsie & 226 Ht 1.7¢
o B e el NS O STl vt et B S T s 14t 05¢t
5 Argemtinien, s s v e dee & - 7.0t
o Brasiliens, . od conseman snn seee sEe 2.0 20.7¢
. den Ver. Staaten von Nordamerica... 29.8¢ 356.3t
» somstigen Lindern....... . qceaie.. 435 .0 t 381.5¢
116 191.3 ¢ 5124.7¢

Die acht zuerst genannten Absatzgebiete kommen fiir den See-
weg gar nicht oder nur in geringerem Maasse in Betracht, und auch
bei der Ausfuhr nach Dinemark und Russland mag vm-ausgoqetzt
werden, dass die Zufuhren mit der Eisenbahn die Hauptrolle spielen.
Alsdann wiirden fiir die Seeausfuhr verbleiben

annMERIE . e e sl s 70001.2¢
s Grampen u. s w....... et L1016
TLT702.8¢

Hiervon werden nach der obigen Annahmne #/10, also etwa 21 000 ¢
auf Westdeutschland gerechnet.

Da die Haupt-Absatzgebiete England, Schweden und Norwegen
sind, so ist anzunehmen, dass Bremen und Hamburg sowie die hollin-
dischen bezw. belgischen Hiifen zur Vermittlung dieser Ausfuhr ge-
dient haben. Die betr. Mengen sind nach diesen Plitzen zum
grossten Teile mit der Bahn befirdert. Dafiir spricht auch die
Thatsache, dass Bremen und Hamburg 1890 aus Westdeutsehland see-
wiirts keine Zufuhren erhalten haben.

Nach Bremen und Liibeck sind auch die Bahnzufuhren nieht
bedeutend. Liibeck erhielt 1890 mit der Bahn aus Westdeutschland
7.4t Graupen ete.,, Bremen aus Wiirttemberg 9.3 t Mehl und aus den
sonstigen westdeutschen Gebieten ausserhalb Prenssens nichts, was
iibrigens darauf hindeutet, dass der Absatz nach der Schweiz fir
diese Gebiete eine grossere Rolle spielt, als der nach den nordischen
Gebieten.

Aus Preussgen erhielt Bremen 6799.6t Mehl und 771t Graupen
ete., zusammen 7H70.6 t mit der Bahn. Da von der Zahl der preussi-
schen versicherungspflichtigen Arbeiter auf Rheinland, Westfalen und
Hessen-Nassau nur 21.3%0 entfallen, so kann von d}eaer Menge nicht
mehr als /5 anf die preussischen Westprovinzen gerechnet werden,
also etwa 1500 t.
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Hamburg bezog mit der Hamburg-Venloer Bahn 3261.9 t Mehl
und 235 ¢ Graupen u. s. w., zusammen 3496.9t, von denen aber sicher
nur ein Teil aus Westdeutschland stammt,

Man wird — da die Unsicherheit des Materials Vorsicht er-
heischt — nicht mehr als 3—4000't als Gesamtzufuhr ans Westdentsch-
land nach den genannten Hifen rechnen diufen. Hiernach miissten
17-—18 000 ¢ tiber andere Hifen befordert sein. Auch hierbei diirfte
die Benutzung der Eisenbahn iiberwiegen, wie sich aus den Angaben
iber die Abfuhr auf dem Rheine an Mehl- und Miithlenfabrikaten
schliessen ldsst. Dieselbe war folgende:

Nach den Angaben von Lobith

wurden eindeclarirt: 1890 1889 1888 1887 1886
nach Rotterdam .......... 4908.9t 8917.9t 9572.3¢ 8811.0t 4022.9¢
w - Ameterdam o o.on i 336.0 t 1613,7¢ 2916.3¢ 1238.4 ¢ 799.9¢

» holl. Hiifen iiberhaupt5556.8¢ 11067.8¢t 13745.6t 5 6750.6t 6551.21¢
»_ belgischen Miifen ... 1764.4t S8085.5t 4228.0¢ 1710.1¢ 1 0985.11¢

M GANZON .. v v nyn ., T320.7¢ 14153.3¢ 17974.4t 7T385.7t 8536.5¢
nach Angaben von Emmerich,
Abtubr zu Thal....... GT17.7t 16346.5t 18269.7t 8779.5t 7436.92¢t

War hiernach auch 1888 und 1889 die Abfuhr zu Schiff erheb-
lich grosser, so belief sie sich doch fiir das Jahr 1890, dessen Ver-
hiltnisse hier zu Grunde gelegt sind, nur auf rund 7000t Belgien
und Holland erhielten im ganzen 27 926.3 t aus dem freien Verkehre
Dentschlands; rechnet man davon 3/10 auf Westdeutschland, so hiitten
rund 8000 t aus westdeutschen Mithlen dorthin gehen miissen, also noch
mehr, als die Gesamtabfuhr auf dem Rheine betrug. Ein Teil dieser
Abfuhr mag freilich auch zur Wiederausfuhr bestimmt gewesen sein.

Genaueres lisst sich hiernach iiber die Verteilung der west-
deutschen Austfuhr auf die einzelnen Absatzwege nicht feststellen.
Wie dem aber auch sei, das eine ist unzweifelhaft, dass wesentliche
Frachtermissigungen auch fiir die westdeutsche Mithlen-Industrie und
ihre Ausfubr von der grissten Bedeutung sind, zumal dieselbe in
ihrem eigenen Bezirke einen lebhaften Wettbewerb norddeutscher
Mithlen auszuhalten hat. Gegen die Beforderung auf dem Rheine mit
Flussschiffen wiirde die Benutzung der Seedampfer zum guten Teil
Umladespesen (etwa 1.20 . pro t) ersparen und auch cine billigere
Fracht zur Folge haben. Gegen die Abfuhr mit der Bahn zu den
Hafenplitzen wiirde zwar keine Umladung erspart, wohl aber eine
sehr bedeutende Minderfracht erziclt werden.

Seit dem 1. September 1891 besteht fiir Mithlenfabrikate ein Aus-
nahmetarif, nach welchem sich die Fracht von Koln nach Hamburg
(426 km) anf 15.70 .4, die von Koln bis Bremen (327 km) auf 13.70 .%,
die von K¢ln bis Litbeck (499 km) anf 17.20 .4 pro t stellt, withrend die
Seefracht von Kiln bis Hamburg bei 1/2 § pro tkm Durchschnittssatz
4.30 A kosten wiirde.

Weiter oben ist angegeben, dass 1890 etwa 3—4000 t aus West-
deutschland nach Bremen, Liibeck und Hamburg mit der Bahn ge-
kommen seien. Wiirden diese nach dem eben erwiihnten Ausnahme-
tarife verfrachtet sein und im Durchschnitt die Bahnfracht fiir 250 km
durch Seefracht ersetzen kinnen, was nach der geographischen Ver-

10
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teilung der betr.Industrie zu wenig sein wird, so witrde dieTonne 11.70.4
Fracht gekostet haben, d. h. iiber T4 pro t und im ganzen etwa
25 000 ./ weniger als jetzt, von denen nach Abrechnung der Umlade-
spesen noch iber 20000 % ibrig bleiben wiirden.

Von Koln bis Antwerpen ist die Mehlfracht mit der Bahn nach
dem Ausnahmetarif 2 9.55 £ pro t, von Koln bis Rotterdam nach
dem Ausnahmetarit E 9.30 4. Die Rheinstrecke Kiln-Rotterdam mit
Seedampfern wiirde nur etwa 1.5D o bei Yz § pro tkm Durchschnitts-
satz erfordern. Von Rotterdam aus wird dann die Fahrt tiber See nicht
mehr kosten als von Antwerpen aus.

Auch bei diesen Versendungen wiirde mithin gegen den billigsten
geltenden Eisenbahntarif noch eine Ersparnis von etwa T84 M pro %,
von Kéln aus gerechnet, eintreten. Rechnet man nur 3 £ pro t und
betrachtet man die ganze Abfuhr auf dem Rheine als zur Wieder-
ausfuhr bestimmt, sowiirden bei dem Bahnversand von 10—1 1000t (s.0.)
noch 30—33000./4 weniger Kosten entstehen, und bei dem Schiffsversand
von T000t wiirden bei dieser Annahme an Umladespesen und Fracht
noch iiber 8000 .% gespart. Sind diese Zahlen anch unsicher, so
zeigen sic doch, wie einschneidend der Seeweg wirken kiommte.

Woll-, Baumwoll-, Leinen- und Seidenwaren.

In der Textilindustrie nimmt Westdeutschland eine hervor-
ragende Stellung ein; die Zahlen iiber die versicherungspflichtigen
Arbeiter 1884 (Amtl, Nachr. des Reichs-Versicherungsamtes, 188D
No. 4 w. 5) bestitigen das. Hiernach wurden beschiiftigt in der

| | Bearbeitung I|

Konigreich Preussen | 86 761 49366 | 26470 16 458

‘ ‘ gemischier u.
Gebiet | Woll- ‘Baumwo‘z]- Leinen- | Seiden- “mt“ @'e_'ﬂ.‘lz
industrie | industrie | industrie | industrie |egel j‘l,'['; ki
| Gummi, !

” ‘ Haar),
Westfalen . .ovve van | 1280 9 605 ’ 6 396 602 l 1266 ‘ 19 149
Rheinprovinz ...... H 30 hb1 19 492 4050 13 986 23512 91 591
Hessen-Nassau . . . .. 2031 | 562 | 262 150 874 | 3859
Grossherzt. Hessen .| 985 204 — 25 190 | 1404
110 L3 L RIS | 1075 | 11469 | 1448 | 4360 | 1494 | 19846
Bayern .. .:..ciin, | 4588 | 21215 | 2599 569 | 2437 | 31378
Wiirttemberg ...... 3360 9431 450 1414 4296 18 951
Elsass-Lothringen .. | 11351 40413 441 2 604 | 3730 58 H6Y

|
Westdeutschland .. .| 55 221 ‘ 112391 | 15646 ‘ 23 690 ‘ 37799 | 244747
Deutschies Reich .. .| 165 900 ‘ 156 978 | 37926 ‘ 25 334 ‘ 94011 | 480149

41760 | 220795

Von der Gesamtzahl der deutschen Textilarbeiter entfielen hier-
nach 1884 51%0 auf Westdeutschland; in der Seidenindustrie kamen
von allen in Deutschland beschiiftigten Arbeitern 93.5%, in der
Baumwollindustrie 72%, in der Leinenindustrie 41%, in der Woll-
industrie 53.3%% auf Westdeutschland. Diese Zahlen bleiben mnoch
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etwas hinter der Wirklichkeit zuriick, da bei einer erheblichen An-
zahl von Arbeitern gemischte oder nicht genau bezeichnete Spinnstoffe
in Betracht kommen. In der Seidenindustrie spielt die Rheinprovinz
die Hauptrolle, und namentlich der Crefelder Bezirk hat eine fithrende,
fir einige Zweige, z. B. fiir die Herstellung von Shappesamten, eine
geradezu herrschende Stellung?).
Nach dem Berichte der Handelskammer zu Crefeld fiir 1890
waren im dortigen Bezirk beschiftigt:
1887 1888 1889 1890

in Samt und Samtgeweben ....Handstiihle.. .14 438 5568 7448 6929
mech, Stiihle. 2261 2015 29214 2907

in festkantigem Samtband . . . .. Handstiihle. .. 329 238 558 964
mech. Stiihle . 37 25 84 197
in Stoffen ................... Handstiihle. . .11 729 12 886G 15118 14 263
mech. Stithle , 1522 2048 2270 2434
iR SIOTDANA ¢ i o sneion mech. Stithle . 1064 T 644 337

In der Wollindustrie steht ebenfalls die Rheinprovinz an der
Spitze (vorzugsweise der Aachener Bezirk); in der Baumwollindustrie
hat Elsass-Lothringen die grosste Arbeiterzahl, niichstdem Bayern
und die Rheinprovinz (Gladbacher Bezirk); in der Leinenindustrie
Westfalen (Bielefelder Bezirk) und Rheinprovinz. Fiir den Umfang
der Textilindustrie in Rheinland und Westfalen spricht anch die
Thatsache, dass die Rheinisch-Westfilische Textil-Berufsgenossenschaft,
die Seide und Leinen nicht mit umfasst, 1890 nach dem VI, Verwaltungs-
bericht des Genossenschaftsvorstandes nicht weniger als 108 Hh68 ver-
sicherte Personen im Durchsehnitt ziihlte.

Die westdeutsche Textilindustrie ist wun in hervorragender
Weise Exportindustrie; insbesondere versorgt sie den nordamerica-
nischen Markt zu cinem grossen Teile, wie folgende Zahlen zeigen:

Nach den Zusammenstellungen im Deutschen Handelsarchiv
betrug der Wert der Ausfulr nach den Vereinigten Staaten von Nord-
america
aus Westdeutschland (Bezirk

Gen.-Consulats Frankfurt
a. M.) 1890

i.ganzen darunt.aus

auns Deutschland iiber-
haupt 188990

Doll. Doll. Doll. d. Bezirk Doll,
TN A e s ey i e 3027244 1196 497 Aachen 1177792
Kleiderstoffe fiir Fraven u. Kinder 4 561 007
Sonstige Wollwaren ............ 2 771 566 49 098 2129 (74 Ry 1010
Leinwand und Leinenwaren ., . . .. 2471774 18043 936 3132 074 B;r;uh?n 1 ;’é’é (1)%87
Baumwollwaren ,............... 8 239 589 ik
Seide und Seidenwaren ......... 10 357 086 6989 934 Crefeld 5458 626

Barmen 807 844

Hutbiinder, Borten, Spitze, Besatz-
F1 gl R Pl L S 3 044 640 Barmen 2633 597
Crefeld 394 979

Summa......31 428266 14 363 145

Die Crefelder Seidenindustrie hatte nach dem Berichte der

1) Auch L. Franke ,Die neueste Entwicklung der Textilindustrie in Deutsch-
land® (Zeitschrilt des preussischen statistischen Biireaus, 1885 8. 199 und 200) be-
stiitigt das ausdriicklich.

10#
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dortigen Handelskammer 1890 einen Gesamtumschlag von 92.9 Milli-
onen Mark; hiervon entfielen auf den Verkehr ¢

mit Deutsehland ... ...cvvvvvniineenn 88.7 Millionen
, Oesterreich-Ungam ............... 1.4 - 5
s Frankreich ...........cccocien.n 3.8 o -
p England ...iiuiui e sie e 22.1 L ke
, sonstigen europiiischen Liindern .... 4.2 o 5
", aussereuropiiischen Lindern ....... 22.6 5 -

Man darf bei dieser Sachlage annehmen, dass die westdeutsche
Textilindustrie an der Ausfuhr aus Deutschland annihernd in dem-
selben Verhiltnisse beteiligt ist, in welchem die dort beschiiftigte Arbeiter-
zahl zur Gesamtzahl der Textilarbeiter Deutschlands steht, also an
der Ausfuhr von Erzeugnissen der

Seidenindustrie ............... .mit rund Y10
Baumwollindustrie . . . ...... Il
Teinenindustrie s . ..o sop seyam o 5 gl D

Woollindnsteie). f o oure vommmersboe sine o T 6 T



Die Ausfuhr aus dem freien Verkehre Deutschlands war 1890 (in

Tonnen & 1000 kg) folgende:

Naeh
i i | | | | | = 3
} ] L N = al} V) | i & | 2.
= 2 J = g - = g = i = %) =] E | g g
waro |22 8 |58 E| 2| s (88|8| 3% r~ g3 8 282 | 2 (35|88
SElz |95 38 | ¢ | F|E2(e s 28| ¢ |85|9 g8 g § |%T |88 g
g8 & |g* 25135 2| & Bl 2 |%E | & 88|56 B 28| 88| 2
@w - e o | B ﬂq & o ] et .
|25 " & | &) &) " |37 ol Bl IR MK R R
Wollgara aller Art] 17.0] S1.1] 159, 2i 265, l‘ 161.1] 137. 5|1'3[u 6| 61.G] 90+.4] 128,01 b7, OJ 3207 713.20 347 75.0] S.2] 209 4(J(:r 427.8] 6024.7
“u]l\ureu aller Arl H31.1] 896 4|1‘}0‘)J 206911228, l|1]"lSJ 1415 5‘7]0 G 589.2/1284.5705.6/1511.0(440 ‘]9 °|]1‘l] 3,543 7‘ 8(17OJ~1088°440" 6,29940.6

Sommi, . ., .
Baumwallgary all, Art

| 40B1] 07
N

9775, 5PO()[J°JJ1‘-’]JS
2180 6 h(:lGI un 565
360.5 z\ 91551691 5/1046. 81

3 D9TA[GILY 418 182.9] 1919 433

(72214 .JGIil"'iut'i?(?‘lf-‘.?»q ik )1‘19.{|3‘% Q|]'7f‘6

) 3[51.9] 887.9/4567.8/4830.4| 359653
134.3/3032. 771 l G. 2’—[:

154 72.7] 8348| 71679

Faumwollw, all. Art h.(} 575 9) b"l 1 ‘?20 20.5 "’)O 9 412 1Ilb4 7| 375.93499, lJJh 8| 877.7| l]{M 02517.7 6212, 7/5681.3128172.7
~ Suwma . 4116 1|_). 12,75 : 1539, 9 1901 1265.5 Rll 1‘103 3| ‘)UQ 0] 510, 10.2/6552.11482.9/ 38 l‘lﬂ 1] 9"'33 116285.4/6006.1 35340.6
Ininengarn .. .. .. 1§ AT 47 7| 7‘)_"139 o ‘)6(: ;I 49 - ‘H» T 884 50.6 1908 05 13 I4i] 114.6] 1130.0
Aecommod, Nahgarn , ‘ \ [ | |
ud Nabewim..| 19 09 18 5.7 0.8 27.0 254| 95 7.8 199/ 19 05 2.7 4% Y 1917
Seilerwaren ., ... 159.: i' 136.7, 386, l:l 188.3/ 892.; 3| 126.3) 289.8120.6/ I’TR 349.8/126.1 58.6| 523.6) 14.0] 760.7| 4521.8
Leinwand,  Gwillieh | - ‘ ’ |
eto, ungefirbt, un- [ ‘ { |
gedr., ungebleioht ﬁ.‘);ﬂl 27| TH8| 467 253 76 658 118 115! 239.6) 28.1) 712 399 1.9) 08 19/ 54 20.9266.7Y| - 983.5
Leinwand,gefirbt, be- ‘ ‘ ' ; |
druckt, gebleicht | 11.2 3.3 454| 583 29/ 208 300! 144/ 18 Oj 77.0/ 192/ 455 347 46| 0.7 81| 186 4167 411| 8655
Sonstige Leineuwaren | 15.1) 4.9 157 112 1. A I 7 _18.0] 0 2 o 6. U, 15.8) 9.6 134 516] 17| 04 3 5.61028.9 26.7] 1251.7
C Numma, .[249.2] 151, 3| 579.4] 363.¢ ‘)l 431.2] 330.0/ 695.7]1 7162.5] IHU .*' 7‘)0 M.SﬁS.O, 636.6 330.6.  39.5) 67.G| HHT7.21499.3 1217.5) 88742
Toetsede, gkt | e el e i - BT I e
od.gesponnen gef ; | ’ ’
gefirbte  Jwirne
aFloretseide,gef..
Rohseide, Namto
a, Rohseide, Zwiry
aus Rolsede, o, ’ | ‘
wd ungefarbt . .|| 0.5 9.8 11.3] 8g.1 16.7] 54.3 1.0] 39.7 7.0 14 5.3 881 7.6} 0.1 21 08 04 40 400 .4
SowtNeidenw.allArt | 2.6/  9.4] 387 27.8] 167 1.8 5.0 169/ 12.9| G.ﬂ" 21.9 9&1[ 441 6.0 24 61| 623 998 3957
lalbseidens, all. Art |' 9.6 150.5) 194.1] 69. '}[ 317.5] 104.0, 92,5, 25. (l 28.2] 64.8 30.2 86.1/1525.5 60.2| 15.5)-11.6)  33.3/2343.5] 185 4| B347.7
Summa., . . | 12.7] 169.7) 239.1] 183.2) 350.9] 170.1 232.7 310 319 8L 4.7 37.9) 113.3[1657.7] 72.2] 21.6| 16.1] 40.22100, 2| 219.2| 61438

1) Darunter nach Serbien und Bulgarien 144.6 1.
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Nimmt man an, dass fir die Ausfuhr nach den zehn zuerst ge-
nannten Absatzgebieten der Wasserweg nicht in neunenswerter Weise
in Betracht kommt?), so verbleiben als Gesamtausfuhr fiir den Wasser-

weg an Erzeugnissen der
Hiervon auf

Westdeutschl.

gerechnet
Wollindustrie . ............ 9203859.2t....%0 = 6178t
Baumwollindustrie. ...... .. 93852.8t....%0 = 16697t
Leinenindustrie . .......... 4941.1¢....4%e = 1976t
Seidenindustrie ... ... vev.. ADBL 4L, .. %o = 4126¢

Im ganzen ist also der iibersecische Absatz der westdeutschen
Textilindustrie auf rund 29000t anzusetzen, wovon etwa 1700t auf
Schweden und Norwegen fallen.

Die Absatzgebiete fiir diese Mengen sind so gelegen, dass die
westdeutschen Versendungen iiberwiegend die Hiifen Antwerpen und
Rotterdam benutzen. Nur fiir einen Teil der aus Bayern und West-
falen stammenden Versendungen nach den betr. Lindern diirfte der
Weg nach den Nordseehiifen zweckmdissiger und billiger sein.
In der Hauptsache kommt es fiir diese Arbeit darauf an, ob der
Weg bis zur offenen See gegen jetzt billiger sein wird, wenn die
Bahn bis Koln oder einem unterhalb Kolns liegenden Rheinhafen und
von da an die Rhein-Seedampfer benutzt werden.

Die Befsrderung mit Flussschiffen bis Rotterdamn scheint zur
Zeit keinen erheblichen Umfang zu haben. Die Statistik der Central-
Commission fiir die Rheinschiffahrt fithrt die Textilwaren iiberhaupt
nicht besonders an.

Die wichtigsten Sitze der hier besprochenen Industriezweige sind
fiir Wollwaren (Tuche) Aachen, fir Leinen und Leinenwaren Biele-
feld, fiir Seidenwaren Crefeld, fiir Baumwollwaren Miilhausen i. E.,
M.-Gladbach, Augsburg, Bamberg.

Fitr Aachen ist zur Zeit der gegebene Hafen Antwerpen. Die
Entfernung von Aachen Rh. bis Antwerpen (transit) ist 174 km, die Fracht
fiir Wollwaren (bei Aufgabe von mindestens 10 t) ist auf der Strecke
834 Francs = 6.76 .. Von Aachen Rh. bis Kéln sind 70 km, die
Fracht fiir diese Strecke ist nach dem deutschen Tarif 5.40 % Die
Seeschiffsfracht von Koln bis zur Rheinmindung wird fir die Ver-
sendungen nach America, die bei dem Aachener Tuch die Hauptrolle
spielen, entweder ganz fortfallen oder doch nur ganz minimal sein,
so dass auf diesem Wege ein billigerer Versand maglich werden wird.
Umladespesen kommen kiinftig wie jetzt hierbei in Anrechnung.

Von Bielefeld ist die Entfernung auf dem Bahnwege bis Bremen
180 km, bis Hamburg 278 km. Von Bielefeld bis Duisburg betriigt
der Bahnweg 152 km, also die Fracht pro t (bei Aufgabe von min-
destens 10t) 10.30 4. Der Wasserweg von Duisburg bis Rotterdam
ist etwa 219 km lang, wirde also bei einer Seeschifffracht von /2 §
pro tkm 1.10 .4 Fracht pro t kosten. Der Weg von Bielefeld iiber

1) Nach Russland und Diinemark spielt der Wasserweg eine Rolle. Das ist
indes ausser acht gelassen, nm einen Ausgleich zu schaffen fitr die nach ,sonstigen
Lindern® etwa mit der Bahn versandten Mengen.
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Duisburg nach Rotterdam wiirde sich sonach auf 11.40 A4 pro t stellen.
Da der grisste Teil der Versendungen nach weit entlegenen Absatz-
gebieten erfolgt, so wiirde thatssichlich die Seeschiffsfracht von Duis-
burg bis zum Bestimmungshafen nicht teurer sein als von Bremen
oder Hamburg aus, d. h. eine besondere Fracht wiirde auf der Rhein-
strecke nicht mehr in Anrechnung kommen. Die Gesamtkosten werden
deshalb itber 10.30 .# pro t fiir die Strecke Bielefeld-Duisburg-Rotter-
dam nicht oder nur wenig hinausgehen. Erfolgen die Versendungen
mit dem Seeschiffe von Bremen bezw. Hamburg aus, so wiirde die
Fracht bis zum Uebergange ins Seeschiff 11.90 .4 bezw. 18.80 .4
betragen. Der Seeweg auf dem Rheine miisste mithin fiir die Versendung
von Leinen und Leinenwaren vorgezogen werden. Umladekosten ent-
stehen spiiter ebenso wie jetzt 1),

Crefeld hat bis Rotterdam 210 km, bis Antwerpen 185 km Baln-
weg; die Fracht ist 9.57 bezw. 8.70 .4 bej Aufgabe von min-
destens 10t. Der Weg tiber Antwerpen wird deshalb z Z. vorge-
zogen.

Nach Herstellung des Seeweges Koln-Rotterdam konnen die
Waren von Crefeld bis Uerdingen (7 km) mit der Bahn gehen, was
1.20 o Fracht pro t kosten wiirde; hier konnten sie auf die See-
schiffe itbergeladen werden und hiitten dann bis Rotterdam noch etwa
234 km Wasserweg, der bei einem Durchschnitts-Frachtsatze von 1 P\
bezw. 12§ pro tkm 2.34 bezw. 1174 pro t kosten wiirde. Im
ganzen kimen nur 2.37—3.54 .4 Fracht pro t heraus, also wesentlich
weniger als jetat.

Von M.-Gladbach ist der Bahnweg nach Antwerpen 162 km,
nach Rotterdam 206 km; die Bahnfracht betrigt 10,09 Francs (= 8.17.4)
bezw. 8.50 4. Bei Benutzung der Rheinseedampfer wiirde fir die
Strecke M.—Glm]bach—Dﬁsseldorf”) (28 km) an Bahnfracht 2.70 £ und
auf dem Rheine von Diisseldorf bis Rotterdam (etwa 254 km) bei einem
Durchschnittssatze von 1 bezw. Y24 pro tkm an Seefracht 2.54 .4
bezw. 127 o, im ganzen also 5.14 bis 3.87 oM pro t zu zahlen sein.
Der Seeweg wiirde mithin grosse Ersparnisse ermoglichen.

- Augsburg hat nach Bremen und Hamburg einen directen Bahn-
weg von 706 bezw. 757 km, und dieser Weg ist kiirzer als tiber Koln
nach Antwerpen (777 km) oder Rotterdam (820 km).

Die Fracht von Augshurg nach Bremen ist bei Aufzabe von
10t 40.3 4 pro t, nach Koln (563 km) 35.0 .4; die Seefracht von
Koln ab wiirde bei 1 bezw. 12 4§ pro tkm Durchschnittssatz 3.10 bezw.
LBD of6 pro t betragen, so dass die Versendung iiber Kiln mit Be-
nutzung der Seeschiffe von Kiln an im ganzen um 2—31s  pro t
billiger werden wiirde.

Von Bamberg bis Bremen bezw, Hamburg sind auf directem
Wege 541 bezw. 591 km, iiber Kéln nach Antwerpen und Rotterdam
631 bezw, 674 km. Die Bahnfracht bis Bremen ist 33.70 .4 pro t,

1) Fiir Seilerwaren besteht im Rheinisch-Westfiliseh-Niederlindischen Verkehre
ein Ausnahmetarif (J), der indes niclit fiir Rotterdam und Amsterdam gilt. Von Kiln
bis Haag ist darnach die Fracht pro t 13.50 ., wihrend sie nach der allgemeinen
Wagenladungsclasse B 13.80 4 betragen wiirde.

2) Neuss liegt nicht unmittelbar am Rheine.
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bis Koln 26.20 4. Trite zu letzterem Satze noch eine Seeschiffs-
fracht von Koln bis Rotterdam ven 3.10 bezw. 1.50 £ pro t, so
ergibe sich, selbst bei so ungiinstigen Seefrachtsiitzen, bei Benutzung der
Seeschiffe von Koln ab noch eine Ersparnis von 4.40—5.95 o pro t.

Von Miilhausen i. E. ist der directe Bahnweg bis Bremen
796 km, iiber Koln 792 km und bis Hamburg 866 bezw. 891 km; diese
Wege sind linger als die iiber Koln nach Antwerpen (679 km) bezw.
Rotterdam (722 km). Noch kiirzer ist der Bahnweg iiber Strassburg
und Saarburg nach Antwerpen (634 km). Fiir 634 km ist die Bahnfracht
nach der allgemeinen Wagenladungsclasse des deutschen Tarifs B 39.20.4
pro t. In Wirklichkeit wird die Fracht wegen der billigeren belgischen
Siitze etwas niedriger sein. Bei Benutzung der Linie bis Koln (465 km)
wiirden 29.10 % pro t zu zahlen sein, die sich durch die Seefracht ab
Kbsln noch um 3.10 bezw. 1.55 # nach der oft unterstellten ungiinstigen
Amnahme erhshen wiirden, also auf 32.20 bezw. 30.65 4, =o
dass sehr bhedeutende Ersparnisse gegen den Bahnweg nach Ant-
werpen eintreten wiirden. Rechuet man, dass sich im Durchschnitt
fiir die S. 150 als westdeutsche iberseeische Ausfuhr?) an Textil-
waren angegebenen ca. 27000t die Ersparnis nur auf 2 .4 pro t
belaufen wiirde, so wiirden im ganzen etwa 54 000.# jihrlich an
Unkosten gespart, was aber hinter der Wirklichkeit noch erheblich
zuriickbleiben wird.

Was die Beziige der deutschen Seehiifen Hamburg, Bremen
und Liibeck anlangt, so erhielt Bremen 1890 aus westdeutschen
(Gebieten seewiirts keine Zufuhr an Textilwaren; dasselbe ist bei
Liibeck der Fall, soweit sich sehen lisst. Hamburg erhielt 1890 see-
wiirts ans der Rheinprovinz

an Baumwollgarnen und -Waren.....45.81t
5 Leinen- und Seilerwaren......... it
b6.5 ¢

Die Landzufuhr 1890 aus Westdeutschland nach den genannten
Hiifen ergibt sich aus nachstehender Uebersicht:

"Woll- UH(THEL]I;\:“OH-‘ Baumwoll-
Neazh |Zusammen . {Zusammen
. garn waren | gam | waren |
: i ¢ I r. | 1 t
T \
Liibeck m. . Bahn ' Ii
ans Westdeutschl. . 80.5 257.6. | 338.1 40,1 257.9 208.0
Hamburg m. d. Ham-
burg-Venloer Bahn| 515.4 1948.8 | 2463.7 | 775.3 456564.3 | H329.6
Bremenm. d. Bahnaus) 867.77)
Hessen-Darmstadt — 3.2 3.2 | — 0.7 0.7
Baden &oion saves 0.1 4.3 4.4 | 0.5 13.6 14.1
Wiirttemberg . . .. 9.2 64.4 73.6 || 2.5 49.8 52.3
BAYOIN s idneare s 0% 89.9 | G0.6 1.6 36.2 37.8
Elsass- Lothringen 0.4 19.4 19.8 1.6 41.9 43.5
Preussen®) ...... - - —_ 643.1 — — 627.9
Summa. .. ... SRR e TN e — le403.9

|

1) Ausschliesslich Schweden-Norwegen.
2) Strumpf- und Posamentirwaren aus Wolle, Baumwolle ete.
3) Nach den Zahlen auf 8. 146. entfallen von der prenssischen Arbeiterzahl
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Leinen- Seiler- | Seide und
Nacl Zusammen | Seiden- (auch
waren | Halbseiden-)
garn waren | waren
t t { 1 1

Liibeck m. d. Bahn I
99.3 176.3 82.5

aus Westdeutsehl. . 3.b
Hamburg m. d. Ham-

=1
o
=~

hurg-Venloer Bahn| 497.7 2215.2 1366.5 4079.4 | 209.4
Bremenm. d.Bahn aus ‘ |
Hessen-Darmstadt — 3.3 | 0.4 8.7 | —
Baden .ot v 0.2 0.9 0.5 1:6 || 0.09
Wiirttemberg . . .. 0.3 19.7 0.7 20.7 -
BRYO, < i i 1.8 25.8 30.3 G0.9 ‘ 0.38
Elsass-Lothringen — 0.5 0.3 0.8 —
Prenssen?) .. .... ) = il 798.4 ‘ 4457
Summa. ... .. =l 0 O ee T B4 W erasi
Das ergibt eine Gesamtzufuhr mit der Bahn nach
Litbeck von........ 894.9%
Hamburg ,, ........ 12949.8¢

Bremen. o o oo 29188t
16 763.0¢

Die westdeutsche Ausfuhr nach Schweden und Norwegen
wird teilweise hierin enthalten sein; da sie bei den vorher-
gegangenen Berechnungen fortgelassen ist, sei angenommen, dass sie
ganz in den vorstehenden 16763t enthalten ist. Fir die Zwecke
dieser Arbeit ist das insofern ungiinstic, als die Ersparnisse im Ver-
sand nach Sehweden und Norwegen hoher sind, da Hamburg und
Bremen hierbei nicht angelaufen zu werden brauchen.

Da die Entfernung mit der Bahn von Koln bis Bremen 327 km,
bis Hamburg 426 km, bis Litbeck 499 km ist, so stellen sich die
Bahnwege von den siidlicher gelegenen Hauptproductionsstitten in
Westdeutschland nach diesen Hifen folgendermassen:

| | Wegiiber
? ! Kéln ist | beiBeftrderung iiber
\ | —+ liinger | Kijln tritt die Sce-
Von . nach direct | iiberKiln | — kilrzer |schiffsfracht an Stelle
f als der dir.| der Bahnfracht fiir
Weg
| km km km km
Angsburg | Bremen 706 | 890 ‘ + 184 ‘ 397 - 184 — 143
5 Hamburg ™7 939 + 232 | 426 — 282 =194
4 Litbeck 801 ‘ 1062 | 4 261 | 499 — 261 — 938
Bamberg Bremen Ll | 744 4- 208 327 — 203 = 124
4 Hamburg 891 | 843 -+ 252 | 426 — 252 =174
" Liibeek G10 | 916 + 506 499 — 306 = 193
Miilhaunsen i. I, Bremen 796 792 f — 4 | 32T— 0=2327
7 Hamburg 866 | 391 + 26 | 426— 25 =401
" Liiheck | 8§98 | 95HhH ‘ + 57 ‘ 499 — H7 =442

auf Rheinland, Westfalen und Hessen-Nassau in der Woll- und Leinenindustrie
etwa 40%, in der Baumwollindnstrie 60% , in der Seidenindustrie 90%,. Der ent-
sprechende Procentsatz der Gesamtzufuhr aus Preussen ist oben eingestellt.



— 154 —

Nach den vorstehenden Angaben kann man rechnen, dass die
Versendungen nach Bremen-Hamburg-Liibeck im allgemeinen Durch-
schnitt bei Benutzung der Rhein-Seedampfer die Bahnfracht fiir
200 km durch die Seefracht ersetzen kénnten. Die Bahnfracht fiir
200 km ist nach der allgemeinen Wagenladungselasse B pro t 13.20.4,
also fiir 16 763t (s. S. 153) 221272 4. Die Seefracht von Kéln
nach Hamburg — um die lingste Strecke zu Grunde zu legen —-
stellt sich bei einem Durchschnittssatze von 1 bezw., /s $ pro tkm auf
etwa 8.60 bezw. 4.30 .4 pro t,

so dass die genannte Menge an Fracht kosten wirde .. .. . 144 162 bezw. T2 081 .
dazu treten die Kosten fiir zwei Umladungen fiir die 895

nach Liibeck gesandten Tonnen mit etwa. ... ... weogit REABIE 2148
sowie dic Kosten fiir eine Umladung fiir die iibrigen 15 865t

TR GBSl oot bt e e R e 11004 n 19042

Zusammen. . ... ... 165 352 bezw. 93271 .4

also trotz der sehr ungiinstigen Voraussetzungen, die hier zu Grunde
gelegt sind, noch etwa 56000 bis 128 000 .4 weniger, als bei der
Bahnbeftrderung. Mit den oben 8. 152 berechneten 54 000 M ergeben
sich im ganzen 110000—182 000 .# Minderkosten.

Nach allem hat die westdeutsche Textilindustrie ein hervorragen-

des Interesse an der Herstellung des Seeweges Koln-Rotterdam.,

Chemische Erzeugnisse.

Der Begriff ,Chemische Industrie wird verschieden aufgefasst,
Rechnet man alles das dazu, was zur »Berufsgenossenschaft der
chemischen Industrie gehort, so erhiilt man folgende Arbeiterzahlen:

Nach den Ergebnissen der Anmeldung zur Unfallversicherung
(Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungsamtes, 1885 Nr. 4 u, b))
wurden 1884 beschiiftigt an versicherungspflichtigen Personen:



.| Gross- syl IR
Rhein- Wiirt- Deut-
Gesch:‘tftszweig ‘?;Tz;" NE![J. zzi'; pro- zl;;];_ |Baden |Bayernl| ]ten.l» |Ll]|[1"?n- saﬁ;eu scll_es Preussen
VN2 | Hessen P8 | gen Reich
1 1 | |
a) Chemische Grossindnstrie. ... .., . T ean] 277 | 648 ) 1801 45 | 890 ’ 445 | 220 300 | 4626 | 10282 G 304
b) Sonstige Verfertigung chemischer, pharmaceu- l '
tischer und photographischer Priiparate. ., . ... . 608 | 897 | 25645 691 (1019 | 769 | 321 375 6725 1 11 349 6 H61
e) Apotheken.. ...., TR S 0 g — — 1 5 ) a6 — — 47 168 GG
d)) Herstellung von Farbmaterialien..... . ..., .. 25 | 546 | 2086 | 306 | 96 (1129 | 260 78 43526 ‘ 7000 3479
¢) Verfertigung von Bleistiften, Pastellstiften, Kroiden] — 2 22 2| — /1649 ‘ — 3 ‘ 1678 ” 1736 60
f) Anilin- und Anilinfarben-Fabrikation. . ..., ... . — | 1696 244 200 | 176 |2303 | — 20 4 638 H 194 2418
) Steinkohlenteer und Kohlenteerderivate-Falbyi- 1 3 | | | |
kation ,..........., o e a0 ST e 94 | 160 47 — | 108 : —_ — 422 830 511
I Herstellung von Explosivstoffon........ ...... 148 | 230 | 1174 6 126 | 701 || 180 | 112 2677 6742 | 5208
i) k., p Zindwaren .............. 68 | 118 921 3830 | — [1160 | 89 93 1 950 J 4526 2187
) Abfuhr- und Desinfectionsanstalten .., . ... ... — - ’ - — .| 40 ab } 1 92 191 458 41
1) Fabrikation kiinstlicher Diingestoffe. .. ... .. .. .| 184 71 421 | 178 [ 49| 336 49 1| 1289 | 5137 3570
) ADASCRBRET s s a5 5 s vrenm ot s i — — | —_ — — 1 ‘ — | — 1] 8 7
n) Holzkohlen-, Holzteer- und Russgewinnung.| — — | 8 625 18 | = — 82 I 306 107
o) Harz- und Pechgewinnung .. .............. .. — 1 34| — 1 18- 87 || = 89 | 145 ™
p) Talgsiederei, Talgkerzen- und Seifentabrikation ., . 5 | 219 [ 456 | 204 25 ‘ 132 ‘ 39 29 1231 2718 1746
q) Stearin- und Wachskerzenfabwikation. ... . .. | 110 24 153 8 4 189 8 127 605 1014 670
r) Kohlenteerschwelerei, Betriebe fiir Mineralile, ‘ |
Gasiither ete., fiir Paraffinkerzen , Petroleumraff.
T L F L | - 7 11 | — =i 3 ‘ — 21 2 536 2391
8) Thranbrennerei, Leder- und Wagensclimiere- ‘ |
fabrikation -, , .. I s ol as| -7 ARt = ’ 0 | — | sl o0e 135
t) Ierstelling von iitherischen Oelen und Parfoms| — 179 920 — 12 31 ‘ — 13 [ 325 ‘ T a1t
u) Verarbeitung von Harzen, Verfertigung  von | ‘ !
Firnissen und Kitten .. ......... ... ... e, 194 | 293 220 267 | 102 | 290 | 460 143 1978 [ _ 1637
v) Gummi- und Guttaperchawarenfabrikation .. . 58 90 201 32 | 728 { 109 ! —- 10 1228 | 5560 3940
w) Impriignivanstaiten. ...................... .. : ? ? ? ? ? ? ? ? 2 2 ?
x) Fabrikation kiinstlicher Mineralwasser .. ... .. 13| 219 403 H 42 19 0 | 12 822 || 1838 13567
¥) Essigfabrikation, ... ... sz SNt MR ; - il 25 | 4 29 || 47 2 111 | 239 45
|
Summa........ 1 870 | 4704 (10000 | 2547 | 3441 9442 | 1730 (1410 | 35144 | 72045 | 43062
Nach der Statistilk der entsehiidigungspflichtigen f | |
Untille fiir 18871) war die Zall der zur Bernfs- {
genossenschaft der chem. Industrie gehorigen ‘ ‘
Yersichartant, st SRR e e SR R T 2306 | 4950 ’ll 220 | 3 871 | 9374 | 82011 | 47594

] 4235

1) Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungsamtes, 1890 Nr. 10,

1976 ] 2726

40157 |
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Hiernach ergibt sich, dass von der Gesamtzahl der in der
chemischen Industrie beschiiftigten Arbeiter auf Westdeutschland

IR e e L B e S
ABBI ool i e S SR 48.96 %

entficlen.

Diese Procentsiitze treffen so nahe zusammen, dass man die
Zahlen von 1884 ohne Bedenken zur Grundlage weiterer Betrach-
tungen machen kann,

Bei der Vielgestaltigkeit der chemischen Industrie muss hier
darauf verzichtet werden, iiber alle Erzeugnisse derselben Niiheres mit-
zuteilen. Die Heraushebung der wichtigsten wird geniigen.

Die bedeutendsten westdeutschen chemischen Erzeugnisse sind
zuniichst Soda, Pottasche, Salzsiure , Sehwefelsdure, fiir welche wohl
die unter a und b der vorstehenden Tabelle genannten Arbeiterzahlen
vorzugsweise in Betracht kommen mit 11 801 Personen = BH21/20/
aller in diesen Gruppen in Deutschland Beschiiftigten,

Des weitern spielen die kiinstlichen Diingemittel eine grosse
Rolle, fiir deren Herstellung in Westdeutschland 25% aller beziig-
lichen deutschen Arbeiter beschiiftigt sind. Auch die Farbenfabrikation
ist in Westdeutschland sehr entwickelt, In der Anilin- und Anilin-
farbenfabrikation (siche unter f der obigen Tabelle) entfallen von allen
deutsechen Arbeitern iiher 90% auf Westdeutschland.

Auch in der Herstellung von Blei- und Zinkfarben ist West-
deutschland sehr bedeutend. Im ganzen wurden nach der vorstehenden
Tabelle (litt. d, f und g) in Westdeutschland ither 72 der in der
deutschen Farbenindustrie thitigen Personen beschiftigt. In der
Sprengstofffabrikation ist der Procentsatz 39.8°, in der Lichte- und
Seifenfabrikation etwa 500, in der Parfiimeriefabrikation 43%, in der
Herstellung kiinstlicher Mineralwasser 44.7%,

In den vorgenannten Artikeln und aunsserdem auch in natiir-
lichen Mineralwassern hat Westdeutschland einen ausgedehnten Export,
zum Teil nach sehr entfernten Absatzgebieten. Die Ausfuhr nach
den Vereinigten Staaten von Nordamerioa liegt bei einigen der be-
treffenden Artikel sogar fast ausschliesslich in der Hand der west-
deutschen Tndustrie, wie folgende, dem deutschen Handelsarchiv ent-
nommene Zahlen tiber die Ausfuhr dorthin beweisen.
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1889/90 1)

!Aus Dentschl. Davon aus Westdeutsehland 1890 (Bezirk

des Gen.-Consul. zu Frankfurt a. M.)

Artikel
| Doll. ’ Hg sl darunter aus Doll.
| | Doll. |
' |
Chemicalien, Droguen, Farben, | ! |
nicht anderweit genannt..| 2722071 i
Soda und deren Salze ...... 3 969 | Mannheim . . .. /1905 164
Maybetirned LR i @ Al 1 488 707 | Frankfurt a. M. Il 410739
Kohlenteerfarben . ... ..., . .. 1398902 | /5885156.15¢ Barmen. . . ... | 698448
Chlorkalitm v sl 923 529 Mz vrninies - 664 912
Guano und kiinstliche Diinge- | ‘ R Ty e 409 471
U oot e e e e 6TH 465 |
6212 643 '
Bella oot L BEOT N omira SIS e | 12662
Parfimeriean ... .uwuu woyn 19165 |f = 014 \| Frankfurt a. M. 12 353
Kilnisches Wasser .. ... ..., ‘ | 16 799 I8V E Ll B 16 799
| 46042 41813
Ziimdhiitchen und Patronen . . 1 18 306 Diisseldorf ....| 18306
Mineralwasser.............. | 231060%) | 4963618 |Kéln......... 413 927

Man kann unter diesen Umstinden unbedenklich annehmen,
dass von den aus Dentschland ausgefiihrten Erzeugnissen der
chemischen Grossindustrie (Soda, Pottasche, Salz- und Schwefelsiure)
etwa 50%o, von denen der Diingerfabrikation etwa /s, der Farben-
fabrikation etwa 70, der Sprengstofffabrikation etwa 40%, der
Seifen- und Lichtefabrikation etwa 50%, der Parfimeriefabrikation
etwa 40% und bei Mineralwassern ebenfalls etwa 40%% aus West-

deutschland stammen.
Die Ausfuhr aus
1890 folgenden Umfang

1) Vom 1. Juli bis 30.
2) Nur natiirliches.
3) Aller Art.

dem freien Verkehre Deutschlands nahm

an:

Juni,



eine Ansfulr zur See nach

1) Exel. Frankreich, Italien, OQesterreich-Ungarn, Scehweiz, Rumiinien,

— 58
(In Tonnen 4 1000kg.)
= i | Yer
Deutsch, y | g
} NisTare . Gross- Staaten | Sonsti L
Artikel Zoil:aus- ]lz:iu (ﬁ: Diinemark Russland |Norwegen Schweden |} .. nien von Nord- 1.::::3;5 ?) (ite‘z%;r{ltr
schliisse A " america
| . | [
1) Soda, calein. und kristall. ...| 337.7 2 ‘ 3430.3 | 3859.7 | 5681.6 | 5H46.9 3126.7 | 897.9 3.9 .0 | 970.0 | 891.1 | 31914.9
) Pottasehe. ... ...oeeeerns.nn | 948 1 | 2874.9 | 836.3 | 160.4 | 267.3 1042.9 | 1542.6 3.3 4 | 537.9 61.9 | 10539.4
B) SALZSANG . v v veeernnnrnnnn 31.6 0| 915.9 | 386.8 | 116.0 | 182.9 988.9 0.2 21,0 .6 1.4 | 358 | 8065.7
4) Schwefelsiure .......... . .d| 1:890.4 3.2 | 2546.1 6.4 | 745.8 | 4444 574.2 0.8 3.4 4 3.0 | 506.4 | 16851.6
| : [ . ‘ o
Summa &), ... | 2854.5 5 | 9767.2 | 5147.2 | 6708.8 | 1441.5 18,7 ‘ 2441.5 |‘ 6 4 [1512.3 | 995.2 | 67371.6
Bl i it a1 & - _
B) Chlorkaliom. .. .....oeeeinis R 1177.0 | 449.4 | 641.7 34.6 4087.4 |12805.2 8 | b [23284.3 | 213.4 | 67568.6
. 6) Kalisalpeter................]| 86.2 632.4 | 269.3 | 195.7 18.4 245.2 | 5348.7 2 8 19.3 [ 1020.9 | 10080.9
7) Schwetelsaures Kali......... | 0.4 345.2 4.0 ! 101.4 i 3933.6 | 4785.6 i 6 | 7167.0 | 239.5 | 19285.3
8) Superphosphat und Enochen- = _
e J p80. ¢ 9922.4 | §34.1 | 4478.3 == 1096.9 | 942.5 L 0.9 | 208.6 | 57087.4
Summa bY....non. - !I 666.§ 7 heorr.o | 1566.8 | 5417.1 | B8.0- 9313.1 123882.0 4.8 ‘30 471.5 | 1682.4 ‘154 022.2
o ! i i
8) Malere mnd Waschiarhen...l| < 76.9 4| 4.2 19.5 82.7 8.5 41.5 1 141.7 3 | 118.8 | 388.2 | 12425
10) Ultraoarin ..\, .o e ooneens] 28,4 | 7| 5871 66.4 | 106.4 8.4 . Jo.6 | 2078.1 1 348.6 | 5T4.0 | H208.0
11) Anilin und Anilinfarben. . ....| 23.2 9 | 2470 | 3207 | 1025.6 | 26.0° Rl R 9 | 1881.0 | 1482.1 | 11093.5
12) Bleiweiss .. ................| 218.0 2 | 429.9 | 186.4 | 783.9 20,9 142.9 1 9107.2 A 105.3 | 344.7 | 12353.1
LB) BT, « e wie i o5 & w70 oo I 419 0| 541.8 24.8 | 348.8 17.8 40.9 | 1473.8 4 863.4 | 600.6 | 5804.0
14) Zinkweiss und Zinkgrau, Zink-
SUIGAWGISS « v v veve s venes s 123.4 1 |1145.7 | 290.4 | 503.8 | 524.8 0.9 | 2186 484.4 | 195.6 | 8880.2
15) Kupfervitriol .. ............. | 164.7 .6 73.8 29.6 | 465.5 3.5 28.4 | 1254 9.8 | 190.2 | 4308.5
Summa ¢) ... .. .. ..|‘ 676.3 9 | 82155 | 649.8 | 8816.2 | 609.4 1019.0 169619 2 3801.3 | 8775.4 | 45939.8
| el | -
16) Sprengstoffe . .. ............. |y L 5.0 9.4 | 715.2 1.8. 1.8 | 429.2 156 | 1172.3 | 2581.2
17) Schiosspulver. . . ... .. ....oon — .3 56.2 13.2 20.7 13.1 0.1 | b553.8 ; 4.8 [3129.4 | 4284.4
Stimmg @)... «oes H 2.1 0| 612 | 226 | 785.9 j 14.9 1.9 | 983.0 | 179.0 | 46.8 6.3 | 4301.7 | 6865.6
18) Lichte aller At ............ | 123 93.2 | 19.7 | 89.1 | 130 6.9 | L1.3 4 17.2 | 456. 989.6
19) Seife aller Att ......... ool Th. 982.5 | 5. 95.7 83.1. 8.7 | 318.1 8.5 128.2 | 695. 3401.7
Summa ©) .........| ST. 305.5 | 548 | 1848 | 461 95.6 | ©515.8 9.9 145.4 | 1151.8 | 43913
) PR SHORT oo orso v L T 93.3 | 109 | 425 3.3 4 4.2 | 285.3 6 20.6 | 531.8 | 1364.8
21) Mineralwasser .. ............| 92.6 9766.9 | 81.3 | 12399 | 26.9 147.6 |- 84823 2 3444.6 | 792.9 | 36360.3
Von den nach Belgien und Holland und den deutschen Zoll- Schweden-Norwegen  sonstigen Lindem
ausschliissen gegangenen Mengen ist ein Teil zur Ausfuhr seewiirts E} fiir ﬁgda,ul?ttzwche, Salz- und Schwefelsiure7174.2 ¢ 6141.6t
gekommen, Auch die Ausfubr nach Dinemark und Russland ist teil- t % c)} jo JEMLBEHERS TISORRIROL v 2ii il Ui 057 ggg‘i: g(‘; ié?g‘
weise zur See befirdert worden. Um indes nicht zn hohe Zahlen zu a By o ot Etie bt et R BIBE 53:‘:]"9:
gewinnen, sei nur die Ausfuhr nach den noch iibrigen, auf der Tabelle e - vSaife amdCEichts L. i S s ateieis 141.7¢ 1988 4t
angegebenen Lindern als Seeausfuhr angesehen. Alsdann erhdlt man . . f) » Parfilmerieen...... ...l Bt 992 .4
. @)t MDA WRBBOLL o 1), tepmln e alealt s ms-otats 174 .4 ¢t §840.9t

Nach den oben angegebenen Zahlen kann man annehmen, dass

hiervon aus Westdeutschland etwa folgende Mengen stammen:
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Ausfulr nach Schweden-Norwegen Ausfulir nach sonstigen Liindern

a) B0% = 3500t 3000t

b) 25% = 2300t 14000 t

¢) 0% = 1100t 18500 t

d)40% = Gt 2300 ¢

a) 0% = T0¢ 990

£) 40% = Tt 390 ¢

o) 40% = T01 3400t
(tenan konnen diese Zahlen nicht sein — die Statistik bietet
eben keine geniigenden Unterlagen — immerhin diirften sie in der

Hauptsache den thatsichlichen Verhiltnissen anniihernd entsprechen.

Die Ausfuhr nach Schweden und Norwegen diirfte iiberwiegend
durch Bremen, Hamburg und Liibeck vermittelt sein. Die Anfuhr in
diesen Hifen ist zum grossern Teil wohl mit der Bahn bewirkt
worden.

Fiir die Ausfuhr aus dem Rheingebiete iiber Liibeck steht
gewissen Diingemitteln ein Ausnahmetarif zur Verfigung, der sich
u. a. auf mineralische Phosphate, aber nicht auf die tbrigen ge-
nannten Diingemittel bezieht. Nach diesem Tarife kostet die Tonne von
Koln bis Liibeck (499 km) 10.50 «#. Derselbe Tarif besteht fiiv die
Ausfuhr von Hamburg, wobei fiir die 426 km bis Hamburg 9.50 .4
pro t zu zahlen sind.

Dieser Tarif findet auf Superphosphat keine Anwendung, wenn
dieses auch teilweise aus mineralischen Stoffen gewonnen wird; er bezieht
sich mur anf die zur Herstellung von Superphosphaten dienlichen
mineralischen Phosphate (Phosphorit, Apatit, Coprolith ete.). Fir Super-
phosphate selbst und die tibrigen in der Tabelle auf S. 158 genannten
kiinstlichen Diingemittel gilt der Speecialtarif ITT.

Fiir Bleiweiss, DBleimennig und Zinkweiss zur tberseeischen
Ausfubr nach ausserdeutschen Liindern besteht ein Ausnahmetarif,
nach welchem die Fracht pro t von Kiln-Gereon bis Litbeck (499 km)
20.50 A betriigt. Auch nach Flenshurg und Kiel ist fiir diese Artikel
ein Ausnahmetarif eingefithrt, nach welchem sich die Fracht von Kiln-
Grereon bis Flensburg (606 km) auf 23.10 4 und bis Kiel (541 km)
auf 20.70 A pro t beliduft. Nach Bremen ist die Fracht von Kaoln-
Gereon aus (327 km) 13.00 o#, nach Hamburg von ebenda (426 km)
16.60 4. Alle diese Siitze sind noch etwas hoher als Specialtarif 11.
Fiir die iibrigen in der Tabelle auf S. 158 genannten Krzeugnisse

_der Farbenfabrikation gilt bei Aufgabe von mindestens 10t die all-
gemeine Wagenladungsclasse B.

Fitr gewohnliche Seife zur iiberseeischen Ausfuhr nach aunsser-
deutschen Lindern ist fiir den Versand von Barmen-Rittershausen und
Siegen ein Ausnahmetarif eingefithrt, nach welchem die Fracht pro t
betriigt von

Barmen-Rittershausen bis Bremen ..(276 km) 12.50 #

W b s Hamburg..(375 , ) 15.50 ,,
Siegen his Bremen ........ S (847 , ) 14.60 ,
w o Hamburg .............. (446 , ) 17.60 ,

Auch diese Siitze sind etwas héher als Specialtarif II.
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Sprengstoffe und Schiesspulver, Lichte, Par-
fiimerieen bei Aufgabe von 10t ..,...... Allgemeine Wagenladungsclasse B

Bei der grossen Bedeutung, die gerade Soda fiir die west-
deutsche Ausfuhr hat, wird es fiir die Zwecke dieser Arbeit eher zu
ungiinstig als zu giinstig gerechnet sein, wenn man fiir die vier
Artikel Soda, Pottasche, Salz- und Schwefelsiure im Durchschnitt
die Siitze des Specialtarifs I1 zu Grunde legt.

Fir Dingemittel gilt nach dem Gesagten Specialtarif ITI.

Bei den Farben iiberwiegen die Artikel, die nach der allgemeinen
Wagenladungsclasse B verfrachtet werden, und die Ausnahmetarife
fiir Bleiweiss, Mennig und Zinkweiss sind noch hoher als die Sitze des
Specialtarifs II. Legt man hier als Durchschnittssiitze die des Special-
tarifs I zn Grunde, so diirfte das wohl noch hinter den wirklichen
Durchschnittsséitzen zuriickbleiben.

Auch bei Lichten und Seifen konnen die Sitze des Special-
tarifs T als Durchschnitt zu Grunde gelegt werden, weil der Ausnahme-
tarif, der hoher ist als Specialtarif II, nur fir den Versand gewdhn-
licher Seife von Barmen und Siegen gilt, wiihrend im tbrigen die
allgemeine Wagenladungsclasse B gilt, die auch bei Parfiimerieen zu
Grunde zu legen ist.

Hiernach wiirden von den auf S. 160 angegebenen, der
Schiitzung nach aus Westdeutschland itber Hamburg, Bremen und
Liibeck ausgefithrten Mengen

nach Wagenladungsclasse B ... 131
v opecialtamif T ez 1240¢
e i TIF ey | 3500t

% 1 i e 2 300t

zu behandeln sein,

Um nun tibersehen zu kiénnen, ob bei der Leitung der Ver-
sendungen iiber Koln oder einen nérdlicheren Rheinhafen die See-
fracht fiir eine lingere oder kiirzere Strecke an Stelle der Bahnfracht
treten wiirde, muss man die Entfernungen des directen Bahnweges
sowie des Bahnweges iiber Koln u. s. w. miteinander vergleichen, was
in der nachfolgenden Uebersicht geschehen ist.
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Die Entfernungen mit der Bahn waren hiernach folgende:

Weg |Bei Fiihrung iiber
Directer iiber | Koln tritt die
Vg Na ok Woo | lber Kiln Kiiln ist| Seefracht an

3 | liinger | Stelle der Bahn-

[ um fraeht fiir

km | km | km km

Aachen-T. ‘ Hamburg 464 499 3h 426 — 35 =391

- ‘ Bremen 366 400 34 |32T— 34 =

i Liibeck 837 | 072 35 (499 — 3b =

Stolberg Rh. Hamburg 464 486 22 426 — 22 =

i - Bremen 365 3871 22 (327 — 22=

9 Litbeck D37 559 22 499 — 22 =

Diiren Hamburg AH 465 21 426 — 21 =

# Bremen 346 366 20 1327 — 20=

5 | Liibeck o217 H38 21 499— 21 =
Strassburg 1. E. |  Hamburg ™8 | T84 26 (426 — 26 =400
# Bremen 637 695 8 [3271— 8=319
" Liibeel 790 867 67 [499 — 67 =432
Stuttgart Hamburg 709 810 101|426 — 101 = 325
# Bremen G146 711 | 65 |327T — 6D =262
= Liibeck 741 383 142 499 — 142 = 357
Mannheim | Hamburg 620 679 59 426 — HY = 367
5 Bremen Hh6 580 24 327 — 24 =303
0 | Liibeck 652 752 100 |499 — 100 = 399
Frankfort a. M. |  Hamburg 525 (42 117 426 — 117 = 309
W | Bremen 473 543 | 70 |327— 70 =257
& Liibeck 69 716 | 146 499 — 146 = 353
Darmstadt Hamburg ‘ 6 654 | 91 |426— 91 =335
% Bremen | 500 555 | Bb (32T — 56b =212
n [ Liibeck | D9 727 182 (499 — 132 = 367

i \ iiber ;
| Diisseldorf |
Neuss Hamburg 395 398 3 |38T— 3=384
. Bremen 297 300 | 3 [289— 3=286
% Litheck 468 471 | 3 460 — . 3 =4bT
Barmen-Rittershaus. |  Hamburg 375 420 | 45 |[387T— 4b =342
. " Bremen | 276 ‘ 322 46 289 46 = 243
- Litbeck 448 495 4h 460 — 45 =415
Diisseldorf Hamburg | 387 — — |387T— 0=387
" Bremen 98 || — —  [289— 0:=289
5 Liibeck 460 — — 460 — 0 =460
[ iiber Kiln

Miincehen Hamburg 808 1060 | 242|426 — 242 =184
i Bremen ™7 951 194 327 — 194 =133
a Liibeck | 846 1123 | 207 499 —277 =222

Am wichtigsten sind hierbei die Entfernungen nach Hamburg
und demnéichst Bremen, die den grossten Teil der betr. Versendungen
vermitteln, Weiter kommt in Betracht, dass die Bezirke, die nach
Hamburg und Bremen auf directem Bahnwege wesentlich kiirzere
Strecken haben als iber Kola, nur den kleineren Teil der Ver-
sendungen stellen, wenn man den Angaben iber die Arbeiterzahlen
trauen darf. Wichtige Zweige sind gerade in der Rheinprovinz am
stirksten vertreten. Man kann deshalb wohl annehmen, dass die in
Rede stehenden Versendungen Westdeutschlands im Durchschnitt etwa
fiir 250—300 km die Bahnfracht durch Seeschiffsfracht ersetzen kinnten.
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Legt man nur 250 km als Durchschnitt zu Grunde, so betrigt die
Bahnfracht nach (s. 0. S. 161)

Wagenladungsclasse B, ... .. fir, 134....16.20.4 X 13 =" 211.4
Bpecialtarif T.. a . eiiow s : » 1240t ...12.50 ., X 1240 = 16500 ,
; 0L Dadee ¥ oo » 3500t....10. — , X 3500 = 35000 .

el o i . 2300t.... 6.70 , X 2300 = 15410 ,
7053 t 66 121 4

Da die Seefracht von Koln bis Hamburg bei einem Durchschnitts-
satz von /2§ pro tkm nur etwa 4.30 £ pro t ausmachen wiirde, so
kénnte die Gesamtfracht durch den Seeweg auf etwa 30 000 4 er-
miéssigt werden. Die Umladung wiirde hier nieht zuzurechnen sein,
da auch beim Versand iiber Hamburg, Bremen und Liibeck eine Um-
ladung notig ist. Zudem wiirden die Schiffe dann nicht erst den Um-
weg nach Hamburg u. s. w. machen, sondern direct nach Schweden und
Norwegen fahren, wodurch weitere Ersparnisse ermiglicht werden.
Mithin sind auf etwa 36000 .# Minderkosten beim Versand nach
Schweden und Norwegen zu rechnen. ‘

Die Gesamtzufuhren aus Westdeutschland nach Bremen, Ham-
burg und Liibeck mussten naturgemiiss grosser sein als die Ausfuhr
westdeutscher Erzeugnisse seewiirts iiber die genannten Hifen. Da
die Statistik derselben dies bestitigt, so liegt darin ein Fingerzeig
dafiir, dass die vorstehenden Annahmen iiber den westdeutschen An-
teil an der Ausfuhr sich einigermassen mit den Thatsachen in Ein-
klang befinden.
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Im ganzen stellte sich 1890 die Zufuhr  4us Westdeutschland folgendermassen:
L Mit der Eisenbahn in Tonnen : Seewiirts ans westdentschen Geﬂ;:]‘:;‘
nach Bremen au Gebieten o
. nach Libeck| nach Ham- | S —r— - nach Bremen aus Gosntaeli LI T land- und
Axtike] aus West- | PUrg mit der | Hossen- Wiirt: Ela. in Liibeck, " s 4R
i amburg- | Parym- | Baden | Bayern | tem- 0- im ganzen | Hambure, | Li- | Bre- : 1
deutschland |\ oo Babn po . Y Ker thrin. Zsammen | Preassen'®) | o0 S en oo | beck] men Hamburg :lna::l Hamburg,
| | ! gen Liibeck
a . i |
[
o o R R B P e 11.0 1291.1 1.5 - —_ -— S 1.5 595.8 597.8 1899 .4 -1 ? 1564.0 ? ?
2, POUASOHE . o o covrnsvnnnennnss 42.4 _88.5 — — 19.3 — = 195 '193:9n) glég 249° 7 [ — 1 2 = ? ?
3. Baleslure o« em i e sl e e — 520.3 - - i — 1B A 145. 8 1456 665.9 = 9 s A 9
4. Schwefelsiiure . .....cov0ovnon.. 2.3 208 .4 0.8 "’) 10.6 5} Il 5) 10.2 e 29 7 4_1‘76.7 499 4 710.1 — 9 I 2 2
—— I
Summa &.:.::... 55.7 2108.3 :7.‘—3- 10.1:’: 20.4 10.2 =5 13.5 1417.0 1460.5 8624.5 —r.4 3'31}; 1564.0 ||1567.8] 5192.3
+ 5.57) |4 4.67)4 4.07)4 1.47) +15.57 | 4 305.97)| + 3521.47) 4+ 321.47 ‘ 4+ 321.47)
D IO TR 5 e Sse ooriomoninonn ataie s Dilnge- ! 12.04) — - — - ay _ -_;7 ] . 9 ! Sl . ey | =
6o IERHSAIPBEEE s wioivs 2liin wtiatvia sita w13 mittelexel. | 188.6% | — — = — = 50 2 £ 9 =ty ok = R
7. Sehwefelsaures Kali............ Guano || - — — — - - iy s P =" ‘ S| = L e
8. Superphosphate u. Knochenasche. 328.1 ‘ 1275.8 - — — — 1uy % 9 ' 9 | = == = = =
Summa b........ 328.1 1476.4 | — = = = e 1923.0 || 1923.0 | 87275 ] — — || 8721.5
SRSl Pk T e e A e e . [ i el o gl
[ e T i
9. Maler- und Waschfarben...... .. 5017.8%) | 46.5% 2.49) 681.1%) 2.49 44 732.8 976.88 ‘ 1009.6 9 31N ‘ Al 188 .84 o | 9
O TSI o (o visiveiie siceialsasie i 1085.0 0.6 — 24.4 0.4 0'__] 725‘4 4';0,,4 )|‘ 4!)'.3.-‘; 2 | —1 L] 21.6 2 | 2
11, Anilin und Anilinfarben. ........ Farb- 3422.2 1.5 2.9 0.2 0.2 e 74.8 989 .9 1064.0 9 oA R 21.7 ? 2
T T e R waren 9.3 — - - - = e 90.9 90,9 9 =i 933.9 2 | 2
MO Sh e st i i 449.4 10.7 — — — — e - o 29 3 ‘ 9) .3 9 o) Ak | 387.6 2 3
14. Zinkweiss wnd Zinkgrau..,..... 140.1 — -- i — ! 1.9 4.3 16.2 2 e 91.9 9 2
156, Kupfervitriol . ............¢.... I D64.1 36.9")1I - | - — = 35:93) 80.29) | 117.1 ? = | S 5.4 9 ?
= ie = — = | = I — pal o B
e W o) e 0l e o i 0.4 || 871.8 | 1951.1 \ 2822.9 | 10491.5 ‘ — | 2.3 1649.7 |1652.0[12143.5
18, Sprongatoffa. . ool e et — — = | — — = o .y |' LI ‘ 5] I s i ‘ yd | < ‘ i1 || o
17, Sehiosspulver. ...covws e as cne s - 10.3 - ‘ - — N - I! 3.2 | 1.9 | 13.5 || i3 — == ” 18.56
— — R | : llal moved; SNt
Snmmad........ - 10.3 — I - | — — '__' T 3.9 ) l’ 13.5 ‘ = — = | = 13.5
_ — e = . !
[ I = — e =t i
i g B e e S e e 1:_3.0 w 2237.8 3§ 1.7 -— 1 | — et 2.8 27.3 30.1 ‘ 2980.9 | — s , ghin i 2980.9
1 b R L (T T S e S e S A 251 966.2 | 14.5 = — . ‘ 145 397 .4 4119 | 703.2 i F ‘ 1.3 — “ T04.5
| | |
| ] |
Summae ....... 5.1 260¢.0 | 16.2 f = ‘ 11 ) = — 4 17.3 424.7 |l 442.0 H 2984.1 ‘ & ‘ 1.8 | — | — |2985.4
= E = e — - e el S L B S
‘ B e ) S e
20. Parfiimerieen(f). ... ............ 24.1 202.3 - ‘ 1.9 | 0.8 0.4 - 2.6 | 22 9 H 95.5 ‘ 251.9 ‘ = ‘ = 2.7 9.7 9546
F1. u. Kriige Flaschen und Kriige S| h d Tortic | FluKriige
21. Mineralwasser (g) .......c...oouas 265.3 156 142 9500 ‘ — i — o = FIJ;I-;‘,'{[])IggBH E;](?fl%';n I“Tn 15 7%’% ‘ ? = ‘ — ‘ 12860 ( ¥ ?
1) Einschliesslich schwefelsaures Kali. 10) Nach dem Verhiiltnis der Arbeiterzalilen in Hessen-Nassan, Westfalen und Rhein-
2] .Salpeter, roh und gereinigt.* . : provinz zur Gesamtzall in Preussen (s. 0. 8. 165) sind in Gruppe a.50%, b, 20%,

3) Sonstige nnverarbeitete Farben.
4) Sonstige unverarbeitete und zubereitete Farben.

5) Priiparirte Siiuren.

6) Vitriol aller Art.

7) Chemicalien, nicht besonders
8) ,Farbwaaren,“

9) ,Pott- und andere Asche.

genannt,

c. T0%, d. 80%, e, 40%, £ 50%, g. 50% der Gesamtzufuhr aus Preussen (mit

der Bahn) als aus den westlichen Provinzen stammend angenommen.

11) Chemicalien nieht besonders genannt, aus Hessen-Darmstadt 3.0 t.

12)

Aus Baden.

13) Aus Hessen-Darmstadt.

Baden

ol
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Rechnet man hiervon die schon oben beriicksichtigte Ausfuhr
nach Schweden und Norwegen ab, bei der die Vermittlung durch
Bremen, Hamburg und Liibeck unterstellt ist, so bleibt noch eine
Bahnzufahr in

Gruppe & von.......... 445.9¢
b e .ae 1427.5¢
¢ . 98915t
d o 7.5t
o . 2014.1¢

244 9t

144114 ¢

n
n
Ll
n

n t n

Die oben S. 160 ff. besprochenen Ausnahmetarife finden aut
diese Mengen nur insoweit Anwendung, als sie zur Ausfuhr seewdrts
bestimmt waren. Es sei indes, um die Zahlen moglichst ungunsmg

zu gestalten, angenommen, dass im Durchschnitt nach den S. 160 und
161 gemachten Darlegungen aunf
Gruppe a der Specialtarif 11

5 b et 11t

) € n

W d die allgemeine Wagenladungselasse B

g e der Specialtarif I

» T die allgemeine Wagenladungsclasse B
anzuwenden ist und dass im Durchschnitt die Bahnfracht fiir 250 km

durch Seefracht ersetzt werden kann. Alsdann ergibt sich eine Fracht-

ausgabe fiir

Wagenladung%lbse B.von 16.20 .4 X 262.4= 40894
Specialtarif 1 . e 12,600, % 12306 =15382b ,
o T N 10— 0 X 446 = 4460 ,
oLl 6.0, X 1428 = 9568 ,

171 942 A

Seeschiffen (etwa 4.30 % pro t) wiirde die Gesamtausgabe
etwa 62 000 .4 stellen, wozu noch teilweise Umladespesen
kommen. Etwa 70 000 o# kionnten demnach nach der Herstellung des
Seeweges an dem weitern Versand nach Bremen, Hamburg, Liibeck
gespart werden.

Nach den auf S. 160 angestellten Berechnungen gingen aus
Westdeutschland fiber See nach anderen Lindern als Norwegen und
Schweden, also vornehmlich iiber belgische und hollindische Hifen

Mit

sich auf

a) Soda, Pottasche, Salz- und Schwefelsiare ....... etwa 3000t
b) Kunsthche Dungemlttel » 14000t
¢) Farben .......... . 18500t
d)Spren{_rstoﬁe...... 3 2300¢
) Lichte und Seife.. .. ...ccoiiiiiviiiirniiiiens g 990 ¢
) Parfimerioen . . oo weeeme s v 390 ¢
) MIneralwasBer .. .. .. co.ooecnatonian o deanud it 3400t

42580 ¢

Welcher Teil hiervon mit der Bahn und welcher mit dem Schiffe
bis zum Verschiffungshafen gebracht ist, lisst sich nicht genaun sagen.
Die Rhemscluﬂahts Btatlstlk enthalt fir 1890 nur iul;aende Ang‘tbeu
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| Balpeter-,

Abfubr anf dem Rheine | Soda | Balz- und Zusammen | Diingemittel
zu Thal Sebwefelsiiure i

|

t ‘ t t $

$igt Lo ek ‘

nach Rotterdam .. ........ 1839.8 28.5 4868.3 424348
» Amsterdam .. ....... 2409.9 ‘ Dl 2415.0 1080.8
»  holl. Hifen iiberhaupt 8324.5 33.6 8358.1 51812.5
»  belgischen Ilifen .. .. 1219.0 G.6 1225.6 6 4909.6
Znsammen . . .. I' 9543.5 i 10.2 9583.7T || 687e2.1

|

el Bmmerioh s o s 1o3 | 9264.8 ‘ 193.3 0458.1 | 42392.2
I

Die Anfzeichnungen bei Lobith sind hiernach wiederum héher
als die bei Emmerich, wiithrend man eigentlich das umgekehrte Ver-
hiiltnis erwarten sollte, da die directe Durchfuhr nach England und
deutschen Hifen in Lobith nicht mitgezihlt wird. An Soda wurden
auf dem Rheine bei Emmerich 9264.8 t zu Thal gefithrt. Die Gesamt-
ausfuhr an Soda aus dem freien Verkehre Deutschlands nach Belgien
und Holland betrug dagegen nur 5577.5 t, also 3687.3t weniger. In
der auf dem Rheine zu Thal gefithrten Menge steckt also jedenfalls
ein erheblicher Teil, der zur Ausfuhr seewiirts bestimmt war. Die
Ditferenz zwischen beiden Zahlen geht noch iiber die Mengen hinaus,
die oben fiir die iiberseeische Ausfuhr iiber belgische und hollindische
Hifen angenommen sind auf Grund einer — allerdings vermutlich
zu niedrigen — Schiitzung.

Die Benutzung des Wasserweges scheint hiernach bei der Soda-
Ausfuhr eine grosse Rolle zu spielen. Fiir Soda kommt im Verkehre
mit belgischen Hi‘en ein Ausnahmetarif zur Anwendung, nach welchem
die Tonne von

Aachen-T. bhis Antwerpen .......... 7.99 Franes = 6.47 #
Kiiln-Gereon % e b R BN e==200B00,
Stolberg Rh. ., - eV e B w1690

Fracht kostet.

Die Wasserfracht fiir Stiickgiiter von Kéln bis Rotterdam war 1890
(Bericht der Central-Commission fiir die Rheinschiffahrt fir 1890 S. 75)
fiir eine Last & 40 Ctr. 3'/2 G1d., also fiir 1 t 1.75 Gld. = 2.98 £ Obwohl
die Rheinfracht fiir Stiickgiiter verhiltnismassig hoch ist, sei sie doch
in Ermangelung besonderer Frachtangaben fiir Soda hier zu Grunde
gelegt. Da die deutschen Bahnen Soda nach Specialtarif I verfrachten,
so wiirden die Sendungen von Aachen bis Kéln 4.10 4 Bahnfracht und
von Kiln bis Rotterdam 2.98 .# Flusstracht pro t, zusammen 7.08 .#,
also mebr als mit der Bahn nach Antwerpen, gekostet haben. Fir
den Versand von Aachen war mithin der Bahnweg nach Antwerpen
vorteilhafter. Von Stolberg bis Kéln wiirde die Bahnfracht 3.60 4,
also der ganze Weg iiber Koln bis Rotterdam 6.58 £ ausmachen, d. h.
schon 0.37T 4 pro t weniger als der Bahnweg nach Antwerpen.
Von Koln aus stellt sich z. Z. der Wasserweg nach Rotterdam um
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6.5T7 A pro t billiger als der Bahnweg nach Antwerpen. Unter diesen
Umstiinden ist es erklarlich, dass der Wasserweg fiir Soda vielfach
vorgezogen wird.

Bei den vorstehenden Berechnungen ist nun eine hohe Fluss-
schiffsfracht zu Grunde gelegt. Die Seefracht wird erheblich billiger
sein und fiir die Versendungen nach entfernteren Gebieten ganz weg-
fallen. Bei einem Durchschnittssatze von /2 § pro tkm wiirde der Weg

Aachen-Kiin-Rotterdam nur. .. ......... 4. 104 1.50.4 —5.60.4
Stolberg-Kiln-Rotterdam nur...........3.6041.50 il <
KOIn-TRotterdam MU i chis'asi 9% b moe oe sereoren aeiems .1.55

n

pro t kosten, also erheblich weniger als der Bahnweg iiber Antwerpen,
so dass die Transporte dem Scewege zufallen miissten, zumal dabei
teilweise noch Umladespesen erspart werden kinnen.

Dasselbe gilt fiir Pottasche (Specialtarif I) und fiir Salz- und
Schwefelsdure; fiir die letzteren bestehen ebenfalls Ausnahmetarife
nach den belgischen Seehiifen. Die Bahnfracht betriigt fir 1t bis
Antwerpen

Pottasche Salzsiure Schwefelsiinre

Franes . Francs A Francs . #
von Koln-Gereon.........11.79=9.55 9.62 —=7.71 11.79=9.6b
» Aachen-T............ 7.99=6.47 6.21 — 5,08 7.99=6.47
s Stolberg Rh.......... 8.58=(.9 6.98 =>5.61 8.508—6.9

Die deutschen Bahnen befirdern in den Richtungen, in denen
Ausnahmetarife nicht gelten, Pottasche und Schwefelsiiure nach Special-

tarif I und Salzséiure nach Speeialtarif II. Demnach wiirde — eine
Seefracht von 1/2§ pro tkm anf der Strecke Koln bis Rotterdam
vorausgesetzt — der Weg iiber Koln bis Rotterdam bei Benutzung
der Seeschiffe an Fracht fir die Tonne kosten in Mark
Pottasche und Schwefelsiure Salzsiiure

Bahnfracht Seefracht zaosammen Balmfracht Seefracht zusammen
von Aachen-T. .. ..4.10 1.55 5.65 5.40 L.50 4.95
»  Stolberg Rh...3.60 1.65 5.15 Bi— 1.55 4.55
2 KO 2t v 1.55 1.56 — 1.55 1.56

Der Seeweg wiirde mithin auch hier wesentliche Frachtersparnisse
erméglichen.

Was die Diingemittel anlangt, so gingen bei Emmerich zu Thal
42393.2¢. Von den auf 8. 158 angegebenen kiinstlichen Diingemitteln
erhielten Belgien und Holland aus dem freien Verkehre Deutschlands
im ganzen 20450.7t, so dass die Abfuhr auf dem Rheine noch um
etwa 22000t grosser war. Allerdings umfasst die Abfahr auf dem
Rheine nicht bloss kiinstliche Diingemittel. Da aber oben vorausgesetzt
ist, dass aus Westdeutschland iiber belgische und holliindische Hifen
14 000 t kiinstlicher Diingemittel iiber See ausgefithrt werden, so
spricht auch hier alles daftir, dass der Wasserweg schon jetzt eine
grosse Rolle bei der iiberseeischen Ausfuhr spielt.

Auf Diingemittel wenden die Bahnen Specialtarif ITI an; Aus-
nahmetarife fiir die Ausfuhr tiber belgische und hollindische Hiifen
bestehen meines Wissens nicht.
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Demnach stellt sich die Bahnfracht von Koln, das ein wichtiger
Platz fiir Herstellung kiinstlicher Diingemittel ist, nach Antwerpen
pro t auf 7.69 Francs = 6.23 .# und nach Rotterdam pro t auf 6.90 .,
also ganz bedeutend hiher als die Seeschiffsfracht von Koln bis
Rotterdam, die ihrerseits wieder billiger ist, als die Flussfracht.
Die 14000t kiinstlicher Diingemittel, die hier in ¥ rage stehen, sind
zum grosseren Teil wohl mit Flussschiffen heruntergegangen, Dafiir
spricht schon der Umstand, dass nach Rotterdam allein tiher 40 000t
eindeclarirt wurden, die nach Lage der Sache zum guten Teil wieder
seewiirts ausgefithrt sein miissen. Nimmt man an, dass die 14 000 t
siimtlich mit Flussschiffen nach den Sechiifen gelangten, so wiirden
bei Benutzung der Seedampfer die Umladespesen in den holléindischen
Seehifen (ca. 17000 #) in Wegfall kommen und iiberdies die Fracht
selbst verringert werden. Letzteres sei indes ausser Acht gelassen
zum Ausgleiche fiir die Fille, in denen etwa Umladespesen nicht ge-
spart werden,

Ueber den Wasserversand von Farben, Sprengstoffen, Lichten,
Seife, Parfiimericen und Mineralwasser nach belgischen und hollin-
dischen Hiifen geben die Berichte der Central-Commission fir die
Rheinschiffahrt keinen Aufschluss.

Mineralwasser geht bekanntlich in erheblichen Mengen in be-
sonderen Schiffen direct vom Rheine, z. B. von Remagen, nach London:
iber die Gesamtmenge fehlen zuverlissige Angaben. Die Bahn ver-
frachtet Mineralwasser nach Specialtarif I, nach welchem z B. die
242km lange Strecke von Roisdorf bis Antwerpen 13.40 Franes =
10.85 o kostet. Von Roisdorf bis Koln wiirde die Bahnfracht nach
demselben Tarife 2.10 £ und von Koln bis Rotterdam 10.30 M, zu-
sammen 12.40 .4 ausmachen. Wiirde von Koln an das Seeschiff be-
nutzt, so wiirde bei 1/2 § pro tkm Durchschnittssatz nur eine Gesamt-
fracht bis zur See von 2.10 4+ 1.5 = 3.65 A pro t erwachsen.
Fur den iibrigens noch sehr steigerungsfilhigen Versand der west-
deutschen, an zahlreichen Stellen anzutreffenden natiirlichen Mineral-
wasser nach dem Auslande kann der Seceweg mithin cine sehr grosse
Bedeutung erlangen.

Bleiweiss und Zinkweiss werden nach belgischen Hifen nach
einem Ausnahmetarife verfrachtet, nach welchem die Tonne von Kiln,
einer schr wichtigen Erzeugungsstitte fiir Bleifarben, bis Antwerpen
13.40 Franes, d. h. ebensoviel wie die Wagenladungsclasse B, kostet,
die fir die ibrigen Farbwaren, Sprengstoffe!), Lichte, Seifen
und Parfiimerieen bei Aufgabe von mindestens 10t zur Anwendung
gelangt. 22 180 t kommen fiir die eben genannten Artikel nach der
hier zu Grunde gelegten Schiitzang als westdeutsche Ausfuhr in
Betracht. Von den verschicdensten Versandstationen her kann fir
diese, wie aus fritheren Darlegungen ersichtlich ist, der Weg iiber
Koln eingeschlagen werden, weil er bei Benutzung der Seeschiffe
von Kioln an gegen die allgemeine Wagenladungselasse B noch
wesentliche Ersparnisse bedeutet, selbst wenn der directe Bahnweg

1) Fiir explodirbare Gegenstiinde wird eine hihere Iracht erlioben, was hier
ignorirt wird.



— 170 —

nach Antwerpen oder Rotterdam kiirzer ist. Auch wenn alle diese
Mengen bisher schon mit Flussschiffen den Rhein herunter gegangen
wiiren, was nicht der Fall ist, so wiirde die Benutzung der Rhein-
Seeschiffe durch den Fortfall der Umladung und die billigere Seefracht
noch eine erhebliche Verminderung der Unkosten bedeuten. Auf alle
Fille wird also der chemischen Industrie Westdeutschlands der fiir
sie besonders wichtige Wetthewerb auf dem auslindischen Markte
wesentlich erleichtert, wenngleich bei der Unsicherheit des Materials
eine ziffermissige Berechnung der zu erwartenden Gresamt-Ersparnisse
nicht moglich ist. Fiir die Austfuhr nach Schweden-Norwegen (7000 t)
nach Bremen, Liibeck, Hamburg (14400t) und fiir die Ausfuhr
kiinstlicher Diingemittel iiber belgische wund hollindische Hifen
(14 000 t) lassen sich nach dem oben Gesagten schon Ermiissigcungen
von itber 123 000 4 crzielen.

Papier.

Auch die Papierindustrie ist in Westdeutschland, insbesondere
in der Rheinprovinz und in Bayern, Wirttemberg und Baden, gut
entwickelt,

Nach der Statistik der entschéidigungspflichtigen Unfiille fiir
das Jahr 1887 (Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungsamtes,
1890 No. 10) wurden 1887 in der Papierfabrikation beschiiftigt

in Westfalen............. 2 088 versicherungspflichtige Personen
» Hessen-Nassau......... 935 = =
Rhemlan(l N b 794 : .
im Grosshewo'rtum Hessen . . 9596 " »
Baden . i d aenia e oo 5 =
,,Baym-n............... 4484 ; 5
» Wiirttemberg .......... 8348 ; n
» Blsass-Lothringen .. .. .. I 16 2 i
zusammen .. .....21 645 5 =
im Deutschen Reiche ... ..49553 » 5
in Preussen.. .. ..........23185 % =

Hiernach entfielen von allen in der deutschen Papierfabrikation
beschiiftigten versicherten Personen auf Westdentschland 43,7%0, und
da die Westdeuntsche Papierindustrie viel fiir den Export arbeitet, so
darf man wohl anmehmen, dass etwa 4090 der Ausfuhr aus Deutsch-
land westdeutsches Erzeugnis sind.

Aus dem freien Verkehre Deutschlands wurden 1890 von den
wichtigeren Erzeugnissen der Papierindustrie ausgefiihrt

Sehreib-, Druck- P Packpapier Packpapier

u. Zeichenpapier l geglittet ungeglittet

nach den Zollausschliissen .. .. .. 1200.4¢t 193.1¢ 199.1 ¢ 419.5 ¢
, DBelgien ... ... v vese 6690 97.3 ¢ 162.6 ¢ 789.2¢
, den Niederlanden .. ....... 5336.3t 163.8 ¢ ESBES: 1499 5 ¢

w Dinemark ............... 457.2¢ 201.8¢ 28.3 ¢ 76G.2¢
e R AR ANl I o e, DS 96.81¢ 109.8 ELVRTAL 9.0%
4 Grossbritanmien .......... T948.1¢ 7225.8¢ 12789 +216.0 ¢
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Schreib-, Druck- Packpapier Packpapier

u. Zeichenpapier SEps geglittet  ungegliittet

nach Norwegen ............... 277.2¢ 82.21% 11.6 ¢ 28.2¢

w asehweden s Gimeae s BTLDS 64.2¢ 28.7t 38.3¢

0 SPAYIGN oies o e e 10805 3563.3t 149 6 ¢ 306.1+¢

» Britisch Ostindien ........ 288.5¢ 6.6t 67.2¢ 104.4 ¢

p Argenfinien-;............ 1184.9¢ 102.0¢ 26.4t 47.8¢

p  BIABHION oisnegs aeesnn i 116964% 181 .9¢ 396.6t J83.9¢t
» den Vereinigten Staaten von

Nordameriea . . . . . 463.3¢ 401.8¢ 101.6 ¢ 87.5t

sonst. Staaten, oxcl. Frank-
reich, Ttalien, Oesterr.-Ung.,
Rumiinien, Schweiz.. ..... D081, Tt HU8.Gt 1067.2¢ 1208.8¢

Ed

Gesamtausfuhr aus Deutschland .27 231.8¢  10222.7¢  4334.0t  9619.5¢

Nach dem schon mehrfach erirterten Verfahren seien hiervon
nur die nach den neun zuletzt genannten Giebieten gegangenen Mengen
als Seeausfuhr in Anspruch genommen. Rechnet man von diesen Mengen
40%o als westdeutsches Erzeugnis, so erhiilt man folgende Ausfuhr-
mengen aus Westdeutsehland nach iiberseeischen Gebieten:

nach Norwegen nach sonstigen

und Schweden Lindern

Schreib-, Druck- und Zeichenpapier ....... 339.5¢ 6948.3 ¢
PADDOI i 0l T 55 e sl S aiseaimmdoag anie TR0 G 3547.8 ¢
Packpapier, geglittet .. ... ..o veinn. .. 1618 1:288.0¢
» ungeglittet .. .. ......c000ne.. 26.6¢ 2539.8¢
Zusammen .. . ..... 967.81¢ 14 268.9¢

Man dart annchmen, dass die nach Schweden und Norwegen
gegangenen Mengen sich vorzugsweise der Vermittlung der Hifen
Hamburg, Bremen und Litbeck bedient haben, die fir den west-
deutschen Versand nach jenen Richiungen am giinstigsten liegen.
Der grossie Teil hat diese Hifen wohl mit der Eisenbahn erreicht.
Seewiirts gingen 1890 in Iamburg aus der Rheinprovinz 133.1t
Papier und 17.2t Pappe ein, in Bremen aus Bayern iiber Holland
6.2t Papier, znsammen 139.3 t Papier und 17.2 t Pappe. Etwa 800 t
der westdeutschen Ausfuhr nach Schweden und Norwegen diirften
demnach mit der Bahn nach den vorgenannten Hiifen gebracht sein.
Derjenige Teil dieser 800t, der in der Rheinprovinz erzeugt wird —
und das ist der grosste — wiirde bei Benutzung der Rhein-See-
dampfer von Kéln oder einem nordlicher gelegenen Rheinhafen aus
die Bahnfracht fir mehrere hundert Kilometer durch die Seeschiffs-
fracht ersetzen. Bei den Versendungen aus Bayern, Baden und
Wiirttemberg, die nach der Statistik von Hamburg, Bremen und
Liibeck viel geringer als die aus dem Rheinlande sind, wird wegen
des Umweges, den die Fihrung iiber Kéln gegeniiber dem directen
Wege nach den genannten Hifen mit sich bringt, die Bahnfracht nur
fir eine kiirzere Strecke durch die Seefracht ersetzt. Man kann
annehmen, dass im Durchschnitt aller westdeutschen Versendnngen
nach den genannten Hifen fiir etwa 250 km diec Bahnfracht ausfillt.
An deren Stelle wiirde dann die Scefracht von Koln ab treten, die
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bis Hamburg bei einem Durchschnittssatze von /2 § pro-tkm etwa
430 A pro t betragen wiirde. Da Papier und Pappe aller
Art zum Ixport von den Eisenbalinen nach Specialtarif T behandelt
wird, so ist die Bahnfracht fiir 250 km = 12.50.# pro t also
8.20 ot mehr. Das ergibt fiir 800 t eine Frachtersparnis von 6560 /.
Dadurch, dass die Rhein-Seedampfer bei der Ausfuhr nach Schweden
und Norwegen den directen Weg ecinschlagen konnen, muss sich
diese Frachtersparnis noch vergrossern. Umladespesen werden da-
gegen in der Regel nicht gespart, da an Stelle der Umladung in
den Sechafen eine solche in Koln eintreten wird.

Die Mengen, die Hamburg, Bremen und Liibeck im ganzen mit
der Bahn 1890 aus Westdeutschland erhalten haben, sind natiirlich
erheblich grisser. Sie stellten sich folgendermassen

Papier Pappe
2)iin Hamburg ... cdiiane s e cves e 0: 8244987 874.5tY)
b) in Liibeck aus Rheinland- Westfalen . s vwes OR02E®) =

» Bayemn.. s ¢ v BOaDRE) —
Hessen-Vass.m I'Iessen‘Dal‘m-
stadt, Baden, Wiirttemberg,
Elsass~L0tlu'i.ng0n SRS S [0 ) —
¢) in Bremen aus Hessen-Darmstadt ... ......... 39.2¢ ==
w BABE [Ross i e a5 6 e 3.81 —
n BEYOMD i s saaaaes v o 140 —
n Wiirttemberg .. .............. 11.6¢ —
» Blsass-Lothringen .. ..., ...... 0Tt —
yw PEOUSEBH v wan cavenas ww s suvee Go9-043) —
TH05.4¢ 874.8¢

83580.2 ¢

Ein Teil der in Hamburg mit der Hamburg-Venloer Bahn ein-
gegangenen Menge stammt vermutlich aus Hanpover; in Olden-
burg, Holland und Belgien ist die Papierfabrikation zu schwach ver-
treten, als dass sie wesentlichen Anteil an der westwiirts eingehenden
Zufahr in Hamburg haben kénnten. Da aber andererseits die Zufuhren
aus Bayern, Baden und Wiirttemberg in Hamburg nicht mit der
Hamburg-Venloer Bahn eingehen, so kann man annehmen, dass im
ganzen die Zufuhr aus Westdeutschland in Hamburg der auf der
Hamburg-Venloer Bahn angebrachten Menge entspricht. Jedenfalls
wird es nach den vorstehenden Zahlen nicht zu hoch gegriffen sein,
wenn man die Gesamtzufuhr aus Westdentschland nach Hamburg,
Bremen und Litbeck auf rund 8000t und nach Abrechnung der
schon besprochenen Ausfuhr nach Schweden und Norwegen auf rund
7200t ansetzt. Da auch hierbei der grisste Teil aus der Rhein-
provinz stammt, so darf man voraussetzen, dass bei der Leitung der
Transporte iiber Kéln bezw. einen nordlicheren Rheinhafen im Durch-
sehnitt die Bahnfracht fir 250 ki durch die Wasserfracht ersetzt werden
kann. Im Inlandsverkehre werden einige Papier- und Pappsorten nach

1) mit der Hamburg-Venloer Babn.

2) einschl. Pappe und Waren aus Papier und Pappe.

3) 80°%, der Gesamt- Balmzufuhr aus Preussen, da 38% der Arbeiter der
preussischen Papierfabrikation auf Rheinland, Westfalen und Hess.-Nassau entfallen,
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Specialtarif T verfrachtet. Legt man diesen als den billigsten der in Be-
tracht kommenden Tarife fiir die ganzen Sendungen zu Grunde,so kénnten

bei Benutzung des Sceweges pro Tonne — wie oben schon berech-
net — etwa 8.20 .4, also im ganzen etwa 59 000 .4 erspart werden.-

Hiervon gehen, soweit die Zufuhren nicht seewiirts weiter gesandt
werden, die Kosten einer und bei den Versendungen nach Liibeck
vorerst ‘— bis zur Fertigstellung cines directen Wasserweges von
Hamburg nach Liibeck — zweier Umladungen mit etwa 9000 .4 ab,
so dass bei den in Rede stehenden 7200t noch 50 000 .# Unkosten
gespart werden konnten.

Die westdeutsche iibersecische Versendung von Papier und
Pappe nach anderen Lindern als Norwegen und Schweden ist oben
auf rund 14 000 t geschiitzt. Der Hauptabnehmer ist England; aber
ein betriichtlicher Teil geht auch nach entfernteren Gebieten, so dass
hier die Rheinstrecke bei Benutzung der Seeschiffe keine besondere
Fracht verursachen wiirde. Die 14000 t sind nach Lage der
Sache vornehmlich iiber belgische und hollindische Hifen versandt
worden. Welcher Teil diese Hifen mit Flussschiffen erreicht hat, ist
nicht zu ermitteln, da die Rheinstatistik Papier nicht besonders
nachweist.  Vielleicht darf man daraus schliessen, dass beim west-
deutschen Papierversand der Wasserweg noch nicht stark benutzt wird.

Fir die siidlich von Koln gelegenen Erzeugungsstiitten ist der
Weg iiber Koln entweder der ohnehin gegebene oder nur wenig
linger als andere Linien. Man kann also hier annchmen, dass im all-
gemeinen die Bahnfracht fiir die Strecke Koln bis Antwerpen bezw.
Rotterdam ganz oder doch mnahezu ganz durch Seefracht ersetzt
werden kann. Far die nordlich von Kln gelegenen Gebiete ist
der Weg iiber den Rhein ebenfalls der vorteilhaftere,

Die zur Ausfubr bestimmten Papiere und Pappen werden nach
Specialtarif I behandelt. Nach diesem kostet die Tenne auf der

Strecke Diiren-Rotterdam 2DBIm . e o TOL T e 10.30 A4
- Kiln Gereon-Rotterdam 257 o & e s ca e 10.30
5 L » Antwerpen 214 ., ... ..., 11.79 Francs — 9.55
& Diiren-Antwerpen s 9.69 e = 8D

Demgegentiber stellt sich die Versendung iber Koln mit Be-
nutzung der Rhein-Seedampfer von Kiln ab, bei einem durchschnitt-
lichen Seefrachtsatze von Y24 pro tkm und bei Zugrundelegung der
allgemeinen Wagenladungsclasse B fiir die Bahnfracht, fiir die Strecke

Bahnfracht Seefracht Zusammen
Diiren-Kéln-Rotterdam . ... .. ... .. auf 3,40 .4 1.55 .H 4.95 A
Kiln-Rotterdam .. ...,......... .. g — 1.55 1.6

also 3—8 . pro t weniger. Wiren auch nar 10000t in der Lage,
sich diese Vorteile zu verschaffen und setzt man die Ersparnis nur auf
3o prot an, so wiirde das schon eine Gesamtersparnis von 30 000 4
bedeuten,

Fir die wasserwiirts mit Flussschiffen nach den belgischen und
hollindischen Hifen gesandten Mengen wiirde die billigere Seefracht
an Stelle der Flussschiffsfracht treten und zumeist eine Umladung
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erspart werden, die bei den mnoch verbleibenden 4000t 4800
ansmacht.

Im ganzen wiirden sich die Unkosten der Papierindustrie nach
diesen Schiitzungen um etwa 91000 4 (fiir 22 000t) vermindern
kénnen.

Erzeugnisse der Glas-, Porzellan-, Thonwaren-, Ziegelei-
und Thonréhrenindustrie.

Zu den in Westdeutschland stark vertretenen Industriezweigen
gehtren weiterhin die Glas-, die Porzellan- und Thonwaren- und die
Ziegelei- und Thonrshrenfabrikation, deren Arbeiterzahlen fiir 1887
(Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungsamtes, 1890 No, 10)
aus nachstehender Uebersicht ersichtlich sind.

Porzellan- u. Thon- Ziegelei u. Thon-

Glasindustrie warenindustrie  réhrenfabrikation?)
W estalon . be wieis v ez eseis 3147 Arheiter 41 Arbeiter G 220 Arbeiter
Hessen-Nassau .. ........ 1041 = 1068 3 4 891 <
Rheinprovinz. . : .. ... .. .. 6 265 B 5685 “ 14 452 g
Grossherzogtum Hessen .. . — W 2% # 3 008 i
BETl o R I R 802 - 1408 - 2419 ”
Bayern .. s il is oeseliie 7460 % 5092 A 14443 4
Wiirttemberg .. .......... 402 5 341 4 4 027 o
Elsass-Lothringen ...... .. 4526 . 2976 i 2877 A
ZHBAMMBN 0 v o srviere v wie 23 743 Avbeiter 16 628 Arbeiter 52 337 Arbeiter
Deutsches Reich ......... 43902 Arbeiter 48 214 Arbeiter 190 487 Arbeiter
Preussen................ 23276 3 22 757 4 132525 %

Westdeutschland beschiiftigte hiernach 1887 in der Glasindustrie
549, in der Porzellan- und Thonwarenindustrie 34.5% und in der
Ziegelei- und Thonrshrenindustrie 27.5%/ der in Deufschland thitigen
Arbeiter der genannten Industricen. An dem Exporte sind die west-
deutschen Fabriken, die vorzugsweise in Bayern und der Rheinprovinz
vertreten sind, stark beteiligt. Schon der grosse Anteil an der Ans-
fuhr nach den Vereinigten Staaten von Nordamerica spricht dafir.
Gingen doch nach diesem Absatzgebiete

aus aus West-
Dentsehland  deutschiand?)
1889/90 1890 Darunter
Doll. Deoll. ans Doll,
Tafel-, Fenster- und Spiegelglas. 1915967 2372 992 Niirnberg ... 1366 505
Andere Glaswaren ............. 464 714 — Firth oo 896 198
2 380 681
Porzellan-, Glas-, Steingut- und Bolnooae v 89268
Irdenwaren ............... 1165 8273) 30T 882 Diisseldorf . . 87 549

ICohl ~icin s 5 445

1) Hierunter eine geringe Zahl von Arbeitern, die in der Torfgriiberei und
Torfbereitung beschiiftigt sind und die sich in Westdeutschland nur in Bayern,
Wiirttemberg und Baden finden,

2) Bezirlk des General-Consulates zu Frankfurt a, M. mit Ausschluss des
Consulatsbezirkes Sonneberg.

3) Porzellan,
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Unter diesen Umstinden darf man annehmen, dass Westdeutsch-
land anniihernd in demselben Verhiltnisse an der Ausfuhr aus Deutsch-
land beteiligt ist wie an der Arbeiterzahl. Der Vorsicht halber sei
der Anteil fiir die Erzeugnisse der Glasindustrie auf 50%, fir die
der Porzellan- und Thonwarenindustrie auf 300, fiir die der Ziegelei-
und Thonrshrenindustrie anf 20° angesetzt.



In den Haupterzeugnissen dieser Industrieen stellte sich die Ausfuhr
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aus dem freien Verkehre Deutschlands 1890 folgendermassen:

Man kann annehmen, dass die nach Schweden und Norwegen
gegangenen Mengen in der Hauptsache iiber Bremen, Hamburg und
Liibeck versandt sind. Bis zu diesen Hiifen sind sie zum grossten
Teile mit der Bahn gegangen. Fiir letzteres spricht der Umstand,
dass die Zufuhren seewiirts aus Westdentschland 1890

(In Tonnen
T ' ‘ - sonst. Staat,|
Gegenstand den | | Noz- | " ‘ |Ver, Staat. |l3xul Frank-
Zollans- | Belgien | Holland |Diinemark | Russland ] GTUE-‘{- Snani Britisch | Argen- i e oioh. Teadt G t-
schliissen | | wegen britannien | Hpahiin Ostindien | tilfien Brasilien |von Z\.or d- Ngc?llnlvt:il;,?n’ 32:?11111111-
| | ‘ america | Oestr.-Ung,,
| I‘ ) | Rumiinien |
A. Glas. ‘ | [ |
1. Gemeines Hohlglas. ............... 13450.8 | 2 628.0 | 23877.3 24.2|  27.8| 531 10878.8 | 945.3 | 197.4 . ‘ eyl ,
2. Weisses Hohlglas. ... ..oo0ven i 828.6| T15.3| 399.0 109.0 | 199.6 |141.8 9834 1 | 175.8 | 5-;(‘;2 1;1)81‘12 g?;é 2(1):1}1'; 1% ggiz ;’i géQT
3. Tafel- u. Spiegelglas aller Art, belegt 10.1 46.8| 171.9 ;:qi'; | 233 25.6 ; 290.3 9239 | 9.0 o7 318 ‘ 3754 1 ?57'6 1 ('ﬁg'g
2.5 o2.1( 107.9 28. 70. b. B g 3" A a1l A : 2T
e S » - unbelegt 5| 192.1) 107.9] | "L 6 8.9 | 1063.5 | 211 |14 9.5 | 11.9 | 756.3 | 170.1 | 3050.2
g8 Smnma...l 142.3.0\3532.2\99&6.1\ 181.7| 317.4 2261 268.5 (149967 | 1165.4 | 714.0 | 1421.3 | 1140.0 |15602.3 |13716.1 | 71354.9
— 1 =i AR | —i= == = ‘ ' ) L i it
B. Porzellan, Steingut, Thonwaren, ‘
b. Porrellan, farhig, geriindert........ 59.8 | 139.0| 359.0 65.4 79.2| 62.6 3166.9 95.8 8.0 66.0 90.9 | 15949 904.6 | 10600.2
6.y WEBE ..l uenusia e 19.4| 41.7| 122.6) 58.7)  31.8) 36.4 83,0 | 153 | 80.7 | 2200 | 89.3 | B877.6 | 347.7| 1863.7
7. Thonwaren, einfarbig oder weiss. ... 89.8| bHl12.6 8h.6 170.6 261.3 | 54.3 7T 121 6 55 567 saay ‘ 1‘71'?;.4 0!‘1(1.3 {"F.'-]‘7
. . zwei- u. mehrfarbig .. .. 102.0| 225.0( 224.8 419.3 200.9 (392 .4 1 509.0 954.3 37.6 950 8 | 10375 4;3'13 3655 1 10’ 28);"9
9, Gem, Tipfergeschirr, unglasirt .. ... 2.9 12.0| 477.4 3.0 52.5| 0.1 f 1.9 = = i O'q ‘i..{. )'g‘o 1 .')93:3
0., . glasirt. ... ... 146.8 | 641.7 3702.6| 179.6| 450.8| 1216 95 8 2% 1.2 15 g ’ o | astel el 2
_ — — ~ —_— i o ar i (s %1
8 . 511572.0 (4972, 96. 6 6. : | 16 : ' 58 | 59703 | 7Tes 7
i s E“mma", | 4205|157 .0_ _I.Jl 0‘. 896 b} 1076 5‘5584 [ 3992 3 ‘_.4?_1_3 | lbg'T,,‘, 407.6_‘—_9;_1016__| 3—9'0_3 | 76¢31.2 | 39215.0
. Mauersteine, feuerfeste Steine, Dach- ( | J
ziegel, Thonrthren, | { ‘
11. Gewdhnliche Mauersteine .......... 35442.3(2341.6 |6458.6 | 11794.1| 2685.7 516.6 ’ 33184 927.0 0.6 2= 9 o o E SEF o
12. Dachziegel, Thonfliesen, Platten ...| 120.5(2787.2| 962.1| 236.5| 1023.4| 39.2 1.1 %1 | 829 = 202 | 950 | Tat: 2788 | ‘29589 4
13. Feuerfoste Steine aus Thon........ T11.4|4153.8|2137.8| 1519.5| 8603.4(139.4 “485,2 122.1 | 1524.4 0.9 620.6 1121 890.8 172.6 | 36240.3
14. Thonrshren, unglasirt . ............ 24 .4 49.6 22.2 G19.4 103.6 [ 0.1 ’ 0.5 1 1.0 iy i ‘ i i ‘35(54"1
B s g ¢ 7 9 9 7 i i G ¥ - E »
15. - gHpirt i O R v 99.9 | _1_.‘ | 82.2 0.7 i 113.56| 0.3 | 0.4 2.5 9 8 - s o ___]'(1" 79.9 | 1364.0
Summs....( 36407.59833.819662.9) 14170.2| 12520.6 /60046 ‘ 6 ‘ 1078.1 | 1561.0 0.9 | 990.9 | 2140 | 1712.9 | s16.3 [180851.2
Wird hierbei nur die Ausfuhr nach den neun zuletzt genannten in Hamburg nur 6.7 t an Hohlglas und anderen Glaswaren
Giebieten als Seeausfuhr in Betracht gezogen, so ergeben sich fiir in Bremen , 0.5t an Glaswaren
Westdeutschland folgende Anteile: in Hamburg , 5.4t an Steinzeug und feinen Thonwaren
nach sonstigen betrugen
nach Schweden- itherseeischen gen. . o
Noroegén e ~ Es wird mithin den Thatsachen sehr nahe kommen, wenn man
Hohlglas . . . . . B e . i e S BS 21 503 die mit der Bahn nach Bremen, Hamburg und Litbeck aus West-
THtal- and Spiagalalan .. o+ crison ot it s BY 8119t deutschland gesandten und von dort nach Schweden und Norwegen
Porzellan, Stemgut, Thonwaren................200¢t 6230t gesandten Mengen auf rund
Mauersteine, feunerfeste Steine, Dachziegel, Thon-
T R e e e () i 902 ¢ 1275t 150 ¢ Hohlglas

80t Tafel- und Spiegelglas
2560 t Porzellan, Steingut und Thonwaren
900 t Manersteine, feuerfeste Steine, Dachziegel und Thonrihren

schiitzt.
Fiir Hohlglas gilt der Specialtarif II, Hiernach kostet die Tonne
von Stolberg Rh.



bis Hamburg...... 464 km 17.40 #
, Bremen....... 365 , 14.— ,
» Liibeek ....... B3l 20.— ,

Bei Benutzung der Seedampfer von Kiéln ab und bei einem
durchschnittlichen Seefrachtsatze von /2 g pro tkm wiirde die Tonne
yon Stolberg nach Hamburg kosten:

Bahnfracht Stolberg Rh.-Kdln (60 km)........... 3.— M
Seefracht Koln-Hamburg etwi. .. cowccvvnreere s 4.30 ,
7.30 A

also erheblich weniger. Nimmt man an, dass im Durchschnitt bei der
lotztern Beforderungsart die Bahnfracht fir 250 km durch die See-
fracht ersetzt werden kann, so wiirden die Frachtkosten pro t micht
10 .#, sondern nur etwa 4.30 A betragen, also fir 150t Hohlglas
am 855 A weniger. Umladespesen werden nicht erspart bei diesem
Versand; indessen wird sich die Frachtersparnis dadurch vergrossern,
dass die Seeschiffe den Umweg nach Bremen, Hamburg und Liibeck
nicht zu machen brauchen.

Fiir Fensterglas zur Ausfuhr iiber See nach ausserdeutschen
Lindern iiber Bremen und Hamburg besteht fiir einige Stationen ein
Ausnahmetarif. Derselbe stellt sich z. B. fiir die Tonne

von Witten..... bis Bremen ........ 852 km aunf 3.80 .4
" g eeee. p Hamburg....... %4 , o 11.80 ,
, Stolberg Rh. , Bremen ........ 365 , 5 12.20 ,

& , Hamburg....... 464 , , 15.10 ,
Sulzbach?) . , DBremen ........ 602 , o, 19.30 ,
4 , . » Hamburg....... 700 , q 22.20

Da im innern Verkehre Deutschlands Fensterglas nach Special-
tarif T verfrachtet wird, so wiirden sich bei Benutzung der Rhein-
Seedampfer folgende Frachten ergeben (bei einem durchschnittlichen
Seefrachtsatz von /2 § pro tkm):

von Witten: Balnfracht bis Duisburg (47km) ..oooovveeeens 3.— M

Seefracht von Duisburg bis Hamburg etwa..... 3.80 ,

6.80 A

von Stolberg: Bahnfracht bis Koln (60 km) ....ccnveiernraees 3.60 A
Seefracht von Koln bis Hamburg etwa...... . .74.30_,, )

T7.90 A

von Sulzbach: Bahnfracht bis Koln (27T km) .. .ovevennnnneees 13.70 A
Seefracht von Koln bis Hamburg etwa........- 4.30 ,

18.—‘:”

Hiernach lassen sich also auch bei Fensterglas durch den See-
weg noch nennenswerte Ersparnisse erzielen, die im Verkehre mit
Hamburg von

WiHam o oveevn o 5.— M pro t
Stolberg Rh...... T2 5~ ip
Sulzbach ....... £.20 5

1) Bei Saarbriicken.
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betragen. Dem Exporte des westdeutschen Tafelglases kann dies nur
Vorteile bringen, zumal die Ersparnisse sich thatsiichlich, da die See-
schiffe direct nach Norwegen und Schweden gehen kénnen, im ganzen
noch hiher stellen werden als die 240.#, die fir dic westdeutsche
Zufuhr bei Annahme einer durchschnittlichen — sehr gering gerech-
neten — HKrsparnis von 3 .4 pro t zu erwarten sind,

Porzellan, Steingut und Thonwaren, deren Haupterzeugungs-
Gebiete in der Rheinprovinz und in Bayern liegen, werden, wenn sie
zum Exporte bestimmt sind, in beliebiger Verpackung nach Special-
tarif II verfrachtet. Wiirde bei Benutzung der Seeschiffe die Bahn-
fracht im Durchschnitt aueh nur fir 250 km durch die Seefracht
ersetzt, so wiirde die Fracht fiir die Tonne nur etwa 4.30 .# anstatt
10 £ betragen, so dass bei den iiber die deutschen Seehiifen nach
Schweden und Norwegen versandten 250t auch ohne Beriicksichtigung
der durch Benutzung des directen Weges entstehenden weiteren Br-
sparnisse etwa 1425.0 .# an Fracht erspart werden kénnten. Unter
denselben Voraussetzungen wiirde die Fracht fiir Mauersteine, feuer-
feste Steine, Dachziegel und Thonrshren (Specialtarif IIT) nicht 6.70 %
(pro t und 250 km), sondern nur etwa 4.30 .#, also fiir die in Be-
tracht kommenden 900t um 2160 .# weniger betragen.

Die Gesamtmengen, die nach Bremen, Hamburg und Liibeck
‘mit der Bahn gegangen sind, lassen sich nur fiir Glas, Porzellan
und Thonwaren anniihernd ermitteln; fir die dritte Gruppe (Mauer-
steine, Dachziegel, Thonrohren u. s. w) sind Gesamtangaben nicht zu
machen, weil eine Umrechnung auf Tonnen & 1000 kg nicht mig-
lich ist.

Die hierher gehtvigen Angaben der Statistiken von Bremen,
Hamburg und Liitbeck sind fiir 1890 folgende :



I Thonréhren

|
Tt b der Hise ‘ Té" f?]‘ lI[ntl Steinzeug u. gll::::xa W ‘])achziegel
ufuhr mit der kisen- | iegol- " ’ feine Thon- = e | = b % ir
" bakio i Hohlglas | Pglfs Zusammen | Porzellan | e Thets) 0 Zusammen| "o o ‘ Pliesen: ‘“ﬁ‘ét;‘r‘:::‘a
T t t t t ‘ t b t || 1000 Stiick | 1000 Stiick \ t
\ ; \
Hamburg (Hamburg- ‘ |
Venloer Balm)...... 9796.61) |1066.8 10863.4 [3334.9 9688.8 [1169.7 |14232.9 || 4128 6.3 1 427.6
Litbeck aus Bayern ... ? ? 141.9?) 18.6%) 3.44) 92.0 -
s  aus Hess.-Nass., |
Hess. - Darmst.,
Baden, Wiirt-
temberg,Elsass- |
Lothringen . . . . 7 ? 21.4%) | 15,39 51.949 | 67.2 147.09)
. aus Rheinland |
und Westfalen.| ? ? 9255.3%) 99.89) 918.59 | 3813.3 | 761.89) |
Bremen a, Hess.-Darmst. | ? ? 3.6%) 0.3 — - 0.3 — — | — 2
. nBaden....... | 2.99) 0.67) 2.8 11.0 2.4 L 194 [ v e TR0 »
s  » Wilrttemberg.| 9 ? .79 | 0.4 1.8 = Ll w= [ = e (=]
4l o BAYEERy o v 24925 Stek®) 286.9 362.9') | 308.4 4.7 2 353.1 || 16.1%| =3 -
‘ + 76.09 | ‘ ’ Stiiek
» n BElsass-Lothr. . ? ? 41.28) —— 6.5 — 6.5 | — - | B6bO™) | -
" " Proussen'?) .. (10 014 370Stck®)| 244.1 682.419) | 5.7 242.7 | 231.5 549.9 31861 | 23203917 | 491.5
-+ 438.3 %) ‘ : ;
| ? e | resmem | e ? ? ‘15560.3 ‘ #s I 5 a ‘ ?

Zusammen . . . “

1) Und andere Glaswaren.
2) Glas und Glaswaren.
3) Porzellan und Fayence.

11) Mit Ritcksicht anf das Verhiltni

| |

4) Thon- und Topferwaren.
b) Ziegeleifabrikate,
6) Glaswaren.

s der Arbeiterzahl in Hessen-Nassau, Westfalen,

7) Spiegelglas.
3) Flaschen.
9) Andere Glaswaren.

Glas- bozw. Porzellan- und Thonwaren-, bezw. Ziegelei- und Thonrihrenindustrie (45 bezw. 30 bezw.
Preussen 40 bozw. 30 bezw. 20% auf die vorgenamnten Provinzen gereclnet.

12) Flasehen und Demijolin,
16) 1000 Stiick.

13) Bei Bremen ohne Hohlglas.

17) Fliesen und Dachpfannen.

10) Ohne Hollglas,

Rheinprovinz zur Gesamtzahl in Preussen in der

20%) sind von der Gesamtzufuhr aus

14) t (2 1000 kg) Baumaterialien.

15) Fliesen.
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Die Zufuhr mit der Hamburg-Venloer Bahn stammt nicht
lediglich aus Westdentschland. Belgien und Holland, auch wohl
Hannover, sind daran mit beteiligt. Leider fehlt es an jedem Anhalt,
diesen Anteil abzuschiitzen. Um nicht zu hoch zu greifen, sei ange-
nommen, dass dieser Anteil zusammen mit den bereits beriicksichtigten
Exportmengen die Hilfte der vorstehend angegebenen Mengen um-
fasst. Alsdann kiéimen hier noch in Betracht etwa 6000t Glas und
etwa 7500t Porzellan, Steingut und Thonwaren, zusammen 13 500 t.

Fiir die Bahnfracht sei als der billigste der im Inlandverkehre
bei diesen Artikeln anzuwendenden Tarife der Specialtarif IT zu
Grunde gelegt. Wiirde die Bahnfracht im Durchsehnitt fiir 250 km
durch Seefracht ersetzt, so wiirden fiir die 13 500t nur etwa 58 000 4
Seefracht, anstatt 135 000 . Bahnfracht, zu zahlen sein. Fiir einen

Teil der Sendungen wiirde eine Umladung — fir den Bahnversand
von Hamburg nach Libeck event. eine zweimalige Umladung — in

Anrechnung zu bringen sein, sofern die Mengen nicht zur Ausfuhr
seewirts bestimmt sind. Rechnet man hierfiir noch etwa 17 000 4
der Seefracht zu, so bleibt immer noch eine Ersparnis von 60 000 .4
itbrig,

Wie oben (S. 176) berechnet, gingen 1890 ans Westdeutschland
nach anderen itberseeischen Lindern, als Norwegen und Schweden, rund

21 000 t Hohlglas,

3000t Tafel- und Spiegelglas,

G 000 t Porzelian, Steingut und Thonwaren,

1 200 t Maunersteine, Thonrthren, Dachziegel u. s. w,

Die gegebenen Verschiffungshiifen fiir diese Mengen, fiir welche
die Vereinigten Staaten von Nordamerica, Brasilien und sonstige ent-
fernter gelegene Liinder sowie Grossbritannien als die Hauptabnehmer
erscheinen, sind die belgischen und hollindischen Seehifen, ins-
besondere Antwerpen und Rotterdam. Diese koénnen sowohl auf dem
Rheine als auch auf der Eisenbahn erreicht werden,

Der Anteil des Wasserweges ist nicht genan zu ermitteln, zumal
die Angaben der Rheinschiffahrts-Statistik sehr unsicher sind. Die
betr. Zahlen fiir 1890 sind folgende:

[ RGeS Mauersteine ,
Ly prey ol = 3 Al - Y
Kt i Theiis: eimverta | Glas nnﬁd Glas Steingut, Fliesen a. Thon,
= L waren Dachziegel,
Thal Porzellan | Tl Pt
ronrihren
t f [ t
a) bei Lobith |
nach Rotterdam.............|  3346.9 5260.9 870.0
, Amsterdam .. .. ........| 31.6 1619.7 | 52.4
»  holliind. Hiifen iiberhaupt | 3393. 7153.1 ‘ 697.6
» belgischen Hifen., .... “ 511.6 [ 2.5
= P =
Zusammen, , , .| 4846.2 T664.7 i 700.1
L — - — = '-' __._l R
b) bei Emmerich ...... | T350.8 . 6562 .2 0.2
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Bei Glas und Glaswaren sowie bei Mauersteinen, Thonrshren,
Fliesen ete. sind die Abweichungen der Lobither und Emmericher
Notirungen sehr stark, so dass man irgend einen Anhalt nicht ge-
winnen kann.

Aus dem freien Verkehre Deutschlands gingen nach Belgien
und Holland 1890 an Glas 6538.3t, an Porzellan u. s. w. 6644.0¢,
an Mauersteinen u. s. w. 18996.7t. Auch diese Zahlen geben keine
sichere Unterlage. Nur darf man hiernach annehmen, dass von der
Abfuhr auf dem Rheine ein erheblicher Teil in Belgien und Holland
selbst bleibt, dass also der tiberwiegende Teil der Ausfuhr aus West-
deutschland iiber belgische und hollindische Hiifen mit der Bahn nach
diesen Hifen gebracht ist. Bei der Unsicherheit, die bei der heutigen
Grestaltung der Statistik leider in allen solchen Fragen herrscht, ist
indes grosse Vorsicht geboten; es sei deshalb angemommen, dass nur
etwa die Hilfte der oben als westdeutscher Export iiber Belgien und
Holland bezeichneten Mengen mit der Babn nach belgischen und
holléindischen Hifen zur Ausfuhr seewiirts gelangt ist, also etwa

10 000 t Hohlglas,
1500 t Tafelglas,
3000 t Porzellan n. s. w,,
600 t Thonrihren, Mauersteine u. s. w.

Da die westdeutschen Krzeugnisse, um nach Rotterdam bezw.
Antwerpen mit der Bahn zu gelangen, zum guten Teile tiber Kiln gehen,
so kommt es in der Haaptsache darauf an, ob der Seeweg von Kiln
bezw. einem nordlichern Rheinhafen, event. unter Zurechnung der
Bahnfracht bis zu diesen Hifen, in nennenswertem Umfange billiger
ist, als der directe Bahnweg bis Rotterdam oder Antwerpen.

Im Verkehre mit den belgischen Hiifen wird Tafelglas nach dem
Ausnahmetarife No. 2 verfrachtet, der z. B. fiir Kéln-Antwerpen
11.79 Franes Fracht pro t ergibt, d. h. genau so viel, wie Special-
tarif I. Fir Hohlglas gilt der Specialtarif II, der auch auf Porzellan,
Steingut u. s. w. angewandt wird. Fiir Thonréhren, Mauersteine u. s, w.
kommt dagegen der Specialtarif 1II in Anwendung. Da die Strecke
bis Antwerpen kiirzer ist, als der Bahnweg bis Rotterdam, so geniigt
es, hier die Sitze nach Antwerpen zum Vergleiche heranzuziehen.
Nach dem eben Gesagten kostet die Tonne

von Kiiln bis Antwerpen von Stolberg Rl bis Antwerpen

(214 km) (184 km)
Tafelglas ........... 11,79 Francs — 9.5 M 8 BB Francs —6.95 .4
Holilglas ... e\ Y -= 9 .
Porzellan u. s. w. . [ 10800 , =840, -4l 2 6.65 ,
Thonrihren w. 8. w.. 7.69 ., —6.23 6.53 I

(Gtehen die Sendungen iiber Koln und ist der Seefrachtsatz im
Durchschnitt /2 § pro tkm, so wiirde die t von Koln bis Rotterdam
1.556 A4 kosten. Von Stolberg Rh. bis Kéln (60 km) wiirde die Tonne
ausserdem noch kosten:

a) bei Tafelglas.................3.60.#, also Gesamtfracht bis Rotterdam 5.1
b) , Hohlglas u. Porzellanu s.w. 3.— , i . 7 4 .55
e) , Thonrshren u. s, w........2.50 , 4.0

v v

A
Y

n L ” n
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Dies ergibt eine Ersparnis gegen den Bahnversand von Stolberg Rh.,
das zu Antwerpen sehr giinstig liegt, bei

a) von 1.80 4 pro t, also fiir 1500t von 2 700.4
b) , 210, , % ., o 13000t , 27300 ,
c) n 1.24 n n b ” n _HOOt E) 44 n

074 .4

Diese Summe ist das Ergebnis von Berechnungen, die aunf sehr
ungiinstigen Voraussetzungen aufgebant sind. Thatsiichlich wird die
Ersparnis wohl erheblich grésser sein, znmal bei dem Versand nach
America und anderen entfernt gelegenen Gebieten, der hier gerade
einen ansehnlichen Umfang hat, eine besondere Fracht fiir die Rhein-
strecke nicht mehr zur Erhebung kommen wird. Umladespesen werden
durch den Seeweg in diesem Falle nur bei einem Teile der mit Fluss-
schiffen nach Rotterdam-Antwerpen gegangenen Mengen erspart.

Da oben angenommen ist, dass von dem westdeutschen Versand
ither See (abgesehen von Schweden und Norwegen) die Hiilfte mit dev
Bahn nach den belgischen und hollindischen Hifen gesandt worden
ist, so wiirden fiir die andere Hilfte (ca. 15000 t) zuniichst billigere
Frachten eintreten. Diese seien indes ausser Betracht gelassen, um
einen Ausgleich zu schaffen fiir die Mengen, bei denen die Umladung
etwa nicht erspart wird. Unter dieser Voraussetzung darf man an-
nehmen, dass fiir die genannten 15000 t die Umladekosten, also etwa
18000 .4, fortfallen werden. Im ganzen wiirden sich also die Un-
kosten der westdentschen iiberseeischen Ausfuhr an Glas und Glas-
waren iiber belgische und hollindische Hifen um etwa 48000 .#
vermindern, wenn man die Zahlen von 1890 zu Grunde legt. Auf
die zu erwartende Steigerung der Ausfuhr in den betr, Artikeln ist
dabei keine Riicksicht genommen,

Insgesamt konnten an 45000t der hier besprochenen Erzeug-
nisse etwa 113 000 «# Unkosten erspart werden.

Cement, Erden, Gips, Steine.

Zu den bedeutendsten Industrieen Westdeutschlands gehort be-
kanntlich aunch die — ibrigens sehr vielseitige — Industrie der Steine
und Erden. Die Arbeiterzahlen stellten sich 1884 nach den Er-
hebungen fiir die Unfallversicherung (Amtliche Nachrichten des Reichs-
Versicherungsamtes, 1885 No. 4 u. b) folgendermassen in den in West-
deutschland besonders vertretenen Geschiiftszweigen:
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= B I
“ Marmor- Sl‘;l_l.l.ifgr' Andere Stein- |
briiche, | Ve rtl';:‘ti A briiche, Steinmetzen \Vert‘ertigung
Gebiet | Marmor- 1-ohgl-mb Verfertigung unid | feiner
| sigerei und | S%} iefelr grober Stein- | Steinhauer | Steinwaren
‘ -Schleiferei wlarcn & ‘ waren
| | J
Westfalen. . . ‘ G ; HT76 ‘ 2 084 ‘ 601 8
Hessen-Nassau 25 950 | 2029 312 301
Rheinprovinz..| 206 | 1040 6562 1208 | 938
Grossh. Hossen % | 60 ‘ 1568 185 125
Baden........ 0 [ . 1905 1138 \ 302
Bayern ....... | 5 4’?4 7607 2711 462
Wiirttemberg . .| — 4 1 900 63L- | T4
Els.-Lothringen | 50 | — 1679 72 I 17
rT—— - - 1 S
Zusammen . . .. |‘ 327 ‘ 3104 25334 | 7143 | 2227
S e = i heet oo LD | £, R e
Deutsches ReiclnH 185 | 6436 i 48572 | 13291 ‘ 4163
— 7 [ ‘ - 7 —— e -
Preussen.. ... | o183 | 270 | 2203 5 068 ‘ 78
| |
e i — T_
’.’ Kalkbriiche, Trass- ‘ig“&;;;u:f d
S Gewmiwiy Btk 1 gribersi, Schwerspat, | Lehm- und
Gebiet |von Kies und brennerei, |Cement- und Gi ‘
| A m ips- nnd | Thongriiberei
Sand | Mortel- Trass- \ Bahwéaaost
| fabrikation | fabrikation |~ oP
miihlen |
| .
Westfalen, . ... | 179 1440 n19 1233 38
Hessen-Nassan 39 619 | 03 1633 556
Rheinprovinz . . | bG8 1649 1374 97 643
Grossh. J_leaaen‘ ER 47 813 33 85
Baden........ , 70 1%« | 771 57 51
BAYOID o w's + 58 543 329 283 731
Wiirttemberg . .| r | 23 459 180 155
Els.-Lothringen i 132 202 12 | 141 135
Tvsawmen ...| 1567 | 4660 ‘ 4550 ‘ 3732 2394
Y I - ' ] ) ‘
Doutschos Reich| 3205 13149 | 11939 5161 4311
Preussen. ... .. | 1685 | 9797 8 885 | 3971 2643
il |

Hiernach beschiftigte Westdeutschland 1884 in

1. Trassgriiberei, Trass- und Cementfabrikation ..........38.4%
9, 'Kios- und Hendgawiling . cuwes s oaimes wms v s s s 49 %
3. Gips- und Schwerspat-Gewinnung ...........covennens 72.3%
4, Lehm- und Thongriberei... ... vieivissiieniaraans 55
H, Schieferbriichen und Verfertigung grobel Schieferwaren. 48%0

6. Marmorbritchen uw. 8. Wo.....o ... re e PR L K e 67.4%0
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7. Kalkbriichen, Kalk- und Mirtelfabrikation .. ... . 480
8. sonstigen Steibriichen u. V e1felt:gtmg grobeu Steinwaren .52

9. Steinmetzerei, Steinhaunerei . ..D4%
10. Verfertigung feiner Stemwalan R P N s ..)o.4°fu

An dem Exporte aus Deutschland sind namentlich die unter
1—5 und 8 (und 9) genannten Industrieen beteiligt. Wenn man das
Verhiiltnis der Arbeiterzahl zu Grunde legen darf, so wiirde West-
deutschland von den aus Deutschland ausgefithrten Mengen an

Cement und Trass .. ..........cvvveven..... etwa 30%
Eippund JSand o i mae o e e T 5 40%
Gips und Schwerspat..........covvenvaniess 5 T0%
Lehi=rng el hon. o B B ity w 00%p
Schiefer und Schieferwaren.................. s 40%
sonstigen Steinen und groben Steinwaren..... s 90%

stellen,
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Im ganzen belief sich die Ausfuhr aus
& Deutschlands freiem Verkehre 1890 auf:
{Angaben in
Tonnen 4 1000kg.)
| | | | : :
ity ! Zollaus- | : .. ‘ i ‘ - ‘ Ver. | Sonstige
Artikel sehliage | Belgien | Holland Diinemark Russland |Norwegen S Gross- | o . .o | Britigch ‘ Argen- | Brasition | Staaten #hars Gesamt-
‘ weden |y tannien| SPAMON ‘Oatimlieu} tinien | 0¥ von Nord-| seeische aunsfuhr
| - : ‘ america | Liinder
1) Cement ... o.ooworrvansn, |21842.5 [20211.4 | 77206.7 | 17558.8 ‘ 10530.0 | 8620.7 ! i [ i (e e e Bl
2) Erde, Mergel, Sand, Kies, [ - | §392.5 | 1544.0 389.3 | 1059.5 884.8 | 9100.0 |126119.6 |36 121.4 | 397253.1
HaBTRmm) Lt e e (|55407.0 | 9387.7 | 72819.9| 1385.9 | 5409.6 13.2 , S
3) Parbenerden ............... p8.9 814.4 1094.4 180.7 | 18308.4 T3.7 847.2 53h.4 0.5 — — — 0.3 26.2 23'.':7]::.§
4) IIUBBAPAY 31+ wihts “va wulaleion 9.0 168.7 286.6 | 83.9 ‘ 262.6 208.8 978.1 288.8 l.T 3.7 150.3 59 .4 423.0 292.2 §416.7
B) GHPB!. o imi5man svinicn s e meaian 2926.6 | 3239.8 1778.9 288.6 457.1 50.8 959.9 16.2 20.2 —_ —- = — 10.5 ] 'fll-L.‘.?
6) Schwerspat und Witherit ... .|| 347.0 918.5 | 2342.5 68.6 | 3172.4 160.0 1440.2 383.7 — 0.1 1.5 85.7 i 102.4 101.8 | ]Hf}ﬁb-}.h
7) Kaolin, Feldspat, feuerfester | 154.7 | 8460.2 5.2 —_ 156.2 9.7 | 6970.4 649.3 31265.2
i 14T0) s 7 e L e A T i | — | 2672.7 | 2578.1 145.9 | 12 669.2 395.4 | . e :
N L T S [ 27.6 | 134.56| 1263.1 4856.1 | 1993.8 394.9 | 482.1 162.1 20.3 e S| 2.2 | 4434.1 | 87.°7 G 'b_.‘ﬁ'.fr
9) Schleif-, Wetz-, TProbir-, | [ . 213.8 b.4 13.4 — b.b 1.0 41.6 9.6 H632 6
Flintensteine ... .....covvn.. | 34.9 | 1136.4 247.2 19.8 418.2 0.9 _ _ L
10) Lithographiesteine .......... | 0.5 205.9 95.0 47.7 1172 8.4 3.9 35-2 1.9 1.6 1.3 29.0 1%0.2 b3.8 10 798.9
11) Sandsteinplatten ............ 365.0 — 69.8 — 32.1 s 21.8 | 1396.7 51.2 4.3 20 0 9.4 I 197-9 247.1 4 873.0
12) Bchieferplatten ............. 13.8 149.9 287.3 | 83.6 7.1 18.3 — 31-3 30.0 iy 220.1 176.7 | 1_00-0 35'}'-35 1 3:‘” A
13) Steine, roh oder bloss behauen, . : 45.5 | 1085.7 22.9 1 208.5 26.9 70,2 680.4 3297 3432.1
nicht besonders genannt...,. 9928.8 ‘ 6668.0 393145.7| 2296.8 ‘ 4 670.0 46.6 [y | -. \ = . =
. e o rar aliss s [ i) 105.3 | 1104.3 101 — 138.3 | 215.7 99.3| 288.5 | H36183.5
Bomma o s ahsiihinas 32 |45 706.9 Hb63205.2 | 22648.4 |4 Y & 5 5 - T —u
I | | : 10269.3 [14999.4 | 612.0 | 1347.8 ‘ 1618.0 | 9759.0 140204.2 38502.6 [1819058.2
. | . | i
Nach den oben angegebenen Procentsiitzen wiirde sich die west- : ; ! : ; ;
deutsche Ausfahr iiber See!) stellen bei gering und kann hier ausser Betracht bleiben. Setzt man im itbrigen
RES nach sonstigen runde Zahlen ein, so erhiilt man einen Versand von etwa 6400t Cement,
D::lll' Sﬂ‘;f:;’:g:{? itberseeischen Gips, Schwer- und Flussspat und Miihl-, Wetz-, Schleif- u. s. w. Steinen,
g i Gebieten sowie von 1000t Erde, Mergel, Kies, Sand, Schlamm, Farberden,
o Morgel, and, ios, Sablanua, Farborde. o -603¢ o107t Feldspat, Porzellanerde und Thon. = =2
Gips, Schwerspat, FISSSPALY) ..., .. vusssrens > 9082t 11 880 ¢ Auf die zuerst genannten Artikel findet Spema‘ltm'lf III An-
Kaolin, Feldspat, feuerfester Thon®) .......... 439 ¢ 2358 t wendang; nur fiir Lithographiesteine gilt der Specialtarif 1. Fiir den
;‘f_"}‘ffe'%']}“rt?i‘."w """ A searresienes gy 208 950 t Versand von Steinen des Speeialtarifs 1II aus Bayern nach Boehum
u’;ie;;:‘gté’n i;’:;;tigg; 2§$pll;?12f ntee’h::gf‘; . gilt ein Ausnahmetarif, der etwas billiger ist als Specialtarif ITI. Die
AR N e . 418t 3010t [ 608km lange Strecke von Klardorf bis Bochum kostet z. B. nach dem
D : ; ; ¢ snahmetarif 13.6 nach cialtarif I1I 14.60.4 Fracht fir die
Die fir Schweden und Norwegen bestimmten Mengen sind — wie %ﬁnnehm\e}on Brl):h(;?nﬁb,is Hau::?)l:l':'g Bremen Liik):e(’f (348 bezw. 250
P na({h den vorhandenen geographischen Verhiltnissen annchmen bezw. 421km) gelangt auch bei diesen Semh;.ngen Specialtarif TIT zur
e ger Hapteache dureh ¥ ermittlung von Bremen, Hamburg Anwendung., Fiir den Vergleich mit der Seeschiffsfracht kommt es
und Liibeck verschickt worden und haben diese Hifen iiberwiegend nur auf die Schlussstrecke an, so dass die genannten 6400t hier nach
mit der Eisenbahn erreicht. Die Gesamtzufuhr seewirts aus west- Ars L . % 8- AR :
v : . i Specialtarif III zu behandeln sind; auch fiir Lithographiesteine, die
deutschen Gebieten stellte sich 1890 in Hamburg nur auf 98t Cement RN nach Specialtarif I verfrachtet werden, mag der
ur{d s .t.Schmfertafeln susdor hidinproving i o Brel?en‘ et - billigere Specialtarif TIT zu Grunde gelegt werden. Wie in frithern
1.3t Schiefertafeln aus Hessen-Darmstadt. Die Ansfuhr von Schiefer- y % Fallen sei auch hier angenommen, dass nur fiir 250km die Bahnfracht
y W e . . ? 4 : L0
platten aus Westdeutschland nach Schweden und Norwegen ist nur durch die Seefracht — diese zu Y24 pro tkm fur die Strecke Koln-
= ————— ; A Hamburg berechnet — nach Herstellung des Seeweges ersetzt werden
1) Auch hier seien nur die neun zuletzt genamnten Gebiete herangezogen. L wiirde. y ! . .
9) Da Flussspat sich hiinfig mit Schwerspat zusammenfindet, so ist der Die 6400t, die iibrigens Umladespesen nicht ersparen wiirden,
gla"d“‘srg’“’;‘t?“ s "9:, Gil’f‘ 220 BovdrIbRt D¢ IR, ' hiitten bei dieser Voraussetzung etwa 27 500.4 Seefracht anstatt einer
peaciicendatee vy, Sejio e HOS SRR OE S Bahnfracht von etwa 43 0004 zu zahlen, also trotz der fiir den Zweck
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dieser Arbeit absichtlich sehr ungiinstic gestalteten Voraussetzungen,
noch etwa 16 000.# weniger. Durch die Vermeidung des Umweges
nach Bremen und Hamburg wiirde die Seefracht sich thatsiichlich noch
geringer stellen kénnen.

Die Artikel Erde, Kies, Sand, Mergel, Porzellanerde, Thon,
Feldspat ete. werden fiir gewthnlich ebenfalls nach Specialtarif IIT
behandelt. Fiir Kaolin und Kaolinerde besteht beim Versand aus
Bayern nach Koln und anderen Rheinhiifen bis Ruhrort einschliesslich
ein Ausnahmetarif, der billiger ist als der Specialtarif ITI und den
Versendungen aus Bayern auch kiinftig das Erreichen der Rhein-See-
schiffe sehr erleichtern, aber nicht mit der Seefracht concurriren wiirde.

Im rheinisch-niederdeutschen Verkehre gilt fiir gewhnliche Erde,
Kies, Sand, Mergel, Lelm, Thon, Porzellan- u. Pfeifenerde, Schlick
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und Schlamm der Ausnahmetarif No. 6, dessen Sitze auf die ganzen
hierher gehorigen 1000t angewandt werden méogen., Nach diesem
Tarife ist die Fracht einer Tonne fiir 250 km 6.20.#4. Unter den
vorhin angegebenen Voraussetzungen, die sehr ungiinstig gehalten
sind, witrden deshalb die 1000t nach Herstellung des Seeweges eine
Bahnfracht von 6200.4 durch eine Seefracht von 4300.4 ersetzen,
also — abgesehen von den durch die directe Fahrt nach Norwegen
und Schweden hervorgernfenen Vorteilen — 1900.4 ersparen, was
bei diesen Massenartikeln sehr ins Gewicht fillt.

Die Versendungen aus Westdeutschland nach Bremen, Hamburg
und Liibeck iiberhaupt mit der Bahn stellten sich 1890 folgender-
massen (in Tonnen & 1000kg):

Bremen, bahnwiirts aus Westdeutsehland

! Hamburg | 1 I;lb;:k, bahnwiirts aus_ . e {l 8 . =
: i | I(;;OSSI]' ‘];I,Zii"i Rheinland l | | | Rheinland, I im ganzen
q Iy ek fiaLer, il peIpAL = Hessen- - Elsass- Westfalen aas
Artikel | Hamburg- Bayern l;ember;;r, Els.- nnd zusammen Darmstadt | 7 urttemberg | Bayern f Loths:i;sgen | zusammen Ty e :Westd'eutsch-
Venloer Bahn Lothringen, = Westfalen ﬁ Nagax Tavidl
| Hess.-Nassau ‘
t |\ t | t t t o .3 t t t | t t | t
| | T | | |
1) Cement . s suw s et | 19486.3 - 225.4 225.4 = = = — — | B441.2%) 8441.2
2) Erde und Sand....... 49233.1 | 24.1) 496.7Y | 290.0Y) 810 81) = = — - —_ I —_ _
SRAlE . cone v s . 16272.1 | — — 10.4 10.4 [| o = == — o I 3974.59 39745
A OADE - i v |  4745.5 = | 121.5 0.4 121.9 ‘ = == —_ — == |
H) Sand und Granitsteine 6626.0 95.5% 94.43) 170.1% 360 0%) = = e i = = el
6) Miihlsteine . ..., .. .... | 118.8 — — — — = — — - 40.31) 40.3
T) Schleif- und Lithogra- |
phiesteine. . .......... 1328.3 | = _— - - — — — — - - —
8) Porzellan- und andere ‘ [ I
] BRdeny Jny < insies cas| | 6 388.6 ‘l — — - - —6 — 27.87 — 27.8 3442 21 3470.0
9) Schiefertafeln ........ [ 647.8%) 4 = 1.79) 1.7%) 4, 24.6 — 29.0 8.21¢ 32.2
10) Schwerspat. .......... 1265.2 A | 20.69 = 20.69) — — 10.0 = 10.0 3624.01%) | 3634.0
11) Marmor und andere ‘ ~ [ .
Steinwaren .......... ;S e ol S T {hue L - 31.39) 994.2 1.5%) 1027.0 | 169.41 | 1243.9
| | | +'57:5%9

An Erde, Sand, Porzellanerde u. s. w. (Ziff. 2 u. 8) sind sonach
599025t, an den iibrigen Artikeln 68 068.4t eingegangen. Da
Hannover in den hier in Frage kommenden Artikeln sehr weit hinter

1) Erde, Kies, Lehm, Sand, Thon,

2) Band-, Granit- und andere Steine.

3) Spat aller Art.

4) Ausserdem 103 000 Stiick Schiefer (Dachschiefer).

.D) Steinwaren.
G) Schiefer,

8) Nach dem Verhiiltnis der Arbeiterzahl zur Gesamtzahl in Preussen (iiber 20%), geschiiiz®

9) n n n n n " » n " " 50%
10) n n n » n ” n " n =y 40%%
11) n ” ] n n n n n n n 40%
12} n " " " n n n " n " 90%
13) n ” » n " n n " n n 70%
14) n n t n n n n n n n 800{0
16y » n " " » n n n »  40%

7) Porzellanerde.

n

2 3 3 13

n

]

3 3 3 3

H0%
40%
40%

50%
0%
80%o
40%,

n
n
n

l
! awf 20% der Gesamtbalnzufuhr aus Preussen.
|

93 3 3

Westdeutschland zuriicksteht und Oldenburg nur sehr wenig Arbeiter
in der Stein- und Erdenindustrie beschiiftigt, so muss der grisste Teil
dieser Mengen wirklich aus Westdeutschland stammen. Als Ausgleich

n n n
: : : Nur Pfeifenthon; Porzellanerde wird in den drei Pro-

vinzen nur wenig gewonnen.
3 Ausserdem 270000 Stiick Dachschiefer.

Nur Marmor und Marmorwaren.
Ausserdem 20 687 cbm Pflastersteine.

2 3 3 32
32 3 3 3
3
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fir die schon berticksichtigten Ausfuhrmengen und die etwa nicht aus
Westdeutschland kommenden Posten seien indes die vorgenannten
Summen auf 55 000t fiir Erde u. s. w. und auf 60 000t fiir Cement w. s. w.
abgerundet, Die in letzterer Gruppe zusammengefassten Artikel (Ziff. 1,
3—T u. 9—11 der vorstehenden Tabelle) werden mit Ausnahme der
Lithographiesteine (Specialtarif I), des bearbeiteten Marmors und
gewisser Steinhauerwaren (Specialtarif IT) nach Specialtarif III be-
handelt, der hier fiir die Gesamtmenge zu Grunde gelegt werden mag.
Bei dem geringen Anteile, den die siidlichen Gebiete an dieser Zufuhr
nach der Tabelle haben, darf man annehmen, dass die Bahnfracht
fir mehr als 250km — gering gerechnet fiir 3)0km — durch See-
schiffsfracht ersetzt werden wird. Wiirden nur 250km in Betracht
kommen, so wiirde die Frachtersparnis pro t 6.70—4.30 %, also
etwa 2,404 aunsmachen, d. h. fir 60 000t etwa 144 000.4. Fiir cinen
Teil der Versendungen, nimlich fiir den, der nicht zur See wieder
ausgefithrt wird, wiirde eine Umladung zur Seefracht hinzutreten und
fir einen Teil der allerdings nur geringen nach Liibeck gesandten
Mengen event. bei Benutzung der Bahn von Hamburg bis Libeck
eine doppelte Umladung. Rechnet man, dass fir die ganzen 60 000t
eine einmalige und fiir etwa 600 nach Liibeck bestimmte Tonnen eine
zweimalige Umladung nitig werden wiirde, und beziffert man die Kosten
der Umladung auf 1.20.# pro t, so wiirden von der Frachtdifferenz
von 144 0004 etwa 73 000.# abgehen. Es bliebe also noch immer
eine Ersparnis von 71 000.4.

Wiirde im Durchschnitt die Bahnfracht fir 300 km durch die
Seefracht ersetzt, was den Verhiltnissen besser entspricht, so wiirde
der Seeweg eine Frachtersparnis von 7.80 — 4.30 . = 3.50 4 pro t,
also fiir 60000t von 210000 «# ermoglichen. Nach Abzug der Um-
ladespesen wiirden hiervon nach dem Vorstehenden noch 137 000 %
als wirklicher Gewinn iibrig bleiben.

Die 55 000 t Erde, Sand u. s. w., fiir die ebenfalls zum guten Teile
Specialtarif IIT in Anwendung kommt, seien hier giinzlich nach dem
schon erwiihnten billigern Ausnahmetarife No. 6 des rheinisch-nieder-
deutschen Verkehrs behandelt, Nach diesem ist die Fracht fir 250 km
6.20 #, fiir 300 km 7.30 .4 pro t. Tritt die Seefracht im Dureh-
schnitt nur an Stelle der Bahnfracht fiir 250 km, so wiirden pro t
etwa 1.90 4 gespart werden, im ganzen also 104500 4. Diese
wiirden sich aber, falls fiir die ganze Versendung eine einmalige und
fir die 800 nach Liibeck gegangenen Tounen eine zweimalige Um-
ladung nétig werden sollte, um ca. 67 000 4, also auf etwa 37 000 4
ermiissigen.

Tritt — was wahrscheinlicher ist — die Seefracht im Durch-
schnitt an Stelle der Bahnfracht fiir 300 km, so wiirde bei einem
Seefrachtsatze von /2 § pro tkm jede Tonne etwa 2.80.# weniger
Fracht kosten. Fiir 55 000t ergibt das 154 000 .#, also nach Abzug
der Umladungskosten 87 000 .4 Ersparnis. '

Nach den S. 186 gemachten Angaben kann der westdeutsche
Versand (1890) nach anderen iiberseeischen Lindern als Norwegen
und Schweden auf
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2 358 t Thon, Feldspat und Porzellanerde,
707 t Erde, Mergel, Sand, Kies, Schlamm u, s. w.
71 406 t Cement, Gips, Schwer- und Flussspat, Miihl-, Wetz-, Schleif- u. s. w. Steine.

geschiitzt werden. Entfernt gelegene Absatzgebiete, wie die Vereinigten
Staaten von Nordamerica, Brasilien u. s, w. sind stark als Abnehmer
fiir die meisten der betr. Artikel vertreten,

Die Ausfubrhiifen fiir diese Versendungen sind vorzugsweise
Antwerpen und Rotterdam. Wie weit der Wasserweg zu denselben
benutzt ist, lisst sich nicht genau iibersehen.

Die Rheinschiffahrts-Statistik ergibt fiir 1890 folgende Zahlen:

I . Erde, Lehm, .
| Cement, o e Steine und
Abfubr auf dem Rheine zu Thal || Trass. Kalk Sand, Kies, | ¢ o aven
| 4 Kreide ;
| £ t | t
bei Labith [ !
nach Botardan, .. v eevies poins oo msit 32 466.6 11351.8 | 11484.8
AmEFEPAam. :n s v wie Uiteh e 4wt 18 257 .4 5 876.9 6776.1
holliindischen Hifen fiberhaupt .. .. 74 570.9 80511.5 | 402318.5
belgischen Hiifen .. .............. 25 453.9 15 302.8 | 1 731.0
zusammen bei Lobith,................| 100024.8 ‘ 95 814.3 404 099.5
= e T ——— —4.3 =
bei Emmerich.....ocoiuiniiunnnnn 89 223.6 95 372.8 | 403 189.9

L

Bei Cement, Trass und Kalk weichen die Zahlen von Lobith
und Emmerich noch erheblich ab, bei den anderen Gruppen beriihren
sie sich sehr nahe, wenngleich die Emmericher Notirungen stets kleiner
sind als die Lobither, trotzdem sich diese auf die directe Durchfuhr
nach englischen und deutschen Hiifen nicht erstrecken.

Im ganzen empfing Holland und Belgien aus dem freien Ver-
kehre Dentschlands 1890

97 418.1 t Cement,
89 367.2t Erde, Lehm, Sand, Kies, Schlamm, Farb- und Porzellanerde, Thon,
403 395.8 t Steine und Steinwaren

Die letzteren stammen, wie die Berichte der Basalt-Actiengesell-
schaft zu Kioln ergeben, zum allergrossten Teile aus dem Linzer
Bezirke und sind fast ausschliesslich in Holland gebliehen. Bei Cement
trifft die Gesamtausfubr nach Belgien und Holland mit der Abfubr
auf dem Rheine nahe zusammen, wenigstens nach den hollindischen
Notirungen; nach den deutschen Notirungen bleibt dagegen die Ab-
fahr auf dem Rheine noch um fast 8000t hinter der Gesamtausfuhr
nach Belgien und Holland zuriick. Bei Erde u. s. w. ist die Abfuhr
auf dem Rheine um etwa 6000t grisser als die Gesamtausfuhr aus
Deutschland und um ungefiihr 3000t grosser als die oben angegebene
aus Westdeutschland.

Nach diesen Zahlen sei angenommen, dass die ohnehin nicht
sehr erhebliche westdeutsche iibersecische Ausfubr itber belgische und
hollindische Hiifen
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an Sand, Erde, Mergel . 5. w. ........, mit 707t
und an Thon, Feldspat w. s. w. ......... , 2358¢
ZUHBMIAOIY ;oo e i v 6c 3065t

sowie von der Ausfuhr an Cement, Gips u. s. w. etwa 10000t die
Seehiifen auf dem Wasserwege erreicht haben.

Fir “diese rund 13000t wiirde bei Benutzung der Seeschiffe
von Kéln an zum guten Teile die Umladung erspart werden; fir
einen andern Teil, der aus den am Rheine oder itberhaupt am
Wasserwege gelegenen Briichen ete. erst mit Flussschiffen nach Kéln
behufs Ueberladung in Seeschiffe gebracht werden muss, wiirde frei-
lich die Umladung in Kéln nstig werden, also einé Ersparnis nicht
eintreten. Da gleichzeitig auch die Seefracht auf dem Rheine billiger
werden wird als die Flussfracht, so darf man vielleicht annchmen,
dass sich die Ersparnisse an reiner Fracht ausgleichen werden gegen
die Fille, in denen Umladekosten nicht erspart werden. Man kann
unter dieser Voraussetzung die Umladung fiir die ganzen 13 000+t in
Abrechnung bringen, so dass sich eine Minderausgabe von etwa
15600 4 ergeben wiirde.

Fiir die noch verbleibenden etwa 60000t Cement, Gips, Schwer-
und Flussspat, Miihl-, Wetz-, Schleif- u. s. w. Steine, fiir die der Bahn-
weg in Betracht gekommen sein diirfte, liegt im allgemeinen der Weg
iber Kiln oder einen andern Rheinhafen nahe. Die Seefracht kinnte
also hier meist die Bahnfracht fiir die ganze Strecke nach Antwerpen
bezw. Rotterdam von Kéln aus ersetzen. Da Antwerpen auf
einem kiirzern Bahnwege zu erreichen ist, so mag dieser hier zu
Grunde gelegt werden. Die hierhergehirigen Artikel werden meist
nach Specialtarif IIT verfrachtet. Fiw Lithographiesteine gilt im Ver-
kehre mit belgischen Hiifen der Specialtarif I, fiir Cement und erobe
Wetz- und Schleifsteine der Ausnahmetarif 4, die aber beide hsher
sind als Specialtarif III. Letsterer sei deshalb hier als massgebend
angesehen. Fiir einige wichtigere Versandstationen der hierher gehirigen
Artikel ergeben sich alsdann folgende Frachten pro t:

1) Trier - Antwerpen..... ...... 325 km  8.78 Franes = 7.09 /4
2) Mettlach- ,  ........... 349 , 9.48 , —=7.64,
3) Merzig- B e 8bT 4 - 970 = 7.86 ,
4) Capellen- B R L A (1 = 8.62 4
H) Coblenz- I = R 307 , 10.61 =.8.09 .,
6) Andernach- warmwws weog w M08 g = B2 %
7) Nenwied- QP no coa e 292 , 10.02 = B.12
8) Koln- b s cvenDid S 6B L Zigen)

Die Frachten nach Rotterdam kénnten nur fir die unter 4—8
genannten Stationen einigermassen concurriren. Die Fracht bis Rotter-
dam betriigt fiir die Tonne von

Cappllent. .. 5w iemsshns s ki 910 L4
Coblenn ... .\ oot ot b ete oS48y 118,890 "
g e it 331 , 8.50 ,
Nenwied L. .o v s 0i890: 5 (8160
Kiln Gereon.................. 257, 690 .

Wirden die Sendungen nach Kéln mit der Bahn gehen und
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von hier aus mit Seeschiffen weiter befordert werden, so wiirde sich
die Fracht fiir die Tonne folgendermassen stellen?):

Ersparnis %)
1) Bahnfr. Trier - Kiln ...... 182 km 5.20 M 4 Seefr. 1.55 M4 =6.T0.4 1.34 4
2) 4 Mettlach- I TRV S ()R T 1.5 5 =7.66 , —
3y Morzig- g e 029 g 6120 s n 0 1.BB L, =110 011,
4H Capellen- , ...... 95 , 3.40 , + , 1.56 , =4,95%, 8.67
2) Coblenz- , ..... 92 , 3.30 , 4 4, 1.55 , =4.85 4 3.74 ,
6) Andernach-, ...... . 2.90 , + V.85 wo=4.43 . 3BT »
T4 Neuwied- 4, «.c0.e 78, 2.90 ., + ., 1.56 ,, =4.45 5 3.67 ,
8. Kiln-Rotterdam Soefracht 100l v onven coseinnimih i sisalrias 4.68

Die Versendungen von Mettlach aus wiirden hiernach keinen
Vorteil von dem Seewege haben infolge der billigen Tarife der bel-
gischen Bahnen; ein billigerer Seefrachtsatz fir die Rheinstrecke
witrde auch hier den Weg fiber Koln vorteilhafter gestalten. Ein
solcher billigerer Satz ist bei den hier in Rede stehenden Artikeln
wohl zu erwarten, und fiir die Versendungen nach entfernteren Absatz-
gebieten wird die Seefracht auf der Rheinstrecke ganz fortfallen, so
dass hohere Ersparnisse, als eben angegeben sind, erwartet werden
diirfen. Aber anch die oben angegebenen Ersparnisse gehen selbst
fitr Trier iber 1.4 und fiir die Erzeugungsstellen am Rheine gar
iither B .4 pro t hinaus.

Betriigen sie nur 1 . pro t im Durchschnitte, so konnten schon
60 000 # bei dem Versand von Cement und Steinen an Unkosten
erspart werden.

Nach allem ist fiir die Industrie der Steine und Erden der See-
weg Koln-Rotterdam ebenfalls von der allergrossten Bedeutung.

Bei den 195 000t, bei denen ecine — wenn auch unsichere Ab-
schiitzung moglich war — wiirden die Unkosten um etwa 201 000 4
vermindert werden kiénnen. —

Die Reihe der wichtigen Ausfuhrartikel Westdeutschlands ist mit
den vorstehend besprochenen noch nicht erschopft. Da aber die vor-
gefiihrten Beispiele schon hinlinglich zeigen, welche grossen Interessen
bei dem Seewege in Frage kommen, und da andererseits die Be-
schaffung von Zahlenmaterial fiir sonstige Artikel sehr grosse Schwierig-
" keiten bietet, so mag es bei den vorstehenden Darlegungen sein Be-
wenden haben.

1) Bei der Secefracht ist Y2 § pro tkm zu Grunde gelegt.
2) Gegen die Bahnfracht nach Antwerpen.

13
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Schluss.

Die Einzeluntersuchung im Abschnitt IT und IIT hat folgende
Ergebnisse gezeitigt:

Einfuhr?) Ausfuhrt)
Voraus- | ° Voraus-
sichtlich | Voraus- | sichtlieh
auf dem | sichtliche auf dem | Voraus-
Seewege  Ersparnis | . Seewege  sichtliche
Gogenatand. zZn baﬂ%;‘- ‘ I;n ' Gogansiand zu befor- | Ersparnis
dernde | Unkosten | dernde
Menge | \ Menge |
t z,fé | t | ;'{[.
1) Weizen........ 300 000 | 750 000 ” 1) Steinkohlen ....| 957000 500 000
2) Roggen...... 250 000 | 625000 2) Eisen u. Stahl a.
3) Hafer u. Gerste.| 200000 500 000 Waren daraus..| 370000 460000
4) Kaffee......... 37000 150000 3) Salz........... . 2 300 6700
B SREiR ey s 28000 100000| 4) Zucker ........ 10000 | 100 000
6) Petrolenm .. ... 180000 | 544000 | 5) Wein.......... 16 000 | 100 000
7) Baumwolle.. . ... 70000 | 289000 | 6) Hopfen........ | 5000 14000
8) Wolla, ... sy 40000 224000( T) Bier .......... | 17000 115000
9) HEUTS + i0vs 5001 18000 122000 8) Branntwein. .... 3000 14 500
10) Chilesalpeter . .. 85000 | 170000 9) Miihlenfabrikate | 21 000 60 000
11) Pernguano ..... 2 vt 10) Textilwaren.... 44000 | 110 000
12) Schwefelkies . .. ? ? 11) Chem. Erzeugn. 35 000 | 123 000
12) Farbhilzer.. . .. 17 000 40000(12) Papier ........ 22 000 91 000
T ) 7 R 82000 | 200000 13) Glas-,Porzellan-, | -
15) Roheisen ...... 100000| 250000 | Thonwarenu s.w.|  45000| 113000
16) Rohtabake .... 15000 114000|14) Steine uv. Erden | 195 000 ‘ 201 000
| | |
Summa. ... .. | 1422000 | 4 075 000 Summa...... 1 742000 | 2 008 200
|

Hiernach ist anzunehmen, dass etwa 3164000t von den be-
sprochenen 30 Handels- bezw. Industriezweigen dem Seewege als
I‘muhtgut zugefithrt werden konnen und dass sich bei dieser Melwe
eine Vu‘mmfﬁuunw der Unkosten wum etwa 6 Millionen # eulelen
lassen wird. Die bezeichneten Vorteile kommen — wie hier noch-

1) Eingestellt sind nur die Mengen, fiir welche Gesamtersparnisse zu berechnen
waren. Wo fiir die in Abschnitt II bezw. III berechneten Ertriige und Mengen ein
Spielraum gelassen ist, sind hier die niedrigeren Zahlen eingesetzt.



— 195 —

mals hervorgehoben werden mag — keineswegs Kiln allein zu gute.
Wie die Einzelausfithrungen zeigen, sind an den gewonnenen Ei-
sparnissen auch die unterhalb und oberhalb Kolns am Rheine gelegenen
Bezirke und weiterhin zum guten Teile auch die mehr seitwirts
liegenden west- und siidwestdeutschen Gebiete, wenn auch in ver-
schiedenem Masse, beteiligt. Bei der Beurteilung dieser Zahlen ist
festzuhalten, dass sie in der Hauptsache auf den im Jahre 1890 ver-
handenen Verh#ltnissen beruhen; auf die Verkehrszunahme, die mit
der Verbesserung der Verkehrswege einzutreten pflegt, ist keinerlei
Riicksicht genommen. Auch von den 1890 bewegten Mengen ist
iiberall nur derjenige Teil fiir den Seeweg in Anspruch genommen,
bei dem sich unter Annahme der ungiiustigsten Voraussetzungen noch
Vorteile bei der Befitrderung mit Rhein-Seedampfern erwarten liessen.
Diese Vorteile erscheinen infolge des angewandten Verfahrens geringer,
als sie thatsiichlich sein werden. Denn es ist {iberall fir die Eisen-
balhn der billigste Frachtsatz, dagegen fitr die Seeschiffe ein
hoher Satz, fiir jene ein meist zu kurzer, fiir diese ein langer und
meist zu langer Beforderungsweg emwest?llt worden. Bei der Ab-
schiitzung der Vetkehl‘blueu”cu welbbt ist ebenfalls in der Regel e
geringerer Betrag angenommen als nach gewissen, zum I‘E:l nicht
besonders dngeiuhtleu Anzeichen zu erwarten gewesen wiire,

Mit einem Worte, bei den Berechnungen anf denen die vor-
stehenden Zahlen beruhen, ist stets von Voraussetzungen ausgegangen,
die fiir den Seeweg sehr ungiinstig sind.

Die gewonnenen Zahlen kénnen naturgemiiss nicht den Anspruch
auf (xenamé,kejt machen; sie beruhen eben auf Schitzungen, und
gegen Schiitzungen ‘Laml man stets den Einwand erheben, dass sie
talsch sind. Wenn deshalb die vorgenannten Ziffern als 11111'1cht1g
bezeichnet werden, so ist das sofort zuzugeben, aber auch zu er-
kliren, dass sie, wenn sie falseh sind, im ganzen nicht zu hoch,
sondern zu niedrig sind.

Da naeh den auf die beschriebene Weise gewonnenen Zahlen
bei etwa 3000000t etwa 6000000 .4 Unkosten gespart werden
kinnten, so ergibt das eine Ersparnis von etwa 2 .4 pro t.

Im Eingang (S. 40 ff.) ist berechnet worden, dass man etwa
5000000t Verkehrsmenge pro Jahr fir den Seeweg erwarten darfl
Bei einer durchschnittlichen Ersparnis von 2.4 pro t wiirden
sonach jihrlich etwa 10000000 .# weniger an Unkosten auszu-
geben sein,

Das Zahlverhiltnis zwischen Ein- und Ausfuhr, wie es in der
Uebersicht auf S. 194 angegeben ist, erscheint insofern giinstig, als
Fracht und Riickfracht bei den ohne Riicksicht auf diese Frage
ausgewtihlten Warengruppen in angemessenem Verhiiltnis zu einander
stchen. Ob das gleiche der Fall sein wird fiir den Gesamtverkehr,
liisst sich nicht sagen. Die Frage ist von Bedeutung, da die See-
schiffe den Weg nach Koln willig machen werden, wenn sie an-
gemessene Riickladung ecinnehmen kénnen. Es diirfte indes nicht
nitig sein, dass die Riickladung in Koin selbst vollstindig gedeckt
wird; denn ein so ginstiges Verhiiltnis zwischen Fracht und Riick- _
fracht besteht wohl nur ansnahmsweise in einem Hafen. Die oben

15+
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S. 9 angegebenen Zahlen zeigen bei allen Nordseehiifen in dieser
Beziehung Ansfille. 1889 blieb die Ausfuhr hinter der Einfuhr
zuriick

in Nordenham. ... ... um 63 447 Registertonnen = 93" der Einfuhr
4 Papenbiirg:, v 5 17947 4 — 46% 5
5o N " 921 ,, = 3% . "
S E T A . 03739 % =— Y% 5 5
, Toemning ........ 5 22082 = = §0% ', "
a: BrAIeE K i w06 06H i 59% . o
woAltoma . L a 212195 5 — 88% ., 4
o BRI s 2 . 25696 B — 9% - 4
. Geestemiinde . . ... o 174504 e = 67% . .
, Bremerhafen. ... .. . 222163 - = 0% ©

» Hamburg c.oove.. 4 971662 5 =22% . 2

Am giinstigsten war hiernach das Verhiltnis in Leer, wo die
Schiffe bis auf 3% der Einfuhr Rickladung fanden. In den Haupt-
hifen Bremen, Bremerhafen und Hamburg fehlte noch etwa /s der
Einfuhr,

Fir Koln als Endpunkt der Seeschiffahrt liegen nun die Ver-
hiiltnisse nicht ungiinstig, weil unterhalb Kiolns der Ausfall an der
Riickfracht leicht gedeckt werden kannj; schon die Erzengnisse der
Kohlen- und Eisenindustrie am Niederrheine und Westfalen bieten
einen wichtigen Stamm fiir die Riickfracht, Man kann die Rhein-
strecke bis Kiéln gewissermassen als einen grossen Hafen ansehen, in
welchem die Seeschiffe an verschiedenen Punkten Riickladung finden.
Sollte sich dabei noch ein Ausfall ergeben, so liegen die belgischen,
holliindischen und siidenglischen Seehiifen nahe genug, wm die Riick-
ladung dort zu erginzen. Man braucht deshalb die Besorgnis nicht
zu hegen, dass die Rhein-Seeschiffahrt sich aus Mangel an Rickladung
nicht wiirde entwickeln ktnnen.

Viel wichtiger ist die Frage, ob die Strecke von Kiln bis
Rotterdam ttberhaupt so ausgestaltet werden kann, dass die Seeschiffe
wirklich auf derselben verkehren konnen. Diese Frage ist eine tech-
nische und ihre Losung muss deshalb auch den Technikern fiber-
lassen bleiben. Hier seien nur einige nahe liegende Bemerkungen
gestattet.

Bei den vorausgegangenen Untersuchungen ist vorausgesetat
worden, dass der Rhein bis Koln hinauf fiir Kauffahrteischiffe sehlechthin
fahrbar gemacht werden kénnte. Um das zu ermdglichen, miisste
die Seestrasse auf dem Rheine den bedeuntendsten derartigen Anlagen
in Bezug auf Tiefe und Breite der Fahrrinne entsprechen, Der
Suezcanal, die hervorragendste der kiinstlichen Seestrassen, hat eine
Tiefe von 8m, eine Sohlenbreite von 22 m, eine obere Breite von
58—100m und eine Linge von 160km.

Beim Manchester-Seecanal ist die Fahrtiefe auf 7.93m, die Sohlen-
breite auf 40m in Aussicht genommen!). Fiir den Rhein wiirde, um
allen Schiffen den Zugang zu gewiihren, cine dhnliche Rinne fiir etwa
316km herzustellen sein. Diese Linge ist an sich kein Hindernis,

1) Der Nordostseecanal soll freilich noch tiefer werden (8.5m), doch ist diese
Tiefe mit Riicksicht anf die Kriegsschiffe gewiihlt, die tiefer gehen als Handelsschiffe.
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falls die sonstigen Voraussetzungen giinstig wiren. Um Berlin zum
Sechafen zu machen, ein — wie bekannt — sehr ernsthaft erdrtertes
Project, wiirde event. der Elbstrom fiir eine Strecke von 300km ver-
tieft werden miissent). Andere Projecte erfordern freilich eine kiirzere
Liingenansdehnung. Die Seestrasse auf der Seine bis Paris wiirde
180 km lang werden ?); der Nordostseecanal wird eine Liinge von etwa
100km haben; Hamburg ist von der See 110km, Antwerpen T5km
entfernt?) u. s. f.

Auch die erforderliche Breite ditrfte auf dem Rheine zu erreichen
sein, Graff (a. a. 0. S. 12) nimmt eine obere Breite der Fahrrinne
von 150m fiir den Rhein-Seeweg in Aussicht und zwar im Anschluss
an das bereits festgesetzte Normalprofil des Rheinstrom-Corrections-
werkes. Notwendig ist eine solche Breitenaunsdehnung nicht, wie das
Beispiel des Suezcanals zeigt. Fiir den Seeweg nach Berlin empfiehlt
Batsch#) eine Sohlenbreite von 20m und eine obere Breite von 52m.
Dem Verkehre von 25- bis 36 000 Handelsschiffen auf dem Nordostsee-
canal wiirde nach Dahlstroem?) eine Sohlenbreite von 20m und eine
obere Breite von HOm geniigen.

Die Anlage von Schleusen ist von Graff a. a. O. nicht in den
Kreis der Erorterung gezogen, weil es sich nach seinen Vorschligen
nicht wm eine eigentliche ,Canalisirang?, sondern nur um Vertiefung
des Strombettes bezw. um Ausbaggerung einer tieferen Fahrrinne im
Strombette handelt. Beim Manchester-Seecanal sind zur Ausgleichung
des Hohenunterschiedes fiinf Schleusen notig; auf dem Seewege bis
Paris wiirden nach Krenke a. a. O. vier Schleusen erforderlich sein.
In dieser Beziechung liegen die Verhiltnisse auf dem Rheine, so weit
sich sehen liisst, giinstiger.

Auch in Bezug auf die festen Briicken, die das Passiven der See-
schiffe olme umleghare Masten und Schornsteine erschweren oder ver-
hindern, sind die Verhiltnisse auf dem Rheine nicht so ungiinstig wie
an andern Stellen. Fir den Rhein-Seeweg kiimen sieben Eisenbahn-
britcken in Betracht; hiervon wiirde die Kolner Eisenbahnbriicke nicht
zu umgehen sein, so dass — wenn die Briicken umgangen werden
sollen — der Endpunkt der Seeschiffahrt unterhalb der festen Briicke
in Koln liegen wiirde, Wollte man im iibrigen das Hindernis durch
Einbauen von Drehbriicken in die festen Briicken beseitigen, so wiirden
sechs soleher Anlagen auf dem Rheine notig werden. Fir die See-
strasse auf der Seine wiirden dagegen nach Krenke (a. a. O.) 30 Dreh-
briicken erforderlich sein. Die Briicken durch Seitencanile zn um-
gehen oder um 12—15m zu heben, ist sowohl aus financiellen Griinden
als auch mit Riicksicht auf die Betriebssicherheit der Eisenbahnen
bedenklich. Auch das Einbauen von Drehbriicken in die bestehenden
Briicken hat wegen des starken Eisenbahnverkehrs seine Bedenken.

1) Batsch: ,Das erste Seeschiff in Berlin®, in der ,Deutschen Revue, 1889
11. Vierteljahvheft 8. 84,
2) Krenke: ,Paris als Seehafen®, in der Zeitschrift ,Hansa®, 1891 No. 15.
3) Elrenberg: ,Hamburg und Antwerpen seit 300 Jahren*, Hamburg 1859 8. 30.
4) ,Berlin nnd der Nordostseecaual®, in der ,Dentschen Revue, 1891 August-
heft 5. 181.
) .Der Nordostseecanal, Hamburg 1879 8. 32.
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Diese Bedenken sind freilich nicht uniitberwindlich. Allein besser und
billiger wiire es, wenn das Hindernis durch Massnahmen an anderer
Stelle, ndmlich bei den Schiffen selbst, beseitigt werden kionnte. Die
Schwierigkeiten entstehen vorzugsweise durch die Schiffsmasten, denn
die Schornsteine konnten iiberall umlegbar eingerichtet werden. Die
Schitfsmastenfrage hat bereits frither auf dem Rheine eine Rolle gespielt.
Als die ersten festen Eisenbahnbriicken iiber den Rhein gebaut werden
sollten, erwiesen sich die hohen Masten der Rheinschiffe als ein
Hindernis. Trotz manchen anfinglichen Widerstandes haben sich doch
die Schiffer — teilweise unter Beihilfe der Staatsregierung — bereit
gefunden, ihre Masten umlegbar zu machen, was heute bei den Rhein-
schiffen allgemein iblich ist. Auch bei Seeschiffen ist es ohne Ge-
fihrdung der Betriebssicherheit anscheinend, und zwar ohne zu grosse
Kosten, moglich, die Masten umlegbar bezw. bei griossern Schiffen
zusammenschiebbar zu machen. Auf der Themse verkehren bereits
Seeschiffe mit nmgelegten Masten und fahren so bis London hinauf,
trotzdem die Briicken dort sehr niedrig sind. Zudem wiirde es die
Technik nicht an erfolgreichen Versuchen fehlen lassen, passende
Constructionséinderungen zu erdenken. Dass die Dampfer vollends
nicht auf das Mastengestiinge angewiesen sind, beweist n. a. der
interessante Versuch mit den vom Kapitin Alexander Max Dougall
erfandenen Walfischriicken-Dampfern (Whalebacksteamers), von denen
vor einiger Zeit einer (,Charles W. Wetmore“) mit 3000t Getreide
aus Canada in Liverpool eingetroffen ist. Das Deck dieses Schiffes
ist convex gebaut; der Laderaum ist luftdicht verschliessbar. Masten
befinden sich auf dem Deck nicht. Nur ein kleinerer Aufbau auf dem
Vorderdeck fiir die Matrosen und ein grisserer auf dem Hinterdeck
fir den Kapitiin und den Maschinenranm sind sichtbar. Das Schiff
hat eine

Liiuge von 265 engl. Fuss —381.—m

Tiefe , 24 e = pa2mY

Breite , 38 , , —15.39m

Der Tiefgang ist bei voller Ladung 16.5 engl. Funss = 5.03m. Die
Schiffsmaschine hat 900 Pferdekraft; sie treibt eine Schraube, Die
Fahrgeschwindigkeit ist zehn Knoten in der Stunde. Der tigliche
Kohlenverbranch stellt sich auf 13 t.

Ob diese Schiffsart sich bewihren wird, mag dahingestellt bleiben,
wenn sie sich auch fiir den Laien in nicht wenigen Punkten als practisch
darstellt; hier sollte nur gezeigt werden, dass die Schiffsbantechnik
sich nach verschiedenen Richtungen hin mit der Form der Schiffs-
gefiisse befasst, also wohl in der Lage ist, iiber die durch die
festen Briicken verursachten Schwierigkeiten hinweg zu kommen, auch
bei grossern Seeschiffen als zur Zeit auf dem Rheine verkehren.

Die Hauptfrage bleibt immer, wie tief die Rheinseestrasse iiber-
haupt hergestellt werden kann. Soweit sich sehen lisst, werden die
Techniker eine Vertiefung auf &m fiir unmoglich erkliven. Sie diirfte

1) Ausserdem 4 engl. Fuss fiir einen zur Auwfnahme von Wasserballast be-
stimmten Raum.
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auch nicht erforderlich sein. Nach Ehrenberg (,Hamburg und Ant-
werpen“ u.s.w. S.130) ist die Fahrwassertiefe anf der untern Schelde

5.60m an den niedrigsten Stellen bei Niedrigwasser
900, 5w - - » Hochwasser
und auf der untern Elbe 4.60 bezw. Tm.
Nach den ,Tabellarischen Ubersichten tiber Hamburgs Handel
und Schiffahrt® war im Durchschnitt

der hichste der niedrigste der mittlere
Elbwasserstand
m m n

bei Hamburg 1890......7.02 5.18 5.12 Fluthihe
5.51 2.36 $.26 Ebbehshe

1871—1890.. .. ..8.17 2.22 5 08 Flnththe

G.76 1.51 3.19 Ebbehdhe

bei Cuxhafen 1890......6.72 3.59 4.88 Fluthshe
4.18 0 83 1.95 Ebbehihe

1871—1890......7.8 2.58 4 84 Fluthéhe
6.12 0.10 1.98 Ebbehishe

Bei Gent, das einen grossen Sechiffsverkehr hat, besitzt die
Schleuse nur 5.3m Tiefe.

Bei Rotterdam hat die Maas eine Tiefe von 6.4m unter Mittel-
Ebbe (Fluthéhe etwa 1.2m mehr); der Eisenbahnhafen 5.8m unter
mittl. Ebbe und 7.04m unter mittl. Flut; der Konigshafen 6.13m unter
mittl. Ebbe und 7.34m unter mittl. Flut?). Im Hafen von Pillau ist
eine Tiefe von 6m vorhanden2). Der Hafen von Rio Grande hat sogar
nur 3—3Y2m Fahrtiefe®), Dahlstroem a. a. O., S. 32, erklirte 1879
fiir Handelsschiffe beim Nordostseecanal einen Durchstich von 4—4'/2m
unter dem Ostseestande fiir geniigend, falls die beiden Canalmiindungen
durch Schlensen verschlossen und entsprechend tiber Fluthohe ein-
geddmmt wiirden. Bei Konigsherg hat die Regierung eine Tiefe von
Hm ins Auge gefasst, mit Ricksicht auf den Tiefgang der Schiffe in
europiischer Fahrt. Der Bericht der Konigsberger Kaufmannschaft,
1888 S. 42, hiilt das freilich nicht fiir geniigend.

L. Franzius erklirt in seiner Schrift ,Die Correction der Unter-
weser? (Bremen 1888 8. 17) eine Fahrtiefe von 5.4 m fiir geniigend,
um Schiffe bis zn 5 m Tiefgang passiren zu lassen, was fiir die Be-
diirfnisse des europdischen Verkehrs geniigen wiirde. Fiir den See-
weg auf der Seine sind nach Krenke a. a. O. 6.2 m Fahrtiefe notig,
fir den Seeweg nach Berlin spricht Batsch®) von 6.5 m Fahrtiefe,
was nach ihm fiir Vs aller Handelsschiffe geniigen wiirde. In den
Verhandlungen des III. Internationalen Binnenschiffahrts-Congresses
zu Frankfurt a. M. (1888) wurde betont, dass fiir Seecaniile 6.4 m
Fahrtiefe notig seien. Im Hinklange hiermit schligt Graff a. a. O.
S. 12 fiir den Rheinseeweg 6.50 m Fahrtiefe vor, so dass alle Schiffe
bis zu 6m Tiefgang oder im allgemeinen bis zu 1650 Registertonnen
brutto, also 95%0 der deutschen Handelsmarine von 1888,  bei ge-
mitteltem niedrigsten Wasserstande® bis Kiln fahren konnten.

1) Graff a. a. 0. 8. 14,

2) » nm on n 16 o f

3) ,Der sogenannte deutsche Rhein-Seecanal®, Papenburg 1888 S. G.

4) ,Berlin und der Nordostseecanal* (Deutsche Revue 1891, Augustheft 8. 181),
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Ueber die Grisse der Schiffe der Deutschen und Hamburger
Handelsflotte liegen folgende neuere Angaben vor. s waren in

der deutschen Handelsflotte  der Hamburger
am 1, Japuar 18911 Handelstlotte 1890%)

. Segler Dampfer zusammen Dampfsch. im ganzen

unter B0 Reg-Th - ins s e sivevasitans 1209 112 1321 23 70
von 50 Reg.-T. bis unter 100 Reg.-T... 376 61 459 4 20
o 1000 ., . . 200 , ..236 b9 205 5 33

e 200 = et 00 Ty 528D 5] 300 13 41

" 300 . . . 400 L, . 150 42 192 10 24

" 400 . . w B0OO . ..129 59 188 11 33

o 00 i, A 10 0 = 61 69 130 10 16

5 600 s, o  B000 & . T4 96 170 27 4

o 800 w e 2E0OT o e W 49 120 22 4

o 2000, w o 1400 .. 185 9 230 6Y 111

i e € T S E i 30 14

" 1400 . o . 2000 L .. 69 108 177 = o

V1800 o - Too00 o L.o— e i 45 58

o 20 - 5 cmnd mehric e e 12 79 91 43 46

zusammen. . .. 2707 896 3653 512 b87

Hiernach gehen von den Hamburger Schiffen 18% (von den
Hamburger Dampfern allein: 28/0) iiber 1600 Registertonnen hinaus.

Von den Dampfern der deutschen Kauffahrteiflotte hatten 210,
von den Seglern derselben nur 3%, von der Gesamtheit 7.3% mehr
als 1400 Registertonnen, so dass iiber 93 der deutschen Handels-
schiffe den Seeweg auf dem Rheine benutzen konnten, wenn er 6'/2m
tief wiirde.

Wichtiger ist es, festzustellen, wie viele der in hervorragenden
Seehiifen verkehrenden Schiffe den Seeweg befahren konnten, da die
Schiffe aller Linder in solchen Hifen zusammentreffen.

Brauchbare Angaben liegen in dieser Beziehung zuniichst fir
Amsterdam vor.

Von den durch die Nordseeschleusen gegangenen Schiffen hatten
nach dem Berichte der Handelskammer zu Amsterdam fiir 1891
S. 152 einen

| | | |
Tiefgang von 1891i‘1890i19£5) 1888|1887 138{}‘1885 1884:1883‘1885251881
[
4m und darunter .......... 181711865 1819I1GS¢5 1807‘1&-;3!16(’51‘1838 1719‘182-’1—!18@4
ither 4 —4%am .......... 749| 753| 713| G74| 5S1| ARY| 614| 621| HT2| 627 646
gl eAE=DE s 517‘ 49G| 439| 459 443 496| 490 495 475| 400 379
G- R et 297 230 266| 264| 247| 205 238| 275 269| 304 228
e AT R e L) 198 178 195 192| 161 140 164 163| 170 212 158
TRl TR 158| 146| 133| 138| 136] 116 121| 136| 128 87| 92
S e e 74 82| B4l 52| 45| b4| 45| :30‘ 25 84 17
SR al 5| 1) o 1 3 8 B —| 1 1
Summa. . ... .[13814 3ssﬁiscs~20 3452i:—3421 3265 :-sssﬁi3563i:'3358‘:mﬂi:3:325
I | |

1) Nach dem statistischen Jahrbueh f. d. Deutsche Reich 1391.
9) Nach den ,Tabell. UTbersichten iiber Hamburgs Handel und Schiffalirt®, 1890.
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Mehr als 6m Tiefgang hatten hiernach 1881 3.31%0, 1885 5.1%o,
1890 6.3%0, 1891 6.2%. Etwa 94%o aller durch die Nordseeschleusen
bei Amsterdam gegangenen Schiffe wilrden also auf ciner Rheinsee-
strasse von 61/em Kahrtiefe verkehren konnen.

Fiir Rotterdam ist durch die giitige Vermittlung des Directors
der Rhein-Seeschiffahrts-Gesellschaft zu Kéln, Herrn Rud. Wahl, eine
private Ermittlang des Tiefganges, der Grosse, der Heimatslinder
und der Herkunftshiifen der 1890 auf dem ,Neuen Wasserwege“ ein-

gegangenen Dampfschiffe vorgenommen worden, deren Ergebnis folgen-
dermassen zusammengefasst ist:



Uebersicht iiber die auf dem ,Neuen Wasserwege® zu Rotterdam 1890 cingegangenen Dampfschiffe:

5 i iaf Tief; Tiefgang | Tief] Tiefrang | Tiefgang | Tiefgang  Tiefgang ’I‘i.efgang !
Tllg{)gaiug le{gr;ng 1;bg$ng lﬁbgl;r = ilbgetng iiber illﬁar - ﬁher‘ iiber lllher Zusammen
2—2%am | 2Ye—3 m | 3—3Y2m | 3a—4m 4—4Ysm |4Ye—5m |5—5Yem |HYe—bm | 6—6Ysm | 6'%m
w5 59: 2 90 75
Gesamtzahl der Schifie| 77 37 | 42 | 691 | 816 | 600 498 | 823 | 261 19 41
Davon hatten einen
Netto-Tonnengehalt " [ a 481
i 2 21 —- — — =
von unter 300 Reg.-T. bl 122)2 ?32 ;-ég 43; irs ¥ . i i 1255
ither 300— 500 , 17 26 20 ¢ : ; 18 3 I 1991
H00— 750 9 156 161 129 265 311 170
> 250—1000 | ' : 5 10 26 99 215 97 29 1 182
® ooo—s000 - "I = = 20 8 1 59 202 215 152 | 667
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Nach dieser Uebersicht gingen 1890 auf dem neuen Wasserwege
bei Rotterdam nur 451 Dampfer oder etwa 11°% der Gesamtzahl ein,
die den Rhein-Seeweg nur bei sehr hohem Wasserstande oder gar
nicht passiren konnten. Der Procentsatz ist hoher als in Amsterdam,
schon deshalb, weil die Uebersicht sich nur auf Dampfer bezieht, bei
denen die grossen Schiffsgefiisse stiirker vertreten sind als bei den
Seglern.

899/ der zu Rotterdam eingegangenen Dampfschiffe kénnten also
den Rhein-Seeweg bei 6.0 m Fahrtiefe benutzen.

Wiirden sich in entsprechendem Maasse die Gesamtersparnisse
vermindern, die oben auf Grund sehr ungiinstiger Berechnungen auf
10 Millionen Mark jihrlich beziffert sind, so blieben doch immer noch
fast 9 Millionen an unmittelbarer Unkosten-Verminderung iibrig.

Die fritheren Vorschlige beziiglich des Rhein-Seeweges gingen
meist iiber eine Fahrtiefe von 4 m mnicht hinaus?!). Es wird indes wohl
nicht nitig sein, so weit herunter zu gehen, da nach einer Mitteilung
in der Schrift von Graff (a. a. O. S. 12) der Strombaudirector Geh.
Regierungsrat Berring zu Coblenz eine Vertiefung der normalen Strom-
sohle bis zn 4!'/2m unter dem gemittelten niedrigsten Wasserstande als
mit ,nur verhiltnismissig geringen Mehrkosten® verbunden bezeichnet
hat. Da die technische Seite der Frage noch nicht geniigend gepriift
ist, so ist es notig, sich klar zu werden, welcher Vorteil aus einer
geringeren Fahrtiefe als 6!z m erwachsen wiirde. Genau ist eine
solche Abschiitzung nicht moglich, weil die Ladung der einzelnen
Schiffe nicht bekannt ist. Die Annahme, dass der Nutzen in dem-
selben Procentverhiltnisse sinkt, wie die Zahl der Schiffe, die den
Seeweg befahren kénnen, ist sehr ungiinstig, schon deshalb, weil sie
die Moglichkeit der Bevorzugung von weniger grossen Schiffen fir
gewisse Verkehrslinien ganz beiseite liisst, Es sei indes diese An-
nahme hier zu Grunde gelegt. Alsdann ergibt sich folgende Secala:

Bei einey  onnen den Seeweg nicht mehr  mithin betrigt die voraussichtlich

Tiaf ; befahren von den 1890 zu durch den Seeweg eintretende
iefe der  Amsterd Rotterd Unkostenersparnis nach den Zahl
Bhein-Soe- ; msterdam  Ro terdam nkostenersparnis nach den Zahlen
strasse von Clogegangensn eingegangenen iiher
N Seeschiffen Seadampfern Amsterdam Rotterdam
(o] 711 I 6. 3N vviecninins 11%. ooven e 93T ML Ao oo o 8. ML A
Blg s L10% . o s%enen s 199, e RN SR
BRI 18%0 oo Bua g 80.5%0.0 vaus &2 ; ey
By e i B0 et wen 45% A A I ol o
s e A9% Ll 64%. .0 v0n.B21 AN

Selbst nach den ungiinstigsten Zahlen, die vorliegen, wiirde
sonach der Rhein-Seeweg bei einer Tiefe von nur 4%z m noch

1) So wiederholt die Berichte der Handelskammer zu Essen und zu Koin.
Fermer die Denkschrift des Vereins der Industriellen im Reg.-Bez, Kéln betr. den
Canal von Dortwmund nach den Emshiifen (Kiln 1884) 8. 11; Dir. Fettich (Rubrort)
in den Verhandlungen der Ausschusssitzung des Vereins zur Hebung der deutschen
Fluss- und Canalschiffahrt vom 20, December 187! iiber die dem preuss. Landtage
mitgeteiite Denkschrift betr. die Regulirung der Weichsel, der Oder, der Elbe, der
Weser und des Rheins, 3. 17.
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3.6 Millionen .# an Unkosten jiahrlich zu ersparen ermiglichen, die

einen Capitalbetrag von 90 Millionen .4 — bei Zugrundelegung eines
Zinsfusses von 4% — darstellen. Bei 5m Tiefe wiirden nach den

ungiinstigsten Zahlen jahrlich 5!z Millionen 4 (capitalisirt 137.5 Mil-
lionen ), bei H1/z m 6.95 Millionen # (capitalisirt = 174 Millionen 4),
bei 6m Tiefe 8.1 Millionen 4 (capitalisirt = 202.5 Millionen ), bei
61z m Tiefe 8.9 Millionen o# (capitalisivt = 222.5 Millionen .4) an
Unkosten gespart werden, Berticksichtigt man, wie sehr alle die vor-
stehenden Zahlen absichtlich zu ungunsten des Seceweges gestaltet
worden sind, so leuchtet es ein, dass grosse wirtschaftliche Vorteile
von dem Rheinseewege zu erwarten sind, selbst wenn die technische
Priifung zu einer geringeren Tiefe als 61/2m notigen sollte, was ja
miglich ist, aber noch keineswegs feststeht.

Zur vollen Entfaltung der Vorteile des Seeweges wiirden — wie
schon angedeutet — mnoch mancherlei sonstige Massnahmen - erforder-
lich sein. Das Netz der zum Rheine fithrenden grossen Bahunlinien
wiirde zu ergiinzen sein durch Ausbau der noch fehlenden Strecken,
unter denen namentlich die Linien Kioln-Grevenbroich und Cassel-
Kéln zu nennen sind. In Kioln selbst, das als Endpunkt der
Seeschiffahrt einen besonders lebhatten Verkehr zu bewiiltigen
haben wiirde, miisste zuniichst fiir geeignete Lisch- und Ladevor-
richtangen und gerdumige Werftstrecken mit Eisenbahnanschluss ge-
sorgt werden.

Die Bahnen, die K5ln mit den Vororten besser verbinden sollen,
ferner die geplante um die Stadt fithrende Ringbahn, sind auch in
diesem Zusammenhange besonders zu befiirworten; die An- und Abfuhr
der Gitter wird dadurch wesentlich erleichtert und die Bedeutung der
Bahnen selbst wird auf diese Weise erhiht.

Besonders wichtizg ist es, dass die beteiligten Eisenbabnverwal-
tungen die Amsnahmetarife, die nach den deutschen Nordseehifen
bestchen bezw, noch eingefiihrt werden, ausdehnen auf die siimtlichen
Rheinhiifen, zu denen Seeschiffe gelangen konnen. Eine solche
Massregel ist auch heate schon notwendig, da Seedampfer bereits
bis Kéln und kleinere Segler noch dariiber hinaus vordringen. Die
Handelskammern der beteiligten Bezirke haben wiederholt ein ent-
sprechendes Vorgehen befiirwortet. Die Eisenbahnverwaltung hat sich
indes bisher ablehnend verhalten und die einfache Consequenz der
Thatsache, dass schon heute ein beachtenswerter Seeschiffsverkehr
auf dem Rheine besteht, nicht ziehen wollen. Will man aber einmal
diec Ausfuhr iiber See begiinstigen durch Tarife, durch welche der
Weg nach den deutschen Einschiffungshiifen verbilligt wird, so kann
es an und fiir sich keinen Unterschied machen, ob die Einschiffung
in Koln, Bremen oder Hamburg ete. erfolgt und ob die Flussstrecke,
welche die Seeschiffe noch durchfahren miissen, um das offene Meer
zu gewinnen, kiirzer oder linger ist. Wire die Bahnverwaltung den
entsprechenden Wiinschen bereits nachgekommen, so wiirden sich an
verschiedenen Stellen die vorstehenden Berechnungen sehr zu gunsten
des Seeweges verschoben haben.

Des weiteren ist die Anlage von grossen Transitlagern ohne
amtlichen Mitverschluss in Kéln und anderen Rheinhiifen nitig,
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weil auch ein bedeutender internationaler Umschlag zu erwarten
steht.

Mit manchen veralteten Bestimmungen muss gebrochen werden.
Die simtlichen Vorschriften z. B., die sich auf die zollamtliche Be-
handlung der Schiffe (Abfertigung, Ueberladen auf Flussschiffe,
Identititsfeststellung der Waren u. s. w.) beziehen, sind einer griindlichen
Durchsicht zu unterziehen. Sie stammen alle aus einer Zeit, in der
von einer Rhein-Seeschiffahrt keine Rede sein konnte. Deshalb tragen
sie den Interessen des Seeverkehrs nicht nur nicht Rechnung, sondern
erschweren diesen Verkehr oft in sehr empfindlicher Weise. Schon
fiir den jetzigen Umfang des Rhein-Seeverkehrs erweisen sich diese
veralteten Bestimmungen als ein grosses Hindernis, wie die Berichte
der Kolner Handelskammer beweisen, und konnen auf die Dauer nicht
bestehen bleiben.

Das Signalwesen auf dem Rheine bedarf ebenfalls einer Umge-
staltung. In dieser Hinsicht muss den Gewohnheiten, die im Seever-
kehre allgemein iiblich sind, Rechnung getragen und vor allen Dingen
eine Einheitlichkeit erreicht werden, die schon im Interesse der
Betriebssicherheit unentbehrlich ist. Ein mehrmaliger Wechsel der
Nachtsignale, wie er jetzt ant dem Rheine nétig ist, widerspricht den
elementarsten Anforderungen, die bei lebhaftem Schiffsverkehre erhoben
werden miissen.

Diese und sonstige Ergidnzungen sind indes nur eine Irage
der Zeit und konnen an sich die Herstellung eines Rhein-Seeweges
nicht erschweren oder verziigern. Dasselbe gilt von solchen Mass-
nahmen, die nétig sind, um die unvermeidlichen Verschiebungen der
Productionsbedingungen und ihnliches auszugleichen. Es liegt auf der
Hand, dass eine Verkehrsverbesserung von so grossem Umfange, wie
der Rhein-Seeweg, den Industrieen der einzelnen Bezirke in ver-
schiedenem Grade niitzt. Den Hauptvorteil haben diejenigen, die nahe
am Rheine selbst angesiedelt sind. Andere haben, wie oben gezeigt, zwar
ebenfalls Vorteile, aber doch geringern Umfangs zu erwarten. Unter
Umstanden werden dadurch einem ohnehin giinstig gelegenen Bezirke
so grosse Vorteile zugefithrt, dass anderen unter schwierigeren Ver-
hiiltnissen  arbeitenden Coneurrenz-Bezirken die Dasecinshedingungen
erschwert werden, Es muss von vornehercin betont werden, dass in
solchen Fillen ein Ausgleich durch entsprechende Gestaltung der Fisen-
bahntarife notwendig ist. Aunch igt nicht zn iibersehen, dass gewissen aus-
liindischen Industrieen durch den Seeweg der Wettbewerb gegen die
deutschen Fabriken auf dem deutschen Markte erleichtert wird. Hier-
durch konnen in der [7bergangszeit Benachteiligungen entstehen. Im
Laufe der Zeit tritt ﬂelllch h1e1 wie fiberall ein Ausgleich ein, der
darch Massnahmen der Zoll- und Eisenbahnpolitik der Regierung
wesentlich befsrdert werden kann, —

Nach_der augenblicklichen Gestaltung der politischen Landkarta
‘Europas ist ein Binverstandnis mit dem zwar kleimnen, aber durch
den Besitz der Miindangen des deutschen Rheins Wichtigen Kinig-

ireiche der Niederlande notig, um den Seeweg auf dem Rheine her-

tzustellen.
i Betrachtet man die Schwierigkeiten, die Holland lange Zeit
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hindurch der freiern Entwicklung des Rheinverkehrs entgegengestellt
hat?), so kinnte man wohl zu der Ansicht kommen, dass Holland den
Besitz der Rheinmiindungen benutzen will, um sich eine Monopol-
stellung im Verkehre mit Deutschland zu schaffen, die sich als eine
moderne Form des mittelalterlichen Stapelrechtes darstellt. Wiire das
der Fall, so wiirde ein starker Widerstand von seiten Hollands gegen
den Seeweg zu firchten sein, Ein Teil des Verkehrs von und nach
Deutschland, der bisher durch die hollindischen Hifen vermittelt
wurde, wird ja ohne Zweifel durch den Seeweg den Holldndern ent-
zogen werden. Selbst fiir den erwihnten Fall wiire Deutschland nicht

ratlos, auch ohne politische ygﬁﬂﬁghm&m@%cclmm?
eingestellt werden konnen. Die Handelskammer zu Essen hat z. il
in~ihvenr-Berieht fiir 1881°S. 8 darauf hingewiesen, dass Deutschland
den Rhein-Emsecanal fiir Seeschiffe einrichten und mit Rheinwasser
speisen konnte. Dies oder die Durchfithrung #hnlicher Gedanken,
die nahe genug liegen, wiirde thatstichlich eine Verlegung der Rhein-
miindung auf deutschen Boden bedeuten. Fiir Holland wire das
geradezu verhiingnisvoll; denn es wiirde sein Hinterland vollstindig
verlieren.

Es ist indes nicht anzunehmen, dass Holland sich thatsichlich
dagegen stemmen sollte, dass der deutsche Handel endlich befreit
wird von der Steuer, die er nur zu lange an die holliindischen Hiifen
hat zahlen miissen. Die Holléinder kinnen nicht iibersehen, dass ihnen
der frithere Widerstand gegen die Freiheit der Rheinschiffahrt nichts
geniitzt und sie nicht geschiitzt hat vor der immer michtiger werdenden,
aber doch die hollindischen Hiifen nicht erdriickenden Concurrenz der
belgischen Hiifen und der deutschen Nordseeplitze. Zudem hat keines-
wegs ganz Holland Nachteile von dem Seewege zu befiirchten, sondern
nur einige Hiifen, namentlich Rotterdam und demniichst auch Amster-
dam. Aber auch diesen wird der Verkehr der grossen nnd finr den
Rhein-Seeweg zu tief gehenden Schiffe bleiben. Sie werden ferner nach
wie vor eine bedeutende Rolle im Vermittlingshandel nach den Ge-
bieten spielen, fiir welche der Rhein-Seeweg nicht in Betracht kommt.
In Rotterdam wird auch oft genug die Riickfracht der Seeschiffe ihre
LErgiinzung finden miissen u. s, f. Rotterdam bleibt also auch nach
Herstellung des Seeweges ein grosser Umschlagshafen. Was ihm etwa
an Nachteil erwiichst, wird vermutlich mehr als ausgeglichen durch
die Vorteile, die dem iibrigen Holland aus dem Rhein-Seewege erwachsen
werden. Das ganze oberhalb Rotterdams gelegene Gebiet gewinnt
durch die directe Rhein-Seeschiffahrt unmittelbare und grosse Vorteile,
und da von der preussischen Grenze bei Lobith bis nach Rotterdam
130km des Rheinlanfes liegen, so leuchtet ein, dass bei der ganzen
Frage auch vom hollindischen Standpunkte aus die Sonderinteressen
Rotterdams nicht ausschlaggebend sein konnen.

Sodann kommt in Betracht, dass, wie jede grosse Verkehrs-
verbesserung, so auch der Seeweg eine Steigerung des Verkehrs-

1) Eine kurze, iibersichtliche Zusammenfassung dieser Schwierigkeiten gab der
verstorbene Dr. F. Perrot in der .Kilnischen Zeitung® vom 17. September 1863.
Der Artikel ist wieder abgedruckt in ,Dr. Perrots Monatssehrift fiir Eisenbahnreform,
Handel, Industrie und Verkehr etc.® IL Jahrg. (1891) 8. Heft 8. 269—261.
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umfanges nach sich ziehen wird, von der gerade die hollindische
Handelsflotte Vorteil ziehen kann. Dieselbe wiirde in der Lage sein,
einen erheblichen Teil des Verkehrs zwischen Westdeutschland und
und iiberseeischen Lindern zu vermitteln und so ein grosses und
entwicklungsfithiges Arbeitsgebiet finden.

Nach dem frither Ausgefithrten ist weiter bis zum Beweise des
Gegenteils anzunehmen, dass durch die Rheinvertiefung die Ueber-
schwemmungsgefahr fiir das untere Rheingebiet vermindert wird.
Ist dem so, dann wiirde schon hierin Anlass genug fiir Holland liegen,
sich an dem grossen Werke, das hier besprochen ist, zu beteiligen,
Nach allem steht die Sache keineswegs so, dass eine unbedingte und
dauernde Gegnerschaft Hollands gegen den Rheinseeweg zu befiirchten
ist. Schon die rechtverstandenen eigenen Interessen miissen die
Holléinder zur Beherzigung der in dem Issener Handelskammerberichte
1882 S. 9 ausgesprochenen Mahnung fiithren: ,Nur in dem freund-
nachbarlichen Handelsverkehre liegt reicher Segen fiir beide Linder.“

Anlagen von so weitgreifender Bedeutung wie der Sceweg Kiln-
Rotterdam sind selbstverstindlich nur unter Aufwendung grosser
Kosten herzustellen. Graff (a. a. O. 8. 14) schitzt dieselben auf
85 Millionen #, wihrend fiir den Seeweg auf der Seine bis Paris
135 Millionen Franes = 109.35 Millionen .4, fiir den Berliner Seecanal
150 Millionen 4, fiir den Seecanal von Liverpool nach Manchester
160 Millionen 4 angenommen werden. Die Kosten hingen natiirlich
davon ab, wie weit die Vertiefung des Rheins thatsiichlich moglich
ist. Dass auch erhebliche Aufwendungen sich rentiren werden, darf
man indes wohl annehmen, zumal der Seeweg auf dem Rheine tief
ins Binnenland hineinreichen, also ganz anders einwirken wiirde, als
die Stromvertiefungen in der Nihe der Kiiste. Wenn es wahr ist,
dass die nen geschaffenen Uferléindereien spiterhin jihrlich 4 000 0004
dem preussischen Staate einbringen werden?!), so wiirde das schon
ausreichen, um 85 Millionen £ mit 3!/:% zu verzinsen und noch
jahrlich fiir Unterhaltungskosten 1000 000/ zu zahlen. Man darf diese
Einnahmequelle jedenfalls nicht unterschiitzen. Der Seecanal von
Amsterdam  durch das Ij nach der Nordsee hat nach Batseh (,Das
erste Seeschiff in Berlin“, a, a. 0. 8. 90) 35 Millionen Gld. gekostet,
wovon 10 Millionen Gld. durch Verkauf trockengelegten Landes
gedeckt wurden. Das nichstliegende Mittel, das Amnlagecapital zu
verzinsen und zu amortisiren sowie die Unterhaltungskosten zu decken,
ist die Erhebung einer Schiffsabgabe, die auch anderswo vorgesehen
ist. Auf dem Seewege nach Paris wiirde (nach Krenke a. a. O.) eine
Abgabe von 6.50 Franes pro t ins Auge zu fassen sein; bei dem
Nordostseecanal sollen 75§ pro Registertonne erhoben werden; aunf
dem Suezcanal stellt sich die Abgabe auf 10 Francs pro Nettotonne.
Graff (a. a. O. S. 1) setzt fiir den Rheinseeweg eine Gebithr von 1 o4
pro Registertonne voraus, also ebensoviel, wie auf der corrigirten
Unterweser erhoben werden soll. Das ergibt fiir 1000 kg 66%s 4.
Da, wie oben auf Grund ungiinstigster Voraussetzungen berechnet ist,

1) Graff (a, a. O 8. 1]1) nimmt das auf Grund einer staatlicherseits angestellten
Berechnung an,
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mindestens auf eine Ersparnis von 2 .4 pro t zu rechnen sein wird,
so wiirden auch nach Zahlung einer solchen Abgabe noch 1Ys .4 an
jeder Tonne eritbrigt werden kbnnen, cin Betr ag, der sehr ins Gewicht
fallt, aber hinter der wirklichen Ersparnis noch zuriickbleiben dirfte,

Die Frage, wer die Kosten des Werkes aufzubringen hat, wird
beim Rheine grundsiitzlich dahin zu beantworten sein, dass die Staats-
mittel hier heranzuziehen sind. Denn die Vorteile des Seeweges
concentriren sich nicht auf cinen Platz oder einen kleinern Bezirk,
sondern verteilen sich auf weite Strecken des Deutschen Reiches.
Fast das ganze West- und Sidwestdeuntschland ist unmittelbar an
der Frage beteiligt, ein Gebiet mit etwa 16 Millionen Einwohnern und
mehreren Millionen gewerbthitiger Arbeiter, der Sitz von Industrie-
zweigen, deren Gredeihen far das ganze Reich von grosser Bedeutung
ist, und eines Handels von 1||turmtwrulm Bedentung. Werden einem
so grossen und wichtigen Teile des Reiches die Bbdmguuwuu seines
wirtschaftlichen Lebens verbessert, so wirkt das anf das ganze iibrige
Deutschland zuriick. Dass aueh Holland als solches ein dringendes
Interesse an der Sache hat, ist schon erwihnt. Gerade deshalb liegt
es nahe, daran zu denken, dass die beteiligten Landesregwmnﬂen
die Kosten aufbringen. Dcr|en1n e Teil der Ueberschiisse der preussischen
Staatsbahnen, der bisher nicht zu Verkehrszwecken, sondern zu all-
gemeinen btfut.:.auagabeu verwendet ist, wiirde ausgereicht haben,
den Rheinseeweg herzustellen, selbst wenn er viermal soviel kosten
witrde, als Graff annimmt. Die deutschen Staaten haben bisher im
Vergleiche zu Frankreich doch nur verhiltnismiissig geringe Kosten
auf die Wasserwege verwendet, Nach Sympher Det' Verkehr anf
den deutschen “"aswr&.nmaen 1875 und 188H% (Bel‘lm 1891 S. 14)
sind auf diec Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser und den Rhein
von den deutschen Staaten verwendet

his 1875 1876 bis 1880
filr Neubauten. . .. aunwswaweye s 120 Millionen A 69 Millionen #
» Unterhaltungskosten .....,.. 65 . 36 - 4

n

Zusammen ., . 183 Millionen .# 105 Millionen .74‘/

Zusammen 288 Millionen .

Bleiben auch diese Angaben viellci(,ht etwas hinter der Wirk-
lichkeit zuriick, so wird doch die Gesamtsumme 300 Millionen #
nicht wesentlich iibersteigen.

Dagegen hat Frankreich!) von 1814—1887 fiir den Neubau
der Wasserstrassen 1330 Millionen Franes, wozu in  bar nur
20 Millionen Franes Beitriige geleistet sind, und ausserdem 125 Millionen
Franes fiir Riickkauf verlichener Concessionen, zusammen also
1455 Millionen Franes = 1179 Millionen % .Luagcgeben. s wire
also an und fir sich nach jeder Richtung hin durchaus berechtigt,
tir ein Werk von so allgemeiner Bedentung die Staatsmittel, we-mlrstens
die unmittelbar aus dem Verkehr gewonnenen, llerauzuzwhvu

Sollte das nicht zu erreichen sein, so wiirde freilich nichts anderes
itbrig bleiben, als die Mittel durch eine Actiengesellschaft zusammen

1) Vergl. Doell: ,Die Wasserstrassen in I'rankreich®, Berlin 1891, 8. 9.
14
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zu bringen, die ja grade fiir derartige grosse Werke eine passende
Unternehmungsform ist. Die Kosten deb Manchester-Seecanals werden
thatsiichlich auf diesem Wege, d. bh. durch eine Actiengesellschaft mit
einem Capital von 160 Millionen # aufgebracht. Was in England
moglich ist, sollte bei uns nicht unméglich sein.

Die Frage, wie die Mittel beschafft werden sollen, izt indes
zur Zeit noch nicht brennend. Steht erst einmal fest, wieweit die Her-
stellung eines Seeweges technisch durchfithrbar ist, und ist erst die
grosse wirtschaftliche Bedeutung eines solchen Seeweges allgemein an-
erkannt, dann werden auch die Mittel kommen. Die niichstliegende
Aufg'lbe ist daher die griimdliche technische Priifung der Angelewenhelt
Eine solche Pritfung wiire von vornherein unmoglich zn erwarten, wenn
die wirtschaftliche Bedcutﬂn_p; der Anlage in Zweifel gezogen Welden
milsste. Dass ein Zweifel in dieser Hinsicht bei dem Rheinseeweg
— wenn er ausfithrbar ist — nicht méglich ist, wird sich nach den
vorhergehenden Darlegungen frotz aller ihrer \Iimwel und trotz der
Unvollkommenheit des vorhandenen Materials nicht wohl bestreiten
lassen. Es darf deshalb aueh erwartet werden, dass nunmehr die be-
teiligten Staaten, Provinzen, Stidte und Handelskammern sich zu
gemeinsamer Arbeit bereit finden lassen werden, um eine umfassende
technische Pritfung der Angelegenheit herbeizufiithren.

Selbst fiir den — meines Erachtens unmoglichen — Fall, dass die
Techniker die Fahrbarmachung des Rheins fiir nmfangreichen Seeschiffs-
verkehr als undurchfithrbar bezeichnen sollten, wiirden die aufgewandten
Kosten ihren Nutzen bringen. Die Sachlage wiire dann wenigstens
geklirt, und wir wiirden dadurch wissen, dass der Traum von einem
]ebhafttn Seeschiffsverkehre auf dem schénsten und wmhtlgsten der
deutschen Strome in der That nichts weiter war als eben ein Tranm,
So weit sich heute sehen lisst, wird das Urteil der Techniker aber
anders lauten. s wird uns zeigen, dass ein Seeweg auf dem Rheine
in bestimmten Ausmaassen durehfithrbar ist, wenn auch vielleicht eine
Tiefe von 6'/2m und mehr nicht zu erreichen sein sollte. Kosten und
Nutzen des Rheinseewegs werden auf dieser Grundlage leichter zu
iibersehen sein, als jetzt, und die beteiligten Nationen und ihre Ver-
tretungen werden sich dann zu entscheiden haben, was thatsichlich
anzustreben ist. Fiir Westdeutschland, und damit auch fir das deutsche
Reich, kann nur gewiinscht werden, dass die Entscheidung zu gunsten
eines brauchbaren Seeweges ausfallen mige.

N P —

Druek von M DuMont-Schanborg in Kiéln.



