








Historisk Udvikling. 

England indti l Aaret I 854. I nogle garnl1r 
engelske Dokumenter finder man anført et ~kibs ,,Ton­
nage• eller »Porlage,,, meu det er ikke muligt at ud­
fintle, hvorledes denne bltw beregnet. Selve Oprindelsen 
til Ordet <>Tonnage" er man heller ikke paa det Rene 
med, skjøndt det er sandsynligt, at delte Ord er baseret 
paa det Antal Vinfade eller •Luns•, som et Skib kunde 
føre i sin Last. Den omtalte Slags Tonnage maa 
<hirfor rimeligvis have været el Udtryk for Størrelsen af 
Skibets indre Jlum, og derfra maatte Trangen naturligt 
opstaa Lil at finde en Beregningsmethode, der tilnærmelses­
vis kunde angive et Skibs Bæreevne, udtrykt som Funk­
tion af dets Hoveddimensioner: Længde, Urede og Dy!Jde, 
eller ved kun Længde og Brede, hvi~ Dybden stadig 
var i konstant Forhold til Breden. Var en saadau em­
pirisk Regel fundet, vilde den jo ogsaa kunne være til-
1 redsstillende, saa længe som Skibslyperne, deres Form, 
Proportioner og Bygningsmaade forblev uforandrPde, 
men skele der Forandring i blot een af de nævnte Fak­
torer, blev B.cglcn uholdbar, ligesom den ogsaa vilde 
kunne omgaas, naar den blev Grundlaget for Anllætl.else 
ar Afgifter. En Hcgel, som den ovennævnte, ,•ilde r.nd­
Yidere have den Fordel, at man tilnærmelsesvis kunde 
angive l\laximum af død Vægt af Ladning, som el Skib 
kunde bære, idet Skibr.t~ indvendige Hum maatte staa i 
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konstant Forhold til dels ladningsbærendc Evne, saa 
længe som Type, Proportioner og Rygningsmaade holdt 
sig ul'orand rede. 

Den ældste engelske Skibsmaalingslov, som 
man kan spore tilbage til, stommer fra 1422; den omhandler 
kun een masse fartøjer, nemlig • lhe keelsu '), de Pramme, 
der transporterede. l(ul vetl og omkring Newcaslle, og 
det anses for sandsynligt, skjøndt ikke sikkert, at Lo,·en 
har regnet Tonnagen efter det Antal Tons død Vægt, som var 
ombortl. I 1648 og 1694 bleve disse Pramme gjorte til 
Gjenstand for ~pecielle Love, og i sidstnæ, nte Aar blev 
der truffet den Llestcmmelse, vedrørende l\Jaalingen, at 
bekjendte Vægte skulde lægges orr,bord i Prammene og 
det dertil svarende Dybgaaende mærkes paa Sternene 
(Ahming ar Pramme). I 1775 blev delle System 
udstrakt til alle Fart11jer, der ind ladede l{ul i alle 
Havne i Storbritannien. 

En anden Skibsmaalingslov, der knn var 
gjældende fot· Skibe, der førte spirituøse Varer, blev ud­
stedt i l'i 20 med tlen liensigt at forhindre Smugleri i 
smaa Skibe af •30 tons burthen og derunder«. Denne 
Lov paabød indvendigt .Maal af Rjølens Længde og midt­
~kibs Brede; Produktet af denne Længde, Brede og 
1 2 Urede, divideret med 94, bestemte Tonnagen. Skjøndt 
disse in<lvendige i\'laal synes at skulle være et Udtr)k 
for Tonnagen, som en vis Del af Skibets indre Rum, 
rnaalle HPglen og1Zaa kunne gi\'e et tilnærmende Udlryk 
f'or :\faximum af' død Vægt eller ubur theru i Tons. 
'1r. :\toorsom, den ledende Aan<l i Skibsmaalingsspørgs­
maalet i England i \'Ore Dnge, og lt1 is Na, n er knyt let 
til Jet nye System, var af denne Mening eller om­
hyggelig Undersøgelse af Skibe lig dem, der førte Spiritus. 

I For!Jigaaentle skal det anføres, at de i Frankrig 
exislerende ældste i\Jaalingslove gik ud paa tilnærmelses-

•) En Keel Kul er 211 ' , Tons. 
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vis at hestemme Skibenes indrendige Rummaal. Ved 
110rdonnance de Ja l\larine« af 1681, udstedt af 
Colbert, skulde J Ton af Tonnagen være lig 42 cub. fcet 
af del indvendige Rum eller omtrent 1,H cub. meter. 
Del var det Rum, der antoges at ,·ære fornødr,nl lil 
Stuvning af 4 obariques,, eller Vinfade. For at !Je­
slemme det ind\'cndige Rum hlcY der lagt 3 Tværsnit i 
Skibet, Areal el af disRe heregnedes omtrenllig, og Middel­
areal el deraf fandtes; dette, multipliceret med Længden 
og divideret med 42, gav Tonnagen. Fremgangsmaaden 
var vel kun tilnærmelsesvis, men del syntes, al det 
endelige Resultat gav rn Tonnage, der meget .nærmede 
sig Ernen til at fol'e død Yægl for de Skibe, for 
hvilke Reglen var opslillel. llouguer, Lerøml fransk 
l\lathcmalih.er, udpegede i F-in Afhandling •Trailc du 
Kavire• de svage Punkter ved delle System og foreslog 
forbedrede l\lethoder (17 4G). Saafremt det ind\'endige 
Rummaal skulde være Uasis for Tonnagen, forer.log han 
al udfore l\laalingen paa en strængt videnskabelig l\laade, 
hvad der netop er fulgt ved 111\loorsom's System«, som 
nu til nags er i Brug, men 11,is Evnen til at føre død 
\'ægt skulde bruges som Basb, forei-log han al be­
stemme clen ved Hjælp af Jleplacemenlcl mellem letteste 
og dybeste Vandlinie. For Harneafgiflers Vedkommende 
foreslog han at anvende Yolumcn af del omskrerne 
J>arallelepipcdum, da delle jo i Praxis er l\Jnalet for den 
Plads, et Skib optager. 

Builder's old measurernenl. Idet Yi ven<.le Lil­
hage til den engclshc Tonnage-Lovgivning, rnr clct Loven 
af 1773, som indførte den første legale Ordning, der 
gjaldt for alle l{)asser af llandelsskihe. Denne, der gih 
under Navnet 11Builder's old measurement• (13.0.1\1.), 
ogsaa undertiden kaldet "Admiralty Bule«, er den 
ældste kjendtc engelske l\laalingsmethode, og i vor 
l\larine har man ogsaa i Rin Tid angfret Tonnagen efter 
drnne 1\lclhode i de saahaldte "Bygge-Tons,,. nenne 
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var baseret paa en længe etableret Praxis af engelske 
Skibbyggere, men havde før den Tid ikke Lovs ITraft og 
blev heller ikke anvendt paa nøjagtig samme 1\laade af 
de forskjellige Skihbyggerc. Brugen af denne Regel, med 
de nærnte mindre Variationer i Praxis, kan man spore langt 
tilhage i Tiden, og den svarede uden Tvivl meget godt 
til sin Hensigt i den lange Periode, f,,,r delle Aarhun­
drede, da Skibbygningsknnslen kun gjorde ringe Frem­
skridt, idet saa vel Skibstyperne som Konstruktions­
methoderne næsten vare stereotype. neglen havde santl­
synligvis til Uensigt al udtrykke Bæreevnen for Last, da 
denne almindelig blev betragtet som Grundlaget for 
Tonnagen paa den Tid, da Lo\'en udkom. Hensigten 
maa indlil da ogsaa siges at være godt naaet, men tla 
lleglen blev Lil Lov, stræbte saa vel Skibbyggerne som 
H.bederne efter saa meget som muligt al skaffe stor 
Lasteevne i Forhold til lille nominel Tonnage, og Regleng 
empiriskr l{arakler gjorde delle Lil en let Sag. 

Tonnagen blev udtrykt saaledes: 

( r., + s /5 JJ) . B . ; 
Tonnage B. 0. l\I. = 

94 
Hermaalles allfma kun Længden og Bred en. Læn g­

elen toges langs Underkant af Spundingen paa J{jAlm1 
mellem en Perpendikulær fra Forkant af Forstevnen 
under Bovsprydet og til Agterkant af Aglerstevnen. 
Naar Skibet var i \ andøt, idøt Maalingen skultlc fore­
tages, kunde ovennævnte Længde selvfølgelig ikke maales 
og for AgterslPvne11s Fald (rake) ble, der da ghel 
et Fradrag i den Længde, man i saa Tilfælde maalle 
langs Dækket, af 3 inch for hver foot af Dybgaaendet. 
Længe efter, al de hældende Stevne varn forladte i lirigs­
skibe, vedblev man dog at give et saadaut Afdrag, der jo 
var berettiget, for at faa en Formindskelse i Tonnagen, 
Ved Tillægs-Lov af 181!) blev Længden af Maskin­
rummet ogsaa fradraget for at faa Tonnage-Længden, 
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men kun fol' Jlandelsskibes Vedkommende. Fra den er­
holdte Længde blev subtraheret 8/ 5 af den nedenfor an­
førte Tonnage-llrede, rimeligvis som en Godtgjørelse 
for Forstevnens Underfald. 

Breden maaltes paa det bredeste Sted udenpaa 
Klædningsplankerne, med Fradrag ar, hvad Klædningen 
her var tykkere end i Hunden; man maalte altsaa til . 
Gjenncm snitstykkeisen. 

Oprindelsen til Formlen er ikke ganske klar. 
Tælleren udtrykker jo et Rumindhold, og del er da 
sandsynligt, som ovenfor nævnt, al Nævneren 94 var 
valgt me!l Hensyn li! Skibenes Bæreevne i Tons død 
Vægt. Sandsynligheden taler for, at Formlen er frem­
kommen gjennem nedenslaaende Antagelse: 

1. Det største Uybgaaende er 112 Gang største 
Brede. 

2. Deplacementet er lig 0,62 af det omskrevne Pa­
rallelepipedum. 

3. Bæreevnen for Last er lig 6/ 5 af Deplacementet, 
d. c. Egcnlyngden lig 40 °/0 . 

Ilerefter kan Formlen bygges saaledes: 
R R 

L . R. 2 . 0,6Z • 3/5 /. • 11. 2. 
Tonnage B. 0.1\1. -

35 
= c. ·-94 

L er altsaa Tonnage-Længden. 
Vægten af 35 cub. reel Søvand = l l'on (Vægt). 
Det rent vilkaal'lige ved denne Methode, hvorved 

Tonnagen gjøres til en Funktion af visse bestemte For­
hold mellem Ski!Jets lloveddimensioner saa vel som af 
Forholdet mellem Skrogets Vægt og Deplacementet, er 
iøjnefaldende. 

Saa længe Skihene vare ens med Hensyn til Form, 
Proportioner saml llyg11ingsmaade, kunde en 8aadan 
empirisk Formel være god nok Lil Sammenligning, men 
nu til Dags er den fuldstændig uanvendelig, da Dybgaaendel 
eller rettere Dybden, ikke imlgaar deri. Vel maa del 
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have været Meningen, al 112 JJ skulde indgaa i Sledt>l 
for Uybden, og heri laa Faren ved Reglen, thi for at 
skaffe en lille nominel Tonnage i Forhold til stor Laste­
evne, byggede man Skibene med stor Dybde i Lasten, 
hvorved man fik dybe, smal le Skibe, der paa Grund af 
deres Rankhed, naar de ikke vare dybt nok nedtrykkede 
ved Ladning eller forsvarligt !Jallastede, ikke kunde føre 
tilstrækkelig Sejl til at klare en Læger fra sig. Talrige 
Forlis vare Frugterne af denue Lov, der i England stod 
i Kraft til I 836. Man siger ogsaa, at Loven for en Del 
var Skyld i de franske Flandelsskibes længH vedvarende 
Overlegenhed over de engelsk!' i den sidste Halvdel af 
forrige Aarhundredl'. 

Længe eller, al Loven var traadl ud af Kraft, be­
nyttede mange private Skibbyggere og Skibsrhedere sig 
fremdeles i Følge gammel Vane al' Reglen, lige som den 
ogsaa anvendtes i Marinen. 

For Krigsskibes Vedkommende behøvede man vel 
ikke af Ilensyn til Reglen at ofre nogen ar Skibets sø­
dygtige Eg·enskaber, men ligeledes al' gammel Vane be­
holdt man udelukkrrHle denne Angivelsesmaade for Ton­
nagen i FlaadtJlisLen over de engelske Krigsskibe indtil 
1872, alt.saa længe efter, at den var afskaffet for Ilandcl s­
skihene~ Vedkommende, skj,rndl man for hvert nyt Skib, 
clrr liyggt1des, nedlagde Protest derimod. 

I cl e II a m er i k an s k Il Mar in c har man brugt den 
samme Angivelst•, men for Monito l'ernes Vedkommende, 

hvor Dybden var mindre enfl '! synes man al have • 2' 
i11<lfort selvn Hyllden, og delte var ,jo allnrede el. Fremskridt. 

Ved Bereguiug af Bespiten for Yachter anvendes 
e11 Modificat.ion af Heglen endnu i stor Urlslrækning i 
England. (Se 111Hlcr "Yacht Tonnage«.) 

Vi sti altsaa, al tlm1 Lov, dpr in1lfflrte dennP 
Maalingsnwthodc, var let at orngaa og havde en skadelig 
og hmrnmcndc lndllyd1•lse paa Skihskonstruktioneo, idrt 
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<len affødte slette og usødygtige Skibe og gav Anledning 
Lil store Tab baade af }1enneskeliv og Kapital. Des­
uden kan den jo heller ikke for 1'anken give noget Be­
greh om et Skibs Størrelse eller Bæreevne, thi man .b.an 
ikke definere, hvad 1 Ton B. 0. i\l. er, og anstiller man 
en Sammenligning, vil man finde, at Skibe af samme 
Deplacement kunne have en vidt forskjellig B. 0. i\l. Ton­
nage og omvendt. 

~cw :\Jeasurement. Fra 1836-1854 var der i 
England en anden Lov i Kraft, og denne, riet· gik under 
det ovennævnte l.\"avn, gav vel ingen Anledning til at 
bygge Skihe med slette Dimensioner, men den var let 
al omgaa og endnu meget mangelfuld. Vi skulle ikke 
nærmere gaa ind paa Enkelthederne ved den, men kun 
omtale, al den i Principet var god, idet den gik ud paa 
at maale Skibets indvendige Ilum. 

Det er interessant at Ja,gge l\lærke til, at det samme 
Princip har, som foran omtalt, været antaget 150 Aar 
tidligere ved den franske "Ordonnance de la Mari nr.", 
ved hvilken Skibets indvendige llum maaltes. Denne 
Luv var i sin Helhed lige saa fornuftig som den nn-
1-tjældPnde l\laaling efter Reg-istertons, skjondt naturligvis 
Enkelthederne ved Maalingen og Heregningen stod til­
bage ror denne, men det mærkelige er, at et Aarhundrede 
forinden den Lov, der nu til Dags folges, udkom, kjendte 
man i Frankrig en lignende, urten at dog denne, efter 
ltrnd man veed, har været Grundlaget for den nye. 

Da KlagPrne o,er den nye l\laalernethode imidlertid 
hleve mere og mere højrøstede, blev der i 1849 nedsat 
en l{ommission til Spørgsmaalets l.ndersøgdse, og denne 
anbefalede, at ,,det hele udvendige kubiske Indhold 
skulde omhyggelig rnaales og danne Grundlaget for alle 
,\!'gifler•. Hylle, lfak o~ andre indelukkede Rum skulde 
ogsaa maales og indbefattes i Tonnagen. Del hele lud­
hold divideredes med a5, o~ 27 °,o af Kvolit'Dlen skuldt' 

11 

være Regisier-Tonnagen for 8ejlskibe. For Dampskibes 
Vedkommende skulde Tonnagen, svarende til :\Iaskin­
rummet, fradrages, fordi tilsvarende Fradrag vare til­
staaede i foregaaende Love, ihrnrvel I{ommissionen 
nærede Tvivl om Rigtigheden af et saadant Fradrag. 
Kommissionens Forslag, der allsaa var baseret paa ud -
vendig Jlaaling, mødte af den Grund en saa al­
mindelig Modstand, at llegjeringen forkastede det, men 
det nævnes her, fordi det senere er optaget flere Gange. 

Hvad der hovedsagelig indvendtes mod delte For­
slag, der giver det udvendige kubiske Indhold, var, at 
det rigtigste Maal for et Skibs Fortjeneste maalte søges 
i dets indvendige Rumfang. Da dette er af BPlydning i 
Henseende til Vedtagelsen i England af ;\faalingsloven 
af 1854, som endnu er i l{raft, skulle vi anføre en ~d­
talelse af i:\fr. .\Ioorsom, der var et af Kommissionens 
.\ledlemmer og som havde underkastet Sporgsmaalet en 
omhyggelig Undersøgelse: 

• Det er anfort, at Rum- eller i:\Iaakgods (measure­
ment goods), hrnrved forstaas saadant Gods, der fylder 
et Skibs Last uden at trykke det ned til sin dybeste 
Vandlinie, dannc1· største Delen af Handelsladninger 
og udgjør Skibets Hovedindtægt; det maa uerfor fast­
holdes, at Skibets indvendige Rum, ar In ilke Stuvningen 
af saadant Gods udelukkende afhænger, maa være det 
ene rette Grundlag for Afgiftserl.Pggelsen. Da dette nu 
er indrømmet af Skibsrhcdcre i Almi~delighed, maa alt­
saa uimodsigeligt den indvendige l\Jaaling gives Fortrinet." 

Disse .\lotiver vare indeholdte i det System for 
:\laaling, som udgjorde en Del af Ilte • !\lerchant Ship­
ping Aet« af 1854, og som i Almindelighed bcnærncs 
.,:\Joorsom-Systemet11 eller ,,New, new-rneasuremcnt•, 
fordi Moorsom, som allerede nærnt, var den ledende 
Aand vetl Gjennemf'orelsen af den nye .,laalingslov i 
England, hvilken i det Følgende omstændelig vil blive 
beskreven. 
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Danmark indlilAarel 1867. Suavidl man ,·ced, 
stammer den første danske Instruktion for Skibsmaaling 
fra 175(3, men der sames paalidelige Oplysninger om, 
bvorlc1lcs l\1aalingcn forinden delle Tidspunkt udforlPs. 
Ifølge D. 1\1. Schøycns Værk •Del danske ToldYæsen ,, , 
I{ristiania 1865, er Skibsmaalingcn indførl i Danmark og 
l\orge ved Forordningen af 9dc April 1643. 

Fra 1756-1830 maallcs Ilandelssldbe efter en fra 
Holland hentet l\Jctltode. Skil>cls Længde maaltes over 
Da•kket mellem Stc, nene; denne Længde deltes i 4 lige 
store Hele, og ved hverl ])elingspunl.. t maaltes Dybden i 
Lasten og største Brede paa Inderklædningen. Middel­
Lallet ar de 3 Uybder og af de 3 Breder multipliceredes 
med Liinanden, og delle Prodllkl aller med Længdn1. 
Henni fik man allsaa cl f{uhikindbold; delle divideret 
med 24~1 /:i ga, Hrægligheden i ,Trælastlæster• a 
4000 il pr. Læst, hvilk!> Læster atter reduceredes Lil 
11l(ommercelæster•, idel 1 J{ommercelæi;t lige som 
u 11 var sal til 5200 Ji. 

Som man ,il sr, kom ved denne .l\laalingsmrthodP 
Formen af den nederste Hel af Skillet aldeles ikke i Be­
tragtning. For skarpe 8ki1Je hlev Tonnagen for stor, 
medens Skibe med fyldige Former i høj Grad blne be­
gunstigede. Følgen heraf var, paa en Maade som ved 
U. 0 . .l\l. l\lethoden, at l{onstruklionen hastede sig over 
uhensigtsmæssige, korte, brede og fyldige Skihslormer, 
lnad der gav AnlNlning til, at danske Skihe korn til al 
staa tilbage i J(oukurrencen med flere af l dlandets 
Skille, der ikke vare hyggcdP under en saa n!Jrldig 
1\laalingsmethodcs h1d0Jd1•lsc. 

li yppige magcr foranledigede, at <ler i 1817 ned­
sattes e11 J{ommission, hvis l\ledlmnmer udelukhende 
nm• af EmiJedsstandPn, med del Forniaal al gjnrP For­
slag til Forlledring i Forholdc11c. ncn Opgave, der rnr 
stille! l\ommi~sioncn, ,ar i det JlelP la~el meget ,an­
skclig- at lost>, og del skyl11les saa godt som alene Admiral 
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Schiftcr, der var l{ommissionens Formand, at man kom 
til et efter de daværende Forhold overordentlig heldigt 
Resultat. 

Ifølge denne J{omrnissions Forslag af 1829 hlev der 
1830 udfærdiget en Skibsmaalingsinslruklion, der paa 
Grund af iøvrigl belydniugsløse Mangler vPd l\1ethodens 
Udførelse, men aldeles ikke som FHlge af Principet, 
alln afløstes af en forbedret Instruktion af 1838. , ed 
denne havde man søgl al lilpasse Melhoden ogsaa for 
de paa Ilertugdommernes \'eslkysl brugelige, flad­
bundede Fartøjers Vedkommende, men da del snart 
viste sig, at man ikke havde valgt del rette, blev der 
nogle Aar efter truffet nye Restemmeiser med nensyn 
til disse Fartøjer. H esultatet heraf viste sig dog heller 
ikke at \'ære heldigt, idet de vcdhlivrnde i høj Grad be­
gunstigedes lige over for dr i Hongeriget hjemmehørende, 
kjølbyggedP Smaafartojrr, el Forhold, tier bestod indtil 
llert11gdømmernes Adskillelse fra Danmark. Af denne 
sidslnæH1le lur-Lmklion ble\' der, nærmest fordi Oplaget 
,ar l'orhruJ.{L, udgivet l'D ny, forbedret Instruktion af 
27de Maj 1861, der holdt sig, indtil den n11gjælllende 
Skibsmaalingslov efter Rrgisterlons af 13de Marts 1867 
hlev indført. Skihsmaalingens Re1?t1lering havde nrmlig 
hidtil været rent administrativ, idet der i Toldanordningerne 
kun var foreskrevet, at Skihrne skulde maalcs. 

Af davwrende l>irr.ktor for Skihhyggericl, Orlogs­
kapilaiu 0. S11e11son, var der forinden, i Aarc>t 185G, 
udarbejdet en Instruktion for Maaling af Skruedamp­
skibti, lillemJHil paa <'n megl't heldig og sindrig !\laade 
eftrr det da gjældP1ule l\laalingi;system for Srjlskibr. 

Som det maaske vil frr.mgaa af det Foregaarnde, \Ur 
del allsaa egentlig i 1820, at den Maalingsmethode blev 
skaiJl, der i all væsrntligt har holdt sig til den nmærende 
Lovs Indførelse i 1867. 

J\lethodcn gik 11d paa at hestemme el Skibs Dræg­
tighed, d. c. Læstetallct, rfler dets Hæreevne, der som 

2 
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bekjendt er ndtrykt ved Vægten af del Vandvolumen, 
det deplacere r mere, naar det er lastet, end naar det t'I' 

tomt. Oa nu Maalingen af den mellHm Vandlinien for 
Skibet tomt og Vandlinien for Skibet i lastet Tilstand 
værende Oel i Prnxis er uudførlig, med mindre man 
er i liesiddelse ar Skibstegningen, foreskrev Instruktionen 
derfor Udmaaling ar hele det indre Skibsrurn, idet man 
gik ud fra, al der var el bestC'mt Forhold mellem 
Skibets indvendige Rumfang og Rumfanget bcgrændst>L 
af VandlinieruH svarende til tom og lastet Tilstand, og som 
altsaa repræsenterer 11ærnevnen, og man søgte da fra 
hint indre llumfang at bestemme Ihereevnen. Ad Er­
faringens Vej havde man nemlig fundet, at del oven­
nævnte Forhold var sum 100: 55, og da Hommcrce­
læRten, hvis Vægt var 5200 fi, svarer til et Rumfang 
ar c. 82,5 l\ubikfod Søvand, vil man, ved at opstille Forholdet 

100 X 

55 = 82,s' 
finde x = 150 sum den Divisor, lHomf Læstetallel ar 
Skibets indre Rnrn skal udfindt:s. 

For at linde det indre Rurnl'ang paa en saa let 
•:\laade som muligt, og med en for Pruxis Lilslrækkelig 
~øjagtighecl, tænkte man sig del indre Skibsrum so111 
en vis Hrøkdel af det cylindriske Legeme, der hav<le 
del størsle Tværsnit (i Reglen Middelspantsektiunen) lil 
Grundflade og Længden af llummct til Højde. Efter at 
<le yderste Grænser for Forholdet mellem denne Cylinder 
og Skibsrummet, saa vel for de fyldigste som for de 

0karpeste Skille, ved Forsog vare hle~ne udfun<lne, lod 
'\lelhoden Spanlesektionerne paa r~cr<ledelenc ar Længden 
i Forhold til Middel;;pantels Sektion være det afgjørende 
med Uensyn til, hvilket ar de indenfor de bestemte 
Gncnscr liggende Forhold mellem del omtalte Legeme 
og Skil.Jsnunmet der skulde komme til Anvendelse i 
hvert r.nkell Tilfælde. En Tabel, indeholdende de nævnte 
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Forl1old, der kaldtes Fyldighedskoefficienter, var 
vedhæftet Instruktionen. 

Det vil her føre os for vidt at beskrive Enkelt­
hederne ved Maalingen og Beregningen samt de Fradrag, 
dr.r gaves for at komme Sandhr.den saa nær som nmligl. 
na den ovennævnte Divisor, lfJO, grunder sig paa dt>t 
Forhold, der fandt Sted ved Skibe af Eg, er den, som 
lnslr11ktione11 udsiger, kun tilnærmelsHsvis rigtig for Sl-.ibc, 
der ganske ellrr tildcls cre byggede af lettere Træsorter, 
og der er derfor til Udjevning af del herved opstaaede 
}lisforhold fastsat et Tillæg, som der skal give~ Skibe af 
sidstnævnte Slags !il rlet fundne Læstelal. 

Vi have nu omtalt Grundtrækkene i denne J\laalings­
melhode, der med Foje i lang Tid har været anset som 
1lcn bedste af allr. tidligere cxisterende l\lethoiler, hvor­
for den ogsaa er ble ven efterlignet andre Steder, saa­
ledes i sin Tid i Norge, Bremen, Oldenborg, Preussen, 
Uannover og 0. SI. 

Methoden led naturligvis af sine !\]angler, der 
navnlig i Tidens L11b gjorde sig gjældende, og lu~raf flkal 
særlig fremhæves den altfor erfaringsmæssige Karakter 
af alle de Foru<.lsætuingcr, hvorpaa de11 \'ar bJgget, i 
Forbindelse med Forandringen af de Forhold, der dan-
11e1le Grundlaget, da den blev udfundet, idet bl. a. 
Skibsformcrno forandredes fra de forholdsvis brede og 
fyldige til længere og skarpere. 

Ha dPt altsaa i Tidens Løb blev mere og mere 
iojnef'aldende, Hl den daHcre11de Maalingsmethode led af 
virkelige Mangler, og det snalrdes, al disse ikke vilde 
kunne relles '"d en hlot Hevision af Bestemmelserne, 
opstod der hos den daværrudc Gencraldirektf,r, Grrv 
Sponnccl-., den Tanke, at faa t'll I(ornmiS.$ion nedsat til 
l'ndPrsøgelse al' alle herhen horende Forhold i For­
bindelse med den i 1854 i England indførte nye Maalings-
11iethutle1 der var IJleven modiaget med saa stort Bifald. 
Henne i\lethode var ogsaa den eneste, som der kund11 

2• 
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være Tale om at tage til Monster, da alle de i andre 
Lande exisleremle Skibsmaalingssyf\lemer stod tilbage 
for den danske l\lrthode. 

Generaldirektørens Plan hlPv fremskyndet ved en 
Skriwlse fra J{johenhavns Grosserer-SociclPts l{omile af 
7de Februar 1861, der udtalte sig for en Forandring i <le 
1lagjældende BcsLPmmelser og ligeledes henledede Op­
mærksombec!Pn paa den eflrr f{yndigc•s Dom fortrinligP 
rngelske Maaliugsmelhode, der, hvis man helt kunde 
an lage den, , ilde skaff!• de danske Skibe i Farten paa 
England store Fordele. 

I Ilandelens og Skilisfartens l11Leresse søgte (hw­
toldbestyrelsen at gjenuemføre Sagen paa l,e<lstP '\laadt• 
i den allerede antydede fletning. Skilismaalingskouloret 
tog med l\pr fat paa Sagen og fuldPndte sine I uder­
søgelser i J1ini 1862. Paa Grund af l{rigen og audre 
tilstødende Omstændigheder kom Kommissio111•11 imidler­
tid først sammen i Foraaret 1865, men SagPn ,ar da 
allerede saa vel forlieredt, at den i Løbet af to l\laanedcr 
havde fuldendt sit Arhejde. r<onunissionens Formand 
var Kapitainli,mlenant G. Scl11mbeyd1•r, rnderdin!ktor 
ved Skibhyggnirt, og hlandl Kommii;sionens nvrige 
)ledlemmer skal nævnes den nuvæl'Cnd1• l\larinemini;;trr, 
daværende l{apilainlieulenaul Havn, Lærn i l\Jalhematik 
ved Il øj skolen, og den uuværendr Chef for Howdkon­
toret for Skibes l\laaling og Registrrring, A. Srhnl'ider. 

l{ommissionen anhrlalede cnfite111111ig lndl"Arelsen af 
det 1mgelske SkihRmaali11gssyste111, og den nye, nu­
gjældende nLO\ af !ode ,1artR 1867 angaarndr Skihr.s 
1\laaling• indfurh's i J)anmark. 

Maaling efter Register-Tons. 

D en nye danske Skihsmaaling, indf'ørl ved Lov af 
13 )Jarls 1867, er, som nævnL, taget efter den engelske 
i\Jaalingsmethode , der i England blev indført ved • tbe 
)Icrclrnnt Shipping Aet« af 1854. Denne hviler paa et 
videnskabeligt Grundlag, er simpel og le t at udføre og er 
\'a11skelig al orngaa. Methodens Fortrin viser sig derved, 
al skjondt den nu har existcret i ornr 30 Aar, hvori 
Skihhygn inge.n har udviklet sig stærkt, og hvori Byg-
11ingsmaa1l1•, l\lateriale, Størrelse, Dimensioner og l\laskin­
kraft have undergaaet en stor Fora11driog i Sammenlig­
ning med Skibene i den Periode, da Lovf'n fremkom, 
har det kun ,æret nødvendigt at foretage mindre Modi­
fikationer i nctailspørgsmaal ror al gjøre den lige an­
ve111lt>lig for alle IUasspr af Skille. 

Ihvorvel Danmark hlandl de europa:i~ke Sømagter var 
den forste, der antog <ll'l engelske Skilisrnaaliugssystem, 
maa Grunden til, al Danmark saa længe tovede med at faa 
det indforl, l>landl an1lcl rnrrrnrst suges deri, al del 
Priucip, <ler hidtil havde va•rct fulgt, og som i Uoved­
trækkenc er omtalt under den hislori~kt~ Ldvikling, havde 
vist sig godt og tilfredsstillerulc. 1 l)anmark er lll'mlig 
Sl..ihsmac11ingcn altid hlrv1•n omfalll't med lnterei-i-e af 
Stalsslyrcl,-en og hehandld ml'd sagkyndig Ornltyggelig­
hc<l, hvorfor drn ogsaa Rlcdi,e l1ar slaacl paa cl forhol1IS\iS 
hojl Standpunl..t. 
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I Danmark sker Maalingen gjennem Toldvæsenet, 
konlrolerl'l og led et af oHovedkonlorel for Ski!Jes :\laa­
liag og Registrering• i lijøbenha,·n. I England sker 
I\Jaalingen gjeunt'm • Board of Trude. ved dels Embeds­
mænd (surveyors). 

Tonnagen I Drægtigheden) bestemmes vrd kubisk 
edmaaling af samtlige I.il llrng egnede Rum i Skibet'). 
Enheden, som benyttes herlil, er 1 "Ton" lig 1 engelsk 
Register-Ton, der svarer til 91.~u Huilikfod_ = 100 
cubic feet. Enheden er altsaa den samme i Danmark 
som i England. SkibsmaalPl skal tillige angives i liuhik­
l\letres, der udfindes ved at multiplicere Tonnagen med 
FaktorPn 2.ss, medens omvendt O111sæt1elscn af l{ubik­
l\lelres til Tons sker ved al multiplicPre de fflrstnæmte 
med Faktoren 0.asa. 

liensigten med Skibsmaalingen er væsenligst at 
finde en fur alle Slags Skibe ligelig Norm eller .\laale­
stok, hvorefter de paa Skibsfarten lnilende Stats- og 
kommunale Af gifler kunne opkn.eves, mPn et Skihs 
Tonnage henyttes ogsaa i mauge private ØjPmed, ~aasom 
,·cd l{ontraktsafslutning om Bygni11g af Skibe, ved l\jøb, 
Salg, Befragtning og deslige. 

l\lan bestemmer I{ubikindhold et under Dækket, d. e. 
l\laalingsdækket (tonnage deck), hvorved forstaas det 
Dæk, som i Skibe med ikke flere end 2 Dæk er det 
øverste, og som i Skibe med flere end 2 Dæk er det 
andel fra neden, idet man beregner forskjelliµc efter 
Skibets Længde aldeles bestemte T\'ærsnitsarealer efter 
Simpson•~ Formel, hvilke i f'orhindelse mrd Skibets 
Længde give Volumenet, aldeles som ved n,•placemcnls 
lleregningeu. "an gaar u1I paa al lægge Tværsnillcne 
saa tæl paa hinanden, at de kommr til at give Skibets 
sande i11dvrndigr Form, i riet man 1l ened forh inrlrrr en 

*) Ved IIJælp :ir Skibslegni11;en ~1111 man (li. P. Konstrnkloren ) 
anstille en foreløbig Berei;ning af Tonnagen 
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Omgaaen af Loven, som kunde finde Sted ved f. Ex. at 
anbringe en lokal større Tykkelse paa Inderklædningen ; 
Ordinaterne i Tværsniltenc maales Lil Middellykkei sen. 

Er der Dæk over i\1aalingsdækket, hestemmes fium­
indholdet mellem disse særskilt. 

Hertil adderes l(ubikindholdet af alle lukkede og 
fast anbragte Rum l)aa øverste Dæk, saaledes beskyllede 
mori Snen og \'rjrliget, al de erc skikkede til al optage 
Ladning , Passag,•rer, Forraad etc. (saasom Halvdrnk, 
llyttc, Huf, Bak, Dækshuse, Luger til Lastrum). Sum­
men, divideret med !H .59, gh'er den totale Tonnage, 
Brutto Tonnagen (!1ross frmnnge) . 

Anmærkning. I l\laalingsloYen er alti<l Lrugt .Benævnelsen 
,Drægtighed•. Dette Udtr)k, der er fejlagtigt og , il<llcdende, er i 
t>ra,is aflnsl ur , To1111agc, som et bc<lre Ord, da jo Tn1111agen ikke 
er et Udtryk ror, hvad PI Skih kan , ,!rage, eller •bære,, nw11 for, 
ll\'ormeget det kan , rumnw•. 

ludbel'alt!lt i Brutto Tonnagen er saaledes ikke Ned­
ga11gsluger, Sk)lightrr, l\lnskinlugcr, som hwrken kmrnr 
hrnyll••s til Optagelse af Gods, l\J;111dskah eller Passa­
gerer, ej b e 11 er andre Bum paa øverste Dæk, der ere 
aabne Lil en eller flere Sidn, og- som ikke kunne fore 
andet Gods, end hvacl <ler kan føres paa et almindeligt 
aabent Dæk, og endelig heil PI' ikke Passagersaloner (Sove-
1._ahytter ikke indbefattede herunder) paa øverste llæk af 
Flod- og l{y~tllampskihe; dog gjæld er dette ikkun den 
Del af disse, dc·r er o,,er Dækket. 

Sejlskibe og Dampskibe maales efter samme Hegler, 
men fra Brutto-Tonnagen subtraheres som fritaget for 
Afgift: 

i Sej Is k i b e: Tons-Tallet af alle de Bum, der be­
nvttes til udelukk,•ude Brug og Ophold for Maudskabel 
eilcr til Skibets l\avigering, for saa vidt dr opfyldP nær­
mere fa~tsallc Belingelser, saml 

i Dampskib e: desforuden Tons-Tallet af de Rum, 
der optages af eller rre fornødne for den bevægende li.rafl. 
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Forskjellen er den afgiftspligtige Tonnage, Netto -
Tonnagen, sorn paa Engelsk kaldes »nctt-Tonnage« 
og undertiden "nett-register Tonnage•. Denne udtrykker 
altsaa det Rum, der af Skibet kan henyltes som en 
Indtægtskilde, altsaa til deri at fttre Ladning eller 
Passagerer. 

Alle danske Skibe, der bygges i Uanmark, skulle 
maales under Bygningen og paa et saadant Tidspunkt, 
at man kan komme til at optage alle nødH·ndige Maal. 
For del Tilfælde, at et Skibs Laslrnm ikke kan maales, 
fordi det har Ladning inde og ikke skal losse, bestem­
mes Tonnagen eller den midlei-lidigc Maalings­
m et h ode, idet man vetl J-ljælp ar SkiLets 3 llovcd­
dimensioncr i Forbindelse nwd l'orskjellige eftl'l' Skibenes 
Form udfundne Divisorrr, ansætter Skibet til Pn Tonnage, 
der er tilnærmelsesvis stemmende med, mpn gjcnncm­
snitlig noget større, end Tonnagen af d!'l ~amme Skib, 
bestemt ved l\laaling efter den fuldstændige ,1cthode. 

I England bestemmes Brutto-Tonnagen i delte Til­
l'ælde under Dækket paa følgende ~laade (og ,l~nnc 

Regel kommer navnlig Lil Anvendelse paa fremmede 
Skibe, der indkomme i engel~kc Harne, og som der 
skulle maales): Længden langs øverste Dæk og slflrste 
Brede maales, og ved Hjælp af en l{jæde, trukket under 
Skibet, maaler man Sµanteomtrækket (yirllt) til øverst<· 
Dæk paa det bredeste Sted. Efter hPslemle Formler, 
særskilte for Træ- og Jernskibe, bcstemnws da Urulto­
Tonnagen under ])a•kket saalede;;: 

1. For Træ. - og compo- } 17 (Girlh Y llrcde)2 - - X Længde 
slte h~!,'.getle Skibe . 10000 2 

} 
18 (Girlh X Urctle)2 

2. For Jernsklbe . . . . 10000 2 - X Længde 

Den midlertidige Maalingsmt'thode enten efter dPu 
ene eller den anden 11cgcl er imidlertid gaaet mere og 
mere uf Brug, fordi næsten alle Nationers Handcbskilrn 
have antaget "l\1oorsom's System" for Brutto-Tonnagen, 
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saa at den afgiftspligtige Tonnage, der er indført i Ski­
benes Cerlificater, kan ansættes derefter. 

Det kan maaske være af Interesse at anføre en 
approx imativ Rege l for Brutto-Tonnagen under 
Dækket, hvilken vil kunne være til Nytte, hvor det gjæl­
der om at komme til Kundskab om den omtrentlige 
Tonnage af et nyt Dampskib, hvis Hoveddimensioner ere 
bekjendle. Er L Længden i Vandlinien fra Forkau L af 
Forslevn til Agterkant ar Aglerstevn, B største Brede 
paa Spanterne, D Dybden i Lasten fra Overkant af 
øverste Uæk til OvPrkant ar l<jølen, da vil for Skibe af 
almindelig l{onstruktion følgende Regel passe temmelig 
godt for Jern- eller Staal-Dampskibe af moderne Type: 

Urullo-Tounage under Oækket = ~ \
0
g· D, hvor 

f{oefficienten c har følgende Værdier: 
Passagerdampskibe med stor Fart . . . . . . . . . O.s5 
Dampskibe, der føre baade Ladning og Passagerer 0.10-Q.7i 

Dampskibe, der føre Ladning ......... 0.1i - 0.15 
I Sej Is k i b e er der i Regln1 ikke slm-re Forskjt'I 

end gjcnncmsnitlig 5-6 °lo mellem Brutto- og l\'etto­
Tonnagen, idet den varierer fra c. lO°lo i smaa Sejl­
skibe til 3i 0/o i Skibe paa c. 2000 Tons Brutto. .Med 
andre Ord: Netto-Tonnagen er gjennemsnitlig c. 95 pCt. 
af Brutto-Tonnagen. De omtalte Fradrag, der µjArcs, 
ere følgende : 

1. Særskilt afdelte B.um, saa vel over som under 
flvcrste Dtek, indrettede ti 1 0 p h o Id for, samt ude­
lukkende benyttede af :\land~kabet eller Skibets Officerer, 
Føreren dog herunder ikke indbefattet, dog 
under visse Betingelser med lleusyn til disse Rums 
Indretning og Størrelse, hvoraf der navnlig skal frem­
hæves, at disse Rnm skulle have et I{ubikindhold af 
mindst 66 Kubikfod for hver Mand og et Fladeindhold 
maalt paa Uækkt't eller Gulvet af mindst JJ.3 fhadratfod, 
ligeledes ror hver i\land; Rummene skulle være ordentlig 
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ventilerede og beskyttede, holdes fri for Varer eller 
Forraad, som ikke ere Mandskabets personlige Ejendom, 
og være mærkede med det Antal l\land, der kan eller 
skal gives Ophold deri. 

2. Særskilt afdeltc Rum, udelukkende li I Brug 
for Brsælnin~en, :-aasom i\l esser, 11adckamrc, [{ogerum 
og IOosetter. 

;$. Hum lil Skihets Navigering og i\1auovre­
ring, saasom 11cstiklukaf, Styrehus <•te., samt l\urn 
optagne af '1askincrirt til Dampspil , Let11i11gsapparaler 
m.m. 

Til Forl'hyggelse af ,1ishrug er dt>r dor.: sat en 
Grænse for det totale Fradrag. 

I Dampskibe er Fradraget større, thi forudl'11 de 
nævnte f'radrag for FolkPruru m. m., hvis Procr.nldl•l ar 
Brutto-Tonnagen er den sam111e som for SPjlskil.Je, vil 
det Hnm, iler ind lages af i\laskinP, l{jedler, l(ul osv., 
kort sagt allr dr Hum, der Crl\ oplagne af elln for­
miclnr for drn hrvægrndr. f\raft, jo ikkr. k11n11P. lwtragtes 
r-om henhørend11 til de11 laduingsbærende Del af Skibet. 
At der skal givPs Fradrag hPrfor, have A Ile været enige 
om, mf:'11 om Storrelseu af Fradra;.rnt og om i\laadcn at 
hereguc dPl paa har der vmr1•I. delte i\leninger. \'i 
skulle i det F1-1lgende nævne de f'orskjellige l\cglcr, hvor­
efter F;adragcl for den 1.Jp,æge11de ({rart gives, idet hertil 
:-kal bemærkes, at der i de Forent'de Stater indtil 1882 
intet Fradrag /!a,·es af nogt>nsomht>lst Slags ln·erken i 
'irjl- piler i l>arnp~kihe. 

1. Douan-Rcgh•n. 

Ved Hum, optagm• af l'll1•r fonwdne for deu I.Jr­
Yægcndc [(rafl, :-kal her forstaas ~aa \l'I dr Hum, som 
optages af l'ch·e l{jedlrrnc og \laskineriet, som OJ(Saa 
de Hum, der ere uundværlige for l\1ashinPriets 11odv1•11-
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diµ,• B1,tjening; i Skrurskibe endviderr. ilet li 11111, som 
optages af Tunnelen til Axlen, og rndPlig de !'ærskill 
af1lrltr Hum - paa l\lrllemdwkket, i O,erdækk1>I eller 
i Ophygninger, som t•re hl evne intlhefattrde i Brutto­
Tonnag-Pn - ~om optages af Skorste1w11, eller som tjcrrn 
li! al afgh·c Lys og Luft Pllf'r Adgang til det cgcntligP 
1\laskinrnm. • 

Alle de nævnlP 1\11111 rnaaleia eftrr gh·ne HPgler, 
deres Tons Tal bf'sle11111H~s, og Fradraget for dt>n be­
Yægcnde li rafl ht>r1•g11es paa følgende .\lamir: 

a. For Skrueskille ,l'd til den O\'l'nn:rvntf' Ton­
nage al læ/!ge 75 °/o; Fradraget bliver altsaa l.15 Gange 
dt'n 11dmaalle Tonuag1•. 

b. For llj11lskil.Je ved til ckn o,cr111:l'\'11te Ton­
nage al læµire f>O O o; Fradraget bliver alt!lm1 l.so GaPge 
den udmaalle Tonnage. 

Fradraget maa dog i intet Tilfældt> o,Pr­
stii::e f>0°lo af Br11tlo-Tonnagen. 

\ t>d d1•n foranl"Hrt1• \ laaling bli1e altsaa ikke I\ 11 l­
k as sr r n 1' rnaaltc. \ cd 'l'ill.:rget har 111an tæn 1-. I slg 
inrll>Pl'attet Tonnag-en af rle r{ulrurn, der 1•re nod,endige 
for rn Bej~e af Gjennemi;nitsvarighr.d. 

Ovcnanl'ørle Beregningsmcthode, dl'r alti;aa sætler 
en Gra•nse for Fradraget for dl'n hc,:rgc1ule luaft m.m., 
ben,l•,n1•~ almindelig l>onau-Reglen r nnnube 1/ufeJ og 
rr antaget af I>anmark, Holland, Spanien, Cra·kcnland, 
dl' Fort•nPd1• Stat1•r, dl'n nrgrntinsk<' Hrpuhlik samt af 
<li.?n 1•11ropæisk1! Do11a11-l\0111mii,~ion og af ~11ez-Hanal­
l(ompagnict. 

2. Den tyske Regt'I. 

Fradraget for dl'n I.Je,ægPnde [\rafl PrtPr dP for det 
tyske Hige {!j,rldl'11d1• Hegl t> r, og som t'r<' antagne af 
Tysk land, Svcrig, NorgP, l\usland og Bcl1.:il'n, er noget 
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andt>rledes. Den tyske Regel (German 1/ule) lyder 
saalt•des: 

Samllige Rum, optagne af eller l'ornødne for Maski­
neriet, Hjedlerne, Tunnelen til Skrue-Axlco (altsaa de 
samme Hum som under 1), ligesom ogsaa de perma­
nente liulrum, maales efter givne Hegler og deres 
Tonnage fradrages Urutlo-Tonnagen. 

:\1 e d lJ n d t a g e I s e a l' f o r Il a m p s k i b e , d e r 
udelukkende benyttes til Bugsering, man Fra­
draget i intet Tilfæld e overslige fiO O 

O ar 
Brutlo-Tonuugen. 

3. Den engelske Regel. 

Foruden de 2 næmlP \lethoder for Fradraget ror 
den IJevægeude Iiraft anvendes t!rHlnu eu 3die, den saa­
kaldte c n g e Is k e H ege 1 ( JJriti,-fi l(u/eJ, der stammer 
fra Loven af 1854, ug sum l,enyltes i Storbritannien 
med liolonier, Frankrig, Østrig-Lngarn, Italien ug Fin­
land, lige som den ogsaa indtil lste Octuuer 1878 har 
,æret gjældende i l>anmark. Den lyder saaledes: 

:\laskinrummets Tonnage bestemmes Yed ;\laaling 
cfler tlen lstr. Regel (llona11-Beglt~11), allsaa e~clusive 
h'.ulJ..asserne, og Fradraget fastsættes da paa 2 i\laader, 
a eller b, saaletles: 

a. 
it. For Skrueskibe. :\'aar ,1asJ..inrummets Ton­

nage er o,er 13 °to og under 20 °10 af Skibets llrutto­
Tonnage, gh es der et Fradrag af 32 ° o at' Brutto­
Tonnagcu. 

p. For llj u J ski h e. l\aar '.\laskinrurnmets Tonnage 
er over 20 ° o og under 30 ° o al Skibets Brutto-Tonnage, 
gives der el Fradrag af :37 °10 af llrutto-Tuanagen. 

Oette er den saakaltltP l'rocentn1cthode, <kr 
antages at J..omrne til Anvendelse paa alle almindelige 
nampskihe. 
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b. 
a. For S k. ru es k i b e. Naar l\laskinrummets Ton­

nage er 13 °lo eller derunder, eller 20 ° o rller derover 
af llrntto-Tonnagen, hliver Fradraget l.1~ Gange den 
udmaalte Tonnage, aldeles overensstemmende metl Honau­
Reglen. 

p. For Iljulskihr. Naar l\laskinrnmmets Ton-
nage er 20 0/o eller derundrr, eller 30 °/o eller dnover 
af Hrutto-Tonnagen, bli\ttr Fradraget l .5o Gange den 
udmaalte Tonnage, aldeles overensstemmende med Donau­
lleglcn. 

Denne ;\fothotle b giver altsaa Fradraget overens­
strrnmrnde med Donan-lleglrn. 

Nærmere Betragtning af den engelske Kegel. 

Ikke længe eflrr at Loven af 1854 var traadt i Kraft 
i England, fik man med Bette Øjet op for de alvorlige 
\Jangler og dPt Ufuldstændige ved lleglerne for Fradraget 
for <len bevægende Rraft, og gjcnncm • Board of Tralle • 
er der llere Gange gjort Fors11g, men forgjæws, paa at 
faa disse Hegler foranclrcde. I de 3 •measurement biUs•, 
som til forskjellig Tid have vært!l forela~le Parlamentet, 
har 11/Janube Rw'e• været opstillet som Afløser for • Rri­
lish Ruleu. Motivnne herfor ses at være følgende: 

1. At den rørstnævnte Ilegel alt, som tidligere 
nærnt, efll'r 1'1ercltaut Shipping Al"l, 1854, Arl. '\\.III, b, 
i visse Tilfælde kommer til Anven1lelse, om end kun for 
et forholdsvis ringe Antal nampski!JP. 

2. Al Fradraget efter ,,l)anube Rute• er saa rige­
li~t, at der kun meget sjældent vil findes nogel l>an11)­
sJ..ib, som hli\'Cr forurettet ved dens Anvendelse. 

:t AL Anvendelsen af • Danube Rule• udeluJ..J..er 
den stadige Ink,irering og deraf følg<•rule ;\]nlklering, 
sum derimod er eu uundgaaelig Ledsager af ,Gertnan 
Rule", itll't der hrr stedse rejses Sporgsmaal om, hvad 
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der kan hrtragtes som permanente eller som ikke per­

manente nlnmkers«, samt om .'.\lisbrug af de J'ø rs laævnle 
til deri at føre Fragtgods. 

Under de nuværende Bestemmelser er det, sow det 
vil ses, i Rhedernes lntrresse at inddele Bummet til 
den bevægende Kraft i største Delen af de almindelige 
Oampshibe saaledes, at det bliver lidt over 13 % af Brullo­
Tonnagen, hvorved de. blive berettigede til •32 °lo Fra­
drage lo, der giver en stor Fordel. Vi ville vise dette 
ved et Exempel: 

Tænker man sig 2 Dampskibe, hverL paa 3000 Tons 
Brutto, og antages, at i det ene, A, l\Jaskiurummet er 
12~ %, medens det i det andet, B, er 13} 010 ar llrutto­
To1111agen, altsaa lidt paa hver Side af Grænsen, ,il 
Fradraget for clisse blive saalcues; 

A. Bet udmaalte Maskinrum (125 °lo) 
Fradrag efler Bege! h: l.15 X 3b0 

8. Det udmaalle i\faskinrum (13¼ 0/o) . 
Fradrag efter Regel a: 32 °lo X 3000 

380 Tons, 
665 Tons. 

400 Tom, 
960 Tons. 

Eller med Ord, oaar A forøger l\Iaski11rnmmets 

St"'rrelse med 20 Toas = 2000 cubic l'eet, faar det 
en Til\·æxt i Fradrag af 295 Tons. 

Uette er kun eet Exempel ar de mange, der kunne 
anføres paa det ufuldkomne, meningsløse og uretfærdige 
ved l'rocenlmethodcn, men det i England saa almægtigt> 

Skibsrhedcrparti har hidtil haardnakket modsat sig en 
Forundring, der vilde berøve det en pekuniær Fordel. 
Eo omhyggelig Undersøgelse ar mange s.igaaende Damp­
skibe, der komme incl under "Proccntmethodeo •, har 

godtgjort, al dd virkelige Bum, der benyttes til Sturning 
al' Ladning, ovnrstiger Netto-Tonnagen med fra 10-12 0/o. 
l)elle er en slaaende ,\l\igelse fra de fundamentale Prin­
ciper, der gjorde «ig gjælclende i Loven af 1854, nemlig 

at "hele det Hum, der gav Skibet Indtl!'gl, skulde be­
skatLes", og Ejerne af Srjlskibe, der lide saa haanJt 
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under l{onkurrt'11cen, saa vel som Ejerne af Dokker, have 

ikke undladt aL beklage sig over den store Ulighed, der 
finder Sted. Som Hesultat af Anvendelsen af "Proe,mt­
methoden • og med Fradraget for Folkerum m. m. er 
Netto-Tonnagen af deu stttrste Del ar søga:rnurle Skr"ue­
darnpskibe omtrent 64 °/o af Brutto-Tonnageu . 

Som et Exempel i andeu Retning skulle vi nævne, 
at Skibe, clcr lade opføre afgiftspligtige Opbygninger paa 
Dækket, m<iget let paa Grund heraf kunne komme intl 
under ltegrl b og derved raa d11res Netto-Tonnage be­
tydelig forøget. 

Et Skrueskib, hvis Brutto-To11nage er 2000 Toas, 
antages at have et ti l Maskindriflen nødvendigt Bum af 

265 Tons, hvilket er 13! 010 af Ilrullo-Tonnagen. Saa­
fremt der nu paa nækket bygges en hikket Hytte eller 
Bak, vil delle f. Ex. forøge Brutto-Tonnagen til 2080 
Tons, og 13 °/o heraf er 270 Tons. Af denne Grund 
bliver l\laskinrummets Tonnage 5 Tons mindre end den 
anførte Grænse, og Fradraget bliver derfor gi vel efter 
Regel b med 75 pCt. mere end det udmaalte 'l'uns Tal. 
Forskjellen ses bedst ved Sammenligning mellem nedcn­
staaende Talstørrelser: 

Uden Opbygning: 

llrulto-Tonnage . . . . . . . . . . . . . . . 2000 Tons 
Fradrag for Maskinrum (a) 32 °10 X 2000 ~ 640 11 

Nello Tonnage 13tiU Tons . 
i\led Opbygning: 

Brntlo-Tonnage 
Fradrag- for !\laskinrnm (b) l .u, X 2li5 

2080 Tons 
-!64 

l\ellu-Tunnage ltilu To11s. 
Skibets lastchærendc lt11111 l'ornges rneli 80 Tons, 

medens dels af'girtspligtige Tunuagp forøges med ::!5G Tons. 

Den auden llegel b for Fradraget er vel ikke ufejl­
barlig, men har ogsaa sine Mangler, navnlig for visse 
Klasser ar Uarnpskibe. For Skibe, der lilhagelægge 

3000-4000 li vartmil mellem dP Sll'd1~r, hvor de fyld(• 
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f{ul, maa 75 °lo af l\Jaskinrummets Tons Tal siges at 
svare godt til det Rum, der optages ar Rulbeholdningen. 
Det er indlysende, at hvis dette Forhold er rigtigt nu, 
kunde det ikke være rigtigt den Gang, da Lovell udkom, 
thi netop i Retning af Økonomi med Kulforbrugct er 
der gjort slorn Fremskridt efter den Tid. For mange 
Dampskibe, der gjøre kortere Rejser, er J{ulrnmrnet 
meget under fiO eller 75 0/o af l\laskinrnmmet. 

Da der efter den engelske Regel ikke er sat nogen 
Grænse for Fradragets Størrelse, som ved Donau-Reglen 
og den tyske Regel, ,il man finde, at der for Flod­
baade og Passagerfartøjer med stor Fart, saa vel som for 
Bugserbaade, viser sig en endnu større Uretfærdighed. 
Der har været Tilfælde, hvor Netto-Tonnagen af saadarme 
Baade kun var lidt over 22 °lo af Brutto-Tonnagen, og 
B0-40 °to er ikke saa ualmindeligt. Bugserbaade af 
betydelig Brutto-Tonnage have saa at sige en Netto­
Tonnage, clcr er for Intet at regne, og undgaa saaledes 
at hetale mange Afgifter, skjrmdt de nyde flere Forret­
tigheder end mange andre Skille og give godt lldbytle. 
Exempler som disse antyde, al det vil være nødvendigt 
i England at forandre Loven. 

Til Underretning tjener endvidere, at i sogaaende 
Skrueskibe, hvis Maskinrums Tons Tal er under 13 °/o 
af Brutto-Tonnagen, er Netto-Tonnagen efter kompetent 
Udsagn omtrent 77 0/o af Rrutto-Tonnagen. I Skibe 
mrd stor Fart med !\lask in rum af over 20 °/o af Brutto­
Tonnagen er Netto-Tonnafren c. 57 °/o. 

Vi have foran omtalt, at drn engelske Bege! gjaldt 
i Danmark indtil lste Oktober 1878 og tage heraf An­
ledning til at bemærke, at der ogsaa her i Danmark 
har fundet en B,wægelse Sted, men i mindre Omfang, 
da man forlod "32 0/o Frauraget« og gik over lil den 
bedre, skjøndt, som vi have omtalt, ikke ufejlbarlige 
J)onau-Regel som Ene-Regel for Fradra~rnt. En Be­
tænkning, afgivet af "Borsndvalget• i 1881, udtaler sig, 
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for saa vidt Skibsmaalingen angaar, som om der ved den 
nye Regels Indførelse (d. v. s. den alt bestaaende Donau­
Regels udelukkende Anvendelse), var indbragt en skæbne­
svanger Ulighed i llehandlingen af danske Dampskibe, 
medens jo netop det modsatte fandt Sted, idet man ved 
Reglens Ene-Anvendelse for Fradraget fulgte Maalings­
Lovens Hovedøjemed - al tilvejebringe en ligelig Norm, 
hvorefter de paa Skibene hvilende Afgifter kunne op­
kræves. - Udvalgets nævnte Betænkning kunde ikke 
billige Overgangen, ihvorvel det indrømmedes, at man 
var kommen til et Resultat, der fra et abstrakt Stand­
punkt kunde være rigtigt, men det tilraadede, særlig 
med Hensyn til Maaling af Skruedampskibe, atter at 
forlade Donau-Reglen og vende tilbage til den engelske 
Ilogel og blive staaende derved, indtil den maatte blive 
forandret af den engelske Lovgivningsmagt. 

Da flere Stemmer, foruden denne, have hævet sig, 
ogsaa, som vi mindes, i sin Tid i Pressen, vil det ikke 
være uden Interesse paa delle St~d at nævne nogle 
Exempler, hentede fra vor egen Skibsmaalingshistorie 
for at ,•ise, at ilet netop var Anomalien ved den engelske 
Regel, der gav Anledning til, at man i Danmark af god 
Grund forlod den, for aldrig mere at vende tilbage 
til den. 

Skruedampskibet "Thorvaldsen" af f{ji;ibenhavn, til­
hørende Dampskibsselskabet »Danmark", bygget i 1871, 
var ifølge Cerlificat al' samme Aar maalt til: 

Under Dækket . 8 I 5.s1 Tons 
Opbygningen . . . . . . 404.09 
Brutto-Tonnage .... lil9.4o Tons. 

t\laskinrummet var 155.01 Tons lig 
12.1 °lo af Brutto-Tonnagen. 

Fradraget var da J.75 X 155.01 27 J.21 

Folkernm m. m. 
948.18 Tons. 
63.,1 

Nello-Tonnage 8ti4.GG Tons. 

3 
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Da Rhederiet var blevet opmærksomt paa dette For­
hold, lod det i 1875, for at opnaa 32 °lo, Fradraget for 
den bevægende Kraft, el Stykke af det Bagbords Side­
kulrum borttage, hvorved Maskinrummets Størrelse for­
øgedes med c. 6 Tons, der bevirke<le at Maskinrummets 
Procentforhold Lil Ilrutto Tonnagen forøgedes til 
13,s 0/o, Ommaaling blev derefter paa Forlangende 
foretaget og nyt Certificat udstedt d. 18 Aug. 1875; 
dette lød paa: 

Brutto Tonnage (uforandret) ........ 1219,40 Tons. 
Maskinrummet 162,s4 Tons = 13,s °lo af 

Br. T. 
Fradrag 32 °/o X 1219,40 ... 390,21 

829,10 Tons. 
Folkerum m. m. (uforandret) . . . . . . . 63,47 

- ---
Neltto Tonnage . . 765,12 Tons. 

Ved at forøge Maskinrummets Størrelse med e. 6 Tons 
blev Skihets Netto Tonnage fnrmindsket med c. 118 
Tons, uden al der i Virkelighed var skeet nogemom­
helsl Forandring i Skibets Lastrum. 

Skruedampskibet •Rolf• af Kjøbenhavn, tilhørende 
samme Selskab, var ifølge Certificat af 1870 maall til: 

Under Urokket. . . 814,76 Tons. 
Opbygningen. . . . 288,Go 

Brutto Tonnage . . . . . 1103,ss Tons. 
Maskinrummet 143,12T. = 12,o,O/o 

af Br. T. 
Fradrag l,1s X 143,12 250,46 

852,s9 Tons. 
Folkerum m. m.. . . 58,92 

Netto Tonnage 7931 91 Tons. 

Lige som ,•ed "'fhorvaldsen• hlev, ved en ringe For­
andring al' l{11lrnmmet, l\Jaskinnumnels Størrelse bragt 
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op Lil over 13 °lo af Brutto Tonnagen, hvorefter delte 
Skib ligeledes blev forlangt ommaalt; det nye Certifical, 
der udstedtes d. 30 Aug. 1876, kom til at lyde paa: 

Brutto Tonnage (uforandret) 1103,s6 Tons. 
Maskinrummet 148,9s -= 13,5 °to 

ar llr. T. 
Fradrag 32 °lo X l 103,s5. 353,01 ,, 

750,2s Tons. 
Folkerum m. m. . . . . 59,11 • 

Netto Tonnage . . 6!:H,11 Tons. 

Uer er altsaa en Forringelse af Netto Tonnagen af c. 
102 Tons, uden at Skibets Bæreevne eller Ladedygtighed 
i mindste Maade var bleven formindsket. 

Skruedampskibet "Anglo Dane", 1ilhøre11Cle ndel for-
enede Dampskibsselskab•, var ifølge Cerlificat af 1871 : 

Under Dækket . 602,s6 Tons. 
Opbygningen ....... 105,59 

Brutto Tonnage ...... 707,95 Tons. 
l\laskinrummel 87 ,55 T. = 12,o °lo 

at' flr. T. 
Fradrag l,15 X 87 ,65 . 

Folkernm m. m .... 

Nello Tonnage 

153,21 

554,14 Tons. 
32,95 

521,10 Tons. 

Foraaret 1874 blev Skibet underkastet en større 
Reparalion og Ombygning, der væsenlig bestod i Til­
bygning af en Hytte midtskibs over Maskinrummet· den , 
Plads, som Hytten maalte afgive Lil Maskinrummet til 
Lys- og Luftrum, bevirkede, at l\laskinrummets Størrelse 
forøgedes med c. 26 Tons, hvorved Skibet blev be­
rettiget Lil 32 °lo Fradraget. Maalingsdataene blevc ifølge 
det nye Certificat af 29 Juni 1874 saaledes: 
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Under Dækket (uforandret) 602,36 Tons. 
Opbygningen ....... 2021 05 

Brutto Tonnage . . . . . . 
Maskinrummet 114,02 T. = 14,11 °lo 

af Br. T. 
Fradrag 32 °/o X 80!,u. 

Folkerum m. rn ..... . 

---
804,41 Tons. 

257,41 

547 ,oo Tons. 
38,u 

Netto Tonnage .. 508,s9 Tons. 
Altsaa, endskjøndl Skibets Brutto Tonnage ved Om­
bygningen blev forøget med c. 97 Tons, blev paa Grund 
af de dagjældende absurde Bestemmelser om Maskin­
rummets Fradrag, Netto Tonnagen forringet med 
c. 13 Tons; - heraf hidrører dog de fi Tons fra del 
forøgede Fradrag for Folkerum m. v. 

Ingen, der ikke er bevandret i Skihsmaalingens 
Mysterier, vil kunne forstaa, hvorledes clct Pr muligt, at 
disse Skilles Tonnage pludselig kunde nnrlHrgaa saa be­
tydelige Forandringer. net maa efter cfol Anførte vel 
indrømmes, at det var nødvendigt at sø~c de tidligere 
Bestemmelser forandrede. 

Af et Skibs Tonnage vil igjen det nøjagtige Ind­
hold kunne bestemmes ved al multiplicer!' Tonnagen 
med Øl,s0, mPn da Tonnagt>n er Udtrykket for Skibets 
hele Rumindhold, kan man ikke deraf ligefrem homrnl' 
til Kundskab om det egt>nllige Lastrums Storrelse eller 
det Rum, som er tjenligt Lil at bestuves med Ladning; 
for at 1irholde delle Rnm, maa man først fra hele l{ubih.­
indholdet fradrage de finrn, :;;om indtages af l{ahyller, 
Lukafer, Dæksbjælker, [{jølsvin, Pompesod m.m. Ifølge 
Erfaring fra en stor l\Jængde Opmaalinger kan mau som 
el l\liddclforholcl sige, at der til h\'er udmaalt Ton af 
Rummet under D(l'kkct i HPglp11 vil svare et til Ladning 
eller Bestuvning anvrndeligl B11111 ar c. 70 H11bihfod. 

33 

Ved IJjælp af disse Forhold vil man med Lethed 
for clll\ ert Skih kuune bestemme, hvor stort Kvantum 
der kan iudtages ar lettere \ arer, hvormed Skibe, uden 
al overlasles, hun11c lades fulde, og hvortil kunne hen­
regnes alle Varer, som nello veje mindre end 40 ii pr. 
liubikfod. 

For at kunne bestemme den Vægt, som et Skib med 
Sikkerhed kan bære paa. en Rejse af Middel-Varighed, 
har man en appro\imath· Hegcl, der siger, at man skal 
multiplicere det Antal Tons, der findes under Dækket 
med Faktoren l1/2; B.csultatet bliver altsaa Tons død 
Vægt it 2240 lhs. = 2032,oo ii p1·. Ton . Saaledes ,•il 
t. Ex. et Skib af almindl'lig Koustruktion paa 200 Tons 
kunne bære 300 Tons død Vægt (Jern, Kul, Salt osv., 
kort sagt alle saadanne Varer, der udføres efter Vægt). 

Det Fradrag, som Erfaringen har vist, at det er nød­
vendigt at give for Provisioner og Varegods, indføres i 
Deregningcu ved Arnendelsen af Faktoreu 1¼, medens 
man for Dampskibes Vedkommende desuden maa fra­
.drage Vægten af Maskineriet, Vandmængden i Kjedlerne 
og af Brændslet fra den hele Vægt, bestemt ved Vægt­
fa.kloren. 

Den o,ennæ\'llle Regel, der i siu Tid er opstillet af 
l\loorsorn, pa~ser , el neppe ganske nu til Uags. I Laste­
dampere maa ml Forholdet snarere være 1 ¾ som en 
Gjcnnemsuitsværdi, wedens al et Forlwld som 2 it 21

/,. 

siges at kunne indtræde. Grunden Lil denne Forskjel 
hidrører dog i Reglen fra de forskji,llige l\taatei:nethoder, 
saaledes at det første Forhold svarer til l\etto-Tonnagen 
efter Danitbe Rute og det sidste til Nello-Tounagen 
efter Rritish Rute. 

Ved al Afgiftsberegning, der efter de beslaaende 
Anordninger i Danmark retter sig efter Læstedrægtigheden, 
blive 2 Tons at regne lig 1 Kornrnercelæst. 



Fragt-Tonnage (Freight Tonnage), 

Foruden den engelske Register Ton a 100 cubic 
feet benyttes i England endnu den saakaldte Fragt-Ton 
(Freight Ton eller Ton of shipping) meget i Handelen af 
Hjøbmænd og Ilhedere. Den har ikke nogen legal Be­
tydning. men kan være til stor ~ytte \'ed et Skibs 
Stll\'ning. En freir1ht ton eller, som den ogsaa kaldes, 
unit of meaS1.lreme11t cargo er 40 cubic feet og altsaa 2, 5 

af en Register Ton. .\Ir. l\Joorsom siger, at den 
Ladning i Freight Tons, som et Skib kan indtage paa 
en Rejse af Middelvarighed, kan tilnærmelsesvis be­
stemmes ved at multiplicere Tonnagen under Uækket 
med Faktoren 17 s- Saaledes vil t. Ex. et Skib paa 
200 Tons kunne rumme 375 Tons measurement cargo. 

For Dampskibes \'edkommende maa Rummene. der 
optages af l\laskineriet, Brændsel og Passagerkahytter 
under Dækket, fradrages, forinden Faktoren anvendes. 

:\ledens denne Ton kun har Hensyn til Varer, der 
udføres, udtrykkes undertiden det indre Rum af et Skib, 
der kan benyttes til Fragt, i Tons paa 60 cubic feet, særlig 
med Hensyn til Yarer, der indføres. 

Deplacement-Tonnage. 

Da nu saaledes, som det tilstrækkeligt vil fremgaa 
af det Foregaaende, den engelske Skibsmaalingslov af 
1854 i Hovedsagen er antaget af alle søfarende Stater af 
Betydning, saa vel som af Suez-Kanal-Kompagniet og af 
Donau - I{ommissionen, medens der vel kan være Af­
viaeJser i Enkelthederne, har man altsaa nærmet sig 

e . 
meget nær til en international Tonnage, hvilket byder 
store Fordele, men af denne Grund vil der jo i og for 
sig ikke kunne være noget til Rinder for at gaa over 
til et andet System , hvis der kunde findes et, der var 
mere fuldstændigt end det nuværende. Det er imidlertid 
ikke nok at paavise de existerende Loves Mangler, men 
man maa og~aa kunne paavise, at det, der eventuelt 
skal sættes i Stedet, er frit for lignende og andre Fejl. 
Der har flere Gange rejst sig ikke uvægtige Stemmer 
for en Forandring ved at gaa over til et helt nyt l\Iaalings­
system, nemlig Deplacementet. 

Et Skibs Deplacement er en Vægt og udtrykker Skibets 
hele Yægt i Tons, naar det ligger paa en bestemt, alter­
nativt sin dybeste Vandlinie. 1 Ton (Vægt) = 2032,oo il 
= 2240 Jbs. [ndtagel~esvis kan Deplacementet ogsaa 
betyde Volumnet, angivet i Kubikfod, af den udvendige, 
indsæn kede Del af Skibet, men det maa i saa Tilfælde 
helst betegnes "Deplacementets Volumen•. 

Deplacementet, der kan findes ved Beregning paa 
Skibstegningen, egner sig bedst til at angive et l{rigs-
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skibs Størrelse og til Sammenligning mellem samme 
Typer af Krigsskibe, og <let fordi disse Skibes dybeste 
Vandlinie eller Vandlinien, svarende til fuldt udrustet 
Tilstand, ikke er underkastet nogen Variation af Be­
tydning. 

Deplacementet har længe været den officielle Tonnage 
for de fleste europæiske Mariner, og nu, da den tilsidst 
er indført i Englands Marine, saa vel som i de forenede 
Staters Marine, kan den siges at være bleven almindP.lig. 
Skjømlt imidlerlid Deplacementet ar et lirigsskilJ ud­
trykker dets Stønelse og paa en l\taade er et Maal for 
dets Evne som I{ampskib, er del en Selvfølge, at en 
simpel Sammenligning mellem forskjellige Skibes Deplace­
menter ikke giver noget Begreb om deres relative 
Styrke som Krigsskibe, thi et Deplacement af en vis 
Størrelse kan jo være meget l'orskjellig fordelt paa de 
forskjellige Faktorer, Skrog, Maskine, l{ulbeholdning, 
Artilleri, Panser, Torpedomateriel osv. i de l'orskjellige 
Skibe. Et Skib kan t. Ex. være et pansret l{ystfor­
svarsskib med ringe Fart, ringe OvP.rv,m<lstrnide, svært 
Panser og s,ær Armering; et andet kan være et sø­
gaaende Skib med høje Sider, fuld Sejlkraft, stort Hul­
forraad m. m., større Maskinkraft, men lellere Pansring 
og Armering, medens et tredie kau være en upansret 
l{rydser med stor Fart, bestemt til al holde Søen i lang 
Tid, med fuld .Damp- og Sejlkraft, stort Kulforraad og 
Udrustning, men med let Armering. l disse Tilfælde 
kan jo det samme Deplacement være f'ordelt paa vidt 
forskjellig l\laade. Naar man altsaa beuyller Oeplacemenlel 
til Sammenligning mellem r<rigsskibe indbyrdes, maa 
man sammenligne ensartede Typer, byggede Lil samme 

Formaal. 
Deplacement-Tonnagen har intet at gjøre med de 

Afgifter, som l{rigsskibe have at betale, f. Ex. paa Sue1.­
Kanalcn. For disse ligger, som alt nævnt, RegislH 
Tonnagen til Grund, og derfor blive den engelske 
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Marines Skibe maalle gjennem Board of Trade og for­
synede med Certificat. En saadan oflfoiel Maaling finder 
ikke Sted i vor Marine. De Skibene medgivne ,, Op­
lysninger fra Konstruktionskontoret• indeholde en An­
givelse af deres Brutto- og Nello-Tonnagc, fundet ved 
Beregning paa Skibstegningen, men iøvl'igt efter de ror 
SkilJsrnaalingen i Danmark givne IleglPr. 

Ji'inanciel -Tonnage. 
I den engelske Marine vil man i de statistiske 

Angivelser for Nybygninger finde opført en Slags Ton­
nage, kaldet Fin an c i e I - Tonnage \Navy E,limates). 
l\aar el nyt Skib skal kouslrueres, gjøres der en Be­
regning ar den totale Vægt af Skrog, Panser og alt 
Tilbehør, saa vel som et Overslag over Bekostningen af 
Arbcjdskral'ten ved dets IJygning. Denne llekoslning, 
divideret med den totale Vægt, giver den omtrentlige 
Udgift til Arbejdskraft for at bygge 1 Ton (Vægt), 
og af statistiske Hensyn bliver den da i Hudgellel opført 
som "1 Ton" IFinancial-Tonnaye). nar saaledes el Panser­
skib en br,regnet Vægt ar 6000 Tons og en Arbejdskraft 
til dets Bygning anslaaet til f 150,000, vil den gjen­
ncmsnitlige Bekostning pr. Vægtton være f 25, d. v. s. 
for hver f 25, der gives ud til ArlJejdskral'L, er der lagt 
1 Vægtton Lil Skibet. Udgiften Lil Materiale anføres 
særskilt. Skjøndt denne Angivclsesmaade har lang Tids 
Praxis, er den aldeles uden Betydning, da denne Ton, 
som i Virkelighed er et Udtryk for Penge, udgivne til 
Arbejdskraft, ikke engang siger det samme ror samme 
Skib og endnu mindre for forskjcllige Skil.ie. 

Angivelse af Deplacementet for Handelsskibe. 
For Handelsskibes Vedkommende vil Deplacement­

Tonnagen ikke ,·ære saa oplysende som for r<rigsskibe, 
netop fordi at Ladn ingsf'orholdene ere saa forskjellige i 
det samme Skih. Bestemmelsen af det Dybgaaende, 
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hvortil et Skib uden Fare kan lastes, maa jo afhænge af 
Ladningen og dens Stuvning, af Rejsens Længde, Aars­
lid, Klima og andre Hensyn, lige som det tillige maa er­
indres, at mrd nogle Ladninger kan et Skib sejle mere 
sikkert paa en dybere Vandlinie end med andre paa en 
lettere. 

En Modifikation af Deplacementet har i England 
været foreslaaet for Handelsskibe, og <lenne har man 
iler givet l\avn dead weigltt measureme11t. Tanken, der 
laa til Grund herfor, var, lige som Yed den tidligere 
<lanske Methode, at udtrykke et Skibs Tonnage Yed det 
Antal Tons død Vægt af Ladning, som det kunde bære, 
nenne Angivelsesmaade maa jo ogsaa ved første Be­
tragtning synes at være meget rimelig og fornuftig, og 
af den Grund har den haYt mange Tilhængere, men 
ved nærmere Undersøgelse vil det vise sig, at den lider 
af væsentlige Mangler. 

Der har bl. a. været 2 Maader, hvorpaa Tonnagen 
i saa Tilfælde skulde kunne bestemmes. V fld den første 
skulde man bestemme den letteste Vandlinie for Skibet, 
nemlig naar det var fuldt udrustet, men uden Ladning 
ombord, alt efter nærmere l"astsalle Regler; dernæst 
skulde man fastsætte Skihets dybeste Vandlinie, og For­
skjellen mellem Deplacementerne til disse 2 Vandlinier 
vilde da angive det Antal Vægttons af Ladning, som 
Skibet kunde hære. Ved den anden Maade kunde Ton­
nagen variere efter clPn Ladning, der til enhver Tid 
fandtes i Skibl'l, og Vægten af denne skulde da kunne 
konstateres ved en officiel Deplacement-Skala. 

Imod ilet første Forslag kan indvendes den Vau­
skelighcd, man til enhver Tid har havt ved at fastsætte 
ved Lov det tilladelige sløn,te Dybgaacnde, og fulgte 
man det andet Forslag, blev Besultatet, al Tonnagen 
blev en variabel Størrelse, der varierede fra den ene Rejse 
til den anden. 

Yacht-Ton nage, 

Yachl-Maalingen foregaar efter forskjclligc Regler 
i de forskj('I lige Lande og sker hovcdsagrlig af Hensyn 
til [{)asseinddelingen Yed l{apscjlads og ti l Respiten, d. e. 
den Godtgjørelse i Tid, som ethvert større Fartøj under 
Kapsejlads skal tilstaa el mindre. 

I Almindelighed maales Lystya~hter ogsaa efter 
Re1-tister Tonnage og forsynes med Maalcllrev af Hen­
syn til den Begunstigelse i Bctning af Fritagelse for 
forskjellige Afgifter, der i lleglen tilstaas dem. 

Danmark. Fartøjer, henhørende Lil •Dansk For-
ening for Lystsej lads", maales ved deres Deplacement, 
hvorved forstaas deres Vægt i fuldt udrustet Tilstand, d. e. 
liggende paa dnes liapsejlads-.\lærker. I Yacht-Ton er 
2000 il. 

l\laalingen udføres enten rfter RPgel I , d('n n øj­
agt i g r i\1 et h ode, cl Pr forelage i, ved Ejerens Foran­
staltning af rn Skibskonstruktør Of! kontroleres samt stad­
fæstes af Bestyrelsen, eller efter Regel Il, den til­
nærmelsesvise l\1elhodc, som Bestyrelsen lader 
udfore, men denne giver en noget sti-,rre Tonnage enfl 
?llaalin;; efter Bege! I og har ingen beslamlig Gyldighed. 

l\'I :i a I ingen efter n cg e I r sker ved at tage Længdr11 
i \'andli11it'n fra Yderklædningen vccl Forstevncn til 
Y dcrklædningen ved A/?lrrstcvrnin. Oenne Længde deles 
i 4 lige store Dele, og paa ¼, 1/z og ¾ af Længden 
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maales et Tværsnit, hvis Areal findes. Ved Ujælp af disse 
Areal er og Længden findes l{ubikindholdet paa sædvanlig 
Maade efter Sirnpson's Formel; hertil adderes l{ubikind­
holdet af Hjøl og Stevne. Det Hele, multipliceret med 
63 = Vægten al' 1 Kubikfod Sovand, giYer Vægten i ii, 
og denne, divideret med 2000, giver Vægten i Tons. 
llerlil gives endvidere el Tillæg paa Grund af <le For­
dele, en forøget Hjølhøj<le giver, efter visse bestemte 
Regler. 

Ved li.jolhøjden forslaas Afstanden l'ra Spundingen 
til Straakjølens Yderkant. 

Som Regel gjælder, at Overkanten af Hjølsiden 
midtskihs skal være hetegnet llll'd el frP.mspringendc 
Zinkmærke, og ligeledes der, hvor det rnrtikale tvær­
skibs Plan gjennem dette i\lærke skærer Vandlinien, skal 
Yære anbragt et andet Zinkma!rke, hvis Overkant viser 
Van<llinien for Fartøjet i fuldt udrustet Tilstand og liggende 
paa ret l{jøl. Den lodrette Afstand mellem disse Mærkers 
Overkant giver Fartøjets Dyllde. l{jølhøjden bliver alt­
saa at ,msætte lig med Afstanden mellem del underste 
Mærkes Overkant og Kjolens Underkant. 

Ved Sænkekjølsl'artøjer beregnes lijøltillæget saa­
ledes, al l{jølens Uøjde midtskibs plns den halve M11jde 
af den Del ar den heil nedfirede Sænkekjøl, der er under 
den egentlige I{jøls L.:nderkant, bli,e at anse for Far­
tøjets li.jølhøjde. 

Maalingen efter Ilegel li. Der optages føl-
gende Maal: 

Længden i Vandlinien lige som før. 
Dybd(rn paa det største 'l\ærsnil fra Vandlinien til 

Stedet, hvor , derklædningen stod er I.il l\jølen. 
Øverste IJrede maales udvendig i Vandlinien paa det 

største Tværsnit ug ligeledes en melle111ste og en nc(lerste 
Brede paa h<rnholdsvis 1 /2 og 1/i Dybde. 

Arealet af delte Tværsnit beregnes, mullipliceres 
med Længden og med en ved Forsøg fun<len 1\liddel-
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fyldighedscoefficient, 0,s4, der giver det omtrentlige De­
placements Volumen, som atter multipliceret med 63 og 
divideret med 2000 giver Fartøjets Vægt i Tons. Lægges 
nu hertil det ovenomtalte Tillæg for l{jølhøjden faas 
Fart11jet8 Yacht-Tonnage. 

England og andre Lande. De l'orskjellige større 
Yacht- Klubber i Udlandet have deres særegne llegler 
for l\Jaaling. Da vi ikke have havt Lejlighed til i De­
taillen at gjøre os bekjenrlt med disse, og da en kritisk 
Sammenligning mellem dem vel egentlig ligger udenfor 
Spørgsmaalets Omraade, skulle vi i det Følgende kun 
nævue r11kelte Exempler paa saadanne og invrigl hvilke 
Principer, der have gjort sig gjældende. 

'l'harn es-Beg len, der hidtil synes at have ,æret 
mest an vPndt i England, udtrykkes ved følgende Formel: 

B 
(L - B). 11. 2 Tonnage (Thames mea:;ure111e11l) = • 

94 
Længden, L, maales langs llækkel fra Forkant· af 

Forsternen til Agterkant af Aglerstevr1en, Breden, B, 
maales udvendig paa det bredeste StPd, hvor dette end 
finde~. 

Som man vil se, er denne Formel meget nær over­
ensstemmende med den tidligere nævnte for B. 0. 1\1. 
measurement, men da Længden her maalt'H langs Dækket, 
giver Formleu ingeu Anledning Lil al anvende over<lrevent 
heldende Agterslevne for at faa mindre 'l'ounagc. !øvrigt 
kunne de samme Indvendinger, som paa sit Sted err 
fremførte mod 13. 0. M.-Beglen, ogsaa gjøres gjældende 
lier, og da fornemmelig den, at Dybden lades ude af' Be­
tragtning, ihvorvel del maa siges, al \achl-Ejeren ikkr 
har de samme Motiver, som Skibsrhedereu, til al give 
sil Fartoj slette Former, skjøndt førstnævnte nok, af 
Hensyn til Respiten, kan have Interesse al' at faa sil 
Fartoj maalt til en lillr Tonnage; for ham bliver Farten 
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altid Hovedsagen, hvorfor han er nødsaget til at anvende 
gode Proportioner og sikre sig stor Stabilitet. 

Da Breden imidlertid indgaar i Formlen med langt 
større Vægt end Længden, der kun indgaar i lste Potens, 
og Dybden aldeles ikke maales, har Konstruktionen 
selvfølgelig benyttet sig heraf, idet den ved Anbringelse 
af :svær llallast i Bunden har kunnet sikre et Fartøj 
stor Sejlføringsevne og lille nominel Tonnage med ringe 
firede i Forhold til Længdeu. Det er en Hjendsgjerning, 
at denne smalle, dybe Type for Yachter ikke kan kuld­
sejle og klarer sig godt i Sø. 

The Yacltt Haeing Association har, for at modvirke 
Tendensen til at give større og større Længde paa 
Bredens Bekostning og til at anvendr. mere og mer 
Ballast, i 1882 indført en Formel, ved hvis lleregning 
Længden og llreden maales som før. Tonnagen udtrykkes 
saaledes: 

(L+R) 2 X R 
Tonnage= - . 

1730 
Den er opstillet af nogle af de største Autoriteter paa 
Lystsejladseus Omraade og siges at passe godt. 1'æH1eren 
1730 er valgt for al liringe l\lelhoden i nær Overens­
stemmelse med eu tidligere Formel, men man vil se, at 
heller il-.ke her indgaar Dybden. 

Der bar dog været Hegler, hvorefter Dybden ogsaa 
skulde maales. Saaledes antog The Corinthian and New 
Tlum1es Yacht Club i 1874 nedenstaaende Regel, men 
maatte, paa Grund af den vakte Modstand, atter forlade 
dr.n. [)en lod saaledes: 

" lXRXD 
lonnagt> = 

200 
. 

Iler maaltes Længden og Il reden, som ved Thames 
Heglen, og Dybden, D, maaltes til Skanddækkcts Over­
kant. Ved at paaby<le Maaling af Fartøjets hele Dylide, 
i Stedet for af Dybden fra Vandlinien, ligger der en Fristelse 
li! al formindske Dækkets Høj<le over Vandet. 
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Deplac,ement-Tonnage har tidligere været anvendt i 
Amerika, oe: denne Maalc-Methode har ogsaa havt Tals­
mænd i Enigland. Amendes denne Methode, staar del 
En jo frit for at vælge den Form og de Proportioner, som 
man anser for bedst egnet for sit Fartøj, men paa den 
anden Side er det indvendt, at den vilde give Anledning 
til at bygge Yachter med ringe Bekvemmeligheder i 
Forhold til de store Dimensioner. Denne Indvending er 
hentet fra de amerikanske Yachter, der sejlede under 
denne Regel, og som have forholdsvis ringe Deplacement 
i Sammenlie;ning med deres Dimensioner; de havde vel 
stor begyndende Stabilitet, stort Sejlareal og stor Fart 
i smult Vand, men havde vist sig at være de engelske 
betydelig underlegne i [{uting og SA. Det var af denne 
Grund, at man forlod Reglen i Amerika, og der er 
neppe Sandsynlighed for, at den vil blive indført i 
England. 

En anden Maade, der har havt mange Tilhængere, 
og som nu og da har været anvendt i Praxis, er al 
basere llcspiten paa Sejlarealet, i del man til Grund 
herfor har anført som en Hjendsgjerning, at naar 2 Yel­
tegnede Yachter, men af forskjellige Former, ere hin­
anden tilstrækkelig nær i Størrelse til al lrnnue sejle 
sammen, vil deres Fart under de 11este Omstændigheder 
!Jlive omtrent eus, naar de Sejl, dtl fore, ha,e samme 
Arna!. Det har ogsaa været en meget almindelig Pra"is 
at 11roportionere Sejlarealet af Yachter efter Vandliniens 
Areal eller eller Produktet af dens slør!-lc Længde og 
Brede, og /Vel() l ork Yacltt (:/11b har derfor ogsaa i sin 
Tid udført Ueregningen af Bcspiteu paa Grnndlag heraf, 
i Stedet for Sejlarealet, da dette jo er vanskl'ligere al maale 
i Pra"is. 

Aller andre have holdt paa at lægge Sejlfllrings­
evnen, Længden eller en eller anden Funktion ar Længden 
til Grund for Ansættelsen ar Hespit, og i det llrle taget 
har der været f'oreslaae t et lJtal af Begler. Enhver af 



44 

disse, der har været bragt til Anvendelse i Praxis, har 
frembragt sin specielle Type, foran lediget ved det saare 
Naturlige, at man af Reglen har ,·illel drage det størst 
mulige Udbytte for at sikre sil Fartøj en lille nominel 
Tonnage i Forhin<lelsP med stor Fremdrivningsevne. 

Forinden ,1i slutte denne Al'handling, skulle vi for 
Fuldstændigbeds Skyld omtale den saakaldte pndnu 
gjældende 

Ahming af Fartøjer og Pramme. 

Hrnsiglrn med Ab min g c n ·) er at undersøge et Far-
1 øjs Læstedræglighed, og den sker ved al indtage Ballast­
jern af bt>kjendt Va'gt og mærke paa Slevnene, hvor meget 
del synker for hver Læst. 

Udtrykket ,Ahming" er allerede lejlighedsvis blevet 
nævnt under o1den historiske Udvikling•, hvor der om­
taltes de tidligste Maalingsmethoder i England, idet der 
en Fremgangsmaade, som den ovennawnle, blev paabudt 
i 1694 for at maale de saakalcltP. "keels", og al i 1775 
Systemet blev udvidet til at omfatte alle Jr.ulskibe i Stor­
britannien. 

Da den første Forordning, vedrørende dette Spl'lrgs­
maal er af 18de April 1744, ligger det nær at antage, 
al Fremgangsmaadcn er taget rf'Ler engelsk l\lirnster, og 
da man indtil den fflrsle danske Skibsmaalings-lnstrnk­
lion af 1756 er ulwkjendl med, hvorledes Skihsrnaalingen 
hidtil foregik, kunde man maaske fristes til anlagl-', al 
"Ahming" har være I den oprindelige Skibsmaalings-1\lelhode. 

Vi have ikke havt Lejlighed Lil at gjore os bekjendt 
med den omtalte første Forordning, vrdrorpnde dette 

• llrrnf ko111111rr llcl nyere Ord: A m li in~-
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Spørgsmaal., men derimod med den, der er den nu­
gjældende, og hvori alle de "om visse Fartøjers Ahming 
i l{jøbenham gjældende llegler• ere samlede under Et. 
Den er dateret 28de Oktober 1829 og har ener den Tid 
kun faaet ganske enkelle Till'øjtdser, hvoraf største Helen 
ere udgaaede fra Havneadministrationen. 

Det hedder i sidstnævnte Forordnings ~ 1 : 
"Alle Steenjagter, Daglast- eller Sandbaade samt 

11 Pramme og andre Farløier, der benyttes til at føre 
"Varer eller Gods al' hvad Navn 11ævnes kan skulle 

' ' ,d'orsaavidt de enten ikke allerede efter de hidtil gjældende 
"Lleslemmelser ere ,ll1mede, eller ingen Omahrning har 
11 fundet Sted i Løhet af de 3 sidste Aar, inden Udgangen 
11 af April Maaned næste Aar underkastes Ahming, og 
,, mærkes In or dyb I. de maa lad des, lige som de og skulle 
11 besigtiges af 2de v1id Skipperlaugets Oldermand dertil 
"udnævnte :Skippere, med Hensyn til at de med Tilbehør 
"ere i god og forsvarlig Stund, saml skikkede til den 
• Bestemme I se, hvortil ,te ahmes. ,, 

Medem, tidligere Ballast- og Sandbaade ahme<les til 
smaa Læsters Drægtighed a 4000 li pr. Læst og Sten­
jagter til GOOO 11 pr. Læst samt Pramme eller Baade 

' der 1.Je11ytteules til at føre Varer eller Gods, til Kommerce-
læster a 5200 . .ii vr. Læst, findes der nu til Dags ikke 
0ere Fartøjc:r eller Pramme, der ere ahmede til andel 
end 4000 l'l pr. Læst. 

Al.uniu~;en foretoges oprindelig paa Gamntellwlm al' 
den der ammtte Vejermester; nu forcgaar den paa Or­
logsværftet og sorterer under <lettes Centralkonlot·. 


	202603102113580001A
	202603102114410001A
	202603102115230001A
	202603102115450001A
	202603102116150001A
	202603102116530001A
	202603102117100001A
	202603102117540001A
	202603102118440001A
	202603102119080001A
	202603102119330001A
	202603102120020001A
	202603102120180001A
	202603102120360002A
	202603102120530001A
	202603102121170001A
	202603102121330001A
	202603102121520001A
	202603102122080001A
	202603102122280001A
	202603102122440001A
	202603102123020001A
	202603102123190001A
	202603102123350001A
	202603102123570001A



