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vis al bestemme Skibenes indvendige Rummaal. Ved
nOrdonnance de la Marine« af 1681, udstedt af
Colbert, skulde 1 Ton af Tonnagen vere lig 42 cub. feet
af det indvendige Rum eller omirent 1,u4 cub. meter.
Det var det Rum, der antoges at vere fornedent il
Stuyning af 4 »harigues« eller Vinfade. For at be-
stemme det indvendige Rum blev der lagt 3 Tversnil i
Skibet, Arealetaf disse beregnedes omtrentlig, og Middel-
arealet deraf fandtes; dette, multipliceret med Lengden
og divideret med 42, gav Tonnagen. Fremgangsmaaden
var vel kun {tiln®rmelsesvis, men det syntes, at det
endelige Resultal gav en Tonnage, der meget -nermede
sig Evnen til at fere ded Veagt for de Skibe, for
hvilke Reglen var opstillet. Bouguer, bereml fransk
Mathemaliker, udpegede i sin Afhandling »Trailé dun
Navire« de svage Punkter ved detle System og foreslog
forbedrede Methoder (1746). Saafremt det indvendige
Bummaal skulde vaeere Basis for Tonnagen, foreslog han
al ndfere Maalingen paa ecn strengt videnskabelig Maade,
hvad der netop er folgt ved »Moorsom’s Systeme, som
nu til Dags er i Brug, men hvis Evnen til at fere ded
Vagt skulde bruges som Basis, foreslog han al be-
slemme den ved Hjelp af Deplacementet mellem lelleste
og dybeste Vandlinie. For Havneafgiflers Vedkommende
foreslog han al anvende Volumen af det omskrevne
Parallelepipedum, da dette jo i Praxis er Maalet for den
Plads, et Skib optlager.

Builder's old measurement, ldet vi vende til-
bage til den engelske Tonnage-Lovgivning, var det Loven
af 1773, som indferte den ferste legale Ordning, der
gjaldt for alle Klasser af Handelsskibe. Denne, der gik
under Navnet vBuilder’sold measurements (B.O.M.),
ogsaa undertiden kaldet wAdmiralty Rule«, er den
wldste kjendte engelske Maalingsmethode, og i vor
Marine har man ogsaa i sin Tid angivet Tonnagen efter
denne Methode i de saakaldte »Bygge-Tons«. Denne
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var baseret paa en lenge etableret Praxis af engelske
Skibbyggere, men havde for den Tid ikke Lovs Kraft og
blev heller ikke anvendt paa nejagtig samme Maade af
de forskjellige Skibbyggere. Brugen af denne Regel, med
de n®vnte mindre Variationer i Praxis, kan man spore langt
tilbage i Tiden, og den svarede uden Tvivl meget godt

_ til sin Hensigt i den lange Periode, for detlie Aarhun-

drede, da Skibbygningskunsten kun gjorde ringe Irem-
skridt, idel saa vel Skibstyperne som Konstruktions-
methoderne n#:sten vare stereolype. Iteglen havde sand-
synligvis lil Hensigl at udlrykke Bareevnen for Last, da
denne almindelig blev betragtet som Grundlaget for
Tonnagen paa den Tid, da Loven udkom. Hensigten
maa indtil da ogsaa siges at vere godl naaet, men da
Reglen blev til Lov, strabte saa vel Skibbyggerne som
Rhederne efter saa meget som muliglt al skaffe stor
Lasteevne i Forhold lil lille nominel Tonnage, og Reglens
empiriske Karakter gjorde detle til en let Sag.
Tonnagen blev udlrykl saaledes:

(L+3/5B).B.g

Tonnage B. 0. M. = s

Her maaltes altsaa kun Lengden og Breden. Leng-
den toges langs Underkant al Spundingen paa Kjelen
mellem en Perpendikuler fra Forkant af Forstevoen
under Bovsprydet og til Agterkant af Agterstevnen.
Naar Skibet var i Vandet, idet Maalingen skulde fore-
tages, kunde ovennmvnte Lengde selvfalgelig ikke maales
og for Agterstevnens Fald (rake) blev der da givel
et Fradrag i den Lwngde, man i saa Tilfelde maalie
langs Dwekket, af 3 inch for hyer foot al' Dybgaaendet.
Lange efter, at de heldende Stevne vare forladte i Krigs-
gkibe, vedblev man dog at give et saadant Afdrag, der jo
var berettiget, for at faa en Formindskelse i Tonnagen,
Ved Tillegs-Lov af 1819 hlev Leéngden af Maskin-
rummet ogsaa fradraget for at faa Tonnage-Lengden,
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men kun for Handelsskibes Vedkommende. Fra den er-
holdte Lwngde blev subtraheret 3/5 af den nedenfor an-
forte Tonnage-Brede, rimeligvis som en Godtgjerelse
for Forstevnens Underfald.

Breden maaltes paa det bredeste Sted udenpaa
Kl@dningsplankerne, med Fradrag af, hvad Kledningen

her var tykkere end i Bunden; man maalte altsaa fil,

Gjennemsnitstykkelsen.

Oprindelsen til Formlen er ikke ganske klar,
Talleren udtrykker jo et Rumindhold, og det er da
sandsynligt, som ovenfor n®vnl, at Nevneren 94 var
valgt med Hensyn til Skibenes Bwreevne i Tons ded
Vegt. Sandsynligheden laler for, at Formlen er [rem-
kommen gjennem nedenstaaende Antagelse:

1. Det starste Dybgaaende er /s Gang slerste
Brede.

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

3. Bareevnen for Last er lig 3/5 af Deplacementet,
d. e. Egentyngden lig 40 %o.

Herefter kan Formlen bygges saaledes:

: B
L.B.g.o,sz."’!a L.H.E
Tonnage B.O. M. = —— 35 = e

L er alisaa Tonnage-Lzngden.

Vagten af 35 cub. feet Sevand = 1 Ton (Vagt).

Det rent vilkaarlige ved denne Methode, hvorved
Tonnagen gjores til en Funktion af visse bestemte For-
hold mellem Skibets Hoveddimensioner saa vel som af
Forholdet mellem Skrogets Veegl og Deplacementet, er
iojnefaldende.

Saa lenge Skibene vare ens med Hensyn fil Form,
Proportioner samt Bygningsmaade, kunde en saadan
empirisk Formel viere god nok til Sammenligning, men
nu til Dags er den fuldstendig uanvendelig, da Dybgaaendet
eller rettere Dyhden, ikke indgaar deri. Vel maa del

9

have vieret Meningen, at '/z B skulde indgaa i Stedel
for Dybden, og heri laa Faren ved Reglen, thi for ai
skaffe en lille nominel Tonnage i Forhold til stor Laste-
evne, byzgede man Skibene med stor Dybde i Lasten,
hvorved man fik dybe, smalle Skibe, der paa Grund af
deres Rankhed, naar de ikke vare dybt nok nedtrykkede
ved Ladning eller forsvarligt ballastede, ikke kunde fore
tilstrackkelig Sejl til at klare en Lieger fra sig.  Talrige
Forlis vare Frugterne af denne Lov, der i England stod
i Hraft til 1836. Man siger ogsaa, at Loven for en Del
var Skyld i de franske Handelsskibes lmnge vedvarende
Overlegenhed over de engelske i den sidste Halvdel af
forrige Aarhundrede.

Lange efter, at Loven var traadt ud af Kraft, be-
nyltede mange private Skibbyggere og Skibsrhedere sig
{remdeles i Felge gammel Vane al Reglen, lige som den
ogsaa anvendles i Marinen.

For Krigsskibes Vedkommende behovede man vel
ikke al' Hensyn il Reglen at ofre nogen al Skibets so-
dyglize Egenskaber, men ligeledes al gammel Vane be-
holdt man udelukkende denne Angivelsesmaade for Ton-
nagen i Flaadelisten over de engelske Krigsskibe indtil
1872, altsaa lenge efter, at den var afskaffet for Handels-
skibenes Vedkommende, skjendt man for hvert nyt Skib,
der byggedes, nedlagde Profest derimod.

I den amerikanske Marine har man brogt den
samme Angivelse, men for Monitorernes Vedkommende,

bvor Dybden var mindre end g, synes man at have
indfort selve Dybden, og dette var jo allerede et Fremskridt,
Ved Beregning af HRespiten for Yachter anvendes
en Modification af Reglen endnu i stor Udstraekning i
England. (Se under »Yacht Tonnages.)
Vi se altsaa, at den Lov, der indforte denne
Maalingsmethode, var let al omgaa og havde en skadelig

og hammende Indflydelse paa Skibskonstruktionen, idet
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den affadte slette og usedygtige Skibe og gav Aniedning
til store Tab baade af Menneskeliv og Kapital. Des-
uden kan den jo heller ikke for Tanken give noget Be-
sreb om et Skibs Sterrelse eller Bereevne, thi man kan
ikke definere, hvad 1 Ton B.O.M. er, og anstiller man
en Sammenligning, vil man finde, at Skibe af samme
Deplacement kunne have en vidt forskjellig B. O. M. Ton-
nage og omvendt.

New Measurement. Fra 1836—18564 var der i
England cn anden Lov i Kraft, og denne, der gik under
det ovennzvnte Navn, gav vel ingen Anledning til at
bygge Skibe med slette Dimensioner, men den var let
at omgaz og endnu meget mangelfuld. Vi skulle ikke
nermere gaa ind paa Enkelthederne ved den, men kun
omtale, at den i Principet var god, idet den gik ud paa
at maale Skibets indvendige Rum.

Det er interessant at legee Marke Lil, at det samme
Princip har, som foran omtalt, veieret antaget 150 Aar
tidligere ved den franske »Ordonnance de la Marine,
ved hvilken Skibets indvendige Rum maaltes. Denne
Lov var i sin Helhed lige saa fornuftiz som den nu-
gjeldende Maaling efter Registertons, skjondt naturligvis
Enkelthederne ved Maalingen og Beregningen stod til-
bage lor denne, men det merkelige er, atet Aarhundrede
forinden den Lov, der nutil Dags folges, udkom, kjendte
man i Frankrig en lignende, uden at dog denne, efter
hvad man veed, har veret Grundlagel for den nye.

Da Klagerne over den nye Maalemethode imidlertid
hleve mere og mere hejrestede, blev der i 1849 nedsat
en Kommission il Spergsmaalets Undersogelse, og denne
anbefalede, at w»det hele udvendige kubiske Indhold
skulde omhyggelic maales og daune Grundlagel for alle
Afgifter«. Hylte, Bak og andre indelukkede Rum skulde
ogsaa maales og indbefattes i Tonnagen. Del hele Ind-
hold divideredes med 35, og 27 % af Kvotienten skulde
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veere Regisler-Tonnagen for Sejlskibe. For Dampskibes
Vedkommende skulde Tonnagen, svarende til Maskin-
rummef, fradrages, fordi lilsvarende Fradrag vare til-
staaede i foregaaende Love, ihvorvel Kommissionen
nerede Tyvivl om Rigligheden af et saadant Fradrag.
Kommissionens Forslag, der altsaa var baseret paa ud-
vendig Maaling, medte af den Grund en saa al-
mindelic Modstand, at Begjeringen forkastede det, men
det nevnes her, fordi det senere er optaget flere Gange.

Hvad der hovedsagelig indvendtes mod dette For-
slag, der giver det udvendige kubiske Indhold, var, at
det rigtigste Maal for et Skibs Fortjeneste maalle seges
i dets indvendige Rumfang. Da dette er af Betydning i
Henseende 1il Vedtagelsen i England af Maalingsloven
af 1854, som endnu er i Kraft, skulle vi anfere en Ud-
talelse af Mr. Moorsom, der var et af Kommissionens
Medlemmer og som havde underkastet Spergsmaalet en
omhyggeliz Undersegelse:

»Det er anfort, at Rum- eller Maalegods (measure-
ment goods), hvorved forstaas saadant Gods, der fylder
et Skibs Last uden at trykke det ned il sin dybeste
Vandlinie, danner sterste Delen af Handelsladninger
og udgjer Skibets Hovedindlegt; det maa derfor fast-
holdes, at Skibets indvendige Rum, af hvilke Stuvningen
af saadant Gods udelukkende afhmnger, maa vere det
ene rette Grundlag for Afgiftserleggelsen. Da dette nu
er indrommet af Skibsrhedere i Almindelighed, maa alt-
saa uimodsigeligt den indvendige Maaling gives Fortrinet.«

Disse Moltiver vare indeholdte i det System for
Maaling, som udgjorde en Del af the «Merchant Ship-
ping Act« af 1854, og som i Almindelighed ben@vnes
»Moorsom-Systemets eller » New, new-measuremente,
fordi Moorsom, som allerede nmvnt, var den ledende
Aand ved Gjennemforelsen af den nye Maalingslov i
England, hvilken i det Felgende omstendelig vil blive
beskreven. 2
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Danmark indtil Aaret 1867, Saavidt man veed,
stammer den ferste danske Instruktion for Skibsmaaling
fra 17566, men der savnes paalidelige Oplysninger om,
hvorledes Maalingen forinden dette Tidspunkl udfertes.
Ifelge D. M. Scheyens Verk »Det danske Toldvieseno,
Kristiania 1865, er Skibsmaalingen indfert i Danmark og
Norge ved Forordningen al 9de April 1643.

Fra 1756—1830 maaltes Handelsskibe efter en fra
Holland hentet Methode. Skibets Lengde maaltes over
Dakket mellem Stevnene; denne Lwngde deltes i 4 lige
store Dele, og ved hvert Delingspunkl maaltes Dybden i
Lasten og sterste Brede paa Inderkledningen. Middel-
tallet al’ de 3 Dybder og af de 3 Breder mullipliceredes
med hinanden, og delte Produkl atter med Langden.
Herved fik man altsaa et Kubikindhold; dette divideret
med 242Y/s gav Dregtigheden i »Tralastlesters a
4000 & pr. Lest, hvilke Laster atter redoceredes {il
nKommercelestere, idet 1 Kommercelest lige som
nu var sat til 5200 7.

Som man vil se, kom ved denne Maalingsmethode
Formen af den nedersle Del af Skibet aldeles ikke i Be-
tragtning. For skarpe Skibe blev Tonnagen for slor,
medens Skibe med fyldige Former i haj Grad bleve be-
gunstigede.  Felgen heral var, paa en Maade som ved
B. 0. M. Methoden, al Konstruklionen kastede sig over
uhensigtsmassige, korte, brede og fyldige Skibsformer,
hvad der gav Anledning til, at danske Skibe kom (il at
stan lilbage i Konkurrencen med flere af Udlandets
Skibe, der ikke vare byggede under en san ubeldig
Maalingsmethodes Indflydelse.

Hyppige Klager foranledigede, at der i 1827 ned-
sattes en Kommission, hvis Medlemmer udelukkende
vare af Embedsstanden, med del Formaal at gjere For-
slag til Forbedring i Forholdene. Den Opgave, der var
sfillet Kommissionen, var i det Hele laget megel van-
skelig at Inse, og det skyldtes saa godt som alene Admiral
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Schifter, der var Kommissionens Formand, at man kom
til et efter de davarende Forhold overordentlig heldigt
Resultat.

Ifelge denne Kommissions Forslag af 1829 blev der
1830 udferdiget en Skibsmaalingsinstruktion, der paa
Grund af ievrigt belydningslese Mangler ved Methodens
Udforelse, men aldeles ikke som Folge af Principet,
aller aflestes af en forbedret Instruktion af 1838. Ved
denne havde man segl at tilpasse Methoden ogsaa for
de paa Hertugdommernes Vestkyst brogelige, flad-
bundede Fartejers Vedkommende, men da det snart
viste sig, at man ikke havde valgt det rette, blev der
nogle Aar efter truffet nye Bestemmelser med Hensyn
til disse Fartejer. Resultatet heraf viste sig dog heller
ikke at vare heldigt, idet de vedblivende i hoj Grad be-
gunstigedes lige over for de i Kongeriget hjemmeherende,
kjolbyggede Smaafartejer, et Forhold, der bestod indtil
Hertugdemmernes Adskillelse fra Danmark. Af denne
sidsinevnte Instruktion blev der, narmest fordi Oplaget
var forbrugt, udgivet en ny, forbedret Instruktion af
27de Maj 1861, der holdt sig, indiil den nugjaeldende
Skibsmaalingslov efter Registertons af 13de Marts 1867
blev indfert. Skibsmaalingens Regulering havde nemlig
hidtil vieret rent administrativ, idet der i Toldanordningerne
kun var foreskrevet, at Skibene skulde maales.

Af davarende Direktor for Skibbyggeriet, Orlogs-
kapitain 0. Suenson, var der forinden, i Aaret 1856,
udarbejdet en Instruktion for Maaling af Sk ruedamp-
skibe, tillempet paa en meget heldig og sindrig Maade
efter det da gjeldende Maalingssystem for Sejlskibe.

Som det maaske vil fremgaa af det Foregaaende, var
det altsaa egentlig i 1820, at den Maalingsmethode blev
skabt, der i alt viesentligt har holdt sig til den nuvaerende
Lovs Indfereclse i 1867.

Methoden gik ud paa at bestemme et Skibs Draeg-
tighed, d. e. Lmstetallet, efter dels Bereevne, der som

2
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bekjendt er udtrykt ved Veagten af del Vandvolumen,
det deplacerer mere, naar det er lastet, end naar det er
tomt. Da nu Maalingen af den mellem Vandlinien for
Skibet tomt og Vandlinien for Skibet i lastet Tilstand
vaerende Del i Praxis er unudferlig, med mindre man
er i Besiddelse af Skibstegningen, foreskrev Instruklionen
derfor Udmaaling af hele det indre Skibsrum, idet man
gik ud fra, at der var et bestemt Forhold mellem
Skibets indvendige Rumfang og Rumfanget begrandsel
af Vandlinierne svarende til tom og lastet Tilstand, og som
altsaa representerer Bereevnen, og man segte da fra
hint indre Rumfang at bestemme Bireevoen. Ad Er-
faringens Vej havde man nemlig fundet, at det oven-
n@vnte Forhold var som 100: 55, og da Kommerce-
lesten, hvis Vegt var 5200 &, svarer til et Rumfang
af ¢. 82,5 Kubikfod Savand, vil man, ved at opstille Forholdet
100 =
b5 82,8

inde 2 = 150 som den Divisor, hvoraf Leastetallet ab
Skibets indre Bum skal udfindes.

For at finde det indre Rumfang paa en saa let
Maade som muligt, og med en for Praxis tilstrekkelig
Nojagtighed, twenkte man sig det indre Skibsrum som
en vis Brekdel af det eylindriske Legeme, der havde
det starste Tversnit (i Reglen Middelspantsektionen) til
Grundflade og Langden af Rummet til Hejde. Efter at
de yderste Grenser for Forholdet mellem denne Cylinder
og Skibsrummet, saa vel for de fyldigste som for de
skarpeste Skibe, ved Forseg vare blevne udfundne, lod
Methoden Spantesektionerne paa Fjerdedelene af Lengden
i Forhold til Middelspanlels Sektion vaere det afgjerende
med Hensyn til, hvilket af de indenfor de bestemte
Grienser liggende Forhold mellem del omfalte Legeme
og Skibsrummet der skulde komme til Anvendelse i
hvert enkelt Tilflde. En Tabel, indeholdende de namvnte
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Forhold, der kaldtes Fyldighedskoefficienter, var
vedheftet Instruktionen.

Det vil her fere os for vidt at beskrive Enkelt-
hederne ved Maalingen og Beregningen samt de Fradrag,
der gaves for at komme Sandheden saa n@r som muligl.
Da den ovennavnie Divisor, 150, grunder sig paa det
Forhold, der fandt Sted ved Skibe af Eg, er den, som
Instruktionen ndsiger, kun tilnermelsesvis rigtig for Skibe,
der ganske eller tildels ere byggede af lettere Trasorter,
og der er derfor til Udjevning af del herved opstaaede
Misforhold fastsat et Tilleg, som der skal gives Skibe af
sidstneevante Slags til det fundne Lestetal.

Vi have nu omtalt Grundtraeekkene i denne Maﬁlings—
methode, der med Faje i lang Tid har varet anset som
den bedste af alle tidligere existerende Methoder, hvor-
for den ogsaa er bleven efterlignet andre Steder, saa-
ledes i sin Tid i Norge, Bremen, Oldenborg, Preussen,
Hannover og fl. St.

Methoden led naturligvis af sine Mangler, der
navolig i Tidens Leob gjorde sig gjeldende, og heraf skal
serlig fremhaves den altfor erfaringsmmssize Karakter
af alle de Forudsatninger, hvorpaa den var byggel, i
Forbindelse med Forandringen af de Forhold, der dan-
nede Grundlagel, da den Dlev udfundet, idet bl. a.
Skibsformerne forandredes fra de forholdsvis brede og
fyldige til lengere og skarpere, i

Da det altsaa i Tidens Leb blev mere og mere
iojnefaldende, at den daveerende Maalingsmethode led af
virkelige Mangler, og det saaledes, at disse ikke vilde
kunne rettes ved en blot Revision af Bestemmelserne
opstod der hos den davrende Generaldirektor, (irf‘\"
Sponneck, den Tanke, at faa en Kommission nedsat til
Undersegelse af alle herhen herende Forhold i For-
bindelse med den i 1854 i England indforte nye Maalings~
methode, der var bleven modlaget med saa stort Bifald.
Denne Methode var ogsaa den eneste, som der kunde

D¥
2
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vere Tale om at tage til Menster, da alle de i andre
Lande existerende Skibsmaalingssystemer stod tilbage
for den danske Methode.

ieneraldirektorens Plan blev fremskyndet ved cn
Skrivelse fra Kjebenhavns Grosserer-Societets Komite af
7de Febroar 1861, der udtalte sig for en Forandring i de
dagjeldende Bestemmelser og ligeledes henledede Op-
merksomheden paa den efter Kyndiges Dom fortrinlige
engelske Maalingsmethode, der, hvis man helt kunde
antage den, vilde skaffe de danske Skibe i Farten paa
England store Fordele.

I Handelens og Skibslartens Interesse sogte Over-
toldbestyrelsen at gjennemfore Sagen paa bedste Maade
i den allerede antydede Relning. Skibsmaalingskonloret
tog med Iver fat paa Sagen og fuldendle sine Under-
segelser i Juni 1862. Paa Grund af Krigen og andre
tilstadende Omstendigheder kom Kommissionen imidler-
tid forst sammen i Foraaret 1865, men Sagen var da
allerede saa vel forberedt, at den i Lebet af to Maaneder
havde fuldendt sit Arhejde. Kommissionens Formand
var Hapitainlieutenant G. Schenheyder, Underdirekior
ved Skibbyggeriet, og Dblandt Kommissionens ovrige
Medlemmer skal n®vnes den nuvaerende Marineminister,
daverende Kapilainlieutenant Ravn, Liecer i Mathematik
ved Hejskolen, og den nuverende Chef for Hovedkon-
toret for Skibes Maaling og Registrering, A. Schneider.

Kommissionen anbelalede enstemmig Indferelsen af
det engelske Skibsmaalingssystem, og den nyve, nu-
gieldende +Lov af 13de Marts 1867 angaaende Skibes
Maaling « indfertes i Danmark.

Maaling efter Register-Tons,

Den nye danske Skibsmaaling, indfert ved Lov af
13 Marts 1867, er, som nwvnt, taget efter den engelske
Maalingsmethode, der i Eungland blev indfert ved »the
Merchant Shipping Act« af 1854. Denue hviler paa et
videnskabeligt Grundlag, er simpel og let at udfere og er
vanskelig at omgaa. Methodens Fortrin viser sig derved,
at skjendt den nu har existeret i over 30 Aar, hvori
Skibbygningen har udviklet sig sterkt, og hvori Byg-
ningsmaade, Materiale, Storrelse, Dimensioner og Maskin-
kraft have undergaaet en stor Forandring i Sammenlig-
ning med Skibene i den Periode, da Loven fremkom,
har det kun veret nedvendigt at foretage mindre Modi-
fikationer i Detailspergsmaal for at gjere den lige an-
vendelig for alle Klasser af Skibe.

Ihvorvel Danmark blandt de europaiske Semagter var
den forste, der antog det engelske Skibsmaalingssystem,
maa Grunden til, at Danmark saa lenge tovede med at faa
det indfort, blandt andet nmrmest soges deri, at det
Princip, der hidtil havde varet fulgt, og som i Hoved-
triekkene er omtalt under den historiske Udvikling, havde
vist sig godt og tilfredsstillende. | Danmark er nemlig
Skibsmaalingen altid bleven omfattet med Interesse af
Statsstyrelsen og behandlet med sagkyndig Omhyggelig-
hed, hvorfor den ogsaa stedse har staaet paa et forholdsvis
hajl Standpunkt.
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I Danmark sker Maalinzen gjennem Toldvsenet,
kontroleret og ledet af »Hovedkontore! for Skibes Maa-
ling og Registrerings i Kjebenhavn. | England sker
Maalingen gjennem »Board of Trade+ ved dets Embeds-
mand (swrveyors).

Tonnagen (Dragtigheden) bestemmes ved kubisk
Udmaaling af samtlige til Brug egnede Rum i Skibet®).
Enheden, som benyttes hertil, er 1 »Ton« lig 1 engelsk
Register-Ton, der svarer til 91.ss Kubikfed = 100
cubic feet. Enheden er altsaa den samme i Danmark
som i England. Skibsmaalet skal tillige angives i Kubik-
Metres, der udfindes ved at mulliplicere Tonnagen med
Iaktoren 2.3, medens omvendt Omsatlelsen af Kubik-
Metres til Tons sker ved at multiplicere de forstnmyvnte
med Faktoren 0.ss5.

Hensigten med Skibsmaalingen er vaesenlizst at
finde en for alle Slags Skibe ligelis Norm eller Maale-
stok, hvorefter de paa Skibsfarten hvilende Stats- og
kommunale Afgifter kunne opkreeves, men et Skibs
Tonnage benyttes ogsaa i mange private @jemed, saisom
ved Kontraktsafslutning om Bygning af Skibe, ved Kjeb,
Salg, Befragtning og deslige.

Man bestemmer Kubikindholdet under Dakket, d.e.
Maalingsd®kket fionnage deck), hvorved forstaas det
Dak, som i Skibe med ikke flere end 2 Dak er det
oversle, og som i Skibe med flere end 2 D@k er det
andet fra neden, idet man bercgner forskjellige efter
Skibets Li#ngde aldeles bestemte Tvaersnitzarealer efter
Simpson’s Formel, hvilke i Forbindelse med Skibets
Lengde give Volumenet, aldeles som ved Deplacements
Beregningen.  Man gaar ud paa at legge Tvarsnittene
saa tet paa hinanden, at de komme (il at give Skibets
sande indvendige Form, idet man derved forhindrer en

*) Yed Hjmlp af Skibstezningen kan man (d. e. Konstroktoren)
anstille en forelebig Beregning af Tonnagen.
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Omgaaen af Loven, som kunde finde Sted ved f. Ex. at
anbringe en lokal sterre Tykkelse paa Inderkl@dningen;
Ordinaterne i Tversnittene maales il Middeltykkelsen.

Er der Dak over Maalingsdzkket, bestemmes Rum-
indholdet mellem disse serskilt.

Hertil adderes Kubikindholdet af alle lukkede og
fast anbragte Rum paa sverste Dak, saaledes beskyllede
mod Seen og Vejrliget, al de ecre skikkede til al optage
Ladning, Passagerer, Forraad ete. (sansom Halvdaek,
Hytte, Ruf, Bak, Dekshuse, Luger til Lastrum). Sum-
men, dividerel med 91.ss, giver den totale Tonnage,
Brutto Tonnagen (gross tonnage).

Anmazrkning. 1 Maalingsloven er altid brugl Bensvneisen
»Dricglighed«. Delle Udtryk, der er fejlagtigt og vildledende, er i
Praxis aflost al »Tonnages som el bedre Ord, da jo Tonnagen ikke
gr et Udtryk for, hvad et Skib kan sdrage. eller »beeres, men for,
hvormeget det kan stummes.

Indbefattet i Brulto Tonnagen eor saaledes ikke Ned-
gangsluger, Skylighter, Maskinluger, som hverken kunne
henyttes il Optagelse af Gods, Mandskal eller Passa-
gerer, ej heller andre Rum paa everste Dak, der ere
aabne til en cller flere Sider, og som ikke kunne fere
andet Gods, end hvad der kan feres paa et almindeligt
aabent Deek, og endelig heller ikke Passagersaloner (Sove-
kabytter ikke indbefattede herunder) paa everste Dak af
Flod- og Kystdampskibe; dog gjelder dette ikkun den
Del af disse, der er over Dakket.

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

i Sejlskibe: Tons-Tallet af alle de Rom, der be-
nylttes til udelukkende Brug og Ophold for Mandskabet
eller til Skibets Navigering, for saa vidt de opfylde nar-
mere fastsatle Betingelser, samt

i Dampskibe: desforuden Tons-Tallet af de Rum,
der optages af eller ere fornodne for den bevegende Kraft.
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Forskjellen er den afgiftspligtige Tonnage, Netto-
Tonnagen, som paa Engelsk kaldes »netf-Tonnaged
og undertiden nneft-register Tonnage«. Denne udtrykker
altsaa det BRum, der af Skibet kan benylies som en
[ndtzgtskilde, altsaa til deri at fere Ladning eller
Passagerer.

Alle danske Skibe, der bygges i Danmark, skulle
maales under Bygningen og paa et saadant Tidspunkt,
at man kan komme il at optage alle nedvendige Maal.
For det Tilfelde,-at et Skibs Lastrum ikke kan maales,
fordi det har Ladning inde og ikke skal losse, bestem-
mes Tonpagen efter den midlertidige Maalings-
methode, idet man ved Hjelp af Skibets 3 Hoved-
dimensioner i Forbindelse med forskjellige efter Skibenes
Form udfundne Divisorer, ansatter Skibet til en Tonnage,
der er tilnmrmelsesvis stemmende med, men gjennem-
snitlig noget sterre, end Tonnagen af det samme Skib,
bestemt ved Maaling efter den [uldstendige Methode.

| England bestemmes Brutto-Tonnagen i dette Til-
fmlde under Dakket paa folgende Maade (og denne
Regel kommer navnlig til Anvendelse paa fremmede
Skibe, der indkomme i engelske Havne, og som der
skulle maales): Lmzngden langs everste Dak og slerste
Brede maales, og ved Hjwlp af en Kjede, trukket under
Skibet, maaler man Spanteomtrakket (girth) til averste
Dek paa det bredeste Sted. Efter beslemte Formler,
serskilte for Tre- og Jernskibe, bestemmes da Brutto-
Tonnagen under Dakket saaledes:

1. For Tre- og compo- | 17 (!}i!‘“l ‘:’,_ "]'l"llﬁ)gx fiingade

site byggede Skibe . [ 10000 2]
el T | 18 (Uir[h it Brcdq)?
2. For Jernskibe . . . . | 10000 9 »* L;ngde

Den midlertidige Maalingsmethode enten efter den
ene eller den anden Regel er imidlertid gaaet mere og
mere af Brug, fordi nesten alle Nationers Handelsskibe
have antaget »Moorsom’s System« for Brutto-Tonnagen,
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saa at den afgiltspligtige Tonnage, der er indfert i Ski-
benes Cerlificater, kan ansattes derefter.

Det kan maaske vare af Interesse at anfere en
approximativ Regel for Brutto-Tonnagen under
Deakket, hvilken vil kunne vare til Nytte, hvor det gjal-
der om at komme til Kundskab om den omtrentlige
Tonnage af et nyt Dampskib, hvis Hoveddimensioner ere
bekjendte. Er L Lengden i Vandlinien fra Forkant af
Forstevn Lil Agterkant af Agterstevn, B slerste Brede
paa Spanterne, D Dybden i Lasten fra Overkant af
everste Deek til Overkant af Kjelen, da vil for Skibe af
almindeliz Konstruklion felgende Regel passe temmelig
godt for Jern- eller Staal-Dampskibe af moderne Type:

N
Brutto-Tonnage under Dekket = C—LI—U{) D, hvor
Koefficienten ¢ har felgende Verdier:
Passagerdampskibe med stor Fart. . .. ... ... Q.65
Dampskibe, der fere baade Ladning og Passagerer 0.70—0Q.72
Dampskibe, der fere Ladning . . . ... ... 0.72—0.75

| Sejlskibe er der i Reglen ikke storre Forskjel
end gjennemsnitlig 5—6 % mellem Brutto- og Netto-
Tonnagen, idet den varierer fra ¢. 10% i smaa Sejl-
skibe til 31 %, i Skibe paa ¢. 2000 Tons Brutto. Med
andre Ord: Netto-Tonnagen er gjennemsnillig ¢. 95 pCt.
af Brutto-Tonnagen. De omtalte Fradrag, der gjores,
ere felgende:

1. Serskilt atdelte Rum, saa vel over som under
overste Dwek, indrettede til Ophold for, samt ude-
lukkende benyttede af Mandskabet eller Skibets Officerer,
Foereren dog herunder ikke indbefattet, dog
under visse Betingelser med Hensyn til disse Rums
Indretning og Sterrelse, hvoraf der navnlig skal frem-
heves, at disse Rum skulle have et Kubikindhold af
mindst 66 Kubikfod for hver Mand og et Fladeindhold
maalt paa Dakket eller Gulvet af mindst 11.5 Kvadratfod,
ligeledes for hver Mand; Rummene skulle vere ordentlig
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venlilerede og beskyttede, holdes fri for Varer eller
IForraad, som ikke ere Mandskabels personlige Ejendom,
og viere markede med det Antal Mand, der kan eller
skal gives Ophold deri.

2. Serskilt afdelte Rum, udelukkende til Brug
for Besmtningen, saasom Messer, Badekamre, Kogerum
og Klosetter.

3. Rum il Skibets Navigering og Manevre-
ring, saasom Bestiklukaf, Styrehus ete., samt Rum
optagne af Maskineriet til Dampspil, Letningsapparater
m. m.

Til Forebyggelse af Misbrug er der dog sat en
Grense for det totale Fradrag. :

I Dampskibe er Fradraget storre, thi fornden de

nevnte Fradrag for Folkerum m. m., hvis Procentdel af

Brutto-Tonnagen er den samme som for Sejlskibe, vil
det Rum, der indtages af Maskine, Kjedler, Kul osv.,
kort sagt alle de Rom, der ere optagne af eller for-
nadne for den bheviegende Kraft, jo ikke kunne hetragtes
som henherende til den ladningsb@rende Del af Skibet.
At der skal gives Fradrag herfor, have Alle veeret enige
om, men om Sterrelsen af Fradragel og om Maaden at
beregne det paa har der vieret delle Meninger. Vi
skulle i det Folgende nwevne de forskjellige Regler, hvor-
efter Fiadragel for den beviegende Krall gives, idet hertil
skal bemmrkes, at der i de Forenede Stater indtil 1882
intet Fradrag gaves af nogensomhelst Slags hverken i
sejl- eller i Dampskibe.

I.  Donau-Reglen.

Ved Rum, optagne af eller fornedne for den be-
viegende Kraft, skal her forstaas saa vel de Rum, som
optages af selve Kjedlerne og Maskineriet, som ogsaa
de Rum, der ere uundveerlige for Maskineriets nedven-
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dige Betjening; i Skrueskibe endvidere det Rum, som
optages af Tunnelen til Axlen, og endelig de sarskilt
afdelte Rum — paa Mellemdiekket, i Overdekket eller
i Opbygninger, som ere blevne indbefallede i Brutto-
Tonnagen — som optages af Skorstenen, eller som tjene
lil at afgive Lys og Luft eller Adgang il det egentlige
Maskinrum.

Alle de nsvnte Bum maales efter givne Regler,
deres Tons Tal bestemmes, og Fradraget for den be-
viegende Kraft beregnes paa felgende Maade:

a. For Skrueskibe ved til den ovennmevnte Ton-
nage at legge 75%; Fradraget bliver altsan 1.75 Gange
den udmaalte Tonnage.

b, For Hjulskibe ved til den ovenniynte Ton-
nage at leege H0O%p; Fradraget bliver altsaa 1.s0 Gange
den ndmaalte Tonnage.

Fradrage! maa dog i intet Tilfelde over-
stige 0% af Brutto-Tonnagen.

Ved den foranferte Maaling blive altsaa ikke Kul-
kasserne maalte.  Ved Tilleget har man lenkt sig
indbefattet Toonagen af de Kulrum, der ere nedvendige
for en Rejse af Gjennemsnitsvarighed.

Ovenanferle Beregningsmethode, der allsaa satler
en Granse for Fradraget for den beviegende Krafll m.m.,
benwvnes almindelig Donau-Reglen (Danube Rule) og
er anlaget al Danmark, Holland, Spanien, Griekenland,
de Forenede Stater, den argentinske Republik samt af
den europeiske Donau-Kommission og af Suez-Kanal-
Kompagniet.

2, Den tyske Regel.
Fradraget for den bevegende Kraft efter de for det

tyske Rige gjmldende Regler, oz som ere antagne af
Tyskland, Sverig, Norge, Rusland og Belgien, er noget
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anderledes. Den tyske Regel (German Rule) lyder
saaledes :

Samltlige Rum, optagne af eller fornedne for Maski-
neriet, Kjedlerne, Tunnelen til Skrue-Axlen (altsaa de
samme Rum som under 1), ligesom ogsaa de perma-
nente Kulrum, maales efter givne Regler og deres
Tonnage fradrages Brutto-Tonnagen,

Med Undtagelse af for Dampskibe, der
ndelukkende benyttes til Bugsering, maa Fra-
draget i intet Tilfelde overstige 50?% af
Brutto-Tonnagen.

3. Den engelske Regel.

Foruden de 2 nmvnte Methoder for Fradraget for
den beviegende Kraft anvendes endnu en 3die, den saa-
kaldte engelske Regel (British Ruley, der stammer
fra Loven af 1854, og som benyttes i Storbritannien
med Kolonier, Frankrig, ©strig-Ungarn, ltalien og Fin-
land, lige som den ogsaa indtil 1ste October 1878 har
veret gjwldende i Danmark. Den’lyder saaledes:

Maskinrummets Tonnage bestemmes ved Maaling
efter den 1sle Regel (Donau-Reglen), altsaa exclusive
Kulkasserne, og Fradraget fastsettes da paa 2 Maader,
a eller b, saaledes:

a.

. For Skrueskibe. Naar Maskinrummets Ton-
nage er over 13 % og under 20°/p af Skibets Brutto-
Tonnage, gives der et Fradrag af 329, af DBrutto-
Tonnagen.

g. For Hjulskibe. Naar Maskinrummets Tonnage
er over 20 %o og under 30 %o af Skibets Brutto-Tonnage,
gives der ct Fradrag af 37 % af Brutto-Tonnagen.

Dette er den saakaldte Procentmethode, der
antages at komme til Anvendelse paa alle almindelige
Dampskibe.
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b.

. For Skrueskibe. Naar Maskinrummels Ton-
nage er 139, eller derunder, eller 20 % eller derover
af Brutto-Tonnagen, bliver Fradraget 1.zs Gange den
udmaalte Tonnage, aldeles overensstemmende med Donau-
Reglen.

g. For Hjulskibe. Naar Maskinrummets Ton-
nage er 209/ eller derunder, eller 30 % eller derover
af Brutlo-Tonnagen, bliver Fradraget 1.s0 Gange den
udmaalte Tonnage, aldeles overensstemmende med Donau-
Reglen.

Denne Methode b giver altsan Fradraget overens-
stemmende med Donau-Reglen.

Naermere Betragtning af den engelske Begel.

Ikke lenge efter at Loven af 1854 var traadt i Kraft
i England, fik man med Rette @jet op for de alvorlige
Mangler og det Ufuldsteendige ved Reglerne for Fradraget
for den bevigende Kraft, og gjennem sBoard of Tradee
er der flere Gange gjort Forseg, men forgjeves, paa at
faa disse Regler forandrede. 1 de 3 smeasurement billse,
som til forskjellig Tid have veeret forelagte Parlamentet,
har wDanube Rules viret opstillet som Afleser for » Bri-
tish Rule.. Motiverne herfor ses at vaere folgende:

1. At den ferstnmvnte Regel alt, som tidligere
nevnl, efter Merchant Shipping Aet, 1854, Art. XXII, &,
i visse Tilfielde kommer til Anvendelse, om end kun for
et forholdsvis ringe Antal Dampskibe,

2. At Fradraget efter »Danube Rule« er saa rige-
ligt, at der kun meget sjeldent vil findes noget Damp-
skib, som bliver forurettet ved dens Anvendelse.

3. At Anvendelsen af »Danube Rule« undelukker
den stadige Inkvirering og deraf felgende Mulktering,
som derimod er en uundgaaeligz Ledsager af »German
Rule«, idet der her stedse rejses Sporgsmaal om, hvad
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der kan hetragtes som permanente eller som ikke per-
manente »bunkerse, samt om Misbhrug af de ferstnmvute
til deri at fere Fragtgods,

Under de nuyarende Bestemmelser er det, som det
vil ses, i Lihedernes Interesse at inddele Bummet il
den bevegende Kralt i sterste Delen af de almindelige
Dampskibe saaledes, at det bliver lidt over 13 %/ af Brutto-
Tonnagen, hvorved de blive berettigede til »32 9%/ Fra-
dragete, der giver en stor Fordel. Vi ville vise dette
ved et Exempel:

Tenker man sig 2 Dampskibe, hvert paa 3000 Tons
Brutio, og antages, at i del ene, A, Maskiurummet er
123 %/o, medens det i det andet, B, er 13} °/o af Brutto-
Tonnagen, altsaa lidt paa hver Side af Gransen, vil
Fradraget for disse blive saaledes:

A. Det udmaalte Maskinrum (122 %) . . . 380 Tons,

Fradrag efter Regel b: 1.5 X 380 = 665 Tons.

B. Det udmaalte Maskinrum (134 %) . . . 400 Tons,
Fradrag efter Regel a: 32 % > 8000 = 960 Tons.

Eller med Ord, naar A4 loreger Maskinrommets
Sterrelse med 20 Tons = 2000 cubic feet, faar det
en Tilvext i Fradrag af 295 Tons.

Dette er kun cet kxempel af de mange, der kunne
anferes paa det ufuldkomne, meningslese og uretfzrdige
ved Procentmethoden, men det i England saa alm@glige
Skibsrhederparti har hidtil haardnakket modsat sig en
Forandring, der vilde bereve det en pekunier Fordei.
En omhyggelig Undersegelse af mange segaaende Damp-
skibe, der komme ind under »Procentmethodens, har
godtgjort, at det virkelige Kum, der benyttes til Stuvning
af Ladning, overstiger Netto-Tonnagen med fra 10—12 %.
Delte er en slanende Afvigelse fra de fundamentale Prin-
ciper, der gjorde sig gjeldende i Loven af 1854, nemlig
at vhele det Rum, der gav Skibet Indtegt, skulde be-
skaltese, og Ljerne af Sejlskibe, der lide saa haardt
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under Konkurrencen, saa vel som Ejerne af Dokker, have
ikke undladt at beklage sig over den store Ulighed, der
finder Sted. Som Resultat af Anvendelsen af »Procent-
methodene og med Fradraget for Folkerum m. m. er
Netto-Tonnagen af den sterste Del af segaaende Skrue-
dampskibe omtrent 64 °/o al Brutio-Tonnagen.

Som et Exempel i anden Retning skulle vi navne,
al Skibe, der lade opfere afgiftspligtige Opbygninger paa
Dekket, meget let paa Grund heraf kunne komme ind
under Regel b og derved [aa deres Netto-Tonnage be-
tydelig foreget.

Et Skrueskib, hvis Brutto-Tonnage er 2000 Tons,
antages al have et til Maskindrifien nedvendigt Bum af
265 Toms, hvilket er 13} °/ af Brutto-Tonnagen. Saa-
fremt der nu paa Dxkket bygges en lukket Hytte eller
Bak, vil dette f. Ex. forege Brutto-Tonnagen til 2080
Tons, og 13°%0 heraf er 270 Tons. Af denne Grund
bliver Maskinrummets Tonnage 5 Tons mindre end den
anferte Granse, og Fradraget bliver derfor givel efler
Regel b med 75 pCt. mere end det udmaalte Tons Tal.
Forskjellen ses bedst ved Sammenligning mellem neden-
staaende Talsterrelser:

Uden Opbygning:

Lfulto=Fonnase . - v o coas s ww e s s 2000 Tons
Fradrag for Maskinrum (a) 32 % X} 2000 — 640 »
Netto Tonnage 1360 Tons.

Med Opbygning:
B bte=Ronmae el et ooy e i B e 2080 Tons
Fradrag for Maskinrum (b) 1.5 X 265 — 464
Netto-Tonnage 1616 Tons.
Skibets lastebrende Rum foreges med 80 Tons,
medens dets afgiftspligtige Tonnage foroges med 256 Tons.
Den anden Regel b for Fradraget er vel ikke afejl-
barlig, men har ogsaa sine Mangler, navnlig for visse
Klasser af Dampskibe. For Skibe, der tilbagelmgge
3000—4000 Kvartmil mellem de Steder, hvor de fylde
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Kul, maa 759, al Maskinrummets Tons Tal siges at
svare godt til det Rum, der optages af Kulbeholdningen.
Det er indlysende, at hvis dette Forhold er rigtigt nu,
kunde det ikke veere rigtigt den Gang, da Loven ndkom,
thi netop i Retning af Okonomi med Kulforbruget er
der gjort store Fremskridt efter den Tid. For mange
Dampskibe, der gjare kortere Rejser, er Kulrnmmet
meget under H0 eller 759/ af Maskinrummet.

Da der efter den engelske Hegel ikke er sat nogen
Grense for Fradragets Slerreise, som ved Donau-Reglen
og den tyske Regel, vil man finde, at der for Flod-
baade og Passagerfartejer med stor Fart, saa vel som for
Bugserbaade, viser sig en cndnu sterre Uretfmrdighed.
Der har vaeret Tilflde, hvor Netto-Tonnagen af saadanne
Baade kun var lidt over 229, af Brutto-Tonnagen, og
30—40°%g er ikke saa ualmindeligt. Bugserbaade af
betydeliz Brutto-Tonnage have saa at sige en Netto-
Tonnage, der er for Intet at regne, og undgaa saaledes
at betale mange Afgifter, skjondt de nyde flere Forret-
tigheder end mange andre Skibe og give godt Udbytte,
Exempler som disse antyde, at del vil vaere nedvendigt
i England at forandre Loven.

Til Underretning tjener endvidere, at i segaacnde
Skrueskibe, hvis Maskinrums Tons Tal er under 13 %
al Brutto-Tonnagen, er Netto-Tonnagen efter kompetent
Udsagn omtrent 77 °/¢ al Brutto-Tonnagen. 1 Skibe
med stor Fart med Maskinrum af over 20 %/ af Brutto-
Tonnagen er Netto-Tonnagen ¢. 57 %/,

Vi have foran omtalt, al den engelske Begel gjaldt
i Danmark indtil 1ste Oktober 1878 og tage heraf An-
ledning til at bemerke, at der ogsaa her i Danmark
har fundet en Bevigelse Sted, men i mindre Omfang,
da man forlod »32 %, Fradraget« og gik over til den
bedre, skjendt, som vi have omtalt, ikke uvfejlbarlige
Donau-Regel som Ene-Regel for Fradraget. En Be-
tenkning, afgivet af »Boarsudvalgets i 1881, udtaler sig,
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for saa vidt Skibsmaalingen angaar, som om der ved den
nye Begels Indferelse (d.v.s. den alt bestaaende Donau-
Regels udelukkende Anvendelse), var indbragt en skebne-
svanger Ulighed i Behandlingen af danske Dampskibe,
medens jo netop det modsatte fandt Sted, idet man ved
Beglens Ene-Anvendelse for Fradraget fulgte Maalings-
Lovens Hovedejemed — at tilvejebringe en ligelig Norm,
hvorefter de paa Skibene hvilende Afgifter kunne op-
kraeves. — Udvalgets navnte Betenkning kunde ikke
billige Overgangen, ihvorvel det indremmedes, al man
var kommen til et Resultat, der fra et abstrakt Stand-
punkt kunde vwmre rigtigt, men det tilraadede, swerlig
med Hensyn til Maaling af Skrnedampskibe, atter at
forlade Donau-Reglen og vende tilbage til den engelske
Regel og blive staaende derved, indtil den maatte blive
forandret af den engelske Lovgivningsmagt.

Da flere Stemmer, foruden denne, have havet sig,
ogsaa, som vi mindes, i sin Tid i Pressen, vil det ikke
viere uden Inleresse paa dette Sted at nmvne nogle
Exempler, hentede fra vor egen Skibsmaalingshistorie
for at vise, at det 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 Kjebenhavn, til-
herende Dampskibsselskabet »Danmarke«, bygget i 1871,
var ifelge Certificat af samme Aar maalt til;

Under Dekket . . . . . 815.31 Tons
Opbygningen. . . . . . 404.00
Brutto-Tonnage . . . . 1219.40 Tons.

Maskinrummet var 155.01 Tons lig
12.7%o af Brutto-Tonnagen.
Fradraget var da 1.5 X 155600 = 27130 »
948.13 Tons.
BolKetnm s &l o s 63.47 v
Netto-Tonnage 884.5; Tons.
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Da Rhederiet var blevet opmarksomt paa dette For-
hold, lod det i 1875, for at opnaa 32 %, Fradraget for
den bevegende Kraft, et Stykke af det Bagbords Side-
kulrum borttage, hvorved Maskinrummets Sterrelse for-
agedes med c. 6 Tons, der bevirkede at Maskinrummels
Procentforhold til DBrutto ‘Tonnagen foregedes (il
13,5 °%. Ommaaling blev derefter paa Forlangende
foretaget og mnyt Certificat udstedt d. 18 Ang. 1875;
dette lod paa:

Brutto Tonnage (uforandret). . . . . . . . 1219,40 Tons.
Maskinrummet 162,34 Tons = 13,3 % af
Br. 1.
Fradrag 329 5 121040 & o < - v o = . ¥ 390,21 »
829,19 Tons,
Folkerum m. m. (uforandret) . . . . . . . 63,47
Nettto Tonnage . . 765,72 Tons.

Ved at forsge Maskinrummets Sterrelse med c. 6 Tons
blev Skibets Netto Tonnage formindsket med c. 118
Tons, uden at der i Virkelighed var skeet nogensom-
helst Forandring i Skibets Lastrum.

Skruedampskibet »Rolf« af Kjobenhavn, tilherende
samme Selskab, var ifelge Cerlificat af 1870 maalt til:

Under Dakket, . . . . . 814,75 'Tons.
Opbygningen. . . . . . . 288,60 v
Brutto Tonnage . . . . . 1103,s5 Tons.
Maskinrummet 143,12 T. = 12,07%0
af Br, T.

Fradrag 1,76 X 143,12 250,46 v
852,39 Tons.
Folkernm m. m.. . . .. D89 »

Netto Tonnage . . 793,97 Tons.

Lige som ved »Thorvaldsen« blev, ved en ringe For-
andring af Kulrummet, Maskinrummels Sterrelse bragt
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op til over 13°%, af Brutto Tonnagen, hvorefter dette
Skib ligeledes blev forlangt ommaalt; det nye Certificat,
der udstedtes d. 30 Aung. 1876, kom til at lyde paa:

Brutto Tonnage (uforandret) 1103,35 Tons.
Maskinrummet 148,58 = 13,5 %

af Br. T.
Fradrag 32 %/ % 1103,35. . 353,00 »
750,28 Tons.
Folkerom m. m. . .. . . 59,17

Netto Tonnage . .—691,11'1‘ons.

Her er altsaa en Forringelse af Netto Tonnagen af c¢.
102 Tons, uden at Skibets Bareevne eller Ladedygtighed
i mindste Maade var bleven formindsket.
Skruedampskibet » Anglo Dane«, tilherende »det for-
enede Dampskibssclskabe, var ifelge Certificat af 1871 :

Under Dakket , . . . . . 602,36 Tons.
Opbygningen . . ., . .. 105,50  »
Brutto Tonnage. . . . . . 707,95 Tons.
Maskinrummet 87,55 T. = 12,5 %/
af Br. T.

Fradrag 1,75 X 87,65 . . . 153,21 »

554,71 Tons.
Folkerum m. m. . . ... 32,05

Netto Tonnage . . 521,79 Tons.

I Foraaret 1874 blev Skibel underkastet en sterre
Reparalion og Ombygning, der veasenlig bestod i Til-
bygning af en Hytte midtskibs over Maskinrummet; den
Plads, som Hytten maalte afgive til Maskinrummet til
Lys- og Luftrum, bevirkede, at Maskinrummets Sterrelse
foregedes med c¢. 26 Tons, hvorved Skibet blev be-
rettiget il 32 °/o Fradraget. Maalingsdataene bleve ifolge
det nye Cerlificat af 29 Juni 1874 saaledes:

3'¥



32

Under Dz=kket (uforandret) 602,ss Tons.

@pbysamgen il S 202,05 o
Brutto Tonnage. . . . . . 804,41 Tons.
Maskinrummet 114,02 T. = 14,17 %0
af Br. T.

Fradrag 32 % > 804,41. . 2BT,1  »

H47 00 Tons.
Folkerum m, m. . . . . . 38,11 »

Netio Tonnage . . BO8,s¢ Tons.
Altsaa, endskjendt Skibets Brutto Tonnage ved Om-
bygningen blev foraget med c. 97 Tons, blev paa Grund
af de dagjmldende absurde Bestemmelser om Maskin-
rummets Fradrag, Netto Tonnagen forringet med
¢. 13 Tons; — heraf hidrarer dog de b Tons fra det
foragede Fradrag far Folkerum m. v.

Ingen, der ikke er bevandret i Skibsmaalingens
Mysterier, vil kunne forstaa, hvorledes det er muligt, at
disse Skibes Tonnage pludselig kunde nndergaa saa be-
tydelige Forandringer. Det maa efter det Anforte vel
indrommes, at det var nedvendigt at sege de tidligere
Bestemmelser forandrede.

Af et Skibs Tonnage vil igjen det nejagtige Ind-
hold kunne hestemmes ved at multiplicere Tonnagen
med 91,55, men da Tonnagen er Udtrykket for Skibets
hele Rumindhold, kan man ikke deraf ligefrem komme
til Kundskab om det egentlige Lastrums Sterrelse cller
det Rum, som er tjenligt til at bestuves med Ladning;
for at erholde dette Rum, maa man forst fra hele Kubik-
indholdet fradrage de Rum, som indtages af Kahylter,
Lukafer, Dksbjelker, Kjolsvin, Pompesod m. m. Ifelge
Erfaring fra en stor Mwengde Opmaalinger kan man som
el Middelforhold sige, at der til hver udmaalt Ton af
Rummet under Dakket i Reglen vil svare et til Ladning
eller Bestuvning anvendeligt Rum af e. 70 Kubikfod.
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Ved Hjwlp af disse Forhold vil man med Lethed
for ethvert Skib kunne bestemme, hvor stort Kvantum
der kan indlages af lellere Varer, hvormed Skibe, uden
at overlastes, kunne lades fulde, og hvortil kunne hen-
regnes alle Varer, som netto veje mindre end 40 & pr.
Kubikfod.

For at kunne bestemme den Vegt, som et Skib med
Sikkerbed kan bere paa en HRejse af Middel-Varighed,
har man en approximativ Regel, der siger, at man skal
multiplicere det Antal Tons, der findes under Dekkel
med Faktoren 1'/s; Resultatet bliver altsaa Tons ded
Viegl & 2240 Ibs. = 2032,00 & pr. Ton. Saaledes vil
t. Ex. et Skib af almindelis Koustruktion paa 200 Tons
kunne bere 300 Tons ded Vegt (Jern, Kul, Salt osv.,
kort sagt alle saadanne Varer, der udferes efter Vagl).

Det Fradrag, som Erfaringen har vist, at det er ned-
vendigt at give for Provisioner og Varegods, indferes i
Beregningen ved Anvendelsen af Faktoren 1'/s, medens
man for Dampskibes Vedkommende desuden maa fra-
‘drnge Vewegten af Maskineriet, Vandmeengden i Kjedlerne
og af Brendslet fra den hele Vagl, besteml ved Vagi-
faktoren.

Den ovennavnte Regel, der i sin Tid er opstillet af
Moorsom, passer vel neppe ganske nu til Dags. | Laste-
dampere maa vel Forholdel snarere vere 1%/4 som en
Gjennemsnitsvierdi, medens at et Forhold som 2 a 2/
siges at kunne indtrade.  Grunden il denne Forskjel
hidrerer dog i Reglen fra de forskjellige Maalemethoder,
saaledes at det ferste Forhold svarer til Netto-Tonnagen
efter Danube Rule og det sidste til Netlo-Tonnagen
efter British Rule.

Ved al Afgiftsheregning, der efter de beslaaende
Anordninger i Danmark retter sig efter Laestedragtigheden,
blive 2 Tons at regne liz 1 Kommercelest,




Fragt-Tonnage (Freight Tonnage).

Fornden den engelske Register Ton & 100 cubie
feet benyttes i England endnu den saakaldte Fragt-Ton
(Freight Ton eller Ton of shipping) meget i Handelen af
Kjebmend og Rhedere. Den har ikke nogen legal Be-
tydning, men kan vere til stor Nytte ved et Skibs
Stuvning. En freight ton eller, som den ogsaa kaldes,
unit of measurement cargo er 40 cubic feet og altsaa */5
af en Register Ton. Mr. Moorsom siger, at den
Ladning i Freight Tons, som et Skib kan indtage paa
en Rejse af Middelvarighed, kan tiln®rmelsesvis be-
stemmes ved at multiplicere Tonnagen under Dakket
med Faktoren 17/s. Saaledes vil t. Ex. et Skib paa
200 Tons kunne rumme 375 Tons measurement cargo.

For Dampskibes Vedkommende maa Rummene, der
optages af Maskineriet, Brendsel og Passagerkahytter
under Dekket, fradrages, forinden Faktoren anvendes.

Medens denne Ton kun har Hensyn til Varer, der
udferes, udtrykkes undertiden det indre Rum af et Skib,
der kan benyttes til Fragt, i Tons paa 50 cubic feet, serlig
med Hensyn til Varer, der indfares.

Deplacement-Tonnage.

Da nu saaledes, som det tilstreekkeligt vil fremgaa
af det Foregaaende, den engelske Skibsmaalingslov af
1854 i Hovedsagen er antagei af alle sefarende Stater af
Betydning, saa vel som af Suez-Kanal-Kompagniet og af
Donau - Kommissionen, medens der vel kan vare Af-
vigelser i Enkelthederne, har man altsaa nermet sig
megetnartileninternational Tonnage, hvilket byder
store Fordele, men af denne Grund vil der jo i og for
sig ikke kunne vare noget til Hinder for at gaa over
til et andet System, hvis der kunde findes et, der var
mere fuldstendigt end det nuverende. Det er imidlertid
ikke nok at paavise de existerende Loves Mangler, men
man maa ogsaa kunne paavise, at det, der eventuelt
skal smttes i Stedet, er frit for lignende og andre Fejl.
Der har flere Gange rejst sig ikke uvegtige Stemmer
for en Forandring ved at gaa over til et helt nyt Maalings-
system, nemlig Deplacementet.

Et Skibs Deplacement er en Vegt og udtrykker Skibets
hele Viegt i Tons, naar det ligger paa en bestemt, alter-
nativi sin dybeste Vandlinie. 1 Ton (Veegt) = 2032,00 &
= 2240 lbs. Undtagelsesvis kan Deplacementet ogsaa
betyde Volumnet, angivet i Kubikfod, af den udvendige,
indsenkede Del af Skibet, men det maa i saa Tilfelde
helst betegnes »Deplacementets Volumene,

Deplacementet, der kan findes ved Beregning paa
Skibsiegningen, egner sig bedst til at angive et Krigs-
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skibs Sterrelse og til Sammenligning mellem samme
Typer af Krigsskibe, og det fordi disse Skibes dybeste
Vandlinie eller Vandlinien, svarende til fuldt udrustet
Tilstand, ikke er underkastet nogen Variation af Be-
tydning.

Deplacementet har lenge varet den officielle Tonnage
for de fleste europziske Mariner, og nu, da den filsidst
er indfert i Englands Marine, saa vel som i de forenede
Staters Marine, kan den siges at veere bleven almindelig.
Skjendt imidlerlid Deplacementet af et Krigsskib ud-
trykker dets Sterrelse og paa en Maade er et Maal for
dets Evne som Kampskib, er det en Selvfelge, 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
Sterrelse kan jo vaere meget forskjellig fordelt paa de
forskjellige Faktorer, Skrog, Maskine, Kulbeholdning,
Artilleri, Panser, Torpedomateriel osv. i de forskjellige
Skibe. Et Skib kan f. Ex. veere et pansret Kystlor-
svarsskib med ringe Fart, ringe Overvandsheide, svart
Panser og svier Armering; et andet kan veere et se-
gaaende Skib med heje Sider, fuld Sejlkraft, stort Kul-
forraad m. m., sterre Maskinkraft, men letlere Pansring
og Armering, medens et tredie kan viere en upansret
Krydser med stor Fart, bestemt til at holde Seen i lang
Tid, med fuld Damp- og Sejlkraft, stort Kulforraad og
Udrustning, men med let Armering, 1 disse Tilfelde
kan jo det samme Deplacement vare fordelt paa vidt
forskjellig Maade. Naar man altsaa benytier Deplacementet
til Sammenligning mellem Krigsskibe indbyrdes, maa
man sammenligne ensartede Typer, byggede til samme
Formaal, :

Deplacement-Tonnagen har intet at gjore med de
Afgifter, som Krigsskibe have at betale, f. Ex. paa Suez-
Kanalen. For disse ligger, som alt n®vnt, Register
Tonnagen til Grund, og derfor blive den engelske
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Marines Skibe maalte gjennem Board of Trade og for-
synede med Certificat. En saadan officiel Maaling finder
ikke Sted i vor Marine. De Skibene medgivoe »Op-
Iysninger fra Konstruktionskontorets indeholde en An-
givelse af deres Brutto- og Netto-Tonnage, fundet ved
Beregning paa Skibstegningen, men ievrigt cfter de for
Skibsmaalingen i Danmark givne Regler.

Finaneiel - Tonnage,

I den engelske Marine vil man i de stalistiske
Angivelser for Nybygninger finde opfert en Slags Ton-
nage, kaldet Financiel-Tonnage (Nevy Estimatles).
Naar el nyl Skib skal konsirueres, gjeres der en Be-
regning al den totale Veagt af Skrog, Panser og alt
Tilbehor, saa vel som et Overslag over Bekostningen af
Arbejdskraften ved dets DBygning. Denne Bekostning,
divideret med den totale Veegt, giver den omtrentlige
Udgift til Arbejdskraft for at bygge 1 Ton (Vegt),
og af statistiske Hensyn bliver den da i Budgettel opfert
som »1 Ton« (Financial-Tonnage). Har saaledes et Panser-
skib en beregnet Vagt af 6000 Tons og en Arbejdskraft
til dets Bygning anslaaet til £ 150,000, vil den gjen-
nemsnitlige Bekostning pr. Vagtton vere £ 25, d.v.s.
for hver £ 25, der gives ud til Arbejdskraft, er der lagt
1 Vaegtton til Skibet.  Udgiften til Materiale anferes
serskilt. Skjendt denne Angivelsesmaade har lang Tids
Praxis, er den aldeles uden Betydning, da dennc Ton,
som i Virkelighed er et Udtryk for Penge, undgivne til
Arbejdskraft, ikke engang siger det samme for samme
Skib og endnu mindre for forskjellige Skibe.

Angivelse af Deplacementet for Handelsskibe.

For Handelsskibes Vedkommende vil Deplacement-
Tonnagen ikke vaere saa oplysende som for Krigsskibe,
netop fordi at Ladningsforholdene ere saa forskjellige i
det samme Skib. Bestemmelsen af det Dybgaaende,
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hvortil et Skib uden Fare kan lastes, maa jo afhmnge af
Ladningen og dens Stuvning, af Rejsens Lengde, Aars-
tid, Klima og andre Hensyn, lige som det tillige maa er-
indres, at med 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
vieret foreslanet for Handelsskibe, og denne har man
dér givet Navn dead weight measurement. Tanken, der
laa til Grund herfor, var, lige som ved den tidligere
danske Methode, at udtrykke et Skibs Tonnage ved det
Antal Tons ded Vegt af Ladning, som det kunde beare,
Denne Angivelsesmaade maa jo ogsaa ved ferste Be-
tragtning synes at vaere meget rimelig og forouftig, og
af den Grund har den havt mange Tilh®ngere, men
ved nzrmere Undersegelse vil det vise sig, at den lider
af veesentlige Mangler.

Der har bl. a. veret 2 Maader, hvorpaa Tonnagen
i saa Tilfelde skulde kunne bestemmes. Ved den ferste
skulde man bestemme den letteste Vandlinie for Skibet,
nemlig naar det var fuldi udrustet, men uden Ladning
ombord, alt efter nmrmere fastsatte Regler; dernast
skulde man fastsatte Skibets dybeste Vandlinie, og For-
skjellen mellem Deplacementerne til disse 2 Vandlinier
vilde da angive det Antal Veagttons af Ladning, som
Skibet kunde bare. Ved den anden Maade kunde Ton-
nagen variere efter den Ladning, der til enhver Tid
fandtes i Skibet, og Vieglen af denne skunlde da kunne
konstateres ved en officiel Deplacement-Skala.

Imod det ferste Forslag kan indvendes den Van-
gkelighed, man til enhver Tid bar havt ved at fastsette
ved Lov det tilladelige storste Dybgaaende, og fulgte
man det andet Forslag, blev Resultatet, at Tonnagen
blev en variabel Sterrelse, der varierede fra den ene Rejse
til den anden.

Yacht-Tonnage.

Yﬂc-hl—Manliugen foregaar efter forskjellize Regler
i de forskjellige Lande og sker hovedsagelig af Hensyn
til Klasseinddelingen ved Kapsejlads og til Respiten, d. e.
den Godtgjerelse i Tid, som ethvert sterre Fartej under
Kapsejlads skal tilstaa et mindre.

I Almindelighed maales Lystyachter ogsaa efter
Register Tonnage og forsynes med Maalebrev af Hen-
syn til den Begunstigelse i Retning af Fritagelse for
forskjellige Afgifter, der i Reglen tilstaas dem.

Danmark. Fartejer, henhorende til »Dansk For-
ening for Lystsejlads«, maales ved deres Deplacement,
hvorved forstaas deres Vgt i fuldt udrustet Tilstand, d. e.
liggende paa deres Kapsejlads-Marker. 1 Yacht-Ton er
2000 & .

Maalingen udferes enten efter Regel I, den nej-
agtige Methode, der forelages ved Ljerens Ioran-
stalining af en Skibskonstrukter og kontroleres samt stad-
fiestes af Bestyrelsen, eller efter Regel Il, den til-
nermelsesvise Methode, som Bestyrelsen lader
udfore, men denne giver en noget storre Tonnage end
Maaling efter Regel | og bar ingen bestandig Gyldighed.

Maalingenefter Regel I sker ved at tage Langden
i Vandlinien fra Yderkledningen ved Forstevnen (il
Yderkl®dningen ved Agterstevnen. Denne Langde deles
i 4 lige store Dele, og paa /s, /2 og %4 af Langden
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maales et Tviersnit, hvis Areal findes. Ved Ujelp af disse
Arealer og Lengden findes Kubikindholdet paa smdvanlig
Maade efter Simpson's Formel; herlil adderes Kubikind-
holdet af Kjel og Stevne. Det Hele, multipliceret med
63 = Vwglen at 1 Kubikfod Sevand, giver Viegten i 7,
og denne, divideret med 2000, giver Viegten i Tons.
Hertil gives endvidere et Tilleg paa Grund af de For-
dele, en [oreget Kjelhejde giver, efter visse bestemte
Regler.

Ved Kjelhejden forstaas Afstanden [ra Spundingen
til Straakjelens Yderkant.

Som Regel gjelder, at Overkanten af Kjelsiden
midtskibs skal viere betegnet med et (remspringende
Zinkmarke, og ligeledes der, hvor det verlikale tveer-
gkibs Plan gjennem dette Mazrke skerver Vandlinien, skal
vaere anbragt et andet Zinkmierke, hvis Overkan! viser
Vandlinien for Fartojet i fuldt udrustet Tilstand og liggende
paa ret Kjol. Den lodrette Afstand mellem disse Markers
Overkant giver Fartejets Dybde. Kjelhejden bliver alt-
saa at ansmette lig med Afstanden mellem del underste
Mearkes Overkant og Kjelens Underkant.

Ved Smnkekjolsfartejer beregnes Kjeltilleget saa-
ledes, at Kjolens Hejde midlskibs plus den halve Hejde
af den Del af den helt nedfirede Senkekjel, der er under
den egenllige Kjels Underkant, blive at anse for Far-
tojets Kjelhejde.

Maalingen efter Regel Il. Der optages fol-
gende Maal:

L#ngden i Vandlinien lige som for.

Dybden paa det sterste Tvarsnil fra Vandlinien til
Stedet, hvor Yderkledningen stoder til Kjoelen.

Overste Brede maales udvendig i Vandlinien paa det
storste Tversnit og ligeledes en mellemste og en nederste
Brede paa henholdsvis 1/2 og /1 Dybde.

Arealet af dette Tviersnit beregnes, multipliceres
med Lingden og med en ved Forseg funden Middel-
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fyldighedscoefficient, 0,64, der giver det omtrentlige De-
placements Volumen, som atter multipliceret med 63 og
divideret med 2000 giver Fartojets Vgt i Tons. L@gges
nu hertil det ovenomtalte Tilleg for Kjelhejden faas
Fartojets Yacht-Tonnage.

England og andre Lande. De forskjellige storre
Yacht-Klubber i Udlandet have deres smregne Regler
for Maaling. Da vi ikke have havt Lejlighed til i De-
taillen at gjere os bekjendt med disse, oz da en kritisk
Sammenligning mellem dem vel egentlig lizger udenfor
Spergsmaalets Omraade, skulle vi i det Falgende kun
nzvoe enkelte Exempler paa saadanne og ievrigt hvilke
Principer, der have gjorl sig gjeldende.

Thames-Heglen, der hidtil synes at have vieret
mesl anvendt i England, udlrykkes ved folgende Formel:

B

A
Dy

Tonnage (Thames measurement) = 54

Lengden, L, maales langs Da;kkel fra Forkant af
Forstevnen til Agterkant af Aglerstevnen, Breden, B,
maales udvendig paa det bredeste Sted, hvor dette end
findes.

Som man vil se, er denne Formel megel nar over-
ensstemmende med den tidlizere navnte for B. 0. M.
measurement, men da Lengden her maales langs Diekket,
giver Formlen ingen Anledning til at anvende overdrevent
heldende Agterstevne for at faa mindre Tonnage. Tevrigt
kunne de samme Indvendinger, som paa sit Sted ere
fremforte mod B. O. M.-Reglen, ogsaa gjeres gjmldende
her, og da fornemmelig den, at Dybden lades ude af Be-
tragining, ihvorvel det maa siges, at Yacht-Ejeren ikke
har de samme Motiver, som Skibsrhederen, til at give
sit Fartoj slette Former, skjondt forsinevnte nok, af
Hensyn til Respilen, kan have Interesse af at faa sit
Fartoj maalt til en lille Tonnage; for ham bliver Farten
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altid Hovedsagen, hvorfor han er nedsaget til at anvende
gode Proportioner og sikre sig stor Stabilitet.

Da Breden imidlerlid indgaar i Formlen med langt
storre Viegt end Lengden, der kun indgaar i 1ste Polens,
og Dybden aldeles ikke maales, har HKonstruklionen
selvfelgeliz benyttet sig heraf, idet den ved Anbringelse
afl sver Ballast i Bunden har kunnet sikre et TFartaj
stor Sgjlferingsevne og lille nominel Tonnage med ringe
Brede i Forhold til Leengden. Det er en Kjendsgjerning,
at denne smalle, dybe Type for Yachter ikke kan kuld-
sejle og klarer sig godt i Se.

The Yacht Racing Associalion har, for at modvirke
Tendensen lil at give sterre og sterre Lengde paa
Bredens Bekostning og til at anvende mere og mer
Ballast, i 1882 indfart en Formel, ved hvis Beregning
Lengden og Breden maales som fer. 'Tonnagen udtrykkes
saaledes:

oo _ (L B)? X B
T'onnage = (—-—1730 ;

Den er opstillet af nogle af de sterste Auntoriteter paa
Lystsejladsens Omraade og siges al passe godl. Naevneren
1730 er valgt for at bringe Methoden i n®r Overens-
stemmelse med en tidligere Formel, men man vil se, al
heller ikke her indgaar Dybden.

Der bar dog veeret Hegler, hvorefier Dybden ogsaa
skulde maales. Saaledes antog The Corinthian and New
Thames Yacht Club i 1874 nedenstaaende Regel, men
maalte, paa Grund af den vakte Modstand, atter forlade
den. Den led saaledes:

7. LXBXD

Tonnage = 200
Her maaltes Lengden og Breden, som ved Thames
Reglen, og Dybden, £, maaltes til Skanddakkets Over-
kant. Ved at paabyde Maaling af Fartejets hele Dybde,
i Stedet for af Dybden fra Vandlinien, ligger der en Fristelse
til at formindske Dakkets Hajde over Vandet.
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Deplacement-Tonnage har tidligere varet anvendt i
Amerika, og denne Maale-Methode har ogsaa havt Tals-
ma&nd i England. Anvendes denne Methode, staar det
En jo frit for at valge den Form og de Proportioner, som
man anser for bedst egnet for sit Fartej, 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 Sammenligning med deres Dimensioner; de havde vel
stor begyndende Stabilitet, stort Sejlareal og stor Fart
i smult Vand, men havde vist sig at viere de engelske
betydelig underlegne i Kuling og Se. Det var af denne
Grund, at man forlod Reglen i Amcrika, og der er
neppe Sandsynlighed for, at den vil blive indfert i
England.

En anden Maade, der har havt mange Tilh@ngere,
og som nu og da har veret anvendt i Praxis, er al
basere Respiten paa Sejlarealet, i del man til Grund
herfor har anfert som en Kjendsgjerning, at naar 2 vel-
tegnede Yachter, men af forskjellige Forwer, ere hin-
anden tilstriekkelig ner i Sterrelse til at kunne sejle
sammen, vil deres Fart under de fleste Omstendigheder
blive omtrent ens, naar de Sejl, de fere, have samme
Areal. Det har ogsaa veret en meget almindelig Praxis
at proportionere Sejlarealet af Yachter efter Vandliniens
Areal eller efter Produktet af dens storste Lingde og
Brede, og New York Yacht Club har derfor ogsaa i sin
Tid udfert Beregningen af Respiten paa Grundlag heraf,
i Stedet for Sejlarealet, da dette jo er vanskeligere at maale
i Praxis.

Alter andre bhave holdt paa at legge Sejlferings-
evnen, Langden eller en eller anden Funktion af Lengden
til Grund for Ansmttelsen af Respit, og i det Hele taget
har der vaeret foreslaaet et Ulal af Regler. Enhver af
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disse, der har veeret bragt til Anvendelse i Praxis, har
frembragl sin specielle Type, foranlediget ved det saare
Naturlige, at man af Reglen har villet drage det sterst
mulige Udbytte for at sikre sit Fartej en lille nominel
Tonnage i Forbindelse med stor Fremdrivningsevne.

Forinden vi slutte denne Afhandling, skulle vi for
Fuldstzndigheds Skyld omtale den saakaldte endnun
gjeeldende

Ahming af Fartejer og Pramme.

Hensigten med Abmingen®) er at undersege et Far-
tojs Laestedraeglighed, og den sker ved at indtage Ballast-
jern af bekjendt Vgt og marke paa Stevnene, hvor meget
det synker for hver Last.

Udtrykket »Ahming« er allerede lejlighedsvis blevet
neynt under «den historiske Udvikling», hvor der om-
taltes de lidligste Maalingsmethoder i England, idet dér
en Fremgangsmaade, som den ovennmvnle, blev paabudi
i 1694 for at maale de saakaldte okeels«, og al i 1775
Systemet blev udvidet til at omfatie alle Kulskibe i Stor-
britannien.

Da den ferste Forordning, vedrerende dette Spergs=-
maal er af 18de April 1744, ligger det nar at antage,
al Fremgangsmaaden er taget efter engelsk Menster, og
da man indtil den forste danske Skibsmaalings-Instruk-
tion af 1756 er ubekjendt med, hvorledes Skibsmaalingen
hidtil foregik, kunde man maaske fristes til antage, at
» Ahming «har vieret den oprindelige Skibsmaalings-Methode.

Vi have ikke havt Lejlighed til at gjere os bekjendt
med den omtalte forste Forordning, vedrerende delte

* Heral kommer det nyere Ord: Amning.
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Spergsmaal, men derimod med den, der er den nu-
gjmldende, og hvori alle de »om visse Fartejers Ahming
i Kjebenhavn gjeldende Regler« ere samlede under Et.
Den er dateret 28de Oklober 1829 og har efter den Tid
kun faaet ganske enkelte Tilfojelser, hvoraf sterste Delen
ere ndgaaecde fra Havneadministrationen.

Det hedder i sidstnevnte Forordnings % 1:

»Alle Steenjagter, Baglast- eller Sandbaade samt
»Pramme og andre Farteier, der benyttes til at fere
»Varer eller Gods af hvad Navn navoes kan, skulle,
nforsaavidt de enten ikke allerede efter de hidtil gjazldende
»Bestemmelser ere ahmede, eller ingen Omahming har
»fundet Sted i Lebet af de 3 sidste Aar, inden Udgangen
naf April Maaned nmste Aar underkastes Ahming, og
smierkes hvor dybt de maa laddes, lige som de og skulle
nbesigliges af 2de ved Skipperlaugets Oldermand dertil
nndn@vnte Skippere, med Hensyn til at de med Tilbehor
were i god og forsvarlig Stand, samt skikkede til den
nBesternmelse, hvortil de ahmes. o

Medens tidligere Ballast- og Sandbaade ahmedes til
smaa Lesters Draegtighed a 4000 & pr. Last og Sten-
jagter til 6000 & pr. Lest samt Pramme cller Baade,
der benyttedes til at fare Varer eller Gods, til Kommerce-
lwster & 5200 & pr. Lest, findes der nu til Dags ikke
flere Fartejor cller Pramme, der ere ahmede til andet
end 4000 4¢ pr. Lest. _

Abmingen foretoges oprindelig paa Gammelholm af
den der ansatte Vejermester; nu foregaar den paa Or-
logsverftet og sorterer under dettes Centralkontor.
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