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Något om den hastighet, hvarmed ång­
fartyg framdrifvas, och om åtgången 

af bränsle.
På grund af fraktfartens ihållande tryckta 

läge, hvilket, som bekant, haft till följd, att 
dels talrika, särskildt engelska fraktångare 
blifvit utan sysselsättning och lagts upp, dels 
en mycket stor del af ångbåtsrederierna ar­
betar med större eller mindre förlust, är na­
turligtvis den frågan af synnerlig vigt för 
ångbåtsegare, på hvilket sätt besparingar 
kunna göras för att få affären att gå ihop. 
Någre söka för detta ändamål att något 
minska befälets och manskapets löner, andre 
söka göra besparingar vid fartygets provian- 
tering och åter andre att något inskränka 
besättningens antal, oaktadt detta senare är 
ett hjälpmedel, som allt för ofta bämnar sig 
sjelf på ett oangenämt sätt, om det ifrågava­
rande fartyget råkar i nöd, och den otill­
räckliga besättningen då icke är i stånd att 
förrätta det för fartygets räddning nödiga 
arbetet.

Den utan jämförelse största besparingen 
kan emellertid göras vid kolförbrukningen, 
hvilken i fråga om utgifter vid ångbåtsfart 
spelar en af de vigtigaste, om icke den vig- 
tigaste rollen, oaktadt inom många rederi- 
kretsar ännu den åsigt är rådande, att där 

öfver hufvud icke finnas några besparingar 
att göra, emedan ångbåtarne under alla om­
ständigheter behöfva ett visst kvantum brän­
sle. Visserligen hafva i detta afseende allt 
sedan ångbåts fartens början redan verkligen 
utomordentliga förändringar inträdt; många 
af de första ångarne förbrukade fulla 9 à 10 
skålpund stenkol i timmen pr indicerad 
hästkraft, och om konsumtionen också vä­
sentligt aftagit i och med förbättrandet af 
maskinerna, så förblef den dock alltid ännu 
relativt stor, så länge man måste hjelpa sig 
med s. k. enkla maskiner. Men efter infö­
randet af Compoundmaskiner för några år 
sedan har kolförbrukningen ytterligare betyd­
ligt aftagit och därmed äfven driftkostnader­
na. Denna minskning har fortgått ända där­
hän, att många af de nyaste ångbåtarne en­
dast förbränna 11/2 skålpund kol pr timme 
och indicerad hästkraft, några till och med 
ännu mindre. Dessa framsteg i maskintek­
niken äro för öfrigt icke blott af betydelse, 
därigenom att driftkostnaderna minskats på 
grund af mindre utgifter för bränsle, utan 
äro äfven i ett annat hänseende vigtiga. Be­
sparingen af stenkol har nämligen äfven den 
väsentliga följden, att fartyg, som behöfva 
medtaga mindre förråd bränsle, kan använda 
det därigenom vunna utrymmet för lasten och 
dymedels förtjena en så mycket större frakt, 
något som helt naturligt är af stort infly­
tande på nettovinsten af rörelsen, hvilken är 
större, ju längre resan varar. Denna större 
kolförbrukning är det därför också, som för 
gamla fartyg i så hög grad försvårar kon­
kurrensen med nya ångare, som äro försedda 
med mera kolbesparande ångpanna.

Men oaktadt de redan så betydande be­
sparingar, som hafva åstadkommits genom en 
förminskad kolåtgång, kunna äfven ytterligare 
förbättringar i en annan riktning därigenom 
ernås. Enhvar, som känner ångbåtsrörelsen, 
vet, att en stegring af kolförbrukningen i 
timmen icke åtföljes af en lika stor tillväxt 
i hastigheten, utan att ett större mått af 
snabbhet är relativt endast obetydligt i för­
hållande till den ökade konsumtionen af sten­
kol. Specielt för att nppnå de två à tre si­
sta knopen af hastighet, absorberas en stor 
procentsats af den utvecklade kraften, och 
man har otaliga exempel på, att ångare af 
10 knops hastighet endast förbränna hälften 
af det kvantum ko), som de vid 13 knops 
fart skulle förbruka. Stor hastighet förkor­
tar därför resans längd betydligt, men ernås 
endast på bekostnad af en ansenligt stegrad 
kolkonsumtion, så att det vore önskvärdt att 
fastställa för hvarje fartyg den hastighet, 
hvarunder rörelsen sparsammast kan åstad­
kommas. Är hastigheten en större, så inbe- 
sparar man tid och penningar för manskapets 
aflöning; men gent emot detta stå utgifterna 
för den större kolåtgången och förlusten i 
frakt för gods, som skulle kunna lastas i 
stället för det ökade behofvet af bränsle. I 
andra fallet är måhända tidförlusten och till­
skottet i kostnaden för aflöning och utrust­
ning större än den vid en ringare kolför­
brukning vunna besparingen och ökningen 
af frakt, så att man bör noga öfverväga, hu­
ruvida man i ett vinstgifvande företags in­
tresse bör välja det ena eller det andra al­
ternativet.

Mången gång är afgörandet häraf fullstän-



digt öfverlemnadt åt kaptenen och maskini­
sten, och då kan stundom den följden icke 
uteblifva, att fartyg, som eljes skulle kunnat 
lemna god behållning, arbeta med förlust. 
Ett rigtigt omdöme om den hastighet, hvar­
med en ångare — här fästa vi oss endast 
vid fraktångare, då för de större passagerar- 
båtarne äfven andra omständigheter äro be­
stämmande — gör de billigaste resorna, kan 
endast vinnas genom erfarenheten, och redare 
skulle genom noggrann registreringaf de olika 
hastigheterna och den olika kolförbrukningen 
på flera, närmelsevis lika långa resor blifva 
satt i stånd att bilda sig ett tämligen rik­
tigt omdöme, huruvida en snabbare eller lång­
sammare fart hos det ifrågavarande fartyget 
för honom är fördelaktigast.

Ännu noggrannare skulle han kunna be­
döma saken, om redan genast vid profresan 
förhållandet mellan kolförbrukningen och steg­
ringen i hastighet kunde fastställas, emedan 
han då icke har att göra med faktorer, som 
äfvenledes hafva inflytande på fartygets ha­
stighet, såsom t. ex. bränslets olika beskaf­
fenhet från flere hamnar, i hvad mån far- 
tygsbotten är mer eller mindre fri från oren­
het o. s. v. Om vid proftnren den mycken­
het kol, som fartyget pr timme förbrukar, 
noga bestämmes, så är det ett enkelt räkne­
exempel att afgöra, om fartyget betalar sig 
bättre vid större eller mindre hastighet. Hit­
tills hafva fördelarne af dylika utsträckta 
profresor föga beaktats inom rederikretsar, ty 
om sådana nu någon gång företagas, äro 
dock fartygen så lätt lastade, att resultatet 
förlorar största delen af sitt värde, då det 
dock är en känd sak, att just de fartygsbe- 
fälhafvare och redare kunna idka sin rörelse 
billigast, som bäst känna sina fartygs egen­
skaper. Att låta en ångare göra en längre 
resa med en hastighet af 11, 12 eller må­
hända än flere knop endast därför, att ma­
skinen är i stånd att drifva honom så raskt 
genom vattnet, är alls icke att förorda. Där 
hvarest enskilda omständigheter förekomma, 
såsom t. ex. att fartyget befordrar varor, som 
äro utsatta för fara att fördärfvas, att det 
på en bestämd tid måste vara på en bestämd 
ort för att få en god frakt, där kommer det 
naturligtvis hufvudsakligen an på snabbhet, 
men eljes är det bättre att på långa resor 
låta hastigheten bestämmas efter den nytta, 
som därigenom kan vinnas.

——49-

Något för fartygsbefälhafvare att beakta 
vid fraktslut och fraktfart.

(Sammandrag af utländsk sjöfartsliteratur.) 
(Forts.) 

Certeparti-klausuler.
Hittills hafva vi talat om lastning och loss­

ning, vi skola nu öfvergå till sjelfva hufvud- 
punkten, nämligen fraktslutet. Den klausul, 
som har afseende härpå, lyder vanligtvis: 
“frakten skall kontant utbetalas vid lastens af- 
lemnande efter gällande kurs“. Så enkel denna 
klausul än synes vara, förtjenar den dock 
att närmare tagas i öfvervägande. Särskildt 
kan en sådan klausul leda till ansenliga för­
luster i sådana länder, der pappersmynt ut­
gör lagligt betalningsmedel och ofta står lågt 
under pari. Detta blir alltid fallet i de sta­

ter, hvilkas regeringar suspenderat inlösningen 
af pappersmyntet. Här bör således denna 
klausul rätteligen lyda: “Frakten skall er­
läggas i guld, i riksmark, i $ sterling“ etc.

Vid befruktningar till England lyder i re- 
geln klausulen, att hälften af fraktsumman 
skall erläggas kontant med 11/4 % -s rabatt 
och andra hälften medels en tre månaders 
god vexel (approved, biir). Ännu fördelak­
tigare är det om den ifrågavarande klausulen 
lyder: The freight to be paid in cash wit­
hout reduction“.

Undvikas bör den klausul, som säger att 
frakten för annat gods än det, hvarom man 
i certepartiet träffat aftal, skall utgå i viss 
proportion till värdet, om detta icke är uttryck­
ligt utsatt. Vid fraktslut i Rio de Janeiro 
förekommer denna klausul rätt ofta. Fartygen 
befraktas nämligen där i regeln för att lasta 
för en hamn i Europa. Certepartiet lyder 
vanligtvis: “to load a full and complete cargo 
of sugar in cases {or} other lawfull mer­
chandise. Freight to be paid per ton sugar 
net weight delivered and for other goods in 
a fair proportion to sugar in cases, according 
to the Bahia Table-rate.“

Dessa fraktrater äro af den beskaffenhet, 
att man vid en last socker kan påräkna be­
hållning. Men af tio fall förekommer det knap­
past två, då kaptenen får socker, utan van­
ligen erhåller han bomull, och i så fall kan 
han skatta sig lycklig, om han får hälften af 
den ursprungligen betingade frakten. Denna 
Bahia Table-rate har redan beredt mången 
kapten stort obehag, hvarför försigtighet i 
detta afseende är af nöden.

Likaledes bör kaptenen undvika att inlåta 
sig på klausuler sådana som: “Fartygsbefäl- 
hafvaren måste teckna konos cementen så, som 
de föreläggas honom utan någon som helst 
inskränkning (the Captain has to sign bills 
of lading as they are presented without qua­
lification.)“ Denna klausul utan tillägget: 
“without prejudice to this Charter“ (“ohne 
Nachtheil zu dieser Cbartepartie“) är alldeles 
oantaglig.

Innehåller konnossementet en högre frakt 
än som enligt certepartiet betingats, något 
som mestadels förekommer, om speditörer 
och andra mellanhänder* förmedlat fraktslutet, 
så får man ej så sällan mycket obehag där- 
af, ity att man för detta öfverskjutande be­
lopp måste acceptera en vexel, på hvars 
kurs man i regeln förlorar och måste bi­
draga med detta högre fraktbelopp i händelse 
af gemensamt haveri. Blir frakten i kon­
nossementet lägre uppgifven, något som lika 
ofta förekommer, så kan lastmottagaren en­
dast ställas till ansvar för denna summa, och 
endast för det angifna beloppet har man 
panträttighet i lasten. Denna klausul före­
kommer i regeln vid sådana tur- och retur- 
befruktningar, vid hvilka lasten på utresa 
skall medtagas fritt för befraktaren, och far- 
tygsbefälhafvaren blott erhåller frakt för re­
turlasten. Emedan skilnaden i frakten skall 
godtgöras af befraktaren, så kan sådant stun­
dom hafva dåliga följder med sig, om befrak­
taren under tiden blifvit insolvent. Vid des­
sa slags befraktningar bör man därför skaffa 
sig visshet om befraktarens soliditet. Härpå 
må ett exempel anföras:

Ett tyskt fartyg befraktades år 1879 i 
Newcastle genom en där boende mäklares för­
medling för ett bus i London för att göra 
en resa från Newcastle med kol till Bahia 
och tillbaka till England eller kontinenten för 
67 sh. pr ton kaffe. Fartygsbefälhafvaren 
hade tillåtelse att på grund af detta frakt­
slut taga i förskott 120 $ i Newcastle och 
230 i Bahia “for ships ordinary disburse­
ments“, hvaraf han också använde större 
delen.

Kol tog kaptenen med på resan enligt cer­
tepartiet fraktfritt, eller såsom det i England 
vanligen heter vid sådana befraktningar: “for 
Charterers benefit“. I Bahia måste han 
på grand af en bruklig klausul i certe­
partiet: “the Captain has to sign bills of la­
ding, as they are presented at any rate of 
freight“ teckna konnossementen för ombord- 
tagen last till 32 sh. 6 d. pr ton. Efter full­
bordad resa och lossning af lasten i Liver­
pool utbetalades i vanlig ordning åt kapte­
nen frakten enligt konnossement, 32 sb. 6 
d. pr ton, men med afdrag af det förskott 
å £ 230, som han fått i Bahia; därvid vi­
sade det sig emellertid, att kaptenen i det 
härå på engelska språket utfärdade kvittot 
på samma gång förbundit sig att återbetala 
dessa penningar 4 dagar efter fartygets an­
komst till lossningsplatsen och därför lemnat 
såsom garanti fartyget med tillbehör. För 
den fraktfordran, som kaptenen ytterligare 
hade betingat sig i certepartiet, vände han 
sig till fraktgifvaren, handelshuset i London. 
Detta förklarade emellertid rätt och slätt, att 
det under inga omständigheter inläte sig på 
dylika förbindelser, anmärkande att de icke 
voro fraktgifvarne och att de med lugn mot­
sågo hvarje eventualitet, i händelse fartygets 
befälhafvare eller redare för denna orsaks 
skull anstälde åtal mot dem.

Resultatet blef, att kaptenen för dit- och 
hemresan fick i frakt endast 32 sh. 6 d. pr 
ton, i stället för de 67 sh. pr ton, som man 
öfverenskommit om i certepartiet, och sålun­
da gjorde en förlust af 267 £ på denna 
affär. Ofvannämda fall klingar visserligen 
otroligt, men har enligt den tyske författa­
rens utsago verkligen tilldragit sig så, som 
den nu skildrats.

Den klausul, som man rätt ofta finner i 
engelska certepartier, enligt hvilken allt an­
svar upphör, så snart lasten är ombord (“All 
responsibility of the charterer do cease as 
soon as the cargo is shipped“), bör alltid 
förkastas. En sådan klausul har nämligen i 
många fall vidriga följder med sig, t. ex. om 
liggedagspenningar äro innestående, om den 
intagna lasten är mindre värd än frakten, 
såsom fallet ofta är vid stenkolslaster på 
långa resor, eller om lasten blifvit sjöskadad 
eller på annat sätt förderfvats under vägen 
och sålunda förlorat i värde.

(Forts.)
-=-4-----

Sjöfartskomiténs i England utredning af 
orsakerna till den stora förlusten af 

menniskolif på sjön.
Den i England nedsatta komitée för utre­

dande af orsakerna till den stora förlusten 
af menniskolif på sjön har nu afslutat sina



förhandlingar, och synes man hafva enat sig 
om följande punkter:

l:o) Förlusten af lif på sjön är öfver 
måttan stor och stadd i tillväxt, hvilket bi­
trädande sekreteraren, mr Gray, visat i en 
serie tabellariska uppgifter och bevis.

2:o) Denna förlust kan till en stor del 
förekommas.

3:o) Sjöförsäkrings-lagstiftningens stånd­
punkt gör det möjligt för rederierna att skörda 
vinst vid förlust af fartyg och kan gifva an­
ledning till vårdslöshet å rederiernas och be­
sättningens sida.

4:o) För hög försäkring förekommer ofta.
5:o) Otillräcklig bemanning är likaledes en 

vanlig sak.
6:o) Strafflagens bestämmelser äro sådana, 

att ändamålet därmed icke vunnits, nämligen 
att förebygga det odugliga fartyg sändas till 
sjös.

7:o) Rättigheten till kvarstad, som genom 
1876 års lag medgifvits Board of Trade, har 
visat sig icke medföra åsyftad verkan.

8:o) För hög försäkring och befrielse från 
ansvar hafva betydligt bidragit till förlusten 
af menniskolif.

9:o) Systemet vid undersökning af sjöolyc­
kor har icke medfört fullt önskvärdt resultat 
och behöfver ändras.

De botemedel, Board of Trade föreslår, äro: 
l:o) Sjöförsäkringslagen bör ändras så, att 

det blir omöjligt för rederierna att 1) för­
säkra hela risken, att 2) erhålla skadeersätt- 
ning för mer än den verkliga förlusten, och 
att 3) erhålla full betalning, när kraf äro 
gjorda på försäkringsgifvare. "

2:o) Rederiernas ansvar bör vid händelse 
af förlust ökas därigenom att de stå i an­
svar för passagerare, aflastare af gods och 
besättning i större utsträckning än hittills va­
rit fallet.

3:o) I händelse af fartygs förlust bör an­
svaret hvila på hufvudredaren, och skall han 
anses hafva vållat densamma, ända tills han 
kan bevisa sin oskuld.

4:o) Systemet i fråga om undersökning af 
sjöolyckor, som gifver domstolen rättighet att 
tillämpa Employers' Liability Act (Arbets- 
gifvares ansvarighetsförordning) bör i någon 
mån ändras, och ersättning bör tilldömas på 
sjön omkomne sjömäns efterlefvande för den 
förlust, desse lidit.

-=-44----

Om formulär för konnossement.
Den 24 Juli hade medlemmar af “the Baltic 

Coffee House" i London ett möte för att få del af 
ett betänkande rörande formulär för konnos­
sement, som en på ett möte den 10 Febr, 
tillsatt komité uppsatt. Förhandlingarna led­
des af mr J. G. Hubbard.

Komitén upplyste först, att den haft 14 
sammanträden och tagit ämnet i omsorgsfullt 
öfvervägande. Redan på ett af sina första 
möten hade de nödgats komma till det re­
sultat, att coutymerna på de olika platserna 
omöjliggjorde en öfverenskommelse af ett for­
mulär för konnossement, som kunde till alla 
delar följas af alla stater, bvarför komitén 
hällre ville förorda ett formulär, som kunde 
tillämpas särskildt för fraktfart på hvardera

af Svarta hafvet, Donau, Medelhafvet och 
Östersjön. Tvänne formulär för konnosse­
ment, som enhälligt förordades af komitén 
att användas för handeln i dessa farvatten, 
voro bifogade till komiténs redogörelse, det 
ena för full last af spanmål och det andra 
för styckegodslaster.

Sedan ordföranden påpekat nödvändigheten 
af att göra handelsförbindelserna lättare och 
tryggare för framtiden, föreslog mr 0. Valieri 
en resolution af det innehåll, att de båda 
formulären för konnossement, som framlagts 
af komitén, skulle antagas och tillämpas för 
allmänt bruk både af köpmän och rederier 
från och med den 1 nästkommande Sept. 
Tal. anmärkte därjämte, att det numera var 
medgifvet, att rederiet icke göres ansvarigt 
för vårdslöst förfarande från befälets eller 
besättningens sida i händelse af strandning 
eller kollision, hvaremot komitén i allmänhet 
ansåg, att ingen skeppsredare skulle göras 
ansvarig för det som icke står i mensklig 
makt att förekomma eller förutse.

Efter vidare meningsutbyte beslöts med 
stor röstöfvervigt, att resolutionen och de 
båda konossementformulären skulle skickas 
till komiterade för Lloyd’s och andra för­
säkringsgifvare.

— ~-9-o

Frågor och svar.
(Under denna afdelning mottager Red. 

från allmänheten frågor i sjöfartsangelä- 
genheter, som af styrelsen besvaras.)

(Insändt.) 
(Fortsättn. fr. n:r 4.) 

Till redaktionen af Nautiska Blad.
Styrelsen för Nautiska Föreningen har i förra num­

ret af „Nautiska Blad" bifogat några erinringar till de 
af insändaren i samma nummer uttryckta åsigter, 
rörande bogseradt fartygs skyldighet att gifva mist- 
signal i tjocka. Dessa erinringar röra dock nästan 
uteslutande det i slutet af ins. uppsats framkastade 
förslag till den, enl. hans åsigt, lämpligaste signalen 
i dylika fall, hvilket, det medgifves gerna, ej hörde 
till frågan.

Styrelsen anmärker att » Sjökaptens“ fråga tydliden 
afserj att få utredt, om man enligt författningen är 
skyldig att under bogsering allt fortgående gifva sig­
naler, och icke hvad man har att göra speciellt vid 
fall af omedelbar fara Detta är också ins. upp­
fattning.

Styrelsen säger äfven, att den icke vill taga på 
sitt ansvar att tillstyrka någon signal, som ej finnes 
upptagen i. förordningen. Ins. finner äfven att han 
icke bör åtaga sig något sådant ansvar och återtager 
sitt förslag, samt öfverlemnar till hvarje befälhafva- 
res eget omdöme att bestämma, hvilka signaler som 
böra gifvas.

För att återkomma till saken vill ins. påpeka att" 
han icke åberopat § 23 i förordningen, hvilken med- 
gifver afvikelse från de föregående bestämmelserna, 
till undvikande af omedelbar fara. Han har der- 
emot åberopat § 24, hvilken payrkar iakttagande af 
försigtighetsmått, som betingas af särskilda för han­
den varande omständigheter, i det den gör vederbö­
rande ansvarig för någon som helst försummelse der 
vid lag.

Då förordningen har bestämmelser om hvad man 
bör iakttaga i tjocka, anser den således tjocka vara 
en omständighet som påkallar iakttagande af försig­
tighetsmått.

Strafflagans 19 kap. 21 § stadgar: Den som oupp- 
såtligen, genom vårdslöshet, oförsigtighet eller för­
summelse är vållande — — — — till skeppsbrott, 
— —- — — straffas med fängelse i högst sex må­
nader eller böter.

Den som försummar att, till åtlydnad af förord­
ningens 24 §, iakttaga det försigtighetsmått att i 
tjocka gifva sin närvaro tillkänna, och skeppsbrott 
derigenom uppstår, straffas enligt nämnde § i straff­

lagen, ty förordningen talar om någon som helst för­
summelse.

Alltså ålägger lagen bogseradt fartyg att gifva sig­
nal i tjocka.

Dertill kommer den moraliska skyldigheten som 
hvarje menniska har, att genom ett enkelt försigtig­
hetsmått, då sådant ligger nära till hands, skydda 
sitt eget och andras lif samt egendom.

Mr Thomas Gray, assistant secretary i Board of 
Trade, yttrar i inledningen till sin bok, Rule of the 
Road’, 1878 års upplaga, — med anledning af att 
tvifvel uppstått hos the Court of Appeal om huru­
vida fartyg, som upphinnas, vore berättigade att visa 
ljus mot de upphinnande, hvilket förfarande då icke 
var lag —■ följande: — —■ — — „i alla händel­
ser är det bättre för besättningen å ett fartyg, som 
upphinnes, att inför domstol förklara hvarför de vi­
sade ljus i undantagsfall, än att seglas i sank och 
således blifva oförmögen att förklara hvarför de icke 
visade det. I sådana fall är sjelfbevarelsen den för­
sta lagen, och ett rättfärdigande kan följa sedan.“ 
Detta gällde dock en signal som var förbjuden.

En persons ställning infor domstol, då han gifvit 
signal, som missförståtts eller éj uppfattats, belyses 
af följande yttrande af amiralitetsdomaren d:r Lushing- 
ton: „Bevisningsskyldigheten ligger hos den som 
påstår att han .örde ljusen, derom finnes intet tvif­
vel, hvarken inför lag eller sunda förnuftet, ty det 
är naturligt att de som äro ombord å ett fartyg äro 
bäst i stånd till att vittna om tillståndet derstädes, 
under det att de som icke sågo ljusen endast kunna 
vittna derom.“ En sådan allmän regel i fråga om 
ljussignaler måste också gälla om ljudsignaler.

Härmed anser sig ins. hafva gjort hvad han kun­
nat för frågans utredande. A. B.

Härtill ytterligare några erinringar af Naut. 
Föreningens styrelse.

Sedan insändaren nu är ense med styrelsen om att 
„Sjökaptens“ fråga gäller huruvida man enligt för- 
ordningen är skyldig att å bogseradt fartyg gifva 
allt fortgående mistsignaler, och icke hvad man har 
att göra till undvikande af omedelbar fara, samt 
återtagit sin föreslagna signal, och erkänt sig ej vilja 
taga på sitt ansvar att föreslå någon bestämd sådan, 
kommer han dock med tillhjelp af förordningens § 24 
och strafflagens 19 kap. § 21, till den bestämda 
slutsatsen, att „lagen ålägger bogseradt fartyg att:

„gifva signal i tjocka, och att den, som 
försummar detta, straffas enligt nämnda § i 
strafflagen,"

men öfverlemnar åt hvarje befälhafvares eget omdö­
me att bestämma hvilka som böra gifvas.

Insändaren anvisar i sanning desse befälhafvare en 
föga afundsvärd ställning.

Hvarken förordningen eller strafflagen underrättar 
honom om hurudan signal han skall gifva, men vid 
äfventyr af fängelse eller böter skall han dock gifva 
signal.

Hvad lagstiftaren med tillhjelp af kommittéer, 
sammansatte af kunnige och erfarne män, icke ännu 
kunnat uppfinna, nämligen en för ifrågavarande fall 
lämplig signal, det öfverlemnas till desse befälhafvare 
att göra „on short notice“.

Visserligen skulle] ju hvar och en befälhafvare 
kunna på förhand försöka göra upp för sig hvilken 
signal han i sådant fall skulle gifva, men huru mån­
gen har gjort detta? och huru mången kan uttänka 
en praktisk och för ändamålet lämplig signal?

Har han icke gjort eller kan han icke göra detta, 
så hägrar för honom genom tjockan fängelse eller 
böter.

För att dock med något sken af rättvisa kunna 
ådömma dessa straff för en försummelse borde man 
väl hafva rätt att fordra, det domaren kan upplysa 
om genom hvilken åtgärd man kunnat undgå straf­
fet, det vill säga, upplysa om hvilken signal man 
hade skyldighet att gifva.

Insändarén yttrar vidare: „då förordningen har be­
stämmelser om, hvad man bör iakttaga i tjocka, an­
ser den således tjocka vara en omständighet, som 
påkallar iakttagande af försigtighetsmått.“

Försigtighetsmått måste alltid iakttagas, och det 
första och främsta försigtighetsmått, man har att iakt­
taga, är att söka hålla sig inom gränserna af lag och 
förordning.

Då lagstiftaren icke stadgat någon mistsignal för 
bogseradt fartyg, så synes detta angifva — då man 
icke kan antaga att det skett af glömska — att han 
anser att bogsering under tjocka, till följd af dess 
stora risk, om möjligt borde undvikas, och att han



ej vill uppmuntra dertill genom införande af signa­
ler. hvars nytta och ändamålsenlighet han betviflar.

Huru skall då befälhafvaren i förevarande fall 
kunna hålla sig inom lag och förordning?

Den försigtige befälhafvaren förbereder sig, då han 
skall företaga en resa under bogsering, för en sådan 
eventualitet som påkommande tjocka.

Detta kan han, i många kanske i de flesta fall 
göra genom att välja en sådan väg, så att det blif- 
ver honom möjligt att afbryta bogseringen, och i tid 
inlöpa i någon mellanliggande hamn, eller eljest 
söka ankarsättning, och för sådant ändamål tillser 
han, att han är försedd med passande ankardon.

Stillaliggande fartyg löpa vanligen minsta risken 
i tjocka, då de flitigt och ljudeligt gifva föreskrifven 
signal.

Då sjö och väder sådant medgifva, kan bogsertåget 
kortas in, så att fartygen hållas så nära hvarandra 
som möjligt, eller änna bättre bogseringen sker 
med fartygen sida vid sida.

Ett nödvändigt försigtighetsmått är äfven att hafva 
rigg och segel i sådant skick, att fartyget kan läg­
gas under segel, då det ej kan finna ankarsättning.

Vi hafva här sökt påvisa några af sådana försig­
tighetsmått, som vi tro att § 24 åsyftar, och sålunda 
velat angifva den rigtning u i hvilken vi tro att dessa 
böra gå, men öfverlemna åt hvarje befälhafvares 
eget omdöme att uttänka och bestämma hvilka för- 
sigtighetsåt gärder han bör iakttaga.

Styrelsen får ytterligare betona att den fullt er­
känner önskvärdheten af att en mistsignal vore före- 
skrifven for bogseradt fartyg, men så länge detta ej 
är fallet, måste styrelsen tillråda hvarje befälhafvare 
att så vidt möjligt följa förordningen samt att be­
gagna sig af alla möjliga försigtighetsmått, som 
kunna stå honom till buds, innan han tänker på att 
begagna ej föreskrifne signaler.

Till sist egna vi insändaren fullt erkännande för 
hans bidrag till frågans utredning, i förhoppning att 
våra gemensamma bemödanden må lända vederbö­
rande till någon nytta.

Till Nautiska Föreningens styrelse, Göteborg.
Till följd af en artikel i n:r 5 Nautiska Blad om 

Färgblindhet hos sjömän, frågas: Om svenska 
lotsar enligt lag äro skyldiga undergå omnämnda 
pröfning. Högaktningsfullt!

Prenumerant.
Styrelsens svar:

Kongl. Maj:ts nådiga tjenstgöringsreglemente för 
lotsverket, den 15 Febr. 1881 § 14 mom. 4 stadgar: 

„För anställning vid lotsinrättningen erfor­
dras jemväl intyg om god synförmåga och 
normalt färgsinne.“

Annonser.

Borlind Bersén & Co.
Skeppsmäklare-Befraktningsagenter och 

Ängbåtscommissionärer.

Regulier ångbåtslinier emellan 
Göteborg—Bergen—Stettin

d:o —Bremen
d:o —Medelhafvet
d:o —St. Petersburg, Reval, Riga, 

Liban, Memel, Königsberg 
och Danzig.

Göteborg— 

Köpenhamn-Stettin.
I Från och med den 16 Mars tillsvidare kommer 

regulier förbindelse att underhållas mellan ofvan- 
nämnda hamnar af:
Ångf. »Aarhus», Ångf. »Uffo»,

kapt. V. C. Larsen. kapt. A. P. Thomsen.
Från Göteborg till Köpenhamn Måndagar och 

Torsdagar kl. 6 e. m.
, Köpenhamn till Stettin Tisdagar och Fre­

dagar kl. 2,5 e m.
„ Stettin till Köpenhamn Fredagar och 

Måndagar kl. 12 midd.
, Köpenhamn till Göteborg Lördagar och 

Tisdagar kl. 6 e. m., 
medtagande passagerare och gods,

Tur- och Returbiljetter, gällande för (6) sex 
månader, erhållas mot 25 % rabatt för l:sta och 
2:dra klass. Tur- och Returbiljetter emellan Göte- 
borg—Berlin, gällande för 30 dagar, kunna erhållas.

Gods till Amerikanska, Medelhafs- och öster- 
Sjöhamnar emottages och vidare befordras på bil­
liga genomgångsfrakter.

Vidare meddelar E. P. Liedquist,
Göteborg,

Skeppsbron N.o 1.
Obs.! Alla slags Speditioner utföras.

Ångfartygs-Aktiebolaget 
HERCULES

åtager sig Dykeri- och Bergnings-arbeten 
samt Boxeringar.

Ordres emottages af undertecknad, Bolagets verk­
ställande direktör

J. E. Wænerlund, 
Göteborg, 

Skeppsbron N:o 1,

Sveriges Allmänna
Sjöförsäkrings- Akt iebolag

afslutar 
försäkringar mot 

Sjöskada
å Casco, Varor, Fraktpenningar, Bodmerier m. m.

Hufvudkontor:
Göteborg, Vestra Hamngatan N:o 5.

Grundfond............................................... Kr. 1,000,000
Reservfond.............................................. - 250,000

Bolagets Styrelse:
8. E. Rinman, sjökapten (verkställande direktör).
J. E. Gadelius, kaptenlöjtnant.
Aug. Fröding, grosshandlare och konsul.

C. M. Hammar,
Göteborg,

. rekommenderar ;
Skeppslanternor, salongslampor samt i öfrigt alla 

sorters messings- och föruicklingsarbeten som behöf- 
vas ombord å ång- och segelfartyg, allt af egen till­
verkning.

Carlsbergs Bomullsspinneri­
fabriks

i Mölndal, som äges af C. F. Schmidt 
och S. J. Forsell, tillverkning försäljes af

Th. Heyman & C:o
Göteborg.

Fråga: En mig tillhörig skonert har inlastat en 
last hafre i dansk hamn och är destinerad till Re- 
narth för order. Certepartiet har följande ordaly­
delse : „Till en god och säker hamn i Bristol-kanal; 
frakt 1 s. 6 d. pr qrs för kolhamn och 1 s. 9 d. 
för andra hamnar.“ Kan lastemottagaren beordra 
fartyget till Gloucester och i så fall, skall frakten ut­
göra 1 s. 9 d. pr qrs? Keåare.

Svar: Enligt dom i rättegången rörande ångaren 
„Hilda", Neilsen-Wait (se Shipping Gaz. Febr. 26, 
1885) antaga vi efter certepartiets tolkning, att 
Gloucester måste betraktas såsom en hamn i Bristol- 
kanal, och alldenstund där finnes stor kolexport, bör 
frakten utgöra 1 s. 6 d. pr qrs.

(Ur Sh. Gaz.)
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Breflåda.
Till ^Prenumerant.11, Då Nautiska Föreningens 

styrelse anser sig icke lämpligen kunna inlåta sig 
på rena lagtolkningsfrågor, måste styrelsen lemna 
Eder fråga obesvarad.

4©

Rättelse. 1 n:r 5 A af „Nautiska Blad“ står på 
andra sidan 1 spalten tre månader, hvilket härmed 
rättas till tolj månader.

Med detta nummer af „Nautiska Blad“ föl- 
jer en bilaga, innehållande: Annonser.

Förnyade Angfartygs-Aktiebolaget

Svenska Lloyd
underhåller med sina förstklassiga stål- och jern-
ångare :
Mälaren om 425 tons d. w.
Sverige y) 450 , »
Skandinavien 600 „ ,
Adolph Meyer v 850 , ,
Bordeaux 900 , „
Julius Caesar 1100 » ,
Norge 7) 1100 » »
Hispania 7 1100 , ,
Malaga 7 1150 , „
Victoria y 2000 . ,
regulier förbindelse mellan:

Göteborg och Hamburg
med afgång hvarje Fredags morgon från hvardera
platsen.

Göteborg och Bordeaux
med afgång en gång i månaden från hvardera platsen.

Från Livorno, Messina, Marseille, Cetto, Bar­
celona, Tarragona, Valencia, Malaga, Cadix 
och Oporto till Göteborg expedieras en ångare hvar 
fjerde vecka eller oftare om behöfligt.

Till Oporto och Spanska hamnar afgår en ån­
gare hvarje månad från Stockholm anlöpande Gö­
teborg för lastning, så snart minst 100 tons pr resa 
anmäles.

För öfrigt hävisas till specialannonserna om olika 
afgångsdagar. Adolph Meyer.

C. Barchmann & Co.,
Skeppsbron nr I, 

försälja:
Prima Tågvirke af Hampa, Manilla, Sisal och 

Coir. Obs.! Allt tågvirke garanteras fritt från 
jute.

Wire Rope (Jerntrådslinor).
Patent Flexible Steel-Wire (böjliga ståltråds­

linor).
Segelduk från Edinburg Roperie & Sailcloth

Company’s välkända tillverkningar.

Sjökort
öfver” Svenska och Utländska farvatten. 

N autical- Almanackor,
Beskrifningar öfver fyrar och segling.
Räkenskapsböcker, 

Paralell-Linialer, passare, skrifmateriel m. m 
Stort lager hos

Wettergren & Kerber,
Sjökort-Depot för Vestra Sverige, 

Göteborg, 
21. Södra Hamngatan.

Telefon / Bell 182. -
l Allmänna 30.




