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Internationella, sjöfartskongressens i 
Antwerpen förhandlingar.

Den internationella kongressen för kom- 
merciell rätt, som nyligen haft sina samman­
träden i Antwerpen, har gjort till sin upp- 
gift att åstadkomma en viss officiell öfver- 
enskommelse mellan ombuden för de olika 
staterna rörande likställiga grundsatser, som 
skulle vara bestämmande vid regleringen eller 
reformeringen af lagstiftningen i vexel- och 
sjörätt. “Associationen för reformering och 
kodificering af folkrätten“ har redan sedan 
längre tid tillbaka verkat i denna riktning 
och har, hvad vexelrätten beträffar, uppställt 
25 kortfattade satser (rules), som äro be­
stämda att i möjligast knappa form lösa de 
väsentligaste meningsskiljaktigheterna; “In­
stitut de droit international“ däremot har 
utarbetat ett af 135 artiklar bestående lag­
förslag, behandlande samma ämne, hvari ett 
försök göres att klargöra hvarje fråga, som 
kan gifva anledning till meningsskiljaktig­
heter. Den belgiska komité, som tillsatts för 
att förbereda ärendena vid Antwerpen-kon- 
gressen, åter hade utarbetat ett nytt, af 58 
artiklar bestående förslag, som tog i betrak­
tande några af hufvudfrågorna, men däremot 
alldeles förbigick andra.

Kongressen delade sig nu i två sektioner, 
hvaraf den ena skulle öfverlägga om vexel- 

och den andra om sjörätt. Denua senare 
åter sönderföll i fyra underafdelningar, som 
skulle behandla följande ämnen: lagkonflik­
ter, redares ansvarighet, kollisioner, haveri, 
sjöförsäkring och bodmeri.

Med afseende på första frågan om lag­
konflikter öfverlades först om, huruvida i 
händelse af motsägande lagstadganden vid 
prioritetsrättigheter, förpantningar o. d. den 
lag skulle vara den bestämmande, som gällde 
i det land, hvars flagga fartyget bar, eller på 
den ort, där kontraktet afslutats, eller om 
lagen för den ort skulle gälla, där rättegång 
anbängiggöres om saken. Sektionen beslöt, 
att flaggans' rätt, d. v. s. lagen i fartygets 
hemland, skulle vara bestämmande. En af 
deltagarne framkastade den frågan, huru man 
skulle förhålla sig, om ett ombyte af flagga 
ändrade denna bestämmelse. Detta inlägg 
bordlädes tills vidare.

Den andra frågan gällde, huruvida me­
ningsskiljaktigheter mellan medredare samt 
mellan redaren, fartygsbefälhafvaren eller be­
sättningen i alla land skulle afgöras efter 
flaggans rätt. Man beslöt enhälligt, att efter 
flaggans rätt, d. v. s. efter lagarne i farty­
gets hemland, i alla land de meningsskilj­
aktigheter skulle afgöras, som hade afseende 
på fartyget och på navigeringen, oafsedt om 
de uppstått mellan medredarne, mellan rede­
riet och kaptenen eller mellan kaptenen och 
besättningen. Presidenten Smekens från Ant­
werpen bifogade härtill, att detta hade afse­
ende äfvön på alla i utlandet inmönstrade 
besättningar.

Den tredje frågan rörde sig om, huruvida 
man efter flaggans rätt borde afgöra, i hvilka 

fall och på hvilka vilkor kaptenen under re" 
sans lopp hade att sörja för fartygets trän­
gande bebof, om han hade rätt att sälja, för- 
panta, belåna, abandonnera eller förfoga öf­
ver lasten. Den efter liflig debatt antagna 
resolutionen faststälde, att fartygsbefälhafva- 
rens rättighet att under resans lopp sörja 
för fartygets behof, förpanta eller sälja det­
samma eller att upptaga lån mot bodmeri 
därpå skulle afgöras efter flaggans rätt, men 
med afseende på formuleringen af ifråga­
varande aktstycken skulle det vara kaptenen 
förbehållet att rätta sig efter de lagar, som 
gälla antingen å den hamn, där fartyget hem- 
mahörde, eller å den hamn, där ofvannämnda 
förbindelser af honom afslutas.

Den fjerde frågan handlade om, huruvida 
haveri-grosse skulle utredas efter lagarne å 
den plats, där uppgörelsen skedde, d. v. s. 
lossningshamnen, eller efter flaggans rätt. 
Rörande detta spörjsmål gjorde sig två åsig- 
ter gällande, en teoretisk och en praktisk. 
Underkomitén röstade för flaggans rätt, men 
kongressen i dess helhet beslöt på förslag af 
Df Wendt, att haveri-grosse skulle dispache­
ras i enlighet med bestämmelserna å den 
hamn, där lossningen eger rum. •

Utan meningsutbyte antogs därpå femte 
punkten, att flaggans rättighet skulle hafva 
att bestämma omfånget af rederiets ansva­
righet eller garanti för kompetens eller be­
sättningens handlingar.

Rörande sjöförsäkring bestämdes, att med 
undantag af haveri-grosse, för hvilken assura- 
dörerne erkänna den lag, som gäller i för- 
säkringstagarnes hemland, meningsskiljaktig­
heter i sjöförsäkringsfall och särskildt med



hänsyn till sådana fall, som i försäkrings- 
brefvet icke äro särskiidt omnämnda, skola 
ordnas efter den lag, de vilkor och de usan- 
cer, som äro rådande i det land, där policen 
tecknades.

Den nästa frågan, som sysselsatte sig med 
de lagföreskrifter, som hafva afseende på 
kollisionsfall, gaf anledning till en liflig dis­
kussion. I underkomitén hade man stannat 
vid följande beslut: a) ett kollisionsfall i 
territoriella farvatten skall afgöras efter la- 
garne på den plats, där ombordläggningen 
egt rum; b) en kollision på öppna hafvet 
mellan två till samma nationalitet hörande 
fartyg skall afgöras efter lagarne hos natio­
nen i fråga; c) äro fartygen af olika natio­
nalitet, så är hvart och ett bundet vid sitt 
hemlands lagar och kan icke gå utom dessas 
befogenhet.

Dessa bestämmelser antogos slutligen med 
följande ändringar: a) en kollision i en hamn, 
flod eller något annat inländskt farvatten 
skall afdömas efter lagarne å den ort, där 
sammanstötningen skedde; b) ordet “öppna“ 
(“■high“- framför “seas") ströks i öfverens- 
stämmelse med den uttalade åsigten, att det 
vore svårt att definiera begreppet “territo­
riella farvatten“; c) detta beslut antogs i 
enlighet med den uppfattning, som under­
komitén förordat.

Beträffande tiden, inom hvilken i händelse 
af kollision eller haveri ett anspråk skulle 
anhänggiggöras, bestämdes följande: Eger en 
kollision rum i floder, hamnar eller inländ­
ska farvatten, så är den på olycksstället gäl­
lande rätten den bestämmande; sker ombord­
läggningen åter på hafvet, står kaptenens 
rättigheter i fråga om anspråk på ersättning 
öppna, för så vidt han gör dem gällande i 
den form och inom den frist, som äro förut­
sedda i de lagar, som gälla antingen i den 
hamn, där fartyget hemmahör, eller i den 
hamn, dit det fartyg hör, som han kom i 
kollision med, eller slutligen efter de lagar, 
som gälla i första anlöpningshamn. Detta 
beslut fattades trots lifliga invändningar af 
ombuden från England och Förenta staterna, 
hvilka hänvisade på det opraktiska däri, i 
händelse de båda kolliderande fartygen icke 
omedelbart efter ombordläggningen anlöpa 
samma hamn.

Den sista till frågan om “lagkonflikter“ 
hörande punkten rörde den bergarlön, som 
skall erläggas för den hjälp, som lemnas åt 
fartyg, stadda i nöd. Man beslöt, att, för- 
såvidt farvatten inom skärs komma i betrak­
tande, denna bergarlön skulle bestämmas efter 
lagarne på den plats, där hjälpen lemnades, 
men att för hjälp i territoriella vatten och 
på öppna hafvet de lagar skola vara de be­
stämmande, som gälla för det land, där det 
fartyg hör hemma, som lemnat hjälpen. Äf- 
ven här försökte de engelska ombuden få­
fängt genomdrifva den resolution, att i alla 
bergningsfall det lands lex fori skulle an­
vändas, dit det bergande fartyget förde den 
bergade egendomen.

Ett annat öfverläggningsämne rörde slcepps- 
redares ansvarighet på grund af de vanliga 
bestämmelserna i konnossementet, ett ämne, 
som på sista tiden varit föremål för mång­
faldig öfverläggning. Det på mötet i Liver­
pool år 1882 uppgjorda konnossementformu- 

läret ställde “fel i dom“ (error of judgment) 
på samma nivå som vårdslöshet. På mötet 
i Hamburg i Augusti detta år gjordes en 
skilnad mellan error of judgment och vårds­
löshet. Underkomitén föreslog nu Antwer- 
pen-kongressen, att en skilnad skulle göras 
mellan större och mindre vårdslöshet, hvilket 
förslag antogs i följande form:

Rederierna äro ansvariga för sina 
kapteners och besättningars handlings­
sätt. Denna ansvarighet upphör en­
dast i fall af ett bevisligt vis major. 
Parterna kunna det, oaktadt genom 
särskilda öfverenskommelser inskränka 
sin ansvarighet med nedannämnde un­
dantag. Rederierna skola icke vara 
berättigade att befria sig på förband 
från sin ansvarighet genom någon i 
befraktningskontraktet, i konnossemen­
tet eller i någon annan öfverenskom- 
melse införd klausul:
a) från någon som hälst handling af 

deras kaptener eller besättningar, 
som kan sätta fartygets sjövärdig­
het i fara;

b) från någon som hälst handling, som 
vållar skada genom dålig stufning, 
brist på omsorg eller ofullständigt 
aflemnande af emottagna varor;

c) från något som hälst underslef eller 
handlingar af underlåtenhet, hvilka 
ega karaktär af grof vårdslöshet.

Kongressen hade äfven frågan om haveri- 
grosse bland sina förhandlingsämnen. Den 
första frågan i detta afseende gällde, huru­
vida de regler (rules), som funnos för ge­
mensamt haveri, borde modifieras, i händelse 
den uppoffring, som gjordes för ernående af 
allmän säkerhet, vållats genom felaktighet af 
kaptenen eller besättningen eller någon i 
lasten intresserad person, eller genom en 
bristfällighet hos fartyget sjelf eller hos en 
del af lasten. Man beslöt, att de regler, 
som hafva afseende på haveri-grosse, äfven 
då måtte komma till användning, om faran, 
som ursprungligen orsakade uppoffring eller 
kostnader, vållats genom felaktighet antingen 
af kaptenen, besättningen eller någon i lasten 
intresserad eller genom en bristfällighet hos 
fartyget eller hos lasten. Det af en sådan 
felaktighet eller bristfällighet uppkomna an­
språket på ersättning skulle blifva oberoende 
af regleringen af haveri-grosse. På förslag 
af dr Wendt uttalade man den åsigt, att det 
i handelns intresse icke vore rådligt att spe­
cificera särskilda fall af gemensamt haveri. 
Med afseende på bidragen bestämdes, att de 
skulle bestå af: 1:0) fulla nettovärdet, som 
de uppoffrade föremålen skulle hafva egt vid 
den tid och på den plats, där lossningen 
egde rum; 2:0) fulla nettovärdet af de räd­
dade föremålen på samma ort och tid, lika­
som ock af beloppet för den skada, som 
tillfogats dem i och för allmänt bästa; 3:0) 
den förtjenta nettofrakten. Det beslöts dock, 
att fritagna från denna förpligtelse att lemna 
bidrag skulle vara: besättningens tillhörig­
heter och månadshyror, passagerarnes res­
gods samt de för resan nödiga lifsmedlen och 
förråden, oaktadt dessa i förekommande fall 
göra anspråk på ersättning.

Sir Travers Twiss framhöll, att han i 
stället för orden “på tid och ort för loss­

ning“ skulle hafva velat sätta orden “till de­
stinationsort“. I händelse af flera på hvar­
andra följande olyckshändelser beslöts, att 
de efter hvarandra uppoffrade föremålen eller 
rättare sagdt det skadestånd, som deras e- 
gare hade att lemna, i lika mått borde tagas 
med i betraktande vid gemensamt haveri å 
den slutliga lossningsorten.

Sjöförsäkringen gaf också anledning till 
lifliga diskussioner. Först och främst kom 
man öfverens om, att försäkringsbref med 
klausulen: “Policen gäller såsom bevis för 
de intresserade“, skulle vara rättsligt ogiltiga. 
Med afseende på frågan, om i händelse af 
flera försäkringar, riskens rättsliga giltighet 
borde rätta sig efter datum, föreslog dr 
Wendt, att öfvertagandet af alla bona fde 
gjorda försäkringsfördrag öfver en och samma 
last skulle deltaga pro rata.

Man beslöt dock, att datum på försäk- 
ringsbrefvet skulle utgöra kriterium för dess 
rättsliga giltighet. De engelska ombuden 
sökte få den grundsatsen upphäfd, enligt 
hvilken förlusten af tre fjärdedelar af ett för- 
säkradt föremål berättigar försäkringstagaren 
att afstå återstoden till försäkringsgifvaren 
och att fordra betalning för hela den för­
säkrade summan. Man stannade emellertid 
vid det beslut, att ett fartyg, som icke kunde 
repareras, vore att betrakta såsom total för­
lust.

— ~9--

Ångfartygs manövrering då de mötas 
stäf mot stäf eller nära stäf mot stäf.

När två sådana auktoriteter som vice ami­
ral Heath och kapten Colomb hafva alldeles 
motsatta åsigter med afseende på den kurs, 
som befälhafvande officer å vakten bör be­
stämma skola styras, när två ångfartyg möta 
hvarandra på hafvet, kan det näppeligen 
väcka förundran, att sammanstötningar så ofta 
ega rum. Detta tvisteämne, som behandlats 
i “Times“ och “Sh. Ga).", bragtes på tal 
genom den olyckshändelse, som för kort tid 
Sedan drabbade ångarne “Dolphin“ och 
“Brenda“.

Tjenstgörande officeren på en ångare, som 
vi vilja kalla A, ser ett grönt ljus från en 
annan ångbåt B förut, men något litet öfver 
styrbords bog. Hvad är nu att göra? Kap­
ten Colomb påstår, alt A bör behålla sin 
kurs, hvaremot vice amiral Heath säger, att 
A skall vika åt babord åtminstone tre streck. 
Det är verkligen oroväckande att finna en 
sådan meningsskiljaktighet mellan två fack­
män, men båda hafva de rätt mycket att 
säga till försvar för sitt påstående. Om far­
tygen verkligen äro och synas vara i det 
läge, att de hafva styrbords sida mot styr­
bords sida, såsom de skulle vara, om ljusen 
voro riktigt afskärmade och iakttagelserna 
korrekta, och om äfven befälet ombord på 
B handlade i öfverensstämmelse med klok­
hetens vanliga bud, skulle man naturligtvis 
ej ett enda ögonblick behöfva draga i be­
tänkande, huruvida A skulle fortsätta sin 
kurs eller vika åt babord tre eller flere streck. 
I det ena fallet skulle fartygen gå klara, om 
också mycket nära hvarandra; i det andra 
åter skulle de icke blott gå klara, utan äf­
ven passera på ett betydligt afstånd från



hvarandra. Olyckligtvis äro ljusen dock icke 
alltid riktigt afskärmade, och icke alltid gö­
ras iakttagelserna med matematisk noggrann­
het. Det kan af den ena eller den andra 
af dessa orsaker inträffa, att fartygen icke 
äro eller — hvilket är lika farligt — icke 
synas vara i det läge, att de hafva styrbords 
sida mot styrbords sida. Om fartyget A:s 
sidoljus synas på båda sidor af bogen äfven 
till minsta vidd 'eller utsträckning, kan det 
se ut som om det styrde rakt mot fartyget 
B. Om vidare, fastän endast B:s ena sido­
ljus är synligt, A kan befinna sig endast en 
bråkdel af ett streck på B:s styrbordsbog, 
såsom lätt kan vara faller, synes det helt 
naturligt för befälhafvaren på B, som om de 
båda fartygen mötte hvarandra stäf mot stäf 
eller nära stäf mot stäf, så att man kan 
löpa faran af en ombordläggning. Å andra 
sidan kunna iakttagelserna ombord på A 
vara i någon obetydlig mån oriktiga. B kan 
i verkligheten befinna sig rätt förut, men 
från den plats på däcket, där officeren står, 
kan det se ut, som om B vore något på 
styrbords bog. Vidare: A styr kurs rakt 
mot B, och om fartygen hafva nästan mot­
satta kurser, synes A rätt förut eller nästan 
rätt för om B. I hvarje fall lyder B art. 
15 i Bestämmelserna för undvikande af kolli­
sioner till sjös och ändrar sin kurs åt styr­
bord, så att B passerar på babordssida af A.

Om nu A har vikit åt babord såsom vice 
amiral Heath påstår, att man alltid bör göra, 
finna vi två fartyg, som närma sig hvaran­
dra med motsatta kurser, och en samman­
stötning är den naturliga följd, man kan vänta 
sig under dessa förhållanden. Det ligger där­
för en viss sanning i kapten Golombs åsigt, 
att ett grönt ljus, som synes vara på styr­
bordsbog. icke alltid bör ingifva en sådan 
säkerhet, att fartyget, från hvilket det gröna 
skenet synes, kan gå fritt, utan det kan 
vara, hvad han kallar, en signal, som 
angifver fara. Det andra fartyget torde kunna 
lägga rodret babord och visa det röda 
ljuset i stället för det gröna. Det bästa, 
man därför har att göra, är att låta rodret 
förblifva midskepps. Om fartygen verkligen 
stäfva, såsom de synas, styrbords bog mot 
styrbords bog, skola de utan tvifvel gå klara. 
Men om de icke stäfva så, eller om det om­
bord på B antages, att det icke är så, och 
B lägger rodret åt babord, skall A icke hafva 
gjort något, som är egnadt att framkalla en 
ombordläggning och A kan, då det ser det 
röda skenet, vika åt styrbord.

Vice-amiral Heath anser detta råd, som 
hans yrkesbröder gifvit, vara farligt. “Den 
enda säkra kurs — säger han —, som sjö­
män hafva att styra i det ögonblick, då de 
upptäcka det gröna skenet något litet på 
styrbords bog, för att göra säkerheten dub­
belt så stor och för att undvika möjligheten 
af ett misstag, är att förändra kursen åt­
minstone tre streck åt babord. Han anser, 
att kapten Colomb försvarar ett handlings­
sätt, som endast skall egga till att “stryka 
långs sidan af hvarandra“, en praktik, som 
är en verksam orsak till ombordläggningar.

Det kan sägas mycket för och emot denna 
fråga, och det är mycket tvifvelaktigt, huru­
vida någondera af parterna har fullt rätt. 
Om fartyget A fortsätter sin kurs, tills B 

visar sitt röda ljus, kan det vara för sent 
att förhindra, att A ränner in i B:s babords­
sida. Om åter fartyget A viker åt babord, 
torde det icke kunna hafva mycket förän­
drat sin kurs, innan B:s babords sidoljus blir 
synligt. A har då begått ett misstag, och 
det torde vara för sent att ändra sin för 
styrbords roder pågående svängning.

Det finnes dock en annan sida af saken, 
som synes hafva undgått vice-amiral Heaths 
uppmärksamhet. På örlogsflottan i fredstid 
kan ett obetydligt dröjsmål icke vara af stor 
vigt, men inom handelsflottan lägger man 
stor vigt på vinnande af tid. Man får och 
kan icke af ångbåtsbefälhafvare vänta, att de 
skola låta sina fartyg förändra kursen för 
hvarje fartyg, de möta, med mindre än att 
det är giltigt skäl att göra så, ty detta or­
sakar alltid tidspillan, om den också icke är 
betydlig. Emellertid kan man icke tillmäta 
denna sidan af saken synnerlig vigt.

Tager man frågan om hvilken kurs det 
är bäst att hålla, från vetenskaplig synpunkt, 
synes oss — skrifver “Sh. Gaz." — vice- 
amiral Heaths råd icke fullt riktigt. Det är 
alldeles klart, att A genom att vika åt ba­
bord af det skäl, vi anfört, på intet sätt gör 
“säkerheten dubbelt så stor“ eller ens säker 
alls. Om sidoljusen — såsom vi måste an­
taga nästan alltid vara fallet — blifvit rik­
tigt afskärmade och observationerna korrekt 
gjorda, och då få sjömän med erfarenhet 
svårligen kunna misstaga sig om den rikt­
ning, hvari ett annat fartyg seglar, kan det 
alls icke vara något farligt, om fartygen göra, 
hvad de naturligtvis helst böra, nämligen bi­
behålla sina respektive kurser, och det finnes 
intet skäl för handen, att något af dem skif­
tar rodret. Mycket torde bero på vakthaf- 
vande officerens personliga rådighet och själs­
närvaro. Dessa egenskaper tagas i anspråk när 
motkommande fartyg, som hafva styrbords sida 
mot hvarandra, lägga rodret babord, och det 
fartyg, som borde falla undan, fortsätter sin 
kurs. Å andra sidan i de få fall, då ljusen 
ej äro fullt riktigt afskärmade eller obser­
vationerna vårdslöst gjorda, framkallar A just 
genom att vika åt babord den olycka, som 
borde undvikas. Om ångaren B icke fort­
sätter sin kurs, kan man vara nästan säker 
på, att den faller af åt babord, och en ho­
tande fara blir då den oundvikliga följden. 
Det råd, vi skulle vilja gifva befälet ombord 
på A, är att fortsätta kursen oförändrad och 
hålla god utkik samt att, om det gröna ljuset 
icke hastigt börjar framträda öfver styrbords 
bog, vinna tid genom att sakta farten och 
stoppa samt slutligen gå back för full maskin. 
Detta är i allmänhet en order till maskin­
rummet, hvilken sjömän äro allt för rädda 
att gifva.

Säkerligen skulle af fem kollisioner de fyra 
hafva kunnat undvikas, därest hastigheten i 
rätt tid blifvit minskad.
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Enkel metod att utan pejling bestämma 
kompassens deviation.

(Öfversättning af en af K. K. sjöofficerarne W. 
Szigyarl6 och H. Florian till kongl. sjöforsvarsde- 

partementet inlemnad beskrifning.)

Medels denna metod kunna ångare under 
stiltje till sjös, såväl vid dager som ock natte­

tid samt äfven under tjocka, inom en tid af 
v. p. 20 minuter, och således utan någon 
särdeles tidsförlust, bestämma sina kompas­
sers deviationer på alla kurser samt blifva 
sålunda i tillfälle att så ofta det kan anses 
nödvändigt, på enklaste och bekvämaste sätt, 
utan särskilda instrument och utan räkning 
kontrollera desamma.

Metoden erbjuder dessutom möjligheten att 
noga bestämma den magnetiska deklinationen 
till sjös, af hvilken den äfven är alldeles 
oberoende.

Metoden är fri från observationsfel och då, 
till följd af den skakning, som uppstår genom 
maskinens arbetande under gång, fartygets 
magnetiska tillstånd är normalt, så lemnar 
den äfven i detta afseende rigtigare resultat 
än de, som äro att förvänta vid fartygets 
omsvajning i hamn.

Grundei’ïia för metoden.
För ett i fullkomligt jemn fart varande 

ångfartyg, på hvilket roret blifvit lagdt bord­
varts, kan man efter förloppet af 2—3 mi­
nuter, räknadt från omdräjningens början, 
antaga att det under lika stora tidsförlopp 
beskrifver lika stora dräjningsvinklar. Den 
mot hvarje tidsförlopp svarande absoluta dräj- 
ningsvinkeln kan sålunda bestämmas genom 
hela tidsförloppet för en fullständig dräjning 
af 360 °.

Om man således, utgående från en bestämd 
kurs, jämför den på detta sätt erhållna, un­
der ett visst tidsförlopp genomlöpta dräjnings- 
vinkeln med den enligt afläsuingarna af kom- 
passkurserne samtidigt afgifna vinkeln, så vi­
sar sig härvid en skilnad, som uppenbarligen 
angifver deviationsförändringarna från den 
ena kursen till den andra.

Utföres denna jemförelse för flera lika 
stora tidsförlopp ända till dess att fartyget 
dräjat 360 °, så erhålles den ända från ut- 
gångskursen och sedermera till hvarje afläst 
kompasskurs uppkomna deviationsförändringen 
och således äfven hela deviationskurvans 
gång.

Uppsökas nu, börjande med utgångskursen, 
de aflästa kompasskurserne på ett Napier’s 
diagram och afsättas sedermera från dessa 
de observerade deviationsförändringarna i po­
sitiv eller negativ riktning, allt efter som 
kompasskifvan afvikit till höger eller venster 
i förhållande till utgångskursen, så erhålles 
en deviationskurva, som i allmänhet ligger 
osymmetriskt i förhållande till sin noll-linie.

Har man nu äfven för fartygets runddräj- 
ning ifrån samma utgångskurs åt motsatt led 
uppdragit deremot svarande kurva och der- 
efter af de båda kurvorna konstruerat en 
medelkurva. så måste, på det att denna se­
nare må, enligt lagarne för den semicirkulära 
och kuadrantela deviationen, ligga symmetriskt 
i förhållande till noll-linien, en med denna 
linie parallel linie dragas genom de punkter, 
som erhållas genom att taga hälften af de 
begge höjdpunkternas sammanlagda vertikala 
afstånd från noll-linien och angifves deviatio- 
nens verkliga storlek genom de mot den så­
lunda uppdragna linien fälda ordinaterna.

Den vanligen mycket ringa konstanta de­
len af deviationen, hvilken endast gör den 
verkliga deviationen osymmetrisk, kan ute- 
lemnas, men då densamma ej förändrar sig 
med tiden eller vid ortombyte, kan den dock,



om man så vill, tagas med i räkningen, deri- 1 
genom att den nyssnämnda parallella linien 
förflyttas motsvarande det värde — eller —, 
som den konstanta delen af deviationen eger. På 
väl placerade normalkompasser är denna del af 
deviationen vanligast att hänföra till observa- 
tionsfel.

Fartygets andra omdräjning tjenar såväl 
till elimination af kompasskifvans friktion 
och tröghet, hvilken dock är ringa, som ock 
till kontroll af den första omdräjningen. Nå­
got försenande af den magnetiska induktio- 
nen synes, af hvad som hitintills blifvit iakt- 
get, ej ega rum. Är formen af den andra 
omdräjningens kurva till sin allmänna karak­
tär lik den förstas, så är detta ett bevis på 
riktigheten och tillförlitligheten af den er­
hållna deviationen.

Metodens utförande.
Vid metodens praktiska tillämpning synes 

det vara fördelaktigast att å träfartyg välja 
till utgångskurs Nord, på hvilken deviatio- 
nerna äro små eller ock en annan kardinal­
kurs, på hvilken detta är fallet. Påjernfar- 
tyg egnar sig af samma orsak till utgångs- 
kurs bäst en kurs, som ligger nära fartygets 
byggnadsrigtning, emedan derigenom undvikes 
en osymmetrisk form på kurvan.

Omdräjningstiden, hvilken i allmänhet be­
ror på rörets ställning, bör vara verkstäld 
på 10 à 12 minuter och afläsningarna böra 
ske hvarje half minut, emedan derigenom 
för en omdräjning erhållas 20 à 24 punkter 
för kurvans noggranna konstruktion, och kur- 
serne kunna då äfven lätt afläsas på 1/2° 
eller t. o. m. 1/10°:

Såväl för att söka förekomma spiralform 
på styrningskurvan som ock för att ernå en 
likformig och jemn dräjningshastighet under 
hela observationen bör man på mindre far­
tyg låta detsamma, med röret stadigt liggande 
ett halft slag (v. p. 5 à 60) bordvarts, dräja 
genom första kvadranten och på större far­
tyg genom två kvadranter innan man börjar 
observationen från den till utgångspunkt be­
stämda kursen, och gäller detta för båda 
omdräjningarna.

Redan före omdräjningens början måste 
maskinen vara i den fullkomligt jemna gång, 
hvarmed båda omdräjningarna skola utföras. 
I och för observation på kompasser, som 
icke äro fylda med sprit, är det för kom­
passkifvans lugn bäst att under omdräjnin­
garna endast använda half maskinkraft; dess­
utom bör under hela tiden undvikas knack­
ningar på kompassen.

Exempel.
Om man bestämt sig för t. ex. Nord till 

utgångskurs, så börjar man omdräjningen styr­
bord hän med ungefär West och antecknar 
noggrant enligt ett sekundur tiden, då kom­
passens styrstreck passerar utgångskursen, för 
hvilket ändamål sekunderna böra intill dess 
räknas högt. Från detta ögonblick ropas, 
sedan man i lämplig tid förut varskott “fär- 
dig“, af der. räknande efter förloppet af 
hvarje half minut ^nu1, hvarvid fartygets då 
anliggande kurs antecknas. Före omdräjnin­
gens slut, då styrstrecket återkommer i när­
heten af utgångskursen Nord, räknas sekun­
derna ånyo högt och antecknas nu tiden för 
omdräjningens slut.

Då man vid fortsatt omdräjning är i när­
heten af Ost-kurs, lägges roret för dräjning 
babord hän lika mycket som förut styrbord 
och observationen börjar åter vid Nord samt 
förfares på samma sätt som ofvan är sagdt 
för dräjaingen styrbord hän. Härmed äro 
observationerna afslutade.

I och för kurvornas konstruktion betjenar 
man sig antingen af dertill lämpligt rutpap- 
per eller ock helst af ett Napier’s diagram.

Om hela det för " omdräjningen styrbord 
hän observerade tidsförloppet är t. ex. 12m 
03> så blir den verkliga dräjningsvinkeln un­
der en minut — 360012 = 30°, och ut­
gående från Nord afsättas på diagrammets 
gradindelning åt höger hvarje 30:de grad, 
som betecknas med siffrorna 2, 4, 6, o. s. 
v., hvarefter de särskilda delarne halfveras 
och betecknas med 1, 3, 5 o. s. v.

Derefter utmärkas i ordningsföljd på grad­
indelningen de aflästa kompasskursernas grad­
tal och afsättas sedermera på deras ordina- 
ter de stycken, som innehållas mellan l:sta 
kompasskursen och märket 1, mellan 2:dra 
kompasskursen och märket 2 o. s. v., hvar­
vid såsom regel gäller, att så länge som 
märkena för den verkliga dräjningsvinkeln 
falla framom eller till höger om de afsatta 
kompassafläsningarna på den horisontala grad- 
indelningslinien, så afsättas styckena i posi­
tiv rigtning, i motsatt fall i negativ rigtning. 
De på detta sätt erhållna punkterna sam­
manbindas genom en kurva. Beräknas se­
dermera den under omdräjningen babord hän 
mot hela dräjningstiden för hvarje minut sva­
rande verkliga dräjningsvinkeln, hvilken der­
efter afsättes från gradindelningens högra slut- 
eller nordpunkt åt venster och vidare förfa­
res såsom ofvan är sagdt, så kan af båda 
dessa kurvor erhållas en medelkurva.

Uppdrages derefter en med gradindelnings- 
linien parallel linie, på så sätt att denna lig­
ger lika långt från medelkurvans höjdpunkter, 
så kunna från denna linie de mot hvarje 
kompasskurs svarande verkliga deviationerna 
uppmätas och sedermera enligt den antagna 

| gradindelningens skala uppdragas på ett an­
nat diagram, som kan nyttjas i och för kurs- 

I förvandlingar eller ock införas i en devia- 
tionstabell.

I brist af diagram kan rutpapper i mil­
limeter med fördel användas, hvarvid man 
låter 2 mm. motsvara v. p. 1°.
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Karolinerna med ögruppen Palaos eller Pelew 
äro belägna emellan ekvatorn och latitudsparallelen 
10" 15' N, samt emellan 134° och 136° 15' ostlig 
longitud. Deras areal utgör tillsammans efter be­
räkning omkring 900 kvadratmil, och missionären 
dir L. H. Gulick, som år 1860 uppehöll sig i Po- 
napi och under tre år gjort resor mellan öarne, har 
anslagit hela befolkningen till 21,680 personer, af 
hvilka dock endast 18,080 tillhörde Karolinerna.

Befolkningen är ej lika fördelad å öarne, enär 
de största äro mest befolkade, några af dem endast 
vissa tider af året, och de minsta öarne till större 
delen obebodda.

Efter sista folkräkningen har Kusaie 300 à 400 
invånare, Pelewöarne omkring 3,000, Ponapi 5- till 
6,000, Yap 8- à 10,000 och Truk omkring 10,000. 
Denna befolkning har hittills sjelf valt sina styres­
män, i likhet med infödingarne på öfriga omkring­
liggande ögrupper, utan ingrepp af någon af de 
europeiska makterna.

Karolinska öarnes arkipelag i förening med Pelew­
öarne utgöres af omkring 48 ögrupper, af hvilka 
omkring 43 äro af korallartad formation. Antalet 
öar och holmar utgör från tre till fyra hundra af 
olika storlek. Några af öarne hafva å vissa ställen 
en höjd från 800 till 2,800 fot öfver hafsytan, och 
deras sidor, från basen till toppen beklädda med 
träd, hafva mer eller mindre rik växtlighet.

Olika tungomål talas på öarne, något som tyder 
därpå att de härstamma från malayiskan, hvilken 
liknar detsamma tungomål som talas på Marshall- 
och Gilbertöarne.

Klimatet på Karolinerna närmar sig det tropiska, 
men är ändock behagligt och icke ohälsosamt. Ty­
foner och cykloner förekomma icke. Nordostpassad- 
vindarne blåsa med behaglig och jemn styrka från 
början af Oktober till slutet af Maj. Sydvestmon- 
soonen råder under Juni, Juli och Augusti månader, 
men afbrytes stundom af ostliga vindar. Regn kan 
förekomma när som bälst under året, men den egent­
liga regntiden råder från början af Juni till början 
af September. Ehuruväl orkaner icke förekomma, 
blåsa dock ibland hårda sydvestliga stormar, hvilka 
vanligtvis inträffa mot slutet af Augusti eller Sep­
tember, men under denna tid råder jämväl ofta svag 
vind och stiltje, då segelfartyg endast med svårighet 
kunna taga sig fram mellan öarne. Växtligheten 
är god och kan jämföras med den, som förefinnes å 
andra inom tropikerna belägna öar. Oarnes fauna 
är, om man undantager hundar, råttor och flädermöss, 
icke framstående, men det omgifvande hafvet är sär­
deles rikt på hvalar och sköldpaddor. Svinkreatur 
hafva införts från Europa.

Flere af arkipelagens öar hafva upptäckts under 
16:de, 17:de och 18:de århundradet, förnämligast af 
spaniorer. Den portugisiske kaptenen Diego de Rocha 
säger sig år 1526 ha sett Sequeiraöarne, och Saave­
dra beskref år 1528 under namn af Islas de loa 
Reyes den ögrupp, som nu benämnes Ulithigruppen. 
Villalobos upptäckte Pelewöarne år 1542. Ngoli 
hade dock upptäckts före denna tid; det berättas 
nämligen, att infödingarne kommo Villalobos fartyg 
till mötes, utropande: "buenos dias, matelotas!" 
När spanska fartyg, lastade med specerier och dyr­
barheter från Europa, visade sig i Pacificoceanen, 
voro oftast engelsmännen i kölvattnet, hvadan Drake 
och flere andra sjöfarande navigatörer efter år 1579 
hade kännedom om öarne, om de också icke hade 
besökt dem. Antagligen upptäckte Quirosa ön Po­
napi år 1595. Lazeano upptäckte år 1686 öar i 
denna del af Pacificoceanen och uppkallade dem ef­
ter konung Carlo II af Spaniens gemål, Islas Ca­
rolinas. Af denna ersak bär nu hela arkipelagen 
detta namn, oaktadt öarne en tid voro kända under 
namn af Nuevas Filippinas.

Försök hafva gjorts att bland infödingarne införa 
kristna läran, och någre religionslärare ditkommo 
från Marianerna och Filippinerna, men alldenstund 
deras bemödanden icke hade åsyftad framgång, in- 
funno sig ett större antal lärare, och då inträffade 
en katastrof, efter hvilken Tamatamögruppen erhöll 
namnet Los Martires. Icke dess mindre bemödade 
man sig fortfarande att söka omvända infödingarne, 
men lärarne hade vid senare försök icke bättre fram­
gång än deras företrädare. Pater Cantova uppgjorde 
dock före sin död en karta öfver öarne och samlade 
några detaljer om öbefolkningen ; också voro hans 
berättelser om Karolinerna de bästa att tillgå ända 
tills undersökningsresor åren 1819—1838 företogos 
af Lutke, Duperry och D'Urville. Sedan denna tid 
hafva ofta engelska, franska, och amerikanska fartyg 
genomseglat arkipelagen, och ehuruväl för blott några 
få år tillbaka hvalfiskfångare uteslutande voro de 
enda, som besökte öarne, så anlöpas do största och 
mest fruktbärande af dem numera af många ångare, 
som befara Pacificoceanen. *)

*) Bästa anvisningarna for fart på Karolinerna 
lemnar North Pacific Pilot 2:dra del The Islands of 
W. II. Rosser, och Pacific Islands Vol. 1 (Western 
Groups) utgifven af amiralitetet i Storbritannien.
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Med detta nummer af „Nautiska Blad" föl- 
jer en bilaga, innehållande: Utlåtande angå- 
ende ljussignaler för fartyg på svaj. — 
Annonser.




