Henrik A. Rasmussen: Fra oldtidens sgret til

vore dages sgvejsregler

H.A. Rasmussen er fgdt i Marstal 1920 i en
sleegt af sofarende. I sin fritid er han lystsejler,
og gennem mange dr har han undervist i
navigation. Herved opstod interessen for sguvejs-
reglernes tilblivelse og specielt for reglen om,
hvorfor det er sadan, at ndr to sejlskibe med
vinden ind pd modsatte sider er pd kollisions-
kurs, er det skibet, der har vinden bagbord ind,
der skal g af vejen for det andet.

Indledning

Cirka tre fjerdedele af jordkloden er daek-
ket af vand, og pa vand kan man sejle. Det
har mennesket gjort i umindelige tider og
har erfaret, at med mere end ét skib pa van-
det opstod der vanskeligheder, og til hiand-
tering heraf dannedes efterhdnden regler,
og det er disse reglers opstaen og historie,
der skal fortelles her.

Ejendommeligt nok handler det tl en
begyndelse om “sgret” (d.v.s. erstatnings-
regler) snarere end - som man maske kun-
ne forvente - om “sgvejsregler” (d.v.s. tra-
fikregler), men disse er fgrst kommet til pa
et senere tidspunkt, og som “officielle” reg-
ler sa sent som omkring midten af 1800-tal-
let.

Glimt af oldtidens regler
Vor civilisations vugge stod i landene ved og

i nerheden af det sydgstlige Middelhay,
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d.v.s. omkring de store floder: Nilen 1 Agyp-
ten og Eufrat og Tigris i Mesopotamien.
Omkring ar 2000 f. Kr. var Hammurabi kon-
ge af Babylon, og han skabte verdens xldste
lovbog indhugget i en stenstgtte. Der var
bl.a. regler om skibsbygning, hyre, erstat-
ning ved forlis og endvidere om sejlads pa
floderne, for det var her, sgtrafikken den-
gang fandt sted.

Den aldste kendte retsregel om skibs-
sammenstgd lyder:

“Nar et skib, der sejler ned ad floden,
pasejler et skib, der kommer op ad floden,
og lgber det i senk, da skal ejeren af det
sunkne skib under ed opgive alt, hvad der
er gaet tabt pa hans skib, og det nedad
strgmmen sejlende skib, som har Igbet det
op ad stremmen sejlende i senk, skal er-
statte ejeren af dette hans skib og alt, hvad
der er gaet tabt med det.™

Af de sglove som bl.a. fgnikiske, =gypti-
ske og kretensiske sgfarende og kgbmaend
skabte i arene fra omkring1200 til ca. 600 f.
Kr. er naesten intet bevaret. Kun den Rho-
diske sglov, opkaldt efter gen Rhodos, der
beherskede indsejlingen til det Ageiske
Hav, findes endnu. Man mener, at den er
skabt i det 4de arhundrede f. Ki. Den ene-
ste eksisterende kopi, der opbevares i Vati-
kanets bibliotek, opstiller regler for ledel-
sen af handelen til sgs, men har ogsa en re-



gel om lys og signal for at forhindre pasej-
ling. Afsnit I1I, artikel 36, siger saledes:

“Hvis et skib under sejl lgber pa et skib,
derligger til ankers eller med slaekke sejl, og
det sker i dagslys, ligger skylden for kollisi-
onen og skaden hos kaptajnen og mand-
skabet pa det fgrste skib. .... Hvis det sker om
natten, skal skibet til ankers eller med slaek-
ke sejl teende et blus som advarsel. Hvis han
intet blus har, lad ham rabe. Hvis han for-
spmmer dette, og der sker en kollision, har
han sig selv at takke.”

Middelhavet var fra de ldste tider cen-
trum for sghandelen, der dengang ikke fo-
regik mellem lande, men mellem byer der i
virkeligheden var “by-stater”. Efterhinden
indfgrte de mange byer deres egen version
af den Rhodiske sglov, idet man dog indar-
bejdede modifikationer under hensyn til lo-
kale forhold.?

Middelalderen

Fra omkring 1000-tallet stammer nogle af
de regler, der kom til at indga i Réles d’O-
léron. Lige som Rhodos var en ¢ ved Mid-
delhavets korsveje, indtog gen Oléron pa
Frankrigs vestkyst ved la Rochelle, ner Gi-
ronde-flodens munding, en lignende stra-
tegisk position som knudepunkt for skibs-
trafikken. Reglerne (Roéles) var en samling
af maritime love, givet af hertuginde Elea-
nor af Aquitanien, i hvis omrade Oléron var
beliggende. P4 en rejse til det gstlige Mid-
delhav i 1150’erne stiftede hun bekendts-
kab med de sglove, der var geeldende dér, og
disse blev grundlaget for Oléron-loven. Den
handlede hovedsagelig om skibsfgrerens
rettigheder og ansvar for disciplin, om myt-

teri, hyre, last, sygdom om bord, lodsning
o.lign.?

Kgbmandene sejlede dengang ofte selv
med, idet de f.eks. kunne eje skibet og
ansette en kaptajn. Som en fplge af den ma-
de hvorpa sghandelen var organiseret, er
det helt naturligt, at erstatning for skade el-
ler gdeleggelse af skib og gods indtog en
veesentlig plads i sgretterne. Der var dog en-
kelte regler i Oléron-loven om kollision
etc., men teknisk set var de ikke forebyg-
gende, men af erstatningsretlig karakter:

Artikel 15 siger saledes, at “hvis et skib lig-
ger til ankers, og et andet skib lgber pa det,
mens det ligger stille... bgr skaden vurderes
og deles med halvdelen til hvert af de to ski-
be. Kaptajnen pd det skib, der har ramt det
andet, skal svaerge sammen med sine folk, at
han ikke gjorde det med forsat. Grunden
til, at denne bestemmelse findes, er den, at
det er sket, at et [gammelt] skib med vilje
laegger sig i vejen for et bedre skib, for at fa
al skade godtgjort, efter at vaere blevet ramt
af det andet skib. Men nar det ved, at beg-
ges skader skal deles med halvdelen til hver,
vil det frivilligt holde sig af vejen”, og artikel
16 siger, at “ndr flere skibe ligger i en havn,
og et af skibene er kommet for tet pa et
andet og er ved at grundstgde, kan fgreren
af dette skib sige til sgfolkene [pa det andet
skib]: I ma hive ankeret op [og flytte det],
for det er for naer ved os, og vi kan fa en
skade. Hvis de ikke vil hive det op, kan fgre-
ren sammen med sine folk flytte det leenge-
re veek. Hvis det mislykkes for dem at hive
det op, og ankeret fordrsager skade, skal
det andet skib udrede fuld erstatning. Og
hvis de har kastet anker uden bgje, og det
forvolder skade, skal de yde fuld erstatning.
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Hvis de ligger i en havn med ringe vand-
dybde, skal de sxtte bgjer pa deres ankre,
saledes at de kan ses pa vandet.™

Det er interessant at se, at ovennaevnte
regler gar igen med forskellige variationer i
senere forekommende sglove, hvilket ikke
kan forbavse. Det var hvor skibe var samlet,
d.vs. 1 og ved havne og pa andre anker-
pladser, hvor det var vanskeligt at mangvre-
re, at problemerne opstod.
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Roles d"Oléron blev forbillede for sglo-

vene i det vestlige og nordlige Europa gen-
nem arhundreder. Eleanor af Aquitanien
giftede sig i 1152 med den hertug, der i
1154 blev kong Henrik d. 2. af England.
Hun tog loven med sig, og den blev indfgrt
i England omkring 1190 af Richard d. I
(Lgvehjerte). Oléron-reglerne blev optaget
i The Black Book of the Admiralty, en sam-
ling af gamle engelske retsregler vedr. fla-



Portolan (d.e. havnekort) over Middelhavet fra o.
1550. Middelhavetvar fra de zldste tider centrum for
sphandelen. Her opstod en reekke af de aldste kend-
te sgvejsregler. (H&S).  Portolano (sea chart) of the
Mediterranean from around 1550. The Mediterranean had
been the centre for maritime trade ever since ancient times. It
was here that the oldest known rules of the sea originated.
(DMM).

den og sgfarten, antagelig pabegyndt i
Edward d. III’s regeringstid, 1327-1377.*

Stor betydning i Middelhavslandene fik
Consolato del Mare, der var udgivet i Bar-
celona 1494. Den fortrengte efterhanden
de lokale sgretter og var sa godt som ene-
herskende i flere arhundreder. Den var en
samling af gamle seedvaner til sgs, og i 256
kapitler foreskrev den ikke alene hvordan,
men ogsa undertiden hvorfor en given
fremgangsmade var anvist. Det gjaldt sale-
des en ikke tidligere set “forebyggelses-re-
gel” om, at den tungeste last skulle anbrin-
ges nederst i skibet for at give det et bedre
trim og dermed undga den farlige situation,
at skibet ikke ville kunne styres.

Bortset fra denne regel og én om vagt-
hold, samt de almindeligt forekommende
bestemmelser for ankring, beskeeftigede
samlingen sig ikke med sejladsforhold.*

I Norden finder man den norske konge
Magnus Lagabgters sglov (Farmannalog)
fra 1276.° Ogsa her er regler for handtering
af gods og erstatning for skade. Men loven
baerer preag af at veere skrevet med deltagel-
se af sgkyndige, idet der findes regler for

styring og sejlads, der forekommer helt nu-
tidige. Efter deres formulering synes de at
vaere skabt til brugisnaevre (norske) farvan-
de, og af de mest interessante skal navnes:

2. Et skib er sgklar, nar det kun er ngd-
vendigt at gse det 3 gange inden for 24 ti-
mer.

14. Forsteret til liggeplads i en havn har
den, der fortgjer farst.

15. Paen ankerpladsien havn er det ulov-
ligt at leegge sig sé tet pa hinanden, at der
ikke er svajeplads. Overholdes dette ikke,
skal der forhandles om at flytte.

17. Nar skibe sejler langs land, skal den
ga af vejen, der sejler yderst, saledes at den,
der sejler inderst, ikke bliver ngdsaget til at
sejle paland. Nar et skib der sejler bidevind,
og €t der sejler for vinden tvinger forst-
nzvnte ud af kurs, sa det bliver skadet eller
forliser, skal sidstnaevnte betale en bod. Nar
skibe sejler bidevind, og den, der sejler til
lee, bliver drevet pa grund, kan han i stedet
veelge at pasejle den, der sejler yderst, hvil-
ket ikke giver bgde, da det er en ngdsitua-
tion.

Nar skibe sejler i et smalt sund, skal den,
der sejler bagest, mindske fart for ikke at
pasejle foransejlende. Det skal ske med reb
og mindre sejlfgring, og hellere stryge sejl
end pasejle andre.

18.Ingen ma sejle eller ro ind i hinanden.
Ved pisejling, der ikke er en ngdsituation,
betales bod.

23. Vagt og udkig skal pabegyndes straks
efter afsejling, sdvel nat som dag. De beszt-
ningsmedlemmer, der har deres plads i styr-
bord side, skal varetage udkiggen efter tur,
og de, der har deres plads i bagbordside,
skal gse og passe sejl efter tur.
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Der fandtes ingen bestemmelser om, at
skibene skulle fgre lys. Maske har det ikke
vaeret npdvendigt, da der i Jonsbogen, som
er givet isleendingene af Magnus Lagabgter,
star at “intet skib ma sejle hjem fra Island se-
nere end den 8. september”. Dette kan ha-
ve haengt sammen med, at de lyse natter op-
hgrer pa de breddegrader omkring naevnte
tidspunkt. Man kan dog ikke se bort fra, at
det maske blot har veeret et forbud mod vin-
tersejlads, hvilket kendes andre steder fra.

Hvad angar lys, indeholder Rigas sgret fra
sidsti1200-tallet den regel, at hvor kollision
sker i en mgrk nat pa det abne hav mellem
to skibe, hvoraf det ene har lanterner, men
det andet ikke, skal det sidste bzere hele ska-
den.!

Middelalderens sidste store sgret var Den
Visbyske Sgret (Waterrecht). Et vigtigt cen-
trum for handel og sgfart omkring Nord- og
(Dstersgen var dannet af flere nordtyske by-
er, Hansestaeder, med Libeck som den fg-
rende. I 1361 erobrede Hansestaederne den
vigtige handelsby Visby pa Gotland. Denne
by lagde navn til loven, der blev til ved Han-
sesteedernes foranstaltning i aret 1407. Lo-
ven indeholdt i og for sig ikke noget serlig
nyt. Den var dannet af bestemmelser fra
Oléron-reglerne og tyske og hollandske sg-
retter, og var som mange af den tids be-
stemmelser en samling af privatretslig ka-
rakter, som kgbmaend og skippere havde
ordnet og vedtaget. Waterrecht treengte ef-
terhdnden igennem i neesten alle sgsteeder
ved Nord- og @stersgen, og den blev over-
sat til dansk omkring ar 1500.°

Pa et enkelt punkt var loven forud for sin
tid. Den indeholdt en bestemmelse om en
“lastelinie”, idet to byfogeder skulle besigti-
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ge et skib, nar det var befragtet, og afggre,
hvor megen last det matte indtage.*

Som et kuriosum kan endelig navnes en
regel, der siger, at hvis en styrmand eller
badsmand, der har faet hyre hos en skipper,
far en egtehustru og vil blive i land hos hen-
de, da kan han forlade skipperen, men for-
udbetalt hyre skal tilbagebetales.

I gvrigt er det interessant at se, at flere af
de regler, der findes hos Magnus Lagabgter,
“genfindes” i Visby-loven, men ikke regler-
ne om styring og sejlads i indre farvande.

Med hensyn til trafikken pa det abne hav
ma den have veret sa ringe og skibssam-
menstgd sa fa og ufarlige, at der ikke var be-
hov for regler. Der var plads nok, hvilket
synspunkt bl. a. ggr sig geeldende i malayisk
sgret fra sidst 1 1200-tallet, hvor erstatning
for skade ved sammenstgd pa det dbne hav
skal fordeles, da “havet er stort nok, og man
kan holde sig til streekkelig langt fra hinan-
den til at undga en sadan fare.”

Nyere tid

En “rigtig” lov fik Danmark med Frederik d.
II’s Sgret af' 9. maj 1561. Den var udarbejdet
af en til lejligheden nedsat kommission,
men indholdet er for stgrstedelen hentet
dels fra den Visbyske Sgreti den i 1545 tryk-
te danske overseettelse, dels fra hanseatiske
recesser (forordninger) samt fra neder-
landsk lov og bearbejdet under hensyn til
praksis.’

Hensigten med loven var bl.a. at komme
de uklarheder til livs, der var omkring for-
holdet mellem skipper og reder, om styr-
mandens pligter og om disciplinen om-
bord. Laeser man i den fgrste danske Spbog
(neermest en slags lods) fra 1568, udgivet af



Laurentz Benedicht, tegner der sig et bille-
de af styrmaendenes darlige uddannelse i
navigation og sejlads, og det anfgres, at de
ved mere om, hvordan det gar til i et lgst sel-
skab med fradseri og drukkenskab, sveer-
gen, banden, kiv og traette.

Sadanne beklagelser findes ogsa i tidlige-
re hollandske lodsbgger, hvorfra Benedicht
har hentet en del af sit stof, sa det er ikke
kun mgntet pa danske sgfolk; forholdene
har vel i den henseende vaeret temmelig ens
overalt.”

Nér man saledes har faet et indtryk af ud-
dannelse og opfersel, overraskes man ikke
over, at nogle straffe i Frederik d. II's Sgret
er grusomme. Som eksempel kan det nzev-
nes,

at safremt en styrmand giver sig ud for at
vaere det, og ikke er det, skal han betale en
bod, og kan han ikke det: Tre gange kglha-
ling, :

og pafgrer styrmand eller lods skibet ska-
de, skal den pagzldende godtggre al skade,
og kan den pdgzldende ikke det, har skip-
peren magten over hans liv.

I loven er det ellers de tidligere kendte
regler i forbindelse med ankring, pasejling
og handtering af gods, der gar igen. Men
én nyskabelse var der: En regel om anker-
lys. Af hensyn til fiskernes liv, som det sa
smukt hedder, matte ingen skippere sejle
gennem @resund ved nattetide, medens
sildefiskeriet stod pa, mellem 24. august og
9. oktober. Skibene skulle ankre og “holde
god vagt med lys og lygte indtil dagens op-
gang, sd de fattige fiskere kunne undfly de-
res egen skade og fordarvelse.” Det for-
holdt sig imidlertid sadan, at sildefiskeriet
var en vigtig indtegtskilde for kronen, der-

for skulle det foregd sa uhindret som mu-
ligt.

Frederik d. II's Sgret blev aflgst af Chri-
stian d. Vs lov af 1683, der i fjerde bog: Om
spretten, havde optaget forgeengerens reg-
ler om skibssammenstgd m.v. naesten ufor-
andret, dog med en @ndring af reglen om
ankerlys, idet den kom til at gaelde for alle
skibe i dbentfarvand med undtagelse af sma
fartgjer.

Fra midten af 1400-tallet op til 1600-tallet
fandt de store opdagelsesrejser sted. Det var
portugiserne og spaniolerne, der begyndte,
og deres feerd gik fgrst mod syd: Omsejling
af Afrika og Sydamerika, dernzest mod vest:
Amerika. Hollzenderne fulgte efter og siden
englenderne.

Skibene blev stgrre og stgrre, og farten
ggedes. Der blevkamp om herredgmmet til
sgs. I 1600-tallet blev England en betydelig
spmagt med store flader krydsende rundt i
farvandene, og der opstod et klart behov for
ensartethed og orden ved mangvrering af
disse skibe for at undga kollision.

Dette blev lgst pa en militeerisk men tem-
melig uvortodoks made, der udelukkende
var baseret pd de respektive kommande-
rende officerers anciennitet. I hertugen af
Yorks sejl- og kampinstruktion, udstedt i
1670, forekommer fplgende punkt:

“Hvor to ligestillede skibe sejler pa den
samme eller modsatte halse, og det er ngd-
vendigt for et af dem at holde af for det an-
det, skal det, der lettest kan, ga af vejen,
men hvis det er lige let for dem begge, skal
den yngre kaptajn ga af vejen for den xl-
dre.”

Anciennitetsreglen var ikke gaeldende
lzenge, og denne vigeregel blev @ndret til:
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Kampagnelanterner pa dansk orlogsskib 1658. Alle-
rede fgr vor tidsregning kendes pabudet om, at bade
ankerliggere og sejlende skibe om natten skulle have
en lanterne. Men forst pa 1600 arenes store skibe ses
en eller flere lanterner, der imidlertid ikke var navi-
gationslys, at veere permanent anbragt over skibets be-
boelse (kampagne) agter. (tegning af W. van de Vel-
de d. Aldre. Orig. Boymans v. B. museet, Rotterdam).
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Poop lanierns on a Danish naval vessel from 1658. The ve-
gulations requiring ships both at anchor and under sail to
show a lantern at night existed before the year O A.D. But it
was not until the advent of the large ships of the 17th cen-
tury that one or more lanterns, which were not just naviga-
tion lights, were permanently placed above the ship’s living
quarters aft. (Drawing by W. van de Velde Snx. Original in
Boymans v. B. musewm, Rotterdam).



“Nar skibe er pa forskellig halse, skal ski-
bet pa styrbord halse holde kurs, medens
skibet pa bagbord halse altid skal g4 til lee.™

Den kendte engelske sgretsekspert, Regi-
nald Marsden, finder, at hvis reglen om, at
skibet pa bagbord halse skulle ga af vejen
havde veeret almindelig kendt, da ancienni-
tetsreglen blev udformet, ville det sandsyn-
ligvis vaere blevet nzevnt. I begyndelsen af
1700-tallet kundgjordes i England en vige-
regel for handelsfliden svarende til den
ovenfor navnte bagbord halse regel, og
Marsden har ikke fgr den tid fundet spor af
reglen hverken i indleg, kendelser eller
domme.

I en sag for det britiske admiralitet i 1789
“T'he Resolution” blev nzevnte regel anfgrt
som den almindelig gzeldende lov til sgs.®

De fgrste egentlige navigationslys synes at
veere skabt af lord Howe i 1776 som supple-
ment til den ovenfor nzevnte vigeregel, idet
man ved lys pa kranbjalkerne skulle tilken-
degive, hvorvidt skibet havde til hensigt at
holde af eller holde kurs. Lanternesystemet
levede kun kort og blev tilsyneladende kun
anvendt i marinen.’

Efter at bagbord-halse reglen havde ud-
viklet sig, opstod der helt logisk en fore-
trukken fremgangsmade, hvor det ene af
skibene sejlede rumt, og i 1828 afgjorde ad-
miralitetet en sag, hvor man knaesatte fgl-
gende regel:

“Skibet, der har rum vind, kan gd enten
til lze eller til luv; men som en almindelig re-
gel ma det forvente, at skibet, der sejler bi-
devind vil holde til luv, og derfor bgr det
[andet] ga til lze, medmindre det er helt
klart, at det sikkert kan ga til luv.”

Maskinkraftens tidsalder

[gennem arene havde der vaeret “opfinde-
re”, som puslede med tanken om et meka-
nisk fremdrivningsmiddel, men fgrstilgbet
af 1700-tallet kom man et stort skridt vide-
re. Den skotske ingenigr, James Watt (1736-
1819), opfandt en kondensator, som viste
sig afggrende for udviklingen af dampma-
skinen, og i 1776 konstruerede han den
fgrste dobbeltvirkende dampmaskine. Fle-
re prgvede at udnytte dette med mere eller
mindre held, og det blev den amerikanske
ingenigr Robert Fulton (1765-1815), som
konstruerede det fgrste brugbare damp-
skib. CLERMONT, som det hed, blev prg-
vesejlet pa Hudsonfloden mellem New York
og Albany den 7. oktober 1807.

Dampen revolutionerede skibsfarten ved
at aflgse vinden som drivkraft, hvorved
transport ad sgvejen blev hurtigere og let-
tere at gennemfgre regelmaessigt.

Den 21. maj 1819 ankom CALEDONIA
som det fgrste dampskib under dansk flag
til Kgbenhavn, hvor det p.g-a. den formo-
dede brandfare matte ankre op pa reden og
lade sig bugsere til kaj. I “Berlingske”, anno
1819, nr. 42, mandag den 24de maj stod der
en beskeden notits om skibets ankomst, for-
muleret som var det en dagligdags begiven-
hed. Man skal til datidens Boulevardpresse:
“Nyeste skilderier af Kjgbenhavn” fra den
25. maj 1819 for at hgre narmere om begi-
venheden: “En utallig maengde tilskuere var
forsamlet pa Toldboden, pa Kastelsvolden
og pa vejen til Kalkbreenderiet, for at vere
vidne il dette for os ny og i sit slags herlige
syn.”

Skibet havde samme kraft som 28 heste
og kunne ggre en tur til Kiel pa 24 timer.
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Bladet fulgte opmerksomt skibets feer-
den i de danske farvande i den fplgende tid,
og den 22. juni 1819 berettes det, at pd en
rejse fra Kiel var en af maskinmestrene ble-
vet syg, og da arbejdet blev for svert for den
anden, var man ngdsaget til at ankre ved
Ulfshale og give maskinmesteren 4 timers
hvile, hvorefter man fortsatte rejsen.

Det var naturligt, at dampskibene vakte
opsigt, men de skulle ogsa give problemer.
I sejlskibstiden var faren for sammenstgd ik-
ke sa stor. Skibene var mindre, lettere be-
vaegelige og farten ikke sa hgj. Den ringe ha-
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Det danske fuldskib ELISABETH af Kgbenhavn over-
sejler i december 1805 den enkelske kutter LORD
NELSON. Anden styrmand pa skibet, S. Nielsen illu-
strerer med sin tegning, at en kraftig blest var grun-
den til, at ELISABETH, der sejlede for baghbord halse,
ikke kunne @ndre kurs, som den burde, over for ski-
bet der kom fra styrbord, da begge sejlede bidevind.
(H&S).  The Danish full-rigged shipp ELISABETH of
Copenhagen running down the English cutter LORD
NELSON in December 1805. The second mate on board the
ship, S. Nielsen, has illustrated with his drawing that it was
a strong wind that prevented the ELISABETH ( which was on
the port tack) from changing course, as it was supposed to in
relation to the ship which was coming from starboard since
they were both sailing close-hauled. (DMM).



stighed betgd dels, at et evt. sammenstgd ik-
ke blev sa voldsomt, dels at skibene nem-
mere kunne opdage hinanden i god tid;
men dampskibenes fart blev snart arsag til
mange kollisioner.

I datidens betydeligste sgfartsnation,
England, var man opmerksom pa proble-
met, og en komité, der var nedsat af under-
huset i 1836, fremkom med fglgende for-
slag til bestemmelser for sejladsen med
dampskibe:

Pa floder og kanaler skal de holde sig i
styrbord side af lgbet.

To dampskibe, der mgder hinanden pa
modsatte kurser, skal begge holde af til styr-
bord.

Et dampskib skal altid vige kurs for sejl-
og rofartgjer.

Nar dampskibet passerer et lille sejl- eller
rofartgj skal det, om det ggres forngdent,
sagtne eller standse sine hjul, saledes at ik-
ke alene enhver fare ved for naer sammen-
komst forebygges, men ogsa at anledning til
frygt og forskrackkelse undgas.

Reglerne skal geelde bade om dagen om
natten, og derfor skal alle dampskibe ilods-
farvand fgre hvide 360" lys, dels pa ranok-
ken, dels pa masten.

Redaktgren af det tidsskrift, der bragte op-
lysningen, anferer til slut, at disse regulati-
ver skulle veere gjort til lov af parlamentet."
Men det er ikke korrekt, idet der fgrst kom
lovgivning i England om “sgvejsregler”i 1846.

Da der ikke var regler om lys, opstod der i
England efterhanden en usystematisk an-
vendelse af henholdsvis hvide, grgnne og rg-
de lys, ogi1839 gjorde en parlamentsrapport
opmerksom pa, at “naesten enhver teenkelig
variation af lys er 1 brug pa dampskibe.™

Ogsa i Danmark interesserede man sig
for lys, og i 1839 fremkom et forslag fra
kommandgrkaptajn L.J. Rohde om natsig-
naler for dampbdde og sejlskibe. Det var ret
kompliceret, idet det ikke alene kunne vise,
hvilken halse skibet var pa, men ogsi den
omtrentlige kurs."”

Archiv for Spvesenet, 1840, oplyser med
Un. Serv. Journ., maj 1839 som kilde, at en
af den engelske handelsminister nedsat
kommission til undersggelse af de mange
ulykker med dampskibe havde afgivet be-
teenkning. De til grund liggende oplysnin-
gervar tilvejebragt af en kgl. ingenigrofficer
og en civil mekaniker, der havde veeret ud-
sendt til landets havne for at indsamle op-
lysninger, der herefter var blevet bearbejdet
af en erfaren sgofficer.

Det foresloges, at ved passage savel for
damp- som sejlskibe skulle denne finde
sted pa det mgdende skibs styrbord side, og
pa floder skulle op- og nedsejlende holde
sig i venstre side af lgbet.

Om natten skulle dampskibe fgre hvidt
lys pa fortoppen, grgnt lys pa styrbord hjul-
kasse og rgdt lys pa bagbord hjulkasse. Sejl-
skibe i kystfart under sejl eller til ankers
skulle vise et hvidt lys.

I tage skulle dampskibes fart mindskes af-
heengig af sejladsomrade, ligesom de skulle
have en dampflgjte. ’

Det var gode regler for sikker afvikling af
sejlads, og at man skulle vige til bagbord var
maske ikke sa merkeligt, eftersom damp-
skibe, der mgdtes pa de engelske floder, vis-
se steder skulle holde til styrbord, andre ste-
der til bagbord; men forslaget blev aldrig til
virkelighed.

I de hidtil anvendte uskrevne sejladsreg-
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I d&rhundreder blev hindlygter brugt i mgrke til at
markere skibets position. Fra venstre: Ankerlanterne,
sidelanterne samt skibslygte med to petroleums-
braendere til pAkommende brug om bord. (H&S).

ler, der var blevet til ved seedvane og almin-
delig anerkendt af de sgfarende som en
slags international “lov”, var hovedprincip-
pet, at den der havde lettest ved at ga af ve-
jen, skulle vige ved fare for sammenstgd,
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For centuries hand lLights were used in the dark to mark a
ship’s position. From left: anchor lantern, side lantern and
ship’s light with two paraffin burners if the need for it
should arise. (DMM).

men efter at dampskibene var kommet til,
matte der mere precise regler til.

“Trinity House”, en religigs, filantropisk
organisation, oprettet i 1514 af kong Hen-
rik d. VIII, sammensat af sgkyndige, kendt



som “The Elder Brethren of the Trinity”,
der havde den szrlige opgave at varetage til-
synet med britisk sgfart, greb nu ind og ud-
sendte den 30.10.1840 fplgende meddelel-
se:

“Denne organisations opmaerksomhed er
blevet rettet mod de talrige alvorlige og i
nogle tilfelde skaebnesvangre ulykker, der
har fundet sted som resultat af kollision for-
arsaget af dampskibe, og det synes at veere
absolut ngdvendigt for at sikre sig mod gen-
tagelse af lignende ulykker, at der ma eta-
bleres regler for de personer, der er betro-
et ledelsen af sidanne skibe. Da den geel-
dende regel for sejlskibe er,

at den, der har rum vind, skal ga af vejen
for den, der sejler bidevind,

at nar begge skibe sejler bidevind, skal
skibet pa styrbord halse holde kurs, og ski-
bet pa bagbord halse ga af vejen, siledes at
de passerer hinanden pa bagbord side,

at nar begge skibe har rum vind eller
tveers, skal de passere hinanden pa samme
made - pd bagbord side d.vs., at de begge
skal laegge rorpinden til bagbord, og

da dampskibe skal betragtes som skibe,
der sejler for aben vind og ga af vejen for
sejlskibe, der ligger bidevind pa den ene el-
ler den anden halse, er det kun ngdvendigt
at foreskrive en regel, nar de mgder andre
dampskibe, eller sejlskibe, der har rum
vind.

Under disse omstendigheder, og som
ovenfor nzevnt, har dette rad fundet det rig-
tigt at fremsztte fglgende regel, der, hvad
the Elder Brethren har erfaret fra admira-
litetet, allerede er taget i brug af skibe i
Hendes Majestaets tjeneste, idet man pa det
alvorligste gnsker over for alle, der er an-

svarshavende pa dampskibe, at understrege
ngdvendigheden af, at reglen ngje overhol-
des. Regel: Nar dampskibe pd forskellige
kurser kommer hinanden sa ner, at de ved
at fortseette deres kurs risikerer sammens-
tgd, skal begge skibe laegge rorpinden til
bagbord, siledes at de altid passerer pa bag-
bord side af hinanden. Et dampskib, der
passerer et andet i et snaevert lgb, skal altid
holde det skib, det passerer, pa sin bagbord
side.”™

“Port Helm Rule”, rorpinden til bagbord,
d.vs., hold til styrbord-reglen, var skabt.
Uanset, at de ovenfor navnte regler ikke
havde statslig retsgyldighed, blev de almin-
delig anerkendt.

Det er altid blevet haevdet, at Danmark
var det land i Europa, der fgrst fik “officiel-
le” sejladsregler, men det er ikke korrekt.
Det var Sverige, idet der den 27. april 1841
blev udstedt en kgl. bekendtggrelse om,
hvorledes dampskibe burde forholde sig,
nar de mgdtes. Den var meget kortfattet, og
den pdlagde to dampskibe, der mgdte hin-
anden, at de begge skulle vige til styrbord,
og at et dampskib altid skulle vige for et sejl-
skib. Endvidere var der regler om, hvordan
dampskibe, der mgdte hinanden ved et
snavert farvand etc., skulle forholde sig,
savel dag som nat og i tage."

I Danmark udstedte General Toldkam-
meret og Commerce Collegiet den 9. au-
gust 1844 en bekendtggrelse om “Forholds-
regler til Iagttagelse for Fgrerne af Damps-
kibe og Seilskibe, der mgde hinanden™

. Ved fare for sammenstgd mellem to
dampskibe skal begge dreje af for hinanden
til styrbord.

2. Dampskibe skal, da de er at betragte
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som skibe géende for dben vind, ga af vejen
for sejlskibe, der sejler bidevind.

3. Styrer et sejlskib sejlende for vinden
eller rumskgds, og et dampskib modsatte
kurser, bgr de i reglen dreje af for hinanden
til styrbord.

4. Dampskibe skal om natten vise klart
lys pa forkanten af hver hjulkasse samt pa
toppen af fokkemasten.

5. Sejlskibe skal ved fare for sammenstgd
med et dampskib vise en lanterne, indtil
dampskibet er passeret.

6. og 7. Styringsregler for dampskibe 1 og
ved snzevre lgb.

8. Dampskibe, der vedbliver at sejle i tage,
skal mindske fart, ringe med skibsklokken
og skeerpe udkiggen.

Som det ses, svarer regel 1 og 2 helt og re-
gel 3 delvis til Trinity-reglerne, men de dan-
ske bestemmelser indeholder intet om sejl-
skibes indbyrdes vigepligt. Reglerne 6 og 7
svarer stort set til reglerne i den fgromtalte
svenske bekendtggrelse, medens regel 8 om
tagesignal under gang er en nyskabelse.

Hverken de engelske eller de svenske reg-
ler havde bestemmelser om lys. Trinity-reg-
lerne lovfestedes i England i 1846, idet de
indgik sa godt som uaxndrede i The Steam
Navigation Act.

Under arbejdet med ovennaevnte lov blev
spgrgsmalet om ensartede lys for dampski-
be bergrt, og admiralitetet fik bemyndigel-
se til at foretage de ngdvendige eksperi-
menter og udarbejde de regler, der ansas
for gnskelige. Den 29. juni 1848 offentlig-
gjorde admiralitetet regler, der pabgd
dampskibe at fgre lys."

Reglerne blev officielt meddelt de sgfa-
rende nationer med en opfordring til at
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indfgre lignende bestemmelser, en opfor-
dring, der i vid udstreekning blev fulgt. I
Danmark ved bekendtggrelse af 7. juli 1849,
der ndrede de danske regler om lys til de
nedenfor anfgrte.

Dampskib, der erlet: P4 fortoppen: Hvidt
lys fra ret forud til 224" agten for tvaers pd
hver side.

P4 hjulkasserne: Grgnt lys om styrbord og
redt lys om bagbord og lysende fra ret for-
ud il 22'%° agten for tveers pa de respektive
sider og afskeermet.

Dampskib til ankers: Hvidt lys, hele hori-
sonten rundt.

11849 blev grunden lagt til begrebet, “sik-
ker fart” i tage, i forbindelse med en retssag
efter en kollision 1 Atlanterhavet, hvor emi-
grantskibet CHARLES BARTLETT sank pa 4
min. og tog 135 af 177 personer med sig ef-
ter i teet tdge at vaere kollideret med damps-
kibet EUROPA, der sejlede med en fartaf 12
knob. Sidstnaevnte skib fik hele skylden pal-
agt af admiralitets-juristerne med den be-
grundelse, at “uanset, at der ikke fandtes
nogen regel om, hvor hurtigt et dampskib
matte sejle, var man af den opfattelse, at in-
tet dampskib matte sejle med en sadan fart,
at det var umuligt for det at forhindre ska-
de. Kan detikke det, uden at gd mindre end
5 knob, s& ma det ga mindre end 5 knob.™

Trinity House havde skabt “Port Helm
Rule”, drej til styrbord-reglen, og derved
passere hinanden pa bagbord side. Men for-
tolkningen af dette princip tog en vending,
som The Elder Brethren ikke havde fore-
stillet sig, idet vigereglerne i England i 1851
blev andret til, at nar et hvilketsomhelst
skib mgder et hvilketsomhelst andet skib,
og der er fare for sammenstgd, skal de beg-



ge, uanset deres kurser, dreje til styrbord; og
det skulle fa alvorlige konsekvenser, idet an-
tallet af kollisioner steg."

Da der i England i flere dr fra dampskibs-
ejernes side havde varet rejst krav om lys pa
sejlskibe, havde der forud for de ovenfor
naevnte ndringerne i sgvejsreglerne i 1851
vaeret nedsat en komité der skulle finde
frem til et system for lys pa sejlskibe. Der
kunnne imidlertid ikke opnas enighed om,
hvorvidt sejlskibe skulle fgre farvede side-
lys, sa det.eneste, der kom ud af det, var en
lidt 2endret regel om det hidtidige hvide lys
samt en regel om, at ogsa sejlskibe skulle vi-
se ankerlys.”

De anbefalede lys blev indfgrt i Danmark
fra 31. maj 1854, hvor det blev pabudt sejl-
skibe under sejl eller under bugsering at ha-
ve det hvide lys, der tidligere var blevet ind-
fort, anbragt i en balje pa dakket og parat
til visning, nar de mgdte et andet skib. An-
kerlyset kom til at gaelde for alle skibe, men
med den tilfgjelse at det pd neermere angiv-
ne steder, hovedsagelig ved fyrskibe, ikke
matte vises. Som noget nyt indsattes en af
Trinity House-vigereglerne for sejlskibe:
Bagbord halse viger for styrbord halse. Den
uheldige nye engelske “drej til styrbord”-vi-
geregel blev ikke indfgrt.

Ved en @ndring af de engelske sgvejsreg-
ler i maj 1855 fik den nzevnte uheldige vi-
geregel en om muligt endnu mere skarpet
form, og ved samme lejlighed blev der ind-
fort tagesignaler for savel damp som sejlski-
be. Situationen omkring sejlskibenes lys var
stadig ikke tilfredsstillende, hvorfor det en-
gelske admiralitet i 1857 nedsatte en ny
kommission. Nu var der stemning for, at og-
sa disse skibe skulle fgre farvede sidelys, om-

end sejlskibsejerne var bekymrede over den
udgift, der ville blive pafgrt dem. Spgrgs-
malet var nu, om de farvede lys skulle angi-
ve skibets sider, eller om de skulle oplyse,
hvilken halse skibet 13 pa. Resultatet blev, at
de engelske regler fra oktober 1858 blev
andret derhen, at sejlskibene skulle vise si-
delys pa helt samme mdde som dampskibe-
ne.’

De seneste ars engelske @ndringer blev
indarbejdet 1 de danske regler, der tradte i
kraft den 1. maj 1860:

Farvede sidelys skulle nu ogsa fgres af sejl-
skibe.

Den uheldige vigeregel omfattende alle
skibe i enhver faresituation blev indfgrt.

Dampskibe, der var let, skulle afgive tage-
signal med flgjten mindst hvert 5te minut.

Sejlskibe, der var let, skulle afgive tage-
signal med horn, nar vinden var ind om styr-
bord, og med klokke nar vinden var ind om
bagbord.

Man havde nu en helt enkel vigeregel,
samt regler for lys og lyd. Men antallet af
kollisioner aftog ikke, det steg foruroligen-
de. Men hvorfor virkede reglerne ikke? Der
har nok veret flere grunde til det.

Trinity-reglerne, der nu var tradt under
fode, havde bygget pa arhundredgammel
praksis. Det var sedvaneregler, og intet er
sveerere end at aendre vaner. Der ligger i al-
mindelighed en vis form for indbyggetlogik
i dem, de er afprgvede, hvorfor det giver
tryghed at fplge dem. En anden grund kan
vere den, at love, der ikke havde til formal
at straffe, men “kun” at forebygge, var noget
helt nyti disse tider, og maske derfor sveere-
re at forholde sig til.

Det var altid England, der tog initiativet
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til regeleendringer. Andre lande fulgte efter,
men med forsinkelse. Eksempelvis var den
famgse styrbord-regel gaeldende i England i
11 ar, men kun fire i Danmark, sa sejlads
udenfor hjemlige farvande har vaeret et pro-
blem.

Sejlskibsejerne folte sig sikkert, og ikke
uden grund, truet pa deres levebrgd, hvor-
for de neppe har engageret sig helhjertet i
de mange regler. Eksempelvis tog man ikke
sa tungt pa pligten til at fgre lys, idet man
ofte pa mindre befzrdede steder undlod
det for at spare pa udgiften til lampeolie.’
Endvidere har der i datidens samfund vaeret
problemer med at udbrede kendskabet til
reglerne.

Endelig kan skibenes konstruktion og ud-
styr m.m. have veret en medvirkende arsag
til, at det i en given situation ikke var muligt
at handtere en vigesituation optimalt.

Som resultat af den uheldige vigeregel
etableredes fgrsti 1860’erne, efter forslag af
Frankrig, et samarbejde med England om
aendring af reglerne. England udarbejdede
reglerne, og man blev enige om indholdet.
For at undga jalousi landene imellem skul-
le forslaget offentligggres samtidigt i de to
lande, men Frankrig offentliggjorde forsla-
get for den aftalte dato og tillagde sig selv
aren for dets udformning.®

De andrede regler tradte i kraft i Eng-
land 1. juli 1863, og det blev indledningen
til en vis internationalisering, idet 29 sg-
fartsnationer inden udgangen af 1864 hav-
de tiltradt sgvejsreglerne. I Danmark blev
de nye bestemmelser sat i kraft den 1. no-
vember 1863. Andret var vigereglerne, idet
man gik tilbage til princippet i de oprinde-
lige Trinity-regler om at holde til styrbord,
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men i en @ndret og klarere form. Siledes
var der nu kun to situationer, hvor begge
skibe ved fare for ssmmenstgd skulle dreje
til styrbord, nemlig nédr to dampskibe mgd-
tes pa modsatte kurser, og nar to sejlskibe
var i den samme situation. Nyt var:

at dampskibe skulle mindske fart, stop-
pe, eller sla bak ved fare for sammenstgd,

at overhalende skib altid skulle vige,

at skibet, der ikke skulle vige, skulle hol-
de kurs, '

indfprelse af lys for slebefartgjer, lodsba-
de og fiskeskibe, og

endrede tagesignaler: Klokkeringning for
skibe, der la stille.

Interessant er det, at den regel, der i dag
er nr. 2, Ansvar, og som taler om “godt
sgmandskab”, blev indfgrt ved den lejlig-
hed, og at den har varet sa godt som uzn-
dret siden.

Med den hensigt at udbrede kendskabet
til spvejsreglerne udkom i 1869 med stgtte
af samtlige kgbenhavnske Sg-Assurance-Sel-
skaber en publikation: Officielle Bemerknin-
ger med ‘Tegninger vedrgrende de internationale
Regler til Forebyggelse af Sammenstpd mellem Ski-
be. Heri oplystes det, at skgnt der nu var gaet
6 ar, siden samtlige sgstater havde tiltradt
spvejsreglerne, sporedes der ingen for-
mindskelse i antallet af sammenstgd mel-
lem skibe. Som arsag naevntes gget fart, stor
tilveekst af skibe, ukendskab til og misfor-
staeclse af reglerne, darlig udkig, mangel-
fuld lanternefgring og darligt ssmandskab.

Endvidere havde de farvede sidelys hen-
ledt opmaerksomheden pa tilstedevarelsen
af farveblindhed hos mange sgfarende,
men man kendte hverken til omfanget af el-
ler drsagen hertil, og om det sidste oplyste



en deltager i diskussionen, at “dette ikke er
noget medfgdt, det er en svaghed, som af
forskellige rsager kan indfinde sig i drenes
lgb. Det er saledes af autoriteter i denne ret-
ning, nemlig den franske gjenlege Gale-
zowski og professor Leber i Ggttingen, pa-
vist, at farveblindhed er et meget karakteri-
stisk symptom i den nerveblindhed, som til-
skrives sterk brendevinsdrikken og ryg-
ning af steerk tobak (navnlig Shag).”®

Voksende tab af menneskeliv og ejendom
til sgs vakte i 1873 sa steerk opmarksomhed
i maritime kredse, at det britiske Board of
Trade allerede samme ar udarbejdede ud-
kast til 2ndringer i spvejsreglerne, et arbej-
de der ogsa blev taget op af det franske ad-
miralitet efter et sammenstgd i Atlanterha-
vet den 22. november 1873, om natten i
klart vejr, mellem den franske damper VIL-
LE DU HAVRE og den engelske jern-clipper
LOCH EARN, hvorved det franske skib sank
pa 12 min. og 226 druknede."

Ogsd i Danmark foregik der en livlig dis-
kussion om reglernes “ufuldsteendighed”,
og mange forslag til forbedringer fremkom,
savel fra sgkyndige som fra legmeend. Et af
disse bley, eller var pa vej til at blive til vir-
kelighed, ikke ved lov, men ved praksis,
nemlig det, at rattet i ethvert stgrre damp-
skib burde placeres pa kommandobroen,
medens andre forslag fgrst blev realiseret
mange ar senere: Adskillelse af trafikken i
fastlagte ruter, dels pa det dbne hav, dels i
snzevre farvande, som f. eks. i den engelske
Kanal og i @resund."

Det ovenfor navnte arbejde med zn-
dring af reglerne trak imidlertid i langdrag
som fglge af en omfattende korrespondan-
ce mellem England og andre maritime mag-

ter. De engelske sgvejsregler blev derfor
togrst eendret i 1879 og tiltradt af 14 stater,
herunder Danmark, hvor reglerne blev sat
1 kraft fra 1. september 1880. Bortset fra
smdreguleringer af bestemmelserne for
bl.a. lys og lyd og tydeligggrelse af sejlskibe-
nes vigeregler var kun det nye,

at det skib, der indhentedes, skulle vise
lys fra agterenden,

at dampskibe — frivilligt — kunne afgive
mangvresignaler, og endelig

at der kunne indfgres regler for sejlads i
indre farvande.

Vigereglerne for to dampskibe péd skae-
rende kurser blev ikke zndret, idet det sta-
dig var sddan, at det skib, der skulle g4 af ve-
jen, fortsat frit kunne veelge, hvordan ma-
ngvren skulle udfgres. Fra en ogsa af Eng-
land anerkendt dansk sagkyndig var der for-
slag om, at bestemmelsen fik en sluttilfgjel-
se: “dog altid ved at ga agtenom”, men for-
slaget blev ikke taget i betragtning, antage-
lig fordi der herved ville ske et brud pa det
princip, der gdr igennem reglerne, nemlig
at disse kun foreskriver, hvem af skibsfgrer-
ne, der skal mangvrere, men overlader det
til disse selv at bestemme hvorledes.™

Da det viste sig, at lys for mangvreudygti-
ge skibe og fiskeskibe ikke var tilfredsstil-
lende, blev de engelske regler @ndret i to
omgange, i 1884 og 1885, men forst indfgjet
i de danske regler fra 1. april 1887, da flere
lande stadig fandt lysene upraktiske. Som et
kuriosum kan det nzevnes, at en fodnote op-
lyste, at man i tyrkiske skibe anvendte en
tromime, hvor der i reglerne var foreskrevet
klokke.

Det var England, der som den stgrste
spfartsnation i sin tid havde pataget sig op-
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gaven at udarbejde sgvejsregler og efterfpl-
gende at tage skridt til ngdvendige @endrin-
ger. D.v.s., at alle initiativer var engelske og
ikke internationale. Fremkomne forslag
blev, skal det retfeerdigvis navnes, udsendt
til de gvrige spfarende nationer, men da
dette foregik pé regeringsplan, var behand-
lingen omstendelig og langvarig. Og selv
om forslagene kunne vaere nok sa gode,
strandede de ofte pa den modstand, der var
i parlamentet, som fplge af den hjalp som
de almaegtige skibsredere fik fra indflydel-
sesrige parlamentsmedlemmer.”

I danske sgfartskredse var man ikke frem-
med over for tanken om at oprette en per-
manent, international sgfartskommission,
og ogsi andre steder var man inde pa tan-
ken. I USA realiserede man ideen, idet re-
geringen indbgd til-en international mari-
tim konference, der med deltagelse af 28
maritime stater afholdtes i Washington fra
16.10 til 81.12.1889. Programmet, der var
delt op i 13 hovedafdelinger, beskaftigede
sig ikke alene med sgvejsregler, men ogsd
med al anden maritim lovgivning, og kon-
ferencens opgave var af henstillende og rad-
givende karakter, som det udtryktes."

Washington konferencens anbefalinger
kunne derfor kun gennemfgres ved lovgiv-
ning i de enkelte lande, og da der var delte
meninger om bl.a. de foresldede lydsignaler
og specielt om fortolkningen af sidelysbe-
stemmelserne, trak den endelige udform-
ning ud, idet man i England gennemfgrte
en rackke forsgg i den anledning.’ I England
blev sgvejsreglerne vedtaget i 1896 og sat i
kraft aret efter.

“Anordning angdende internationale
sgvejsreglers og ngdsignalers anvendelse af
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danske skibe” tradte i kraft 1. juli 1897. Da
det var lys og lydsignaler, der havde veret
problemer med i de seneste ar, kan detikke
forbavse, at de fleste zendringer 1a pa disse
omrader: En forbedring og nyskabelse af lys
til markering af skibstype eller situation, ek-
sempelvis 2 toplys, resp. 2 ankerlys for store
skibe begge pa frivillig basis, og da bestem-
melserne om lys og lydsignaler for fiskeski-
be tidligere havde givet anledning til uover-
ensstemmelser mellem landene, holdt Dan-
mark fast ved sine egne og anfgrte i en fod-
note, at bestemmelserne ikke havde inter-
national gyldighed. Hvad angér lydsignaler,
skete der en endring af visse tagesignaler,
og det frivillige mangvresignal blev tvun-
gent.

Af nyt og vesentligt: Ved fare for sam-
menstgd skulle

foretages kompaspejling,

kursholdende skib holde fart,

kursvigende skib undgd at ga foran.

P4 Washingtonkonferencens dagsorden
havde der ogsa veret et forslag om at op-
rette en permanent maritim kommission,
men forslaget vandt ikke gehgr, og det ved-
toges: “At oprettelse af en permanent, in-
ternational maritim kommission ikke for ti-
den kan anses som formalstjenlig.”"

Det tyvende drhundrede
1 forste halvdel af arhundredet mindskedes
vindens betydning som fremdrivningsmid-
del vaesentligt, og dampmaskinen fik kon-
kurrence af dieselmotoren, idet det fgrste
oceangaende motorskib, @.K.’s SELANDIA,
blev sat i drifti 1912.

Uanset Washingtonkonferencens afvis-
ning af forslaget om oprettelse af en per-



Det tungt lastede S/S THYRA (DFDS) kolliderer i
farvandet ved Bornholm med det engelske S/S HEN-
RY BALCHOW af London, 11. august 1877. FA meter
var forskellen fra en kollision og fra, at de to damps-
kibe havde passeret hinanden pa bagbord side, som
reglerne foreskrev. Og HENRY BALCHOW skulle have
mindsket fart eller gaet styrbord over. (Maleri af Carl
Locher, foto pa H&S).  The heavily laden S/S THYRA
(DEDS) collides with the English ship S/S HENRY BALCHOW
of London in the waters of Bornholm on August 11th 1877.
It was a matter of a very few metres which made the diffe-
rence between a collision and the two ships passing each
other on the port side as the regulations stipulated. And the
HENRY BALCHOW should have reduced speed or have gone
to starboard. (Painting by Carl Locher; photo at the DMM,).

manent, international organisation til be-
handling af alle sgfartsspgrgsmal, kom ar-
hundredet til at std i det internationale sam-
arbejdes tegn, i forste omgang dog uden re-
sultater.

Pa baggrund af TITANIC-katastrofen i
1912 foreslog USA, at der skulle atholdes en
konference for at tilvejebringe midler til at
undgd siadanne ulykker i fremtiden. Den
fgrste internationale “Safety of Life at Sea”
(SOLAS) konference fandt sted i London i
1914, hvor der ud over forslag til forbedring
af sikkerheden ogsé foresloges nogle min-
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dre zndringer i spvejsreglerne, bl.a. om lys,
men verdenskrigens udbrud forhindrede,
at konferencens forslag blev fort ud i livet.*

Efter krigen besluttedes det at viderefgre
detarbejde, der var pabegyndti 1914, og en
ny SOLAS konference fandt sted i London i
1929. Da der krevedes enstemmighed for
de vedtagne andringers gennemfgrelse, og
dette ikke kunne opnas, kom der kun et en-
kelt resultat ud af konferencen. Man anbe-
falede en endring af rorkommandoen, der
ikke var ens i alle lande, til at blive “direk-
te”, siledes at “styrbord” betgd, at rattet
skulle drejes til styrbord, og at skibets staevn
herved drejede samme vej.” Andringen
blev indfgrt i danske skibe fra 1. januar
1930.

Under den anden verdenskrig fandt der
en rivende teknisk udvikling sted inden for
spfarten, og i USA fandt man, at der umid-
delbart efter krigen burde oprettes en per-
manent organisation til at varetage sikker-
heden til sgs, og den 3. SOLAS konference
fandt sted i London i 1948 efter indbydelse
fra den britiske regering.”

Resultatet blev —i betragtning af at sgvejs-
reglerne havde veeret uendrede siden 1897
- magert. Der var tale om smazendringer og
tydeligggrelse af bestdende regler og opta-
gelse af bestemmelser med baggrund i de
resultatlgse forhandlinger i 1914 og 1929.
Reglerne for fiskeskibe blev omredigeret, li-
gesom der skete visse zendringer m.h.t. lan-
terner, hvor vel den vaesentligste var, at ag-
terlyset nu blev tvungent. Ogsa tagesigna-
lerne undergik smaendringer. Belert af er-
faringerne vedtog man ikke at krave en-
stemmighed for vedtagelse af @ndringerne
blot en betydelig majoritet.
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Da kun relativt fa skibe 1 1948 var udstyret
med radar (Radio Detection And Ranging),
skete der ingen @ndringer i reglerne som
fplge heraf. Konferencen henledte dog op-
mzrksomheden pd, at radionavigations-
hjeelp paingen méde fritog en skibsfgrer for
at iagttage sine pligter i.h.t. regel 15 og 16,
der handler om skibe under nedsat sigtbar-
hed.”

Ved det udvalgsarbejde, der fandt sted i
Danmark omkring 1948-konferencens an-
dringsforslag, drgftede man spgrgsmalet
om udkig, idet sgvejsreglerne kun indirek-
te naevnte det. Resultatet blev anordning af
11. april 1953, der fastsatte, at skibsfgreren
til enhver tid har ansvaret for, at der holdes
behgrig udkig. Norge og Sverige havde en
tilsvarende bestemmelse.”

En af de danske konferencedeltagere be-
merkede i en fodnote ved udkast til sgvejs-
reglerne i dansk regi, at konferencen i Lon-
don som ledende synspunkt afviste “alle re-
volutionerende eller fundamentale en-
dringer, der ville forrykke det grundlag, pd
hvilket hele den nu praktiserende naviga-
tgrstand har indrettet sig, og bringe usik-
kerhed ind i besejlingen af havene for en
langvarig overgangsperiode.”™ De @ndrede
sgvejsregler tradte i kraft 1. januar 1954.

Som fglge af en stigning i antallet af ski-
be, der i de fglgende ar blev udstyret med
radar, i forbindelse med en rakke kollisio-
ner, omfattende skibe med dette udstyr, syn-
tes en ny revision af reglerne at vaere ngd-
vendig. Der blev derfor indkaldt til en sik-
kerhedskonference i London i 1960 af “the
Inter-Governmental Maritime Consulting
Organisation” (IMCO), der var blevet op-
rettet ved en konference i Geneve i 1948 og



Lanterne med grent dzekglas pa styrbord side af ga-
lease DANNEBROG af Alborg, bygget i Randers 1921.

(H&S).  Lantern with green cover slip on the starboard
side of the galleass DANEBROG of Alborg, built in Randers
in 1921. (Photo DMM).

knyttet til “FN som den saerﬁge institution
pa skibsfartens omrade.”

Der blev foretaget en del sproglige og ty-
deligggrende endringer. Af veesentlige nye
bestemmelser var total 2ndring aflys og sig-
nalfigurer for fiskeskibe, ligesom et szrligt
lys: Rgpdt over grgnt lysende i sektorer, blev
indfprt for sejlskibe. Endvidere blev vige-
reglerne for to sejlskibe pa kollisionskurs
steerkt forenklet, saledes: Med vinden ind
pa modsatte sider skal skibet med vinden
bagbord ind g af vejen for det andet, og
med vinden ind pa samme side, skal det
skib, der er til luvart, ga af vejen for det an-
det. Det var kort og godt de gamle uskrevne
regler. Rorkommandoen, der var andret
ved en serlig bekendtggrelse, blev nu opta-
getireglerne.

Hvad angar brugen af Radar, enedes man
om, “at det ikke ville vaere tilradeligt at prg-
ve at indsatte egentlige regler i selve sgvejs-
reglerne.” I stedet knyttede man et tillaeg til
reglerne: “Anvisninger med hensyn til bru-
gen af radaroplysninger som hjelp til at
undga sammenstgd.” De xndrede sgvejs-
regler tradte i kraft den 1. september 1965.

I 1960 nedsattes i England en arbejds-
gruppe til at se pa spgrgsmalet om regler for
besejling af snzevre, steerkt trafikerede om-
rader. I forste omgang for Doverstredet,
hvorfor savel Tyskland som Frankrig blev in-
viteret til at deltage, men senere blev andre
lande og omrader inddraget, og resultatet
blev et forslag om “Trafikseparering”, en
ensretning af trafikken i ruter, der var
seerligt afimacrkede. Forslaget blev godkendt
af IMCO 1 1967, hvorefter det kunne fores
ud i livet.”

Dette benyttede Danmark og Sverige sig
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af, idet der ved enslydende bekendtggrelser
indfgrtes trafikregulering i Sundet mellem
Helsinggr og Helsingborg fra 1. september
1973.

Da sgvejsreglerne blev revideret i 1960,
var @ndringerne som navnt af ringe om-
fang, og hurtigt efter deres ikrafttreeden i
1965 stod det klart, at en mere omfattende
revision var pakraevet, for at tage hgjde for
udviklingen m.h.t. den udbredte anvendel-
se i brugen af radar, indfgrelse af trafikse-
pareringer og skibenes tiltagende stgrrelse
og fart.

Forberedelserne til den IMCO-konferen-
ce, der afholdtes i London i oktober1972,
pabegyndtes allerede i 1968, idet der ud-
sendtes spgrgeskemaer til de maritime nati-
oner, ligesom der blev atholdt en lang rak-
ke mgder, hvilket muliggjorde, at konfe-
rencen kunne pabegynde sit arbejde pa ba-
sis af en rekke gennemarbejdede forslag,
om hvilke der i vid udtreekning allerede var
opnaet enighed.”

Reglerne fik en helt ny og forbedret op-
stilling, selv numrene zndredes. Sproget
blev tilpasset tiden, nye som gamle udtryk
etc. blev tydeligt defineret, og bestemmel-
serne om anvendelse af radar og trafiksepa-
reringer kom nu ind i reglerne, der var op-
delt i 4 hovedafsnit:

A. Almindelige bestemmelser indeholdt
bl.a. ansvarsreglen, som er en slags “over-
skrift” for alle regler, idet den giver udtryk
for, at “hele sgvejsregelkomplekset ikke ma
anses for fuldsteendigt, men skal anvendes
fornuftigt og i overensstemmelse med godt
sgmandskab.”™

At handle i overensstemmelse hermed —
hvad der altid har pahvilet en skibsfgrer —er
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at kunne se og forudse egne problemer og
endvidere tage hensyn til og vise forstaelse
for andres vanskeligheder pa havet.

B. Regler for styring og sejlads under alle
sigtbarhedsforhold palagde i nye regler al-
tid at holde behgrig udkig, og altid at ga
med sikker fart.

Ved afggrelsen af hvorvidt der var fare for
sammenstgd, kom bestemmelser om an-
vendelse af radarinformationer.

Reglerne for sejlads i snavre lgb stram-
medes, og signaler ved gnske om overhaling
indfgrtes.

Endelig kom bestemmelserne om trafik-
separeringssystemer ind.

For skibe i sigte af hinanden, fik det ikke-
vigepligtige skib tilladelse til - under szrlige
omstendigheder - at “afbryde” sin holden
kurs- og fartpligt for at undgd sammenstad.

Med hensyn til skibes forpligtelser over
for hinanden opstilledes en prioritetsraek-
kefolge, der tilgodesa skibe, der havde van-
skeligt ved at vige.

For skibe under nedsat sigtbarhed fandt
en tydeligggrelse sted samt yderligere an-
visninger om anvendelse af radaroplysnin-
ger.

C. Skibslys- og signalfigurafsnittet gav be-
stemmelser om anvendelse af lys ogsd om
dagen under nedsat sigt, lysene definere-
des, og som noget nyt indfgrtes slabelys
(gult) og blinklys. Lysenes synlighed for-
ggedes for store skibe (50 m og derover),
medens maskindrevne skibe under 7 m fik
enklere lys.

Reglerne om lys og signalfigurer i forbin-
delse med sleebning og skubning udbygge-
des som fplge af de mange nykonstruktio-
ner inden for dette omrade.



Kendingslyset for sejlskibe: rgdt over
grgnt, blev et 360" lys, og sejlskibe under 7
m fik lettelser.

Lys og signalfigurer blev andret for di-
verse skibe med begransede mangvreevner,
ligesom der for den nye kategori “skib, der
er heemmet af sin dybgang”, kom regler om
lys og signalfigurer.

D. Lyd- og lyssignalafsnittet indfgrte en
forenkling af lydsignalerne under nedsat
sigt, idet alle andre skibe end maskindrevne
fik ét og samme signal.

For sd vidt angik ngdsignaler, blev disse
henvist til et seerligt tilleg (nr. IV).

Som fglge af de omfattende zndringer
blev ikrafttreedelsestidspunktet fastsat til
den 15. juli 1977.

Belart af tidligere erfaringer indbyggede
man ved vedtagelsen af 1972-reglerne en
mulighed for gennem “the Inter-Govern-
mental Maritime Organisation” (IMO) tidl.
IMCO atforetage justeringerireglerne, nar
udviklingen ngdvendiggjorde det.”

Den fgrste justering fandt sted i 1981, og
den medfgrte smazendringer bl.a. for besej-
ling af trafiksepareringsomrader, og af lys,
dels for mindre fartgjer, dels for slebefar-
tgjer og slebning af nedsaenkede skibe eller
genstande. Andringerne tradte i kraft den
1. juni 1983.

Den nzste justering fandt sted i 1987
med tydeligggrelse af enkelte regler og en
udbygning af forholdsregler for at undga
sammenstgd. Disse aendringer tradte i kraft
den 19. november 1989. En justering i 1989,
der endrede teksten om kysttrafikzoner,
tradte i kraft den 19. april 1991.

Den seneste justering, der fandt sted i
1993, afskaffede kurven som signalfigur for

fiskeskibe under 20 m, og denne zndring er
foretaget i de siden den 4. november 1995
geldende internationale sgvejsregler.

Afslutning

De ydre omstendigheder, hvorunder sejl-
ads praktiseres, har ikke @ndret sig, men si-
den 1840 har sgvejsreglerne undergdet
mange endringer, ofte “ad-hoc”pragede
og med begranset virkning. Sejladshdnd-
veerket er konservativt, og forst i 1972 fandt
som nevnt en gennemgribende moderni-
sering sted, og hvad vigtigt er, blev der sam-
tidig skabt mulighed for lgbende justerin-
ger.

Men visse hovedprincipper er bevaret.
Man genkender The Elder Brethren of the
Trinity’s oprindelige vigeregler, lige som de
af det britiske admiralitet i 1848 skabte
principper for visning af “normal” lys og
“special” lys er uendrede. Og The Elder
Brethren? Ja, de fungerer stadig som sgkyn-
dige radgivere for the Admiralty Court i
London.

Vigereglerne bygger pa, at det skib skal ga
af vejen, der har lettest ved det. Det betgd,
atder métte vaelges, nar begge havde lige let
ved at ga af vejen for hinanden, og det var,
nar to sejlskibe sejlede bidevind med vin-
den ind pa modsatte sider. Her blev reglen,
at den, der havde vinden bagbord ind, skul-
le ga af vejen. Men hvorfor?

Det var forfatterens hab, at denne histo-
riske gennemgang kunne give svar pa dette
interessante spgrgsmal, men svaret synes
svaert at finde. Hvorndr reglen er blevet til
er heller ikke klart, og selv om den findes
nedskrevet omkring 1670, er den utvivlsomt
af'langt zeldre dato.
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Da mellem 85 og 90% af alle mennesker
er hgjrehdndede, har det veret helt natur-
ligt i sin tid at anbringe sideroret i skibets
hgjre side, der herved blev styrbord, me-
dens man stod med ryggen til skibets ven-
stre side, der blev til bagbord, og sadan var
arrangementet indtil fgrst i 1300-tallet, da
steevnroret aflgste sideroret.

For at beskytte det sdrbare sideror vendte
man i havn sedvanligvis bagbord side mod
land, hvorfra lasten toges om bord, og pa
engelsk hed bagbord da ogsa tidligere lar-
board, og oprindeligt laddeboard (fra lo-
ad). Om skibets sider siges det i Harboe’s:
Dansk Marine-Ordbog fra 1839:

“Bagbord side er pa en made ringere end
styrbord side. Alle simple folk leegger til ved
bagbord side, medens officerer og andre
honoratiores laegger til ved styrbord falde-
reb, endvidere langes provision og gods
over fra bagbord side.”

Ved vagtinddelingen i de stgrre skibe blev
styrbord side kaptajnens, medens bagbord
blev styrmandens, og den dag i dag er styr-
bord i flere relationer stadig den “fine” side,
og gar man tilbage til vikingetiden, er det
tankeveekkende, at Magnus Lagabgter
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palegger folkene i styrbord side at holde
udkig efter tur, hvilket maske ogsa kan have
betydet, at udkig og styrmand var en og sam-
me person, men hvorfor var det folkene 1
den side, der forestod dette arbejde? At styr-
bord har haft “forrang” er uomtvisteligt,
men om det har varet af betydning ved den
naevnte vigeregels opstaen far st hen.

Der synes ikke at vere andre, der har
vaeret inde pa spgrgsmalet om, hvorfor det
blev skibet med vinden bagbord ind, der i
nzevnte situation skulle vige, end den dan-
ske skibsfgrer Jens Kusk Jensen (1866-
1936), kendt for sin “Haandbog i Praktisk
Sgmandsskab”, idethan i et foredrag om na-
vigation i fordums dage har sagt:...”da hgv-
dingen enten selv styrede eller ledede sty-
ringen under vanskelige forhold, blev styr-
bord side til hgvdingens side og reglen, at
et skib med vinden styrbord ind matte hol-
de kurs, medens et skib med vinden bag-
bord ind skulle ga af vejen, fremkom derfor
ganske naturlig.”™ Eller var det simpelthen,
fordi det var lettere for rorgeengeren at ori-
entere sig mod hgjre end til den side, der
var bag ryggen?

Svaret blafrer i vinden !
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From the Ancient Law of the Sea
to the Modern Rules of the Road at Sea

Swmimary

Henrik A. Rasmussen was born in 1920 in the mari-
time town of Marstal out of a family of seafarers. How-
ever, sailing is just a hobby for the author, who is a
yachtsman and has taught navigation for many years.
That is how he came to be interested in the origins of
the rules of the road at sea, and especially the
question of why it is that when two sailing ships with
the wind in on opposite sides are on a collision
course it is the ship which has the wind from aport
which has to give way to the other.

By means of summaries of the ancient rules the
article points out that the very first rules of the sea de-
al precisely with the avoidance of collisions. In addi-
tion to these in the Rhodes maritime law from the
fifth century rules on the use of lights and signals to
prevent collision were added. Up through the
Middle Ages and the years of the great voyages of
discovery the maritime laws dealt with anchoring,
collision and the handling of cargo as well as lights in
special circumstances. According to Frederik II’s
Danish Maritime Law ships sailing through the Sound
for the Autumn herring fishing had to anchor at
night and display anchor lights, so as not to damage
the poor fishermen.

During the battles of the great maritime nations for
sovereignty of the seas the need arose for uniformity
and order. In the Duke of York’s sailing and battle
instruction issued in 1670 the following rule for
giving way can be found: “When ships are on different
tacks the ship on the starboard tack must keep its
course while the ship on the port tack must always go
. to leeward.” The English maritime law expert,
Reginald Marsden, believes that the rule saying that
the ship on the port tack must give way was not known
earlier.
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At the beginning of the 18th century a rule for
giving way was proclaimed for the merchant fleet and
it corresponded to the port tack rule mentioned
above, and Marsden has found no trace of the rule
before this time in pleas, judgements or verdicts.

After the port tack rule was developed a favourite
procedure arose as a logical consequence, whereby
one of the ships ran free, and in 1828 the Admiralty
adopted the following rule: “The ship which has a
large wind can either go to leeward or to windward,
but as a normal rule it nusi be expected that the ship
which is sailing close-hauled will keep to windward
and therefore the other ship should go to leeward,
unless it is quite clear that it can go to windward
safely.”

When steamships came on the scene disastrous
collision accidents occurred, and the following rule
for English ships became widely accepted, that when
steamships on different courses get so close that they
risk collision if they continue their course, then both
ships should move the tiller to port so they always pass
on the port side of each other. The “Port Helm
Rule” with the tiller to port, in other words the keep-
to-starboard rule, was thus created. However, since
the steering commands were not identical in every
country it was changed to a more direct form, so that
“starboard” meant that the ship’s wheel should be
turned to starboard and the ship’s stern would there-
by turn the same way.

Since 1840 the rules of the road at sea have under-
gone many changes, but certain major principles
such as the old rule for giving way have been pre-
served. Starboard has had precedance since days of
old, but whether this had any significance remains
uncertain.



