































































































































































































































































































































































































































































































































































































182 Sovjetunionen idag.

habilitering af familien og megteskabet; sidelshende re-
viderede man lovgivningen (se nedenfor). I dag (i be-
gyndelsen af 1963) heaevdes det, at sovjetstaten »altid
har sorget for at styrke familien, som er partiets
grundorganisation (celle) for den kommunistiske op-
dragelse af mennesket«. (Den nye sovjetiske encyklo-
paedi, bind 38, side 491 under stikordet »semjac
familie). I kommunistpartiets sikaldte moralkodex
(statutter af oktober 1961, artikel 58) hedder det
bl. a., at partimedlemmet »i hele sit live skal over-
holde selv og opdrage andre til »gensidigt at agte fa-
milien og serge for bernenes opdragelse«. I partipro-
grammet af samme dato (anden del, II kapitel, pkt. e)
og i »Marxismen-Leninismens Grundlag« (dansk ud-
gave af 1961, s. 691) vender man for fremlidens ved-
kommende tilbage til den revolutionare ideologi om
familiens afskaffelse eller i hvert fald ncutralisering.
Man bebuder, at kvinder skal frigeres for alt husligt
arbejde, barneforsorg skal overtage opdragelsen, fwxl-
les kekken skal sorge for »mere velsmagende og af-
vekslende nazring«, og i alderdommen skal samfunds-
organisationer overtage familiens opgaver o.s.v. Pla-
tons og Sir Thomas More’s utopi er genopstiet i disse
programpunkter. For tiden g=lder imidlertid stadig-
viek de navnte partistatutters moralkodex, som over
for yderverdenen demonstrercs ved Khrushchevs cks-
emplariske familieliv og viktorianske moral.

Dette udelukker dog ikke, at det »utopiske« afsnit
af partiprogrammet i de senere ar fortsat har varet
genstand for indgiende behandling blandt de ledende
filosoffer, sociologer og skonomer. Man beskaftigede
sig iser med »JEGe- og »VI«-spergsmélets psykiske,
etiske, sociale og skonomiske side. Generelt kan det
siges, at denne debat, hvad angir familiens ecksistens-

































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Redningsmidler.

Af orlogskaptajn J. E. Undén.

Tanken om at kunne redde menneskeliv pa seen har
gennem Arene optaget mange mennesker bade i land
og pA seen. Litteraturen fortaeller om mange opfin-
delser og forslag til lesning af problemet, i serdeles-
hed umiddelbart efter storre skibskatastrofer,

Gennemgir man »Tidsskrift for Sevasen«, vil man
finde mange artikler om emnel, mange af dem kon-
kluderer i, at de omtalle redningsmidler muligvis
kan veere til stor gavn, sikkert aldrig til nogen skade.
Og jeg vil stadig anse det for at vaere rigtigt, som der
star i et af tidsskrifterne fra 1876:

»Den institution, som ifelge hele sin opgave og sit
hele vaesen vel egentlig ville vaere naermest til at tage
initiativet til og gennemfore forsog med nye rednings-
midler til brug pd seen, anser vi Orlogsmarinen for
at vacre.«

Ved oprettelsen af Sevaernets Havariskole (SHS), fik
skolen den opgave at undervise i redningsmidler, dels
redningsveste og dels gummiredningsflader. I begyn-
delsen syntes der ikke at veere store problemer for
liererne, idet der fandtes en del litteratur om emnet,
men temmelig hurtigt meldte problemerne sig, i swer-
deleshed ved sporgsméil fra eleverne, sporgsmil, der
ikke af lwererne kunne besvares pd en saglig made.
Lererne manglede simpelthen de nedvendige forud-
seetninger i form af personlige erfaringer, og pa dette
grundlag gennemfortes det forste forseg med gummi-

Tidsskr, f, Soviesen. 134, Aarg, 26
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redningsflader i tiden 27. april til 2. maj 1959. For-
spget blev ikke gennemfort for at afpreve materiellet,
men udelukkende for at give deltagerne et indfryk af
problemer, der kunne opsta i forbindelse med at vaere
sskibbrudens, for sa vidt dette var muligt under de
givne forhold i Kege Bugt. Det viste sig hurtigt, at
de opstillede teorier og oplysninger ikke holdt stik.

Grunden til den beskedne méilsztning, som det viste
sig, var, at SHS ansé fladen for at veere udeksperimen-
teret og gennemtaenkt i alle detaljer, ligesom man reg-
nede med, at de oplysninger, man havde om fladen,
var rigtige.

Ved forseget indhestede SHS langt flere erfaringer
end pa forhand ventet.

I forsoget deltog fire fra SHS samt skibsinspektor
P. Rothmann Johansen fra Statens Skibstilsyn. For-
sogsleder var OK P. Nordbrandt, SHS.

I store traek forlsb forseget saledes, at fladen so-
sattes fra BIRKHOLM i Koge Bugt pa positionen 55°
10° N 12° 31’ E. kl. 1435. Sesztiningen var, set fra
forsogsdeltagernes side meget uheldig, idet {laden blev
oppustet med bunden i vejret, saledes at den blev del-
vis vandfyldt. Fladen blev vendt af forsegslederen ved
normal procedure, en kold fornejelse med en vand-
temperatur pa 3°. De evrige deltagere kunne herefter
springe om hord, ikke terskoede, men dog uden at
blive gennembledte. Fladen blev lenset, og allerede
her viste det sig, at de midler, der var medgivel som
standardudstyr til lensning ikke var effektive, bedre
var en kasket og forsegslederens vade undertej. Efter
lzensningen blev fladen lukket efter forskrifterne, og
man ventede forgzeves pa, at temperaturen skulle stige,
saledes som oplysningerne om fliden lovede. Bunden
blev pustet op for at give isolering mod den kolde sg,
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men forventninger overgik wvirkeligheden; pa intet
tidspunkt opnaedes en temperatur i fladen pa over
16° med en ydre lufttemperatur pa 6°. Temperaturen
i fladens bund var 10° med en vandtemperatur pa
6-7°, der var ventet en temperatur pa 20-25°.

Meget hurtigt var alle deitagerne sssyge, og selv om
de 2 hurtigt ofrede til havguderne, lykkedes det ikke
at formilde disse. Da det stadig viste sig umuligt at
heeve temperaturen i fladen til et forsvarligt minimum
(vel var deltagerne at betragie som en slags idealister,
men dog med visse forbeheld), blev 5 teepper rekvire-
ret fra BIRKHOLM, og med disse tzpper kunne del-
tagerne holde varmen i rimeligt omfang. En sadan
foranstaltning kan vel nok siges at vare urealistisk,
men blev foranstaltet for, at ikke resten af forseget
skulle ga i stykker pa grund af sygdom.

Det valgte forsegsomrade viste sig iovrigt ikke ser-
ligt hensigismessigt til en sadan ovelse, idet det bley
nedvendigt, for at fladen ikke skulle drive pa land,
at bugsere fliden ud pa dybt vand. Dette var ievrigt
meget ubehageligt for deltagerne, og ej heller seerligt
realistisk, men nedvendigt for at gennemfore forseget.

Forspgsdeltagerne og fiiden blev bjerget af mine-
leggeren LAALAND den 2. maj kl. 0800, eller efter 4
degn og 20 timer.

P3 mange mader var forseget przgei af urealisme,
som dog pa ingen made lettede deltagerne, ud over at
det psykiske pres, der ma vare ved at vaere skib-
bruden, ikke var til stede.

Men forseget gav erfaringer, som abolut ikke var
ventet, men sardeles vzerdifulde, de kan opdeles i er-
faringer pa det materielle omrade og erfaringer pa
det personelle omrade. Fra rapporten skal felgende ud-
drages:
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Materiellet:

Flidens form gav ikke anledning til bemzrkninger,
den skennedes at vaere den ideelle.

Det skennedes gnskeligt at forege bundens diameter
med 20 cm, idet man herved far mulighed for at ligge
udstrakt. Ef sAdant snske kan vel synes temmelig over-
flodigt, men har man prevet at vaere »skibbrudens,
antager visse tilsyneladende ret ligegyldige ting store
dimensioner, ikke mindst dette at kunne strekke sig
helt ud. Dette at kunne ligge ned betyder endvidere,
al man kan dempe sosygen, der uveegerlig (i hvert
fald i dette tilfeelde) fremkaldes af fladens hejst ube-
hagelige bevaegelser, og deraf folgende usnskede hyp-
pige abninger af fladen, der betyder et temperatur-
fald i fladen.

Disse forhold gav ievrigt anledning til bemzerknin-
ger om fladens standardiserede personantal, der var
sat til 10 mand, og selv om fladen let kan bzre 10,
synes det dog i overkanten af pladshensyn, i hvert fald
hvis man skal regne et ophold af over et degns varig-
hed. Et passagerantal pa 8 anses for passende i indre
farvande, i andre tilfzzlde skennes et passagerantal
pa 5 at veaere eonskeligt. Hertil ma dog fajes, at tempe-
raturforholdene méa tages med i overvejelserne. 5 mand
var i stand til at haeve temperaturen til ca. 10° over
den ydre lufttemperatur. Videre forseg vil antagelig
kunne vise, hvilket personantal, der er hensigtsmaes-
sigt for sa vidt angar temperaturen.

Det var ventet, at den oppustelige bund, nar op-
pustet, ville skabe en god isolation, det viste sig imid-
lertid, at bundtemperaturen i fladen kun 14 ca. 4°
over vandets temperatur.

Fladen viste sig at vzere meget vanskelig at komme
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op 1 fra seen ved egen hjelp, i seerdeleshed nar man
har valne fingre efter ophold i det kolde vand.

Vejr- og farvandsforhold gav ingen erfaringer ved-
rorende fladens sodygtighed i hej so, dette ber ogsa
gores til genstand for nermere forseg.

Fladens lukketsj kan antagelig gores mere effektiv,
idet der er megen traek i fladen, ligeledes viste der sig
svagheder i lukkesejlene, idet disse var for svage i
syningen.

Et medgivet kompas er overfledigt, da fladen ikke
kan manovreres.

Leaensemidlerne ber forbedres, et gsekar ber kunne
bruges til andre formal, det nuvarende er for lille.

Det fandtes endvidere 1 haj grad enskeligt at for-
syne fladen med ruder, siledes at man kan holde ud-
kig uden at abne.

Den medgivne proviant, bolcher og vand blev sendt
til analyse piA KMH, vandet havde en ubehagelig bi-
smag. Safremt lmgevwesenel finder det enskeligt at
supplere nedprovianten med fisk, foreslas fiskegrej at
indga som standardudstyr,

For at sikre hurtigt lokalisering af en flide med
skibbrudne foreslis en SARAH nedsender medgivet.

Personellet:

Som de mest generende faktorer kan nzevnes: kulde,
sosyge, snaevre pladsforhold og trivialitet. Ved hjelp
af tapperne kunne kulden holdes pa afstand, hvor-
imod de andre faktorer ikke kunne klares.

Ingen folte sarlig torst, det forste 115 degn blev der
ikke drukket vand, og af en ration pa 14 daser vand
blev kun de 12 drukket. Sultfornemmelsen foltes
egentlig forst det sidste degn, der blev udleveret 3 a 4
bolcher pr. mand daglig.
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Det meste af tiden gik med at dese, dels pa grund
af sosyge, dels for at spare pa kraefterne. Ingen felte
trang til leesning eller kortspil. Det kammeratlige for-
hold var upaklageligi.

De psykiske forhold kan naturligvis vanskeligt be-
demmes, fordi alle var frivillige, de vidste, de ville
blive sreddete, og de vidste hvornar, og ikke mindst
var der en vilje til at gennemfore forseget. Hertil kan
naturligvis anferes, at de ikke var underkastet den
selvopholdelsesdrift, der uden tvivl ville mobiliseres
under virkelige forhold.

Til trods for, at deltagerne havde adskillige bemaerk-
ninger til fladerne, anser de alle disse for det bedste
eksisterende redningsmiddel, dette indebeerer dog ikke,
at man skal godtage alle typer, og ikke godtage de op-
lysninger, der findes om de forskellige typer og regne
med, at alt er udeksperimenteret og i orden.

Det gennemforte forseg viste mangler og urigtige
oplysninger, og de konklusioner, der kan udledes af
forseget, er, at enten ma man pavirke producenterne
til at producere noget bedre og give korrekte oplys-
ninger, eller ogsd ma brugeren tage sddanne organisa-
toriske forholdsregler, som han finder er nedvendige
for at afbede fundne mangler.

Endvidere medforte forseget, at der var behov for
flere forseg, dels af forhold, som ikke blev afrpoevet,
dels af forhold, der kan afhjalpes, for at gennem-
prove eventuelle forbedringer, siledes at man gennem
fortsatte forseg kan finde frem til det bedst opnaelige
materiel og udstyr.

Forssget opniede en betydelig sterre presseomtale,
end det egentlig var berettiget til.

I fortsmttelse af forste forseg gennemfertes et nyt
d. 20. og 21. oktober 1959.
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Formalet var denne gang:

1. At prove hvor hurtigt fladen kan findes af et af
Segveernets skibe ved hjzlp af SARAH-udstyr.
2. At preve hvor hurtigt fladen kan findes af et fly

ved hjelp af SARAH-udstyr.

3. At afpreove radarreflektorer.

4. At afpreve forskellige typer af flader, og for RDF-
fladens vedkommende skal det undersoges, om de
forbedringer, der er sket med fladen siden sidste
forseg, er tilstreekkelige.

Forseget skulle vare mindst 2 dogn.

Antallet af forsegsdeltagere var det samme som sidst
med OK Nordbrandt som forsegsleder. Som forsegs-
omrade valgtes @sterseen pa en position ca. 55° 00" N
14° 00" E.

Forsoeget forlab i store traek som felger:

Fladen blev udkastet den 20. kl. 2408 pa positionen
55° 00° N 13° 55” E.

Iveerksaettelse af eftersogning blev givet fra chefen
for kystfladen til TRITON kl. 0114. En Catalina, som
afgik fra flyvestation Karup kl. 0206, fandt fladen kl.
0430, altsa pa 2 timer og 24 min, TRITON havde van-
skeligheder ved at finde fladen, idet SARAH’s raekke-
vidde efter TRITONS ohservationer kun var 1-3 sm,
og retningsbestemmelsen svigtede. Fladen blev fundet
af TRITON kl. 0806.

AAROSUND, der fungerede som folge- og afviser-
fartsj, havde kontakt med fladen pa Radar og SARAH
ud til 5 sm samt god retningshestemmelse pad SARAH.
Hertil ma bemaerkes, at AARGSUND i »forlissjeblik-
ket« 14 ved fladen, og under sejlads bort fra fladen
kunne afpreve sin SARAH modtager. Som radar-
reflektor anvendtes en af flyvevabnet til SHS udlant
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reflektor tilrigget pa en 6’ teleskopstang, reflektoren
havde form som en diamant med sider pa ca. 4, og
virkede under rolige vindforhold fortrinligt, men det
viste sig senere, at med se pa 4 og derover var der
ingen kontakt pa Radar og SARAH.

Den 21. kl. 0100 meddeltes fra AARGSUND, at fla-
den drev med en hastighed pa ca. 2 knob med retning
mod Renne, og at man var pa vej ind mod lzegt vand,
hvor AAROSUND ikke kunne folge med. Det blev
derfor nedvendigt at afbryde forseget, idet vind og so
havde rejst sig til 5-6 og sleebning af fliden mod vind
og so skennedes uforsvarligt.

Ihvorvel forseget »gik i stykker« opniedes dog ogsa
denne gang vardifulde erfaringer, som supplement til
de tidligere indhestede.

Af forseget fremgik, som iovrigt ventet, at en hurtig
lokalisering af en flade udstyret med SARAH-beacon
er muligt fra et fly udstyret med SARAH-modtager,
og at man ved at kombinere indsats af fly og skib hur-
tigt kan finde frem til de skibbrudne og derved hur-
tig redning. Det fremgik dog ogsa, at ved en isoleret
indsats af et skib er SARAH’s veaerdi problematisk pa
grund af den korte raekkevidde i szerdeleshed med blot
nogen urolig so. Endvidere ma det skennes nedvendigt,
at sifremt skibe udstyres med SARAH-modtager, er
det vigtigt at afholde ovelser til opleering af betjenings-
mandskab. Dette havde der ved forseget ikke wveeret
mulighed for, idet SARAH-modtagerne var installeret
dagen fer forseget blev pabegyndt.

Pladsforholdene i den forbedrede RFD-flide med
foreget diameter fra ca. 1,80 til 2,20 m, var en betyde-
lig forbedring af pladsforholdene, Til gengzeld havde
man lavet en ny lukkeanordning, som var betydelig
ringere end den i den sidst benyttede model. Den nye
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type var forsynet med ruder, hvilket ogsi var en va-
sentlig forbedring derved, at det var muligt i nogen
udstrzekning at kunne holde udkig uden at ibne, men
endnu vigtigere ma det anses at vare rent psykisk,
idet en flide uden ruder er morkere med et orange-
farvet skeer, der giver de »skibbrudne« et endnu mere
sygeligt udseende end situationen egentlig beretti-
ger til.

Temperaturforholdene under dette forseg gav ikke
anledning til bemzerkninger, idet bade Iuften og vandet
14 pa omkring 13°. Ievrigt var der som ekstra udstyr
medtaget 3 uldtaepper.

Fladen var i so saerdeles ubehagelig at opholde sig i,
alle var sesyge. Dette medforte, al man blev slov og
nodigt udferte arbejde, som ikke forekom livsnedven-
digt, idet det kun var muligt at vndgd opkastninger
ved at ligge ned. Sesygetabletter syntes ikke at have
megen virkning ud over, at de virkede slevende, hvil-
ket dog matte betragies som en fordel i den givne
situation.

P& basis af de indhestede erfaringer blev der ved
SMI udarbejdet specifikationer til en flade til brug i
Severnet. Fladen skulle vaere af den cirkelrunde type,
fordi den giver de bedste pladsforhold for personellet,
den bedste stabili‘et, og fordi den ma anses for at have
den sterste stivhed med ophejsning. Dette sidste hen-
syn medtoges, fordi det var hensigten at anbringe en
strop mellem buerne, saledes at den kan laftes op i
et skib med 4-5 personer, idet det ma forudses, at evt.
skibbrudne kan wvezere si afkrmsftede, evt. syge eller
sarede, si de ikke selv kan entre ombord i rednings-
skibet.

I samarbejde mellem ingeniorer fra SMI og forsegs-
deltagerne fra SHS konstrueredes en flade, som tog
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hensyn til erfaringer, der var opnaet ved forsegene.
Forseg af mindre omfang gennemfories pa SHS, her-
under forskellige lukkekonstruktioner og belastnings-
prover med flader ophsengt i en strop mellem buerne,
ligesom man fra fabrikanternes side eksperimenterede
med mulighederne for at konstruere dobbelle teltsider,
s4 de kunne pustes op, idet dobbelte teltsider, der
alligevel bererer hinanden, ikke har nogen veerdi {il
isolering, i hvert fald ikke berettiger til betegnelsen:
»Dobbelte teltsider, der isolerer det indre af fladen
med et stillestiende luftlage. i

En nzrmere underseogelse af fladens udstyr, bl a.
med hensyn til provianten og fyrveerkerisagerne, blev
foretaget, en del forseg og demonstrationer blev fore-
taget i samarbejde med SAR og FLV. Resultatet af
forsegene og demonstrationerne er bragt i anvendelse
i de flader, der nu leveres til seveaernet.

Tilbage stod kun at foretage et forseg med det
materiel, der forefindes i dag.

Grundlaget for et forseg matte vere at afprove dels
teori og dels materiellet.

Forsegets varighed skulle vaere 6 degn, idet man
pa SHS i undervisningen docerer, al ved skibbrud er
proceduren den:

Det forste degn indtages hverken wvand eller fast
fode for at veenne legemet til et mindre forbrug. Der-
efter- udleveres rationer til at deekke 5 degn, rationens
storrelse afpasset efter antal skibbrudne, hvilket skulle
svare til ca. 280 g vand pr. dag, fast fode ca. 360 calo-
rier pr. dag.

Pi baggrund af de seulykker med pafelgende red-
ning i gummiflader, der fandt sted i vinteren 1962-1963
treengte behovet for et nyt forssg mere og mere pa,
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og samtidig syntes der at abne sig en mulighed for
samarbejde med civile myndigheder om problemerne.

Ved et orienterende mode i Karup 9/4-63, hvori del-
tog reprzesentanter for Vestjydsk Fiskeriforening, Fly-
vevahnet, Severnel og SHS samt forerne af rednings-
skibene forelagde SHS et udkast til et forseg i Nord- .
spen, og moededeltagerne var enige i, at man skulle
arbejde hen imod at gennemfare forseget i samarbejde.

Forsoget matte gennemfores inden 10. maj. For det
forste skulle redningsskibet »F. V. Mortensen« til
eftersyn pa dette tidspunkt, luftens og vandets tem-
peratur matte ikke blive for hej, og endelig métte det
ikke vaere for lange lyst, ligesom det matte tages i be-
tragtning, at vejrforholdene ville blive for stabile jo
lzengere man niede hen mod sommeren, pa den anden
side var det ikke muligt at starte for tidligst den
25. april.

Der var saledes ikke megen tid til radighed, men
SHS havde leenge puslet med tanken, og det Iykkedes
pa forskellig vis at fa forsvarsministeriet til at beordre
forseget gennemfert i tiden 27/4 til 3/5 1963. En noget
utraditionel made at fi sagerne igennem pi, der var
imidlertid ingen tid at spilde, hvis forseget skulle
gennemfores, da det ellers ville vaere nedvendigt at
udsztte det 6-8 maneder, for at det kunne fa et reali-
stisk praeg, ingen var interesseret i at fa det gennem-
fort midt om sommeren set fra et sagligt synspunkt.

Forspget skulle saledes ikke alene vzere Severnets,
men i realiteten et samarbejde mellem Soveernet og
Redningsradet, dels for at afprove de allerede opnéede
forbedringer, dels for nsermere at undersege de ska-
vanker, der var konstateret af skibbrudne fiskere i
den foregiende efterirs- og vinterperiode. Det ind-
hestede materiale skulle stilles til radighed for alle
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interesserede parter, ikke mindst for Redningsradet og
Statens Skibstilsyn, og sidst men ikke mindst skulle
forseget vaere medvirkende til at skabe kendskab til
moderne redningsmateriel; det findes efterhidnden
mange steder, men rapporterne fra reddede efter forlis
viser, at brugerne af fladerne har for lidt kendskab til
dem.

Det mal, man havde sat sig for forseget, var:

Gennem ophold i fladen i ca. 6 degn at bedemme
pladsforhold og udstyr.

At afpreve radar- og lysreflekterende materiale. At
give Redningsskibet »F. V. Mortensen« og andre skibe
lejlighed til at foretage eftersegning, herigennem ved
at bedemme muligheden for observationer om dagen
og om natten.

At afprove lokalisering ved SARAH udstyret som en
naturlig fortsezettelse af de tidligere forseg.

Forsogsfladen blev pamonteret lysreflekierende ma-
teriale anbragt pa teltbuerne, hver ca. 20X30 em, den
ene pagaj blev paslaet aluminiumsfolie som radar-
refleks. Tidligere forseg havde vist, at sezerlige radar-
reflekser til oprigning ikke skonnedes at retfaerdiggore
dem som udstyr, men da pagajer horer til udstyret,
spiller det ingen rolle for at omvikle bladet med alu-
miniumsfolie.

Ved pakning af fladen indgik endvidere 2 stk. uld-
teepper som udstyr samt 1 stk. SARAH sender. Der
var ingen vanskeligheder med at fi plads til dette
ekstra udstyr, den sammenpakkede flade kunne let
indeholdes 1 containeren. Deltagende personel var 2
fra SHS, 1 fra SMI, 1 representant for Vestjydsk Fi-
skeriforening samt 1 journalist fra Ritzau’s Bureau.
Forsegsleder var OK Undén, SHS.

SHS havde forespurgt Statens Skibstilsyn, om de on-
skede at have en reprezesentant med, men pa grund af



Redningsmidler. 397

Fra forseget 1963. Fldaden lukket, SARAH-senderen tilrigget,
pagaj rigget til radarrefleks.

personalemangel var dette ikke muligt. Ievrigt felte
Skibstilsynet sig deekket af SHS, hvilket SHS med glee-
de tog til indl=egt.

Loerdag den 27 april afsejlede forsegsdeltagerne fra
Esbjerg med R/S »F. V. Mortensenc til en position 50
sm SW af E. R. fyrskib. (Fyrskib E. R. ligger ca. 20 sm
vest for Vyl fyrskib).

Kl. 1945 udsattes fliden pa den anferte position,
forsegsdeltagerne gik straks om bord. Vindforholdene
var rolige SW t W 3-4 so 3-4.

Som folge- og afviserfartej benyttedes Y 359.

Fladen blev straks tilrigget med SARAH-sender, pa-
gaj til radarrefleks, vand, proviant og andet udstyr
blev anbragt i de dertil opsatte net mellem teltbuerne,
og det ene uldteppe blev udbredt over bunden, efter
at denne var pustet op.
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Det varede ikke lange, for de 2, der havde deltaget
i tidligere forseg, felte sig »hjemme«, sosygen meldte
sig for alle, dog var der kun en, der »ofrede<. Sa snart
man havde faet sig indreitet og kunne ligge ned, gik
det bedre, dog havde den ene stadig med mellemrum
opkastninger, der dog fortog sig efter 2 timer, de
ovrige foelte sig nogenlunde tilpas, biot de kunne ligge
ned. Ingen indiog sesygepiller.

Det kan ievrigt oplyses, at efter de rapporter, der
foreligger fra fiskere, der har vmret skibbrudne i
gummiflader, har disse ikke vaeret sesyge, hvilket jo
sikkert skyldes erhvervet, den deltagende reprasen-
tant i forseget fra fiskeriforeningen var ikke profes-
sionel fisker.

Da flédens indgang blev lukket, var temperaturen
4°, i lebet af eca. 1 time steg temperaturen tii 8-9°,
under hele forseget var temperaturen inde i fladen
mellem 8° og 14°, eller ca. 4-8° hejere end tempera-
turen i fri luft. Dette var 8-10° lavere end ventet, ar-
sagen hertil tilskrives en meget kraftiz pumpevirk-
somhed i fladen p& grund af seens indvirkning, sa
vidt det kunne skonnes, udskiftedes luften i fladen i
lebet af ca. 5 minutter (efter at der var reget, va
der ingen tobakslugt at spore efter ca. 5 min.).

Ved de tidligere forseg meerkedes ikke sa kraflig en
pumpevirkning, og den var heller ikke ventet under
detie forseg, men forventningerne oversteg som tid-
ligere virkeligheden, og forklaringen er ligetil, i den
sterre og uroligere so i Nordseen.

Pa intet tidspunkt forekom kondensvand, ud over
lidt pa de isatte ruder, dette har antagelig 2 arsager:

1. Den anvendle flade er konstrueret saledes, at teli-
siderne kan pustes op, saledes at de skibbrudne pa
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Fra forseget 1963. Fiskeredskaberne proves.

alle sider er omgivet af et effektivt, stillestidende luft-
lag.

2. Pumpevirkningen medferer en kraftig udluftning.
(Heller ikke i teet tige forekom kondensvand).

Som ventet var bunden kold, pa intet tidspunkt over
8°, det udbredtie uldtzeppe hjalp dog betydeligt pa si-
tuationen. det andet uldimppe brugtes til at l=gge
over deltagerne.

Ved at ligge tat sammen opnaedes ikke en behage-
lig, men dog en acceptabel varme, dog kneb det for de
vderstliggende at holde varmen.

Det forste degn udleveredes hverken vand eller
fast fode.

Det ferste maliid blev indtaget den 28. kl. 1800
bestaende af ca. 100 g vand, 1 stk. Verkade (koncen-
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treret fast fode af ca. 100 kalorier), denne ration ud-
leveredes herefter kl. 6, 12 og 18, deltagerne folte de
forste 4 dage sult, men ikke terst, sultfelelsen fortog
sig efter det 4. dogn, og kun een folte trang til at spise
Verkaden. De ovrige spiste intet de sidste 2 degn, de
veemmedes simpelthen ved Verkaden, alle drak lidt
vand, ca. 50 g 3 gange daglig i det 5. og 6. degn.

Dette var for sa vidt en overraskelse, idet deltagerne
under det forste forseg forst i lebet af det 4. og 5.
dogn felte sult. Dette forhold mi hzenge sammen med
eendringer af den medgivne proviant, i farste forseg
var kun medgivet druesukker (i form af bolcher), men
ingen fast fode, i sidste forseg var medgivet fast fode
i form af Verkade. Yderligere var i dette forseg med-
givet ren druesukker i form af Dextro Energi, dette
var pa intet tidspunkt populert, og deltagerne var
enige om, at dette er overflodigt, eller bor erstattes
af kandis.

Den ene deltager opgav efter 49 timers ophold i fla-
den. Tilsyneladende var han chokeret og ievrigt steerkt
angrebet af sosyge. Det viste sig senere, at han 2 degn
efter blev opereret for blindtarmsbetaendelse.

Ved fladens udsetning blev drivposen straks udsat,
Ved daggry nzeste morgen viste det sig, at linen havde
kinket sig sammen, siledes at drivposen sad helt inde
ved fladen, ikke nogen overaskelse, da man pa forhand
var kendt med dette problem fra tidligere indberet-
ning fra fiskere, der havde varet ude for det samme,
bl. a. de reddede fra fiskekutteren »Dagmar Larsenc.
Drivposen blev klargjort igen, men allerede ca. 4 timer
efter gentog det samme sig, det var tydeligt at kon-
statere, at drivposen roterede. Fra Y 359 rekvireredes
en svirvel, der blev isat, det viste sig dog snart, at det
var ngdvendigt at isette 2 svirvler, een ved drivposen
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og een ved fladen. Efter at de 2 svirvler var isat vir-
kede drivposen normalt.

Ved de tidligere forseg benyttedes et drivanker, der
er udformet som en faldskserm, denne virkede tilfreds-
stillende, og ved forseg udfert af R/S »F. V. Mor-
tensen« bekraeftedes dette.

Mandag den 29. kl. 1200 udskiftedes drivposen med
et flydenet af nylon 0,85 mx<50 m, dette viste sig at
vaere et fortrinligt drivanker, under resten af forseget
holdt nettet sig flydende udspredt, og virkningen var
navnlig under de noget hardere vejrforhold, der senere
opstod med s¢ og vind op til 6-7, god.

Ved benyttelse af et drivnet opniedes i brodse den
fordel, at soen ikke slog hardt mod fladen, idet nettet
delvis fortes med broddet, samtidigt virkede nettet
mindst lige s& haemmende pa flidens drift som driv-
posen.

Nettet havde samme farve som fladen, og det var
ventet, at det ville veaere synligt fra luften, dette hab
blev ikke opfyldt, idet farven formerkedes noget i
vandet, der skulle antagelig have vaeret anvendt en
lysere farve.

Nettets fordele skennes at vaere:

Altid klart til brug, filtrer ikke sammen. Kan farves,
sa det er synligt fra luften. Virker meget heemmende
pa fladens drift, samtidig med at det delvis fores med
broddet, hvorved det hindrer at seen brackker over
fladen.

Ulemperne skonnes at viere:

I den anvendte kvalitet fylder det for meget. Det
ma forudses, at safremt fladen kastes op pa en kyst
i breending, vil dette naeppe kunne hindre fladen i at
rulle rundt med soen sa effektivt som en drivpose,

Tidsskr. f. Seviesen. 134. Aarg. 27
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idet nettet antagelig vil feres med af brandingen.
Dette kan dog muligvis klares med et lengere, men
smallere net.

Under forsegets sidste degn var vejret ret hardt,
fladen tog flere gange vand over, men pa intet tids-
punkt kom der vand indenbords.

Efter aftale med R/S »F. V. Mortensen« affyredes
gronne lyskugler med signalpistol til bedemmelse af
observationsmulighederne, dette blev observeret i 8-10
spmils afstand. Det ma her bemeerkes, at lyskuglerne
havde mindre lysstyrke end nedraketter.

Yderligere foretog R/S »F. V. Mortensen« forseg
med Radar og fik observationer pa 1.5-2 sm afstand,
samme resultat som ved tidligere forseg. Det lys-
reflekterende materiale (Scotshlite) virkede godt efter
hensigten, gode obersavitoner opnaedes pa ca. 1000 m
eller sa langt projektererne rakte.

Bade fra R/S »F. V. Mortensen« og Y 359 ankedes
over, at det rede lys pa toppen af fladen ikke kunne
observeres udover ca. 0,5 sm. Dette var pa forhand
kendt, dette lys er ikke beregnet til observation fra
andre skibe, men blot en vejledning for de skibbrudne,
sd de ved forlis kan se fladen.

Forseget viste imidlertid det snskelige i et kraftigt
blinklys for at lette eftersegningen i de merke timer.
Foreren af »F. V. Mortensen« fremskaffede en norsk
type blinklys med en brezendetid pa 125 timer, den
fyldte ikke meget og var synlig i en afstand af 3,2 sm.
Hertil kan yderligere anferes, at der netop er frem-
kommet en ny engelsk type med en lysstyrke pa
1.000.000 lumens med 1 blink hvert 10 sek. eller
500.000 lumens med 1 blink hvert 3. sek. Den skulle
veere synlig i en afstand af 6-8 semil fra skib og 8-10
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semil fra fly. Denne type er stillet til radighed for
fortsatte forseg. Det kraftige lys opnas pa bekostning
af batteriets levetid (12-24 timer). Der arbejdes
med systemet stadigveek.

Efter det forste degn felte een af deltagerne nogen
smerte over lzenden, smerterne tiltog, som felge heraf
abnedes for forstehjwelpspakken for at finde smerte-
stillende tabletter. Det viste sig, at der ikke fandtes
nogen brugsanvisning, kun en checkliste pa latin, lige-
som indholdet i flaskerne med piller var angivet pa
latin. Da deltagerne ikke havde tilstreekkeligt kend-
skab til de latinske betegnelser, rekvireredes smerte-
stillende tabletter fra Y 359, samtidig rekvireredes
vderligere to uldtzepper for ikke at lebe nogen unedig
risiko. Efter at have indtaget tabletterne og forbedret
mulighederne for at holde varmen, forsvandt smer-
terne. Under resten af forseget var der ingen pro-
blemer med at holde varmen, blot man la tet sam-
men.

Ved eftersogning fra fly (Catalina) viste SARAH-
senderen sig, som ventet, at vere et fortrinligt mid-
del til hurtig lokalisering. 1 forste omgang opnaedes
radiokontakt pa 28-30 sm i 1200° flyvehojde, og ved
andet forseg opnaedes kontakt pa 30 sm i1 5000° hajde,
og der var ingen vanskeligheder med at finde fladen,
som ievrigt observeredes visuelt i 7 sm afstand fra flv.

Catalinaen foretog flere »homing« fra flyvehejden
mellem 500 og 2000 og fik en nogenlunde god kontakt
til trods for ret urolig se. Det kneb dog med at opna
en god »overhead« indikation, formodentlig pa grund
af urolig se. Piloten kunne ievrigt bemarke:

Fladens farve red/orange synes at veere god, og ger
den let at observere og at fastholde, nar forst obser-
veret,

|33
-~
*
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Det anvendie drivnet havde ingen seerlig veerdi set
fra et observationssynspunkt, idet man skulle ret tzet
pa, for at det kunne ses. Heliograf blev observeret en
enkelt gang, men kunne ikke bedemmes ordentligt, an-
tageligt pa grund af det nasten overskyede vejr.

Farvestoffet (Dyemarker) blev udkastet fra fladen,
da et fly observeredes, det viste sig dog at veere ca. 1
time for tidligt, idet det ohserverede fly ikke deltog
i eftersegningen. Da en Catalina overflej stedet, var
det ikke muligt for flyet at observere farvestoffet. Set
fra fladen holdt farven sig meget kraftigt i vandet 1
ca. 1 time, men 4benbart ikke lzenge nok til at kunne
observeres fra luften efter en times forleb.

Fladens farve, som anvendt 1 Severnet, har som ved
tidligere forseg vist sig at vaere den bedst egnede, den
gule farve, der ofte anvendes af de civile skibes
flader, synes ikke at vaere hensigismassig.

Forseget gav anledning til felgende bemarkninger:

I sammenligning med tidligere forseg er sesyge-
problemet det samme, de eksisterende sosygetabletter
har tilsyneladende ikke den enskede virkning.

Hvad angir »pumpevirksomheden« i fladen, syntes
dette ikke at have vaeret noget sterre problem, dog ma
fladen ikke blive helt luftiet, idet der jo ma tages
hensyn til den nedvendige luftfornyelse.

Om problemet den kolde bund vides det, at fra
nogle fabrikanters side arbejder man med dette. Ud-
styret ma i den udstreekning det er muligt indreties
herefter, evt. ved organisatoriske foranstaltninger. Un-
der alle omstendigheder mid man opfordre alle til at
mede med et uldteppe ved ordren »forlad skibete.

Om den medgivne proviant er den rette, er van-
skeligt at sige. Den ber gores til genstand for naermere
overvejelser.



Redningsmidler. 405

Drivankeret bor enten veere udformet som en fald-
skaerm, der udfolder sig uden brug af stivere eller
fjedre og ikke kinker pa grund af rotation, evt. veere
et net, nettets muligheder ber nsermere undersoges.

Fyrveerkeri giver ikke anledning til bemerkniger.

Lys- og radar-reileks kan vezere af stor belydning
og bar forefindes, selv om rackkevidden er ringe, det
kan have betydning, nar skibe ledes til fladen af fly.

Lys- og radio beacon ber vare fast udstyr.

Nodhjzelpspakken skal indeholde bruganvisning med
dansk tekst.

Under forseget var deltagerne fra SHS ifert kamp-
dragt (Stormstall), denne dragt var fortrinlig og kan
kraftigt anbefales.

Opholdet i fladen var s@rdeles ubehageligt, men der
er ingen tvivl om, at gummiredningsfliderne er det
bedste redningsmiddel, der findes i dag. Det er sikkert
ikke det helt ideelle, en dansk ingenier har konstrueret
en oppustelig flade, der ser meget lovende ud, men den
bliver antagelig noget dyrere end de nu kendte og
bliver som foelge heraf nok ikke sa populaere.

SARAH-senderen har ligesom ved tidligere lejlig-
heder vist sig som et smrdeles fortrinligi middel til
hurtig lokalisering. Dette at man i en flyvehajde pa
10.000° kan fa kontakt pd min. 60 sm, er noget, der
oger mulighederne betydeligl, men forudszeller, at der
foretages eftersegning fra luften, hvilket jo ievrigt i
dag er det normale, en radiosender fra en flade til et
skib hores ikke langt, hejst ca. 5 sm ned til ca. 1 sm,
men safremt der finder et samarbejde sted mellem fly
og skibe, er det tilstreekkelig. Har man samtidig radar-
kontakt pa 1 sm og evt. lys-kontakt, er alle gede mu-
ligheder for hurtig lokalisering og dermed hurtig red-
ning til stede.
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Det forekommer naturligt at forsyne fladerne med
udstyr til hurtig lokalisering pa bekostning af proviant
og vand, bade set ud fra et menneskeligt og et ekono-
misk synspunkt.

De moderne redningsmidler, der altid er klar til
brug, er et serdeles godt supplement til en gennemfeort
og effektiv havaritjeneste, idet man ikke skal bruge tid
og personel til klargering af redningsmidler.

En skibschefs fornemste opgave er at holde sit skib
i et sidant havarimsessigt beredskab, at det altid kan
sejle, manevrere og keempe; for sa vidt denne opgave
ikke leengere kan leses, er redningsmidlerne klar til
ajeblikkelig brug.

Den storste og vigtigste opgave bliver dog altid, at
der ikke bliver brug for at forlade skibet.



Fyrveesenets virksomhed i 1962.
(Uddrag af Fyrdirektoratets beretning.)

Vinteren 1961/62 fik som tidligere ar et meget mildt
forlgb, og inddragning af Fyrveesenets spsafmerkning
kunne indskrankes til lystonden »Logster« og klokke-
tonden »Legster Grunde N.«<, som blev inddraget kort
for nytar 1962 og genudlagt i slutningen af marts
maéned s. ar.

1 vinteren 1962/63 satte frosten kraftigt ind allerede
i december maned, og den 23. december matte inddrag-
ning af seafmzerkningen i Gradyb pabegyndes som
folge af isdrift fra Vadehavet S. for Esbjerg, og den
927. i samme méaned pabegyndtes inddragning af af-
mzerkningen inden for Skagen.

Seafmarkningen:

Af de i arets lgb foretagne @ndringer af afmerknin-
gen kan nmevnes, at semeerket »Broens Reve blev om-
byttet med en spirtende, forsynet med radarreflektor.
Ved etablering af en ny rute (28 r) fra rute 28 ved
Sejers til rute 28 N. for Resnaes mellem »Hatter Barn«
og »Hatter Rev« blev der udlagt 5 lys- og flejtetonder
og 2 lystender, hvoraf 2 udlagdes i tilslutningspunk-
terne til rute 28. Samtidig blev 2 lysspirtender i rute
28, punkterne 20 og 21 samt somerket »Hatter Rev E.«
inddraget. Endvidere er lysspirtonden i rute 32, pkt. 3
inddraget.
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Efter etableringen af Jerg Fyrbake er lys- og flojte-
tonden »Jerg« inddraget, idet der samtidig er udlagt
en red spirtende, meerket VII, SW. t. W. for fyrbaken.
Endvidere er en lystende, maerket »Skallingen S.« ud-
lagt, efter at Skallingen Fyr er slukket permanent.

I lighed med tidligere ar har Fyrveaesenet afmeerket
et antal kapsejladsbhaner og herudover i 1962 etableret
en ny bane ved Tarbzk, som afmarkedes med 9 so-
maerker.

Af @endringer i den private afmaerkning kan navnes,
at afmeerkningen ved den nye vej- og jernbanebro
over Guldborgsund er @ndret i overensstemmelse med
broens gennemsejlingsabning. Endvidere er afmark-
ningen i det midlertidigt etablerede leb til Rudkebing
inddraget.

I Vejle Fjord blev semerket »Rosenvold Hage« om-
byttet med en lystende: samtidig blev en lystende og
7 semearker i den gravede rende inddraget.

Fyrkarakteren er pa en del lystonder blevet sendret
pa grund af overgang fra blaugas til AGA-gas.

Fyrvaesenets forseg med semerker, dels af alumi-
nium og dels af plastic er fortsat i 1962. Det har her-
under vist sig, at aluminium ma betragtes som et
mindre egnet materiale til fremstilling af semarker.
Forseg med plastic-semeaerker fortseettes, iser med
henblik pa at konstatere disse semeerkers modstands-
evne under isforhold.

Ved arets udgang har Fyrvaesenet folgende udlagte
afmarkningsmateriel:
12 fyrskibe,
180 lystender af forskellig art, heraf 91 i de mine-
strogne ruter,
5 klokketonder,



Fyrvasenets virksomhed i 1962. 409

2 vraglystender,
2 lystender udlagt i sommermanederne ved
bundgarnsstader.
1700 vagere, heraf 72 i tvangsruterne.
Derudover var der i arets lob udlant:
2 lystonder til udleegning i Rudkebing Leb,

3 lystender til udleegning under kloakarbejder i
Kongedybet.

Af den ovennavnte ordinsere afmzerkning er 39 lys-
tonder og 293 semeerker forsynet med radarreflektorer
eller lysreflekterende materialer.

Yderligere findes der i og ved de danske farvande
nedennzvnte afmzrkning, der ejes og vedligeholdes
af kommunale eller private havne og rederier:

1809 vagere og prikker,
93 lvstender,

197 baker,
8 klokketonder.

I ruteafmeerkningen er alle spirtender forsynet med
lysreflekterende materiale og 39 lystonder eller so-
maerker forsynet med radarreflektorer.

Af den private afmeerkning er 42 lystonder eller
semeerker forsynzt med radarreflektorer, og 316 se-
marker forsynet med lysreflekterende materiale.

Den i Fyrvaesenets beretning for aret 1961 nzevnte
og planlagte @endring af afmeerkningen i de danske
farvande i foraret 1963 er blevet udsat indtil foraret
1965 pa grund af Sekort-Arkivets store arbejde med
udgivelsen af nye sokort og af enskeligheden af at
koordinere dette arbejde med =ndringen af afmeerk-
ningen i de svenske farvande.
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Vragarbejder:
Ostersoven:

Den 5. december 1962 forliste engelsk m/s »Link
One« efter kollision ved Gedser Rev Fyrskib. Inspek-
tionsskibet »Lovensrn« lokaliserede vraget, men da
oplodningen gav en mindste dybde over vraget pa 15
m, blev dette ikke afmarket.

Vraget af m/s »Teddy«, der ligger sunket pa »Krie-
gers Flak«, blev pa grund af forskellige undersegelser
i forbindelse med forliset ikke som péaregnet ned-
spreengt i lebet af 1962,

Sundet:

Under storm den 17. april 1962 forliste sandpumper
»Stenbjoern« ud for Skovshoved. Inspektionsskibet
»Argus« lokaliserede og afmaerkede vraget, der imid-
lertid hurtigt blev fjernet, siledes at vragafmerknin-
gen igen kunne inddrages i begyndelsen af juni méned.

Lille-Beelt :

Vraget af tysk m/s »Delphin IV«, der 14 sunket S. for
Bago, blev fjernet, og vragafmeerkningen inddraget i
begyndelsen af maj maéned.

Kattegat :

Som felge af klager fra fiskerne over tilstedevaerel-
sen af et for fiskeriet generende vrag S. for Endelave
foretog inspektionsskibene »Lovenern« og »Faros« en
eftersogning og dykkerundersegelse af pladsen. Her-
under fandtes et gammelt, steerkt begroet vrag af et
mindre traeskib, som afmaerkedes.

Vraget af uddybningsfartejet sFjordenc, der forliste
W. for »Bolsaks, S. for Samse, blev lokaliseret, plads-
bestemt, dvkkerundersegt og afmarket.
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Vraget af m/s »Regnbuen«, der sank efter kollision
ved Kattegat SW. Fyrskib, blev lokaliseret og plads-
bestemt. Da der imidlertid konstateredes en mindste
dybde pa 22 m over vraget, blev dette ikke afmerket.

Ligeledes forarsaget af klager fra fiskerne over til-
stedeveerelsen af generende vrag S. for Anholt foretog
inspektionskutteren »Henny Lilian« en undersegelse
pa pladsen. Ved denne fandtes vraget af et =ldre,
steerkt overgroet 3-luget dampskib, som det ikke lyk-
kedes at identificere. En forespergsel til de svenske
myndigheder som folge af fundet af en tallerken, hvor-
pa der formentlig har stiet »Lidkeping«, gav intet
resultat.

Arbejdet med nedspraengning og fjernelse af vraget
af s/s »Joachim Schulte« samt det underliggende vrag,
der la sunket S. for Laese, afsluttedes feorst pa som-
meren, og efter at en dykkerundersegelse havde vist,
at mindste dybde pa stedet nu var 14,1 m, inddroges
afmeerkningen.

Vraget af m/s »Asgerd«, der forliste pa »Tangen«
N. for Djursland, blev lokaliseret, pladshestemt og af-
meerket.

Skagerrak:

Fjernelsen af vraget af f/f »Anne Horne«, der la
sunket N. for Pirups Hvarre, blev tilendebragt i lobet
af aret.

Nordsoen:

Fjernelsen af farlige vragrester af s/s »Ketty<, der
sank 8. for Thorsminde, blev ikke som planlagt fjernet
i lebet af aret som felge af de ugunstige vejrforhold
i sommeren 1962.
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Undervandshindringer:

Et skib med 24 10 dybgang og et skib med 19’ dyb-
gang rapporterede at have rort en undervandshindring
henholdsvis i Drogden E. for rute 32, pki. 12 A og i
rute 28 1 S. for Moselgrund. I begge tilfelde var — trods
en meget noje underseogelse af et storre omrade med
den opgivne position som centrum - eftersegningen
forg=eves.

Pasejlinger:

Den 14. december 1962 blev Lappegrund Fyrskib
pasejlet af russisk m/s »Bobrujskles«. Pisejlingen var
ret voldsom, og selv om fyrskibet ikke blev l=k, var
skaderne dog sa omfattende, at fyrskibet méatte ind-
drages for reparation og erstattes af et reservefyrskib.

I ikke mindre end 96 tilfzelde er der konstateret be-
skadigelser af den evrige seafmeerkning ved pasejlin-
ger, der fordeler sig som felger:

8 lys- og flejtetonder,

1 lys- og klokketonde,
32 lystender,

11 lysspirtender,

44 vagere og dagsemserker.

Derudover er 2 lystonder, rute 32, punkt 5 og lys-
tenden »Klepen«, samt 2 biker og et ikke nermere an-
givet antal vagere p4 Limfjorden beskadiget ved be-
skydning.

“Af de 5 ovennavnte pasejlinger og heskadigelser er
der kun i 5 tilfeelde sket anmeldelse om uheldet, som
foreskrevet i lodslovens 5. kapitel, § 46.

Udover den skade, der forvoldes afmserkningen ved
de ovennavnte pasejlinger og beskadigelser, og som
andrager et anseligt beleb, udsatites skibsfarten for
ungdig risiko ved uorden i1 afmarkningen.
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Beskydning af semarkerne kan nappe henregnes til
uheld under sejlads i farvandene, men ma formodes
at veere forarsaget af ikke-sofarende.

Inspektionsskibene:

Den 1. juli afgik inspektionsskibet »Faros« til Gren-
land med forsyninger og personel til loranstationerne.
Efter at have udfert det planlagte arbejde og forsy-
ningsture pa savel Vest- som @stkysten var inspek-
tionsskibet atter tilbage den 23. august.

Under varetagelse af de palagte opgaver har inspek-
tionsskibene i 1962 udsejlet folgende distancer:

Inspektionsskibet » Argus«

{motorskib br.reg.tons 608,98) .......... 7.949 sml.
Inspektionsskibet » Levenern«

(motorskib br.reg.tons 387,46) .......... 10.052 -
Inspektionsskibet sFaros«

(motorskib br.reg.tons 489,68) .......... 14.958 —
Inspektionsskibet »J. S. Fleischer«

(motorskib br.reg.tons 300,27) .......... 13.698 -—
Inspektionsskibet »H. V. Ravn«

(motorskib br.reg.tons 278,97) .......... 8425 —

Talt 55.082 sml.

Inspektionskutterne:

Fyrvaesenets 2 treebyggede inspektionskuttere »Nars-
sak« og »Henny Lilian« har deltaget i de under inspek-
tionsskibene navnte faellesopgaver, specielt hvad angar
den del af arbejdet, der er beliggende udenfor de mine-
strogne omrader, og som derfor kun kan varetages af
kutterne. Disse har tillige veeret saerskilt beskaeftiget
med inspektions-, forsynings- og afmeerkningsopgaver
i farvandsomréader, hvis beskaffenhed udelukker eller
vanskeliggor inspektionsskibenes besejling. Der har



Inspektionskultleren » Narssake,
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desuden 2 gange om méaneden varet udfert sejlads
med kutter til Kattegat S. Fyrskib med forsyninger,
post og aflesningspersonel. Desuden har »Narssake« i
lighed med tidligere ar besejlet W.-Grenland i perio-
den fra 17. maj til hjemkomst den 15. august 1962.

Den 22. november blev »Narssak« sendt til »Resnzs
Puller« for at reparere et opstiet brud pa kablet mel-
lem land og fyret. P4 grund af urolige og darlige vejr-
forhold var dette arbejde, der foregik klods op af det
stenfyldte rev, forst tilendebragt den 17. december.

I 1962 har inspektionskutterne udsejlet folgende
distancer:

Inspektionskutter »Narssak«
(motorkutter br.reg.tons 70,42) ......... 10.147 sml.

Inspektionskutter »Henny Lilian«
(motorkutter br.reg.tons 46,72) ......... 8.465 —

Ialt 18.612 sml.

Fyrvaesenet rader endvidere over 3 mindre motor-
kuttere, »Gerda Ill«, »Hals Barre«< og »Gedser Revx,
som er stationeret i henholdsvis Drager, Hals og Ged-
ser for varetagelse af mere lokalt praegede opgaver.
Saledes kan nsevnes: Regelmassig sejlads til bakefy-
rene Drogden, Hals Barre og Gedser Rev Fyrskib med
forsyninger, post og aflesningspersonel, tilsyn med og
i et vist omfang pasning af lystender og anden seaf-
merkning i Drogden, Kalveboderne, Hals Barre og ved
Redsand Rende — Gedser Rev.

Under beddingseftersynet i Hundested fik m/k »Ger-
da Ill«, der er bygget 1926 og forsynet med en 35 HK
gladehovedmotor fra dette ar, denne udskiftet med en
60 HK Hundested motor forsynet med en 3-bladet

skrue.
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Fyrskibene:
Fordeling usndret.

Keaedespraengning og fyrskib i drift:

Natten mellem 3. og 3. februar drev Lase Rende
Fyrskib under en storm N.-efter, hvorved fortejningen
fiskede i vraget af m/s »Osterby«, der ligger sunket
ca. 175 m N. for fyrskibets ankerplads. Da inspek-
tionsskibet »J. S. Fleischer« kom til stede, blev det
nodvendigt at stikke kaeden ud, sleebe fyrskibet vaek
fra vraget og opankre det for reservefortsjning. In-
spektionsskibet »Lovenorn« afgik derefter fra Holmen
med ny fortejning til fyrskibet. Den 6. februar blev
fyrskibet opankret 240 m 161° fra sin oprindelige
plads og den forliste fortejning opfisket.

Under en storm i Nordseen den 16. februar med
vindstyrke 10 og i bygerne 11 og 12 fra WNW. og med
en volsom se spraengte E. R. Fyrskib sin fortejning.
Om de nzermere omstendigheder beretter foreren fol-
gende:

»Kl1. 18,30 var en meget voldsom byge over skibet.

En uszdvanlig hej og stejl se rejste sig foran ski-

bet, og da dette var pa toppen af seen, sprangtes

kaeden. Da skibet ikke faldt naevneveerdigt af, skon-
nede foreren, at skibet drev med en del ksede. Der
blev nu stukket kade ud af reservebeholdningen,

indtil det skennedes, at der matte vaere ca. 213 m

ude, og med denne fortejning drev skibet for seerlig

kraftige seer. Kl. 19,50 spreengtes kaden for anden
gang. Skibet faldt hurtigt af og lagde sig med vin-
den 1 streg agter for tveers om styrbord. Kaden blev
nu sjxeklet ud af reserveankret og sjaklet i tampen
pa reservekaden om styrbord, hvorefter den blev
stukket ud til ca. 150 m. Skibet drev stadig ret
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hurtig SE.-efter indtil den 17. om morgenen, da
vind og se var i aftagende.

Under arbejdet med kseden tog skibet flere vold-
somme sger over, og herunder var en matros meget
nzer skyllet overbord. Det lykkedes dog for ham at
fa hold i et gelzender og slippe med et braekket rib-
ben. Under den voldsomme so, der gentagne gange
bred over skibet, blev bl. a. deekket slaet laek agter,
en del opstaende beskadiget, herunder blev red-
ningsbhaden flere gange fyldt med vand og beskadi-
get. Den 18. februar kl. 0500 var vinden flovet til
vindstyrke 5, og skibet var da drevet ca. 23 semil
SE.-efter fra sin station. Ved de 2 kaedespraengninger
mistedes ca. 341 m kade.«

Baker:

Fyrvaesenets baker i det egentlige Danmark har va-
ret tilset og passet dels af inspektionsskibene, Fyrvee-
senets tekniske tjeneste og kontraktansatte tilsyns-
faorende.

Pa Grenland blev bakerne under inspektionskutter
»Narssak« og inspektionsskibet »Faros«’ togter ftil
Gronland tilset, reparerede og malede samt genrejst i
de tilfmelde, hvor bikerne var valtet.

Herudover har der vaeret fort tilsyn fra Grenlands
Kommando, Kolonierne, sledepatruljer m.fl. i den
udstraekning dette har veeret foreneligt med den eovrige
tjenestes udforelse.

Fyrene:
Udover bygningsmeessige istandsattelser m. v. er ved
fyrene foretaget folgende andringer:

Bratten E. ledefyr:
Nye fyr opfert pa nye fundamenter.

Tidsskr. f. Soviesen. 134, Aarg. 28
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Dueodde Fyr:

Et 47 m hejt fyrtarn i jernbeton er opfert og etable-
ret til erstatning for de tidligere Dueodde N.- og S.-
Fyr. Den E.-lige tagesignalstation er flyttet til det nye
tarn og @ndret til tyfon. El-dreven kompressor samt
nadstromsforsyningsanlaeg er opstillet. E.-lige tage-
signal sendret til blandingstone.

Flakfort Fyr:
.Tagesignalet permanent nedlagt.

Fornes Fyr:

El-dreven kompressor og nedstremsforsyningsanlaeg
opstillet. Tagesirene @ndret til tyfon, som er anbragt i
nyopfert 10 m hejt gitterjerntarn.

Fzno Fyr: .
Fyret @ndret fra blaugas til AGA og fyrkarakteren
er @ndret.

Jerg Fyrbdke:
Baken genopfert, fyr og nautofon etableret med
fjernstyring fra Szedenstrand Fyr.

Kronborg Fyr:
Tagesignal @ndret til blandingstone.

Nordre-Rose Fyr:
Nyt tagesignal sat i drift.

Provesten Fyr:
Fyret flyttet og oprettet i ny fyrbygning.

Skallingen Fyr:
Fyret permanent nedlagt efter etablering af Jerg
Fyrbake.
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Jerg fyrbake.

Svaneke Fyr:

Supplerende tyfon etableret med tone lydende kraf-
tigst i N.-lig retning.

Seedenstrand Ledefyr:
Forfyret flyttet. Vagthus opfert ved forfyret og ind-
rettet til fjernbetjening af Jerg Fyrbake. Fyrene over-

28+
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gaet til bevogtet drift tillige med Szedenstrand N. Lede-
fyr.

Tankefuld Ledefyr:
Fyrene fornyet og flyitet til nye fundamenter.

Tat Fyr:
Nyt fyr opfert og etableret.

Trekroner Fyr:
Fyrets vinkler forandret.

Vindebyore Ledefyr:
Fyrene fornyet og flyttet til nye fundamenter.

Fareerne:
Fundamenter til 4 nye fyr er opfert, fyrene etable-
res i 1963.

Porkerences fyr pi Feroerne. Samme fype som def nye Leinum fyr.
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Gronland:
Ved Nanortalik er 5 nye fyr under etablering. Fyr-
stativerne er opstillet.

Arbejder under udforelse ved arets udgang:
Christianse Fyr:
Tyfon-installation i »Lille tarn« pa Frederikse ly-
dende mod W.

Hirtshals Fyr:

Oprettelse af radiofyr under udferelse.

Desuden er udfert tekniske forbedringer wved et
antal fyr.

Loranstationerne:
Ejde:

Sendermast (200 m) er genopfert, efter at den tid-
ligere veeltede pa grund af storm og isslag.

Angissoq:

Deltagelse 1 rekognoscering for anleg af ny loran-
station. Ny loranstation under opferelse, forventes ta-
get 1 brug 1 1963.

Ved arets udgang rader Fyrvaesenet over folgende
afmaerkningsmateriel, fyr m.v.:
198 fyr i det egentlige Danmark,
20 fyr pa Fereerne,
48 fyr i Grenland,
14. fyrskibe,
234 lystonder af forskellig art,
45 tagesignaler,
28 radiofyr,
88 baker i det egentlige Danmark,
ca. 500 baker i Grenland,
2 loranstationer pa Fewseroerne,
& loranstationer i Grenland.
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Beretningen indeholder endvidere oversigt over per-
sonel, diverse materiel, tjenesteboliger m. v.

Opgorelserne over Fyrveesenets udgifter i finansaret
1961-62 udviser godt 16,2 mill. kroner, hvortil kommer
udgifter pa statens anlegskonto til et belsb af knap
204.000 kr.

Beretningen slutter saledes:

Naervaerende Aarsberetning, der i ferste raekke er
tenkt som oplysningsmateriale for alle, som pa nogen
made er interesseret i trafiksikkerheden i vore far-
vande, har naturligvis ogsé intern interesse, og jeg fin-
der det derfor rimeligt her at give udtryk for aner-
kendelse af den gode indsats, der er ydet af alle per-
sonelkategorier. Vinteren 1962 blev ingen isvinter og
stillede derfor ikke de store krav, som en sitreng is-
vinter altid gor (og som vinteren 1963 i allerhejeste
grad gjorde), men der er ved landfyr, i fyrskibe, in-
spektionsskibe og kuttere og pa de faeroske og gron-
landske loranstationer udfert et godt og solidt arbejde
— pa de fjerne stationer ofte under de wvanskeligste
forhold — som er stor anerkendelse vaerd.

Fyrvaesenet ensker som tidligere ar ismr at takke
Sevaernets Operative Kommando, Sevarnets Melde-
central samt Sekort-Arkivet og Lodsvasenet for uvur-
derlig stotte og hj=lp, ligesom man har veret taknem-
lig for enhver henvendelse, som har bidraget til at ef-
fektivisere afmzerkning og fyrbelysning.

Fyrvesenet ensker ogsa at gentage en appel til alle
sofarende, om at undgi kollisioner med afmzerkningen,
og — safremt kollision sker — da at indberette derom.



De danske skibes skaebne efter 1807.

Tilfajelse.

Det viser sig si godt som altid, at har man kastet sig
ud i en historisk undersegelse og sat den pa prent,
sa dukker der kort efter oplysninger frem, der burde
vaere taget med.

Saledes ogsa med ovenanferte artikel.

Om briggen PERLEN — jvf. pag. 19, d.a. — findes
en for danske skibskonstrukierer, mere praecist ud-
trykt for Hohlenberg, meget smigrende omtale i Wil-
liam James: The Naval history of Great Britain, Lon-
don 1826, bd. 5, pag. 481.

Briggen, der havde captain J. S. Tetley som chef,
l4 sammen med en anden brig pi patrouille udfor
Toulon den 22/11 1811, da den blev angrebet af en
fransk styrke. Forst var den alene i kamp med en
fregat, senere var begge brigger indviklet i et engage-
ment med en fregat og et linieskib og klarede sig
godt fra begge affeerer.

Det fremhzeves, at hovedgrunden til det for PERLEN
sa heldige udfald af begge kampe var dens serlige
konstruktion af agterskibet — »she was a danish built
ship« — der gjorde det muligt at give svar pa tiltale
ved angreb agterind.

J. Teisen.



S

Danske enheder i Kiel under Kielerugen 1963. lalt ca. 100 enheder fra 10 nationer var samlet.



Glimt fra seveernet.
Ved orlogskaptajn I. Wessel-Tolvig.

Kieler-Ugen 1963.

Nedenstidende referat er lant fra »Sejl og Motor«.

Kieler-Ugen, der er Europas sterste sejlerstzvne, startede
den 22. juni med regattaen Kiel—Eckernforde Olympiadehafen.
Sendag formiddag dem 23. juni begyndte Kieler-Woche-Segel-
regatta, der varede ugen ud.

Danmark var reprzsenteret med 39 fartsjer: 22 folkebide,
8 piratjoller, 6 finn-joller og 3 Flying Dutchman. Endvidere
deltog Severnets havkrydsere THYRA. kaptajnlejtnant W.
Grenzmann, og SVANEN, solgjtnant J. U. Andersen, i flere lob:
Skovshoved—Kiel, sammen med den svenske havkrydser LITA.
THYRA gennemforte sejladsen pi 423¢ time som ferste fartej.
1 sFehmern rundt« deltog 32 havkrydsere. THYRA kom forst
i start og ferst til Fehmern Balt fyrskib. hvor 15-m FORTUNA
11 og 14-m ATHENE kom pa siden af den. Ved Kiel fyrskib lab
nogle 12- og 16-metere forbi. Men da de skulle give respit,
sejrede THYRA i sin klasse.

1 »Senatspreis-sejladsen« startede 28 store fartsjer pa en
34 semil trekantbane. Man havde indfert en ny mileregel —KR
— og méitte lave en ny klasse til THYRA og SVANEN. THYRA,
der forte i starten, blev snart overhalet af tyske deltagere. Ved

tredie marke havde THYRA sejlet sig op pi 3. pladsen, men
sh viste det sig. at danskerne slet ikke var i klasse med disse

konkurrenter. Sa4 det blev ogsid en 1. plads. I sejladsen Kiel—
Skovshoved., rundt Aalborg fyrskib, udgik THYRA, fordi man
ikke kunne ni hjer: i den lette vind til omskiftning af nyt
mandskab.
Under alle sejladser, hvor THYRA sejrede, blev den fulgt
op af SVANEN. Prezmien i en af sejladserne var @sterse-
pokalen: En selvmodel af PASSAT.
Sgvernet deltog endvidere med 3 folkebide, hvis endelige
placering blev:
SAGA (0. Westergaard) nr. 11
CASTOR (I. A. R. Westergaard) nr. 14
POLLUX (H. Chirholm) nr. 21

af 43 deltagende bade.



Boganmeldelse.

Erling Bjel: Atomvabene og fremtiden.
Det udenrigspolitiske Selskab og Det danske Forlag, Kbh. 1963.

Har ikke mange herhjemme lullet sig ind 1 den
tanke, at NATO var en behagelig hovedpude, hvorpa
vi trygt kunne laegge os tilrette, og at USA og England
med deres atomvaben truer den slemme rover vaek,
der kunne forstyrre vor blide sevn?

I de to verdenskrige var det lokale krige, der teendte
gnisten, og begge disse krige var i deres start et indre
europaisk opger. I dag vil USA ikke tove med at ga
ind i det sfore opger straks — men vil det teve ved en
lokal konflikt, fort med konventionelle vaben?

Er vi sikre pa, at et lokal angreb pa Bornholm vil
sette de nyve sdeleggelsesvaben 1 gang, der med 100 %
sikkerhed udleser tilsvarende vaben over USA? —
Kan vore styrker anses for at have nogen slagkraft,
nar en stor procentdel af personellet er veernepligtige
med en i forhold til modstanderen meget kort uddan-
nelsestid? Har vi ikke til en vis grad sat os udenfor
faellesskabet ved at naegte allierede tropper permanente
baser og ved at erklmre, at taktiske atomvaben ikke
onskes 1 dansk forsvar?

Mange modstandere af at indfere taktiske atom-
vaben herhjemme paregner formentlig, at vi derved
er ret sikre pa, at et angreb pa Danmark da kun vil
blive fert med konventionelle viben. Er det sandsyn-
ligt?
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Vil det gi med de taktiske atomvaben, som det gik
med gasvabnet? Gar en fremtidig angriber ud fra, at
den angrebne vil holde igen af frygt for videre konse-
kvenser? Korea-krigen og de mange andre krigshand-
linger siden 1945 har i alt fald kun veeret fort med
konventionelle vaben. Og selv om taktiske atomviben
kommer i anvendelse, vil de da automatisk medfere,
at naeste trin pa »rangstigen« nas?

Har NATO i det hele taget nogen slagkraft, nar en-
hver beslutning krazever vedtagelse af samtlige rege-
ringsorganer i medlemslandene? Vil NATO ikke sta
stacrkere, hvis det bestod af et forenet Europa og et
forenet Amerika med USA som giganten og med et
Vesteuropa, som stod samlet og steerkt og ville betyde
en alvorlig fare for en angriber?

Disse og mange andre spergsmal er fremsat pa sag-
lig basis og med et indgiende kendskab til militer-
historien. Blandt andet skydes der en breche i den
gamle floskel »historien gentager sig<. Bjel papeger,
hvorledes strateger har taget denne sztning for bog-
staveligt og gang pa gang har planlagt deres forsvars-
politik pa erfaringer fra den sidste krig, uden at lytte
til advarende rester — jvf. de Gaulles advarsles for 2.
Verdenskrig, kun taget til indtaegt af tyskerne.

Erling Bjol belyser alle disse spergsmal uden at
give en patentlesning — hvem kan det? Der er vel
ingen tvivl om, at verdens nulevende statsmaend har
tilsvarende overvejelser og er klare over, at nutidens
krigsvaben har indfert en usikkerhed overfor, hvad
konsekvensen vil blive og hvilke kraefter, den vil ud-
Isse. Som D. G. Monrad skrev i » Politiske Droammerier«
1870: Har du fundet sandheden i denne sag? Nej, jeg
har ikke fundet den: jeg har segt den viagen og drem-
mende, jeg har arbejdet med fantasien og forstanden,
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med alle sjelens kreefter, men jeg fandt den ikke, jeg
fandt tvivien. (Anfert i bogens slutreplikker.)

Bogen er serdeles velegnet til at ruske op i eens
tankevirksomhed.

J. Teisen.
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Kommentarer til nyanskaffelser.

Ewan Butler: Amateur tfgeni.

Harrap, London 1963,

Butler var korrespondent for »Times« i Berlin 1939 og slap
vaek lige fer Englands Lkrigserklering efter i kort tid at have
veeret frivillig i den polske har. Han var derefter i nogen
tid efterretningsofficer ved den britiske her i Frankrig og
kom sa ind i S.0.E., den britiske sabotage- og spionageorga-
nisation. Her endte han i Stockholm i organisationens »tyskec
afdeling. En dansk officer, kaptajn Bege, der var utilfreds
med den passive indsats i den danske brigade, gik med syv
kolleger aktivt ind. De blev sendt til Tyskland, hvor de efter
at have udfert efterretningsopgaver kunne kontakte de allie-
rede hzre, da de niede frem, og nu kunne assistere tropperne
med positive vejledninger. * 3

Vernon Hinschley: Spy mysteries unveiled.
Harrap, London 1963.
En rzkke eksempler pi afsleringer af spioner, let skrevet
uden at gi i detailler. Som eksempel kan nzvnes, at der den
112 1942 fra en ellers troveerdig kvindelig fransk spion »The
cat« kom en meddelelse om, at »Scharnhorst¢ og »Gneisenauc
134 sterkt beskadiget i Brest. Den meddelte samtidig, at tid-
ligere oplysninger om, at de var ubeskadiget, var givet af
spioner, der var taget af Gestapo, og sendt under tvang. Da
de to skibe umiddclbart efter forcerede Kanalen, fik man mis-
tanke om, at de faktiske forhold havde modsat fortegn. En
pr. faldskzerm nedkastet efterretningsmand afslerede sand-
heden, at hun var gaet i tysk sold.
Hun blev isvrigt senere udleveret til England af sin tyske
forbindelse, demt til deden ved fransk ret efter bes=tielsen,
benidet med livsstraf og frigivet i 1955.

Stanley P. Lowell: Of spies and stratagems.
Prentice-Hzll, Englewood Cliffs 1963.
Lowell kom i 1942 ind i O.S.S., Washington som afdelings-
leder. Han havde specielt med udrustning af spioner og kon-
takt med disse at gere. Han gav lefte om ikke at skrive om
sit arbejde fer 20 air senere — bogen kunne simeend godt
vere udgivet lenge for, da den ikke indeholder materiale af
szrlig afslerende karakter.
Underholdende skrevet med enkeltheder vedrerende spion-
viben, om hvorledes man fik nys om, at Peenemiinde var
basis for fabrikation af V.1 og V. 2-vaben etc.

Alexander Orlov: Handboolk of intelligence and guerilla warfare.
University of Michigan Press, Toronto 1963.
Forfatteren har haft en hej stilling i Sovjetruslands spionage-
organisation og var samtidig leerer i taktik og strategi pa
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militzerskolen i Moskva og har ledet styrker i guerillakrig.
Til brug for officerer i NKVD udarbejdede han originalen til
denne hiandbog.

Selv om den ikke er den eneste bog, skrevet om spionuddan-
nelse af eksperter, der har forladt det kommunistiske Paradis,
er den i hej grad verd at l#se og fyldt med vaerdifulde er-
faringer. Til dato er han den officer med hgjest rang inden-
for spionageorganisationen, som har segt asyl i Vest.

Richard F. Newcomb: Savo. The incredible naval débdcle off
Guadalcanal.
Constable, London 1963.
Baseret pa studie af officielle rapporter, de implicerede skibes
logbager og udkommen litteratur om emnet behandles denne
interessante episode fra august 1942,
En amerikansk transportflide med forsyninger til de ved an-
grebet pad Guadalcanal landsatte styrker 14 beskyttet af ame-
rikanske og australske enheder. Fire tunge krydsere, der la
opankret ved sen Savo, blev overrumplet af en uohserveret
japansk styrke og smnket, hvorefter japanerne forsvandt uden
at gennemfore det naturligste forméal, angrebet pa transport-
fladen,

Albert Vulliez: Les vingt derniers jours de la flotte.
Presses de la Cité, Paris 1963.
Vulliez, der bl.a. var souschef i staben i Lorient, har et
forstehindskendskab til sit emne, hvori bl. a. indgéir opera-
tion TORCH og fladens sznkning i Toulon.

J. Teisen.



(rasturbinebade.
Af orlogskaptajn I. E. Wessel-Tolvig.

1 anledning af den igangvzrende bygning af 6 gas-
turbinebade til Seveernet gives her en nzermere ori-
entering om denne skibstype. Oplysningerne og billed-
miaterialet er fortrinsvis hentet fra firmaet VOSPERs
brochurer. -

1. Forudsztninger for konstruktionen.

Hovedmaskineriel. .

I de motortorpedobéde, der konstrueredes under 2.
verdenskrig, anvendtes 1 stor udstrazkning benzin-
motorer for at opnd den enskede heje motorkraft;
risikoen for brand eller eksplosion som felge af an-
vendelsen af dette braendstof i krigsskibe matte ned-
tvungent accepteres, da ingen anden anvendelig motor
oprindelig fandtes. Fremkomsten af hgjtydende diesel-
motorer og senere gasturbiner ger nu anvendelse af
benzin unedvendig.

Dieselmotoren.

Dieselmaskineri er normalt det rigtige valg til en
bad, hvor anskaffelsesudgift og driftsudgifter skal
vaere si sma som mulfgt, og hvor man ensker lang ak-
tionsradius ved mellemhoj fart, men hvor konstant
fart under alle forhold, og eftersynsperioder og -ud-
gifter spiller mindre rolle. Med dieselmaskineri opnas
i dag farter over 40 knob; men nu er graensen naet —
farten kan ikke presses hejere op.

Tidsskr. f. Sevaesen. 134. Aarg. 29



434 Gasturbinebide.

Fig. 1. H. M. 8. »Brave Borderer« — maskinrummet.
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Gasturbinen.

Selv om nedenstiende i hej grad taler til gasturbi-
nens fordel, har dieselmotoren stadig mange tilhaen-
gere. Gasturbinen er dyrere i anskaffelse end diesel-
motoren, og dens brendstofforbrug er relativt hejere.
Men gasturbinen har ogsa tungtvejende fordele, af
hvilke den hoje hestekraft i forhold til veegten er den
mest ioj‘nefuldende.

Alene af den grund er gasturbinen nedvendig i
bide, hvor man ensker den hejest opnaelige maksi-
mumsfart af sterrelsesordenen 50 knob — eller i hvert
fald hvor farter vaesentligt hojere end 40 knob enskes.

Fig. 2. F P B »Pfeile — maskinrummet.

29%
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Vedligeholdelse.

Gasturbinen kraver kun lille vedligeholdelse. Den
gasturbine, der vil blive anvendt i1 de danske bade,
Bristol Siddeley’s PROTEUS, angives at have en gang-
tid pa 2000 timer mellem hovedeftersynene — svarende
til 2-3 ars operationstid.

Maskinbesatningen i en gasturbinebad bliver 1 ma-
skinofficer og 2-3 maskinister, medens den i diesel-
bade er pa 9-12 mand.

Gasturbinebadenes afhmngighed af varkstedsassi-
stance fra land er ogsa betydelig mindre.

Fleksibilitet.

En mindre igjnefaldende fordel har gasturbinen i
sin fleksibilitet. Den accelererer og decelererer meget
hurtigt, og den treekker (i modszining til dieselmoto-
ren) lige godt, hvadenten den-enskede fart er 5 eller 50
knob. Den yder maksiumskraft nasten ojeblikkelig,
selv om den er kold ved opstart. Disse egenskaber gor
den velegnet i bade af FPB-typen, som skal foretage
mange og drastiske sendringer i fart.

Skruernes konstruktion og ydeevne.

Generelt.
Dette komplicerede omrade ofres ikke megen op-
- marksomhed og er heller ikke let at smtte sig ind i.
I en FPB er det onskeligt, at sammensatningen af
viabnene kan sendres, si biden kan optraede i forskel-
lige roller med deraf folgende @ndring af deplacemen-
tet. Braendstofbeholdningen, som kan udgere indtil 25
% af deplacementet, forbruges forholdsvis hurtigt. Af
disse to drsager varierer badens deplacement og der-
med den nedvendige fremdrivningskraft fra dag til dag,
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Ja, fra time til time. Skruerne ma have bedst ydeevne
ved det deplacement, baden har i kampklar stand, hvil-
ket som regel er det maksimale deplacement. I en
dieselbad kan sadanne skruer ved lavere deplacemen-
ter ikke absorbere motorernes fulde ydelse uden at
overskride det tilladte omdrejningstal. Man far derfor
kun en forholdsvis lille fartforagelse ved de mindre
deplacementer (medmindre skruerne har stilbare
blade).

I en bid med frie gasturbiner kan skruerne derimod
konstrueres til at give hejest fart ved det laveste
deplacement, med kun ringe farttab og tab af motor-
kraft ved de sterre deplacementer til folge. Dette skyl-
des gasturbinernes s@rlige konstruktion. I dieselbaden
ville skruerne, hvis de var udformet til det lave de-
placement, naturligvis vde mest ved denne tilstand,
men ved sterre deplacementer ville motorerne blive
overbelastede, og en betydelig fartreduktion ville blive
folgen. Det er karakteristisk for den hurtiggiende
dieselmotor, at den er meget felsom over for over-
belasining, iser hvis den er forsynet med turbolader.
I en fri gasturbine er (i fartomradet 40-50 knob) den
eneste folge af foreget belastning, at den automatisk
oger sit drejningsmoment og nedsztier omdrejnings-
tallet. Derfor kan man konstruere skruerne til mak-
simum fart ved det laveste deplacement under anven-
delse af turbinernes hejest tilladelige omdrejningstal,
idet den eneste folge af foreget deplacement bliver en
mindre reduktion af farten. Overbelastning vil ikke
forekomme.

Gasturbinebaden kan altsd udnytte den fulde for-
handenvaerende kraft under alle deplacementsferhold
med betydelig foregelse af farten i1 de lette tilstande,
medens dieselbaden kun kan udnytie den fulde for-
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handenvaerende kraft ved det specielle deplacement
(som regel det storste), til hvilket skuerne er kon-
strueret.

Dette forhold kan let medfere en fartforegelse for
gasturbinebaden pa 4-5 knobh.

BRAVE-klassens skruer.

BRAVE-klassen er forsynet med super-kaviterende
skruer, der gar med forholdsvis hej fart. Deres lille
storrelse medferer sma aksler, akselbzerere og ror.
Akseldimensionerne er yderligere formindsket ved pa-
krympning af skruerne uden anvendelse af noter.
Denne teknik medferer ogsi, at vaegt og modstand af
skeerme undgas.

Fig. 4. F P B »Strahlc — Skruer og trimklap.
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Korrosion af hurtiggiaende skruer forekommer ho-
vedsagelig pa skruebladenes bagside, hvor boblerne fri-
gores. Ved super-kaviterende skruer opstar der et lag
vanddamp pa& bagsiden, der derved i nogen grad be-
skyttes mod korrosion.

Skrogformen.

Hvis man vil opna farter i 50-knobs omriadet, ma
man anvende glidebadsskrog med »hard chine« (hvil-
ket daekker de karakteristiske spanteknzk i1 vand-
linien).

De vanskeligheder, som konstrukteren stilles over-
for, ligger i det faktum, at den skrogform, der giver
den hojeste fart pa en blank havoverflade ved en given
maskinkraft og vagt, pd ingen méade giver de bedste
soegenskaber i hard se, specielt ikke som vabenplat-
form. Fastlaeggelsen af det bedste kompromis mellem
disse yderpunkter forhindrer en praecis videnskabelig
udformning af skroget, isseer da mange andre kompli-
cerede hensyn ma tages. Den bedst mulige skrogform
kan kun opnias empirisk pa grundlag af mange ars
studier og undersegelser, kombineret med modelfor-
sgg under forskellige vejrforhold. Selv ikke de mest
omhyggelige modelforseg i tank kan pa tilfredsstil-
lende made give oplysning om sedygtighed og manevre-
evne, og visse konstrukterer, f. eks. VOSPER, udferer
derfor ogsa forseg med bemandede modeller i kvart
storrelse 1 aben so.

Skrogkonstruktionen.

BRAVE-klassen er opbygget af et svejst system af
stringere og spanter af aluminium. Hertil er med for-
seenkede, rustfri bolte fmestnet en dobbelt, diagonal
mahogniklsedning. Der er imidlertid visse mangler ved
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en sadan konstruktion, der bestar af 2 materialer med
helt forskelligt elasticitetsmodul. Aluminium kan, i
hvert fald teoretisk, fi si stor en pavirkning, at det
far en blivende formforandring, medens trazet ikke
undergir en sidan @&ndring. Aluminium forvitrer ogsa
i nogen grad i tidens leb, hvorved dets volumen for-
pges. Sovernet har mange tilfelde af sidanne skrog,
hvor forvitret (iltet) aluminium ligefrem har presset
kleedning eller daek fra hinanden. Det er derfor med
held blevet forsegt at fremstille et skrog helt af trae.
VOSPER’s FEROCITY har en sadan konstruktion,
og efter dansk enske bliver ogsi SOLOVEN-klassen,
der jo er udviklet af BRAVE-klassen, for skrogets ved-
kommende bygget helt af trze.

Der anvendes mahogni og canadisk bjergelm og
vandfast krydsfiner, der lamineres til den enskede
form og limes sammen med moderne Resorcinol- eller
Phenollim (kunstharpikslim), hvorved samling ved
bolte o. lign. helt kan undgas. Ogsa klaedning og daxk
limes pa. Traeet beskyttes mod rad og pzeleorme ved et
overtraek af f. eks. glasfiber.

Der findes ogsa konstruktioner i helsvejst stal eller
aluminium.

Letvazgtsudstyr.

Der legges stor vaegt pa elimination af alle uned-
vendige vaegte; der anvendes en szerlig teknik til frem-
stilling af braendolie- og andre tanke af helsvejst
aluminium med tilstraekkelig styrke og lav vaegt. Be-
tydelige besparelser er opniet ved de elektriske in-
stallationer ved anvendelse af saerlige letvaegtsfatnin-
ger og ved at samle de forskellige elektriske instru-
menter 1 serlige vandtzette letvaegtskonsoller i stedet
for at forsyne dem med individuelle daseksler.
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Fig. 6. Skrog helt af tree. (»Seleven«)

2. BRAVE-klassen.

Konstruktionen af en marineversion af Bristol Sid-
deley’s PROTEUS gasturbine gjorde det i 195459 mu-
ligt for firmaet VOSPER Ltd., Portsmouth, i samar-
bejde med Admiralty at tegne og bygge Fast Patrol
Boats af BRAVE-klassen.
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Fig. 7. Brave-kl, Broen

Fig. 8. H. M. S. »Brave Borderer« som Lkanonbdd/torpedobdd.

-
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De var de forste krigsskibe i verden forsynet med
denne type maskineri. De har »Hard Chine« glide-
skrog, er 96 fod lange og er forsynet med en indstille-
lig trimklap agter for @ndring af badens trim, nar
armeringens veegtfordeling andres og for at reducere
“den tendens, alle glidebade har til at hugge i seen (se
fig. 4). De bwxerende elementer i skroget er af svejst
aluminium, med dobbelt klzedning af mahogni-planker.
Det opstiende er af svejst og nittet aluminium og
glasfiber.

Maskineriet hestar af 3 PROTEUS gasturbiner, der
traeekker gennem ALLEN STOEKICHT revers/reduk-
Lionsgear, der er V-formede, og bidene har super-
kaviterende skruer. De har en max. fart pa over 50
knob og en marchfart pa 47-48 knob.

Stremforsyning sker ved 2 stk. 60 HK ROVER gas-
turbiner, der driver 40 kW 220 volt jeevnstremsgenera-
torer. Der findes saledes overhovedet ikke stempel-
motorer om bord.

I operationsrummet findes et maskinmanovrepanel,
hvorfra al kontrol af motorerne foretages. Saledes
foretages start, kersel og stop af hovedmotorer og kon-
trol af alle maskiner af en enkelt mand, som er an-
bragt uden for maskinrummet, der normalt ikke er
bemandet under sejlads.

Bidene er armeret med 2 British Admiralty elek-
triske 40 mm L/60 BOFORS kanoner og indtil 4 stk.
53 em torpedoer i sideudlegningsapparater. For at
disse bades hoje ydelse ikke skal blive reduceret pa
grund af vagten af unedvendige vaben, er de kon-
strueret sadan, at de optraeder enten som kanonbéde,
som torpedobade eller som en kombination af begge
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Fig. 9. H. M. S. »Brave Borderer« som minel@gger.

dele. De kan ogsd udrustes som mineleggere eller
som »raiding craft«. Smakalibrede viben og lysraket-
pjecer fores i alle modifikationer.

Fig. 10. H. M. S. »Brave Borderer« med dekstanke som raiding craft.
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Fig. 11. »Mercury«.

BRAVE-k] findes i 2 eksemplarer: BRAVE BORDE-
RER og BRAVE SWORDSMAN. Desuden har VOSPER
for den graeske skibsreder Mr. Stavros Niarchos bygget
en lystyacht, MERCURY, i et BRAVE-kL skrog med 3
PROTEUS gasturbiner. Denne bad er for nylig udbudt
til salg, bl. a. til det danske sgveern.

3. FEROCITY.

I 1959 konstruerede VOSPER for egen regning
FEROCITY. Den har samme bevaebning som BRAVE,
men er mindre (88 fod), og den har kun 2 PROTEUS
gasturbiner. Skroget er bygget helt af tre, der over-
alt er limet sammen.

For at kunne g med tilstreekkelig lav patruljefart
er den forsynet med 2 stk. MATHWAY/DAIMLER 150
HK dieselmotorer. VOSPER konstruerede selv nye V-
formede reduktionsgear, der drives af enten gasturbi-
ner eller dieselmotorer. Disse gear er simplere og der-
for billigere end ALLEN-gearene, idet de ikke inde-
holder omstyringsdelen; alle manevrer foregar ude-
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Fig. 12. F P B »Ferocityt.

lukkende med dieselmotorerne, der har eget omsty-
ringsgear.

FEROCITY har foruden den normale dbne bro en
lukket bro, hvorfra al manevrering kan foretages.
Denne bro er gasteet, og alle bemandede rum kan luk-
kes gastet og ventileres gennem filtre. Daekket og den
abne bro er forsynet med overrisling.

For at opfylde NATO-krav er FEROCITY forsynet
med 2 ROVER gasturbiner, der driver hver sin 50
k. v. a. generator, der giver 440 volt vekselstrem, 3
faser, 60 perioder.

4. STRAHL og PFEIL.,

I 1960 afgav Den tyske Forbundsmarine ordre pa
2 gasturbine-torpedobide. Den ene er en modificeret
udgave af BRAVE-klassen, [orsynet med lukket bro
og gascitadel. Den anden er en 92 fods version af FE-
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Fig. 14. »Strahle.

ROCITY men uden manevredieselmotorer. Disse bade
er nu leveret — de er navngivet henholdsvis STRAHL
og PFEIL. STRAHL opnaede pa preveturen en fart
pa 5515 knob.

Fig. 15. »Pfeil«.
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5. SOLOVEN-klassen.

I 1962 afgav Seveernet ordre pa bygning hos VOS-
PER af 2 modificerede BRAVE-klasse bade, og 1 1963
ordre pa yderligere 4 bade al samme klasse, der bygges
af Orlogsvarftet pa licens. Bidene fir samme skrog
som BRAVE-klassen, men de bygges helt af tre, limet
sammen. De far hver 3 PROTEUS gasturbiner, der
hver udvikler max. 4250 AHK i 15 time, 3400 AHK
kontinuerligt. De forsynes pa de 2 yderaksler med GM
dieselmotorer pa hver 230 HK med omstyring. Hoved-
gearene er VOSPER VEE/REDUCTION-gear, alisa
uden omstyring. 2 generatorer yder hver 50 k.v.a,
440 volt, 60 perioder, trukket af ROVER gasturbiner.

Broen bliver gasteet, operationsrummet noget ud-
videt.

De armeres med enten 2 stk. 40 mm M/48 eller med
4 stk. 53 em torpedoer i torpedoudskydningsror og 1
stk. 40 mm M/48. De kan udlsegge miner. I alle ver-
sioner medferes 2 lysraketpjecer.

SOLABVEN blev spsat den 19. marts 1963, SORID-
DEREN den 22. august 1963.

Fig. 17. »Seloven« efter soscefningen.



(rasturbinerne i fladens nye skibe.
Af civilingenior E. Baunch, Orlogsveerftet.

Foredrag holdt i See-Lientenani-Selskabet den 53 marts 1963.

1. Indledning.

Gasturbinen er en ny type kraftmaskine, som er
blevet udviklet i de senere ar til en driftsikker og eko-
nomisk kraftkilde. Den har som de pvrige kraftmaski-
ner sine fordele og ulemper, men til dens vaesentligste
fordele regnes dens ringe veaegi i forhold til ydelsen
samt, at den i form af et jelaggregat kan udvikle et
tryk, hvilket har skaffet den en dominerende stilling
som fremdrivningsmiddel for flyvemaskiner.

Princippet for gasturbinen er ikke af ny dato, det
var kendt allerede i dampmaskinens barndom, d.v.s. i
sluiningen af 1700-tallet, men det er et princip, som
har vaeret vanskeligt at omseette til en praktisk les-
ning. Problemerne har i det veesentlige vaeret af ma-
terialemarssig og aerodynamisk art, idet man har mat-
tet udvikle materialer, som kunne tile meget haje
temperaturer igennem leengere iid uden at ga i styk-
ker, samt finde frem {il en saddan udformning af ka-
naler og skovle, som tillader de store Iuftmaengder at
passere ved store hastigheder, uden at der sker store
stremningstab. Lesningen af disse problemer har for-
udsat eksistensen af en hejt udviklet teknisk viden-
skab og et stort forskningsapparat samt de til drift
heraf nedvendige skonomiske midler.
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Udviklingens begyndelse var nogle patenter, som
blev udtaget i slutningen af 1800-tallet, samt en for-
sogsturbine, der blev fremstillet i Paris i 1907. Denne
turbine kunne kere, men kunne ikke afgive megen
effekt pa grund af en darlig virkningsgrad. I trediver-
ne begyndte Brown Boveri i Schweiz at bygge gas-
turbiner til kraftveerker som spidsbelastningsanlaeg
samt til olieindustrien, hvor gasturbinen kunne indga
som et naturligt led i raffinaderiernes kemiske an-
lzeg. Udviklingen log imidlertid ferst fart, da flyve-
maskinindustrien under den sidste krig var néet der-
til, at hastigheden for fly med benzinmotorer og pro-
peller ikke kunne oges mere. Man var da tvunget til
at sege nye veje og flinde kraftigere og lettere driv-
midler, som ikke forudsatte anvendelsen af propeller.

I dag er der skabt et stort antal gasturbinetyper for
fly, som udmarker sig ved stor driftsikkerhed og god
okonomi samt ringe vwegt. Flere af disse typer kan
anvendes til drift af roterende maskineri og har alle-
rede fundet indpas pa forskellige omrader for eks-
empel til elektriske spidsbelastningsanlag og til frem-
drivning af bade. Til egentlige industriformal med
lange driftstider egner de sig ikke, fordi de er for
spinkelt dimensionerede og for komplicerede. Til det-
te formal foretrsekker man en industri-tyvpe, der er
mere solidt udformet, og hvor delene ikke udsmttes
for si heje temperaturer som i fly-typerne. Af ud-
seende minder de om almindelige dampturbiner.

Nogen stor succes i konkurrencen med dampturbi-
ner og dieselmotorer har industri-typen ikke faet pa
grund af gasturbinernes ringere brmndstofekonomi.
Til civile formal anvendes de fortsat mest pa omrader,
hvortil de allerede havde fundet indpas for den anden
verdenskrig. Som forseg har man installeret gastur-
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biner af industri-typen i to handelsskibe ved navn
»Auris« og »John Sergeant«.

e

© 7

L B ] ﬁ CiTT |

Fig. 1.
Tveersnit af gasturbinen i »John Sergeani«.

‘Den forste var en Shell tanker, som nu hugges op,
og den anden var en liberty bad, som i 1956 blev for-
synet med en General Electric gasturbine pa 6000 HK.
I*en er imidlertid taget ud af drift nu og lagt op. For-
sogene med disse skibe ma siledes betragtes som af-
sluttede. De har vist, at gasturbinen kan anvendes til
fremdrivning af skibe, og at den er tilstraeekkelig drift-
sikker, men ogsi at den uden sezrlige forholdsregler,
der komplicerer anlagget betydeligt, star tilbage for
de hidtil anvendte maskinerier i breendstof-gkonomisk
henseende.

Virkningsgraden for de sterre gasturbiner ligger
mellem 25 og 30 % og svarer til virkningsgraden for
et dampturbineanlzg, men er meget lavere end diesel-
motorens virkningsgrad, der ligger meller 35 og 42 %.

Hertil kommer, at forskellen i anvendelige brend-
stoftyper spiller en vasentlig rolle for ekonomien malt
i kroner og ere. De tunge olier, som anvendes i damp-
kedler og til store langsomtgaende dieselmotorer, er
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billigst, men de egner sig ikke for gasturbiner med
mindre, man indferer et stort olierensningsanleg i
systemet. Uden dette vil man fa korrosion og afsaet-
ninger i turbinen. De fleste gasturbiner koerer pa let-
tere destillater som benzin eller gasolie.

Tilleegger man ikke pkonomien sa stor betydning
men snarere ser pa maskinanleggets vagt- og plads-
behov, siledes som tilfeldet er ved krigsskibsbyg-
ning, sa ndres billedet til gasturbinernes fordel. Det-
te gaelder savel for de lette fly-typer som for de noget
tungere industri-typer, og is@r gmlder det for de an-
laeg, hvor man undgir de tunge varmevekslere ved at
drive trykket og temperaturen i vejret.

Afh®ngig af skibstypen og den made man vil an-
vende et skib pa, viser det sig fordelagtigt at basere
maskinanlegget enten pa gasturbiner alene eller pa
en kombination af gasturbiner og dieselmotorer eller
dampturbiner.

Den vaegtmeassige fordel, som anvendelsen af gas-
turbiner indebaerer, kan illustreres ved at betragte
nogle tal for maskinvagte i sevaernets mldre- og nye
skibstyper.

Hver af de tre dieselmotorer (Mercedes-Benz), som
findes i motortorpedobadene, vejer 4.8 t og yder mak-
simalt 3000 HE. I de nye gasturbinebade (GTB) in-
stalleres 3 stk. Bristol Siddeley Proteus gasturbiner
hver forsynet med et reduktionsgear. En gasturbine
vder maksimalt 4250 HEK og vejer 1,4 t. Gearet dertil
vejer 1.3 t; d.v.s., at det samlede aggregat vejer 2,7 t.

I de nye palruljejagere. som bliver 2-skruede, in-
stalleres til hver skrueaksel en gasturbine og en diesel-
motor, der traekker pA samme gear. Gasturbinen yder
22 000 HK og vejer 6,5 t. Dieselmotoren yder 2400 HK
og vejer 17 t. Det fmlles gear vejer 31,5 t.
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Det ses af disse tal, at vaegtmaessigt har gasturbinen
store fortrin i sammenligning med dieselmotoren, og
det samme gzlder i sammenligning med dampanlaeg.
Man ma derfor betragte gasturbinen som et kommen-
de drivmiddel for krigsskibe.

Gasturbinens princip.

Gasturbinen arbejder med en stremmende luft-
meangde, som under passagen igennem maskinen kom-
primeres i en kompressor, opvarmes i et breendkam-
mer og ekspanderer i en turbine. Under ekspansionen
oms=ties en del af luftens termiske energi til meka-
nisk arbejde, der dels anvendes til drift af kompres-
soren (ea. 70 %) og dels fores bort som nyttigi ar-
bejde (ca. 30 %). Luften kan enten tages fra atmo-
sfeeren og sendes tilbage hertil efter endt gennemleb,
elier den kan cirkulere, d.v.s. anvendes igen og igen pa
samme mide som vandet i et dampanleg. Afhengig
af om luften stremmer pd den ene eller den anden
made, taler man om det dbne eller det lukkede sy-
stem. Det forste er langt det almindeligsie, fordi det
er simplere og giver mindre vagt, og fordi det anven-
des til flyvemaskinernes jetmotorer. Det lukkede sy-
stem har ikke fundet sia stor udbredelse, men det er
anvendt i ét tilfelde til et japansk krigsskib, hvor
man har installeret en 10.000 HK ESCHER WYSS
turbine. Fordelene ved det lukkede system er blandt
andet, at trykket pa begge sider af kompressoren kan
veere hejere, hvilket giver mindre dimensioner af de
roterende dele samt mulighed for en bedre regulering
og en bedre virkningsgrad ved mindre belastninger.
Den vaegt- og pladsmassige fordel mistes imidlertid
igen, fordi varmen i breendkammeret skal overfores
til systemluften gennem metalliske flader pa samme



458 Gasturbinerne i flidens nye skibe.

méide som i en dampkedel, hvorved denne komponent
bliver stor og tung. Ved det Abne system har man ikke
denne vanskelighed. idet systemluften selv deltager i
forbreendingen, hvorved brmndkammereis dimensio-
ner reduceres betydeligt, men til geng=zld far man
forbraendingsprodukterne ind i turbinen og dermed
muligheden for korrosion og afsmtning pa skovlene.
Fig. 2 viser en simpel udformning af en gasturbine,
der arbejder efter det abne system, Turbinen driver
kompressoren og har samtidig en udgiende aksel for
drift af et roterende maskineri, i dette tilfelde en
generator. Ofte har man to af hinanden uafhzngige
turbiner, en hejiryks- og en lavtryksturbine. Den ene
er koblet til kompressoren, medens den anden virker
som krafturbine. Herved opnir man en sterre fleksi-
bilitet ved reguleringen og en storre forceringsevne.

Air inlet

Generator

Combustor

Fig. 2.
Gasturbine effer det dbne system uden varmevekslere.

Kompressoren er almindeligvis en aksial- eller en
radialkompressor, der komprimerer luften til et tryk
mellem 4 og 16 atm.

Brandkammeret kan veaere opdelt i flere kamre el-
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ler kun bestd af ¢t kammer. Luften omdannes heri
til en varm reg, der stremmer til turbinen med en
temperatur af 600° til 850 ° C.

For at opna en bedre virkningsgrad kan det under-
tiden betale sig at indfere en forvarmer og eventuelt
ogsa en keler til mellemkoling under kompressionen,

Generator

Reheater

Exhaust

| Combustor
1

Hrinfet

Gas
turbine

Starting
motor

Intercooler ; \
E
j Hot water # water
Fig. 3.

Gasturbine effer det abne system med varmevekslere og
efterbreender.
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som vist pa fig. 3, hvor der endvidere er indfert en
efterbraender for at opna sterre effekt. Varmeveksiere
(forvarmerc og kelere) betyder imidlertid en anselig
vaegl- og pladsforegelse, hvorfor man altid seger at
undga disse, isar 1 krigsskibe.

Gasturbinerne, som anvendes til fremdrivning af
flyvemaskiner, bygges som nzevnt alle efter det abne
system. Der findes tre typer: Turboproptypen, jet-
motoren og turbofan- eller by-pass typen. Kun den
forste har en kraftturbine og en udgaende aksel for
drift af en ypropel, men de- har alle en bagudrettet
dyse, hvorigennem luften forlader aggregatet og acce-
lereres op til en meget stor hastighed ved ekspansion.
Kraften til acceleration af luften virker tilbage pa
aggregatet som en reaktionskraft i flyveretningen;
heraf navnet: Reakitionsmotoren.
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Jetmotor.
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Turboproptypen er en overgangstype, der kun egner
sig for mindre flyvehastigheder, medens jetmotoren
egner sig for store under- og overlydshastigheder. Tur-
bofan- eller by-pass typen er en swrlig lydsvag og
okonomisk jetmotor, der egner sig for passagermaski-
ner. Turhoproptypen og jetmotoren kan anvendes til
drift af roterende maskineri. Jetmotoren sammenbyg-
ges 1 s fald med en kraftturbine og bliver siledes
gasgenerator for denne.

Det fysiske grundlag.

For bedre at forstd gasturbinens princip, hvorior
den i det hele taget kan arbejde, og hvilke muligheder
man har for at udvikle den yderligere, er det ned-
vendigt at se pa det fysiske-, d.v.s. termodynamiske
grundlag,

Alle vore kraftmaskiner arbejder med et strem-
mende luft- eller vaeskeformigt medium, der er baerer
af en energimaengde, som i sterre eller mindre grad
fjernes fra dette under passagen igennem maskinen
og omszties il mekanisk arbejde, som afgives og ud-
nyttes til et praktisk formal.

Energiindholdet i stoffet for maskinen kan enten
vaere naturligt til stede (vandkraftmaskiner) eller
vaere tilfert ad kunstig vej (varmekraftmaskiner). Det
bestar af 3 forskellige former for energi, der bensev-
nes: Indre energi, trykenergi og bevaegelsesenergi.

Den indre energi er molekylernes bevaegelsesenergi.
Den betegnes med bogstavet u og er proportional med
temperaturen T.

Trykenergien er den energi eller arbejdsevne, stof-
fet har som felge af, at det stir under tryk fra et
reservoir, der opretholder dette tryk. Den beregnes
som tryk gange rumfang (P-v).
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+ Summen af stoffets indre energi og trykenergi kal-
des dets entalpi og betegnes med bogstavet h (eller i).
h=u+P-v

Ser man bort fra den energimsngde, stoffet har
som folge af dets stremningshastighed (bevagelses-
energi), vil energiligningen for 1 kg stremmende stof
se siledes ud:

hy=—h, =0 =L
hvor h, — h, er forskellen i entalpi for og efter ma-
skinen. () er varmemsngden, som er tilfort stoffet i
maskinen (pr. kg stof), og L er arbejdet, som maski-
nen har udfert (pr. kg stof).

Denne ligning kan anvendes savel til beregning af
hele processen i en kraftmaskine som til beregning
og undersogelse af de processer, der foregar i maski-
nens enkelte komponenter (kompressor, breendkam-
mer, turbine osv.), hvor ligningen ofte far et simplere
udseende, idet enten Q eller L er lig med nul.

I et diagram sammenholdes h ofte med en anden
fysisk storrelse, der kaldes entropien og betegnes med
bogstavet s. Denne er ligesom P, v, T og h en tilstands-
storrelse, d.v.s., at der til ethvert vzerdiset af to stor-
relser som f. eks. P og v herer en bestemt vardi af s.

Entropien defineres ved udtrykket:

hvor q er den tilferte varmemsngde, og T er den
absolutte temperatur,

h-s diagrammer er overordentlig nytige til bedem-
melse af kraftmaskinprocesser. Fig. 5 viser et h-s dia-
gram for en gasturbine.
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Fig. 5.
h-s diagram for en gasturbine.
ha-hy = hk , hg-ha = hy , hs-hy = h:

Folger man den fuldt optrukne kurve begyndende
med punkt 1 og sluttende med punkt 4 og samtidig
tenker pa energiligningen, kan man se forlebet af
processerne 1 maskinen. Fra 1 til 2 foregar kompres-
sionen, fra 2 til 3 opvarmes luften i forbrendings-
kammeret og fra 3 til 4 ekspanderer den i turbinen.
Kurverne 2-3 og 1-4 er isobarer. Hojdeforskellen
h, — h, angiver entalpistigningen eller det arbejde
(L,.), der tilferes stoffet under kompressionen. Hej-
deforskellen h.-h, angiver entalpistigningen i braend-
kammeret eller den varmemengde, som tilfares ved
forbreendingen ((Q..). Hojdeforskellen h, — h, an-
giver entalpifaldet i turbinen eller det arbejde (L,.),
som stoffet afgiver under ekspansionen.
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Den fuldt optrukne kurve illustrerer hele processen,
men vel at meerke den tabsfrie proces, idet den virke-
lige proces vil forlebe efter de punkterede linier fra
1 til 2° og fra 3 til 4. Det ses heraf, at det arbejde,
der tilfoeres i kompressoren, bliver storre, og det ar-
bejde, der afleveres i turbinen, bliver mindre.

Forskellen mellem turbinearbejdet og kompressor-
arbejdet udger imidlertid det nytiige arbejde. Dette
vil altsa blive reduceret fra to sider og er derfor me-
get afhsengigt af turbinens og kompressorens kon-
struktion.

Entalpien er en funktion af temperaturen (T)"), og
da temperaturen ved indlebet til turbinen (punkt 3)
er begranset af materialernes holdbarhed, vil en @n-
dring af trykforholdet, som vist pa diagrammet, ikke
@ndre maksimalveaerdien for entalpien. Anvender man
en proces med trykforholdet 1.5, ser man af diagram-
met, at entalpien (og dermed temperaturen) af regen
er meget hej, nar den forlader turbinen. Det betyder,
at man far et energitab, som imidlertid kan reduceres
ved at indfere en varmeveksler (regenerator), der
overferer noget af varmen til luften for braeendkamret.
Uden en sidan varmeveksler vil virkningsgraden blive
lav. f

Forseger man i stedet at anvende et stort trykfor-
hold f. eks. 10, bliver der ikke stor forskel pa turbine-
arbejdet og kompressionsarbejdet pr. kg. luft, nar
maksimalentalpien stadig er den samme. Det vil for
det forste medfere, at den nyttige arbejdsmaengde pr.
kg. luft bliver lille og endvidere, at virkningsgraden pa
grund af stremningstabenes relativt sterre betydning
bliver lille. Det gunstigste trykforhold vil ligge et sted

#) [ udtrykket for h er u som nzevnt en funktion af T og P.ver i hen-
hold til luftarternes tilstandsligning lig med R.T, hvor R er gaskon-
stanten.
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imellem disse to greenser. Dette fremgar ogsa af fig. 6,
der viser virkningsgradens afhsengighed af trykforhol-
det ved forskellige maksimumstemperaturer. Man be-
meerker, at der til en given maksimumstemperatur fin-
des et optimalt trykforhold, hvor virkningsgraden bli-
ver storst.

For at ege virkningsgraden ma man altsi ege mak-
simumstemperaturen og trykforholdet. Det er denne
vej, man stadig seger at presse udviklingen. Man for-
soger at finde materialer, der kan tiale sa heje tem-
peraturer som muligt, og satter samtidig kompres-
sionen i vejret ved at gere kompressorerne lengere
eller ved at konstruere dem som dobbeltkompressorer.
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Fig. 6.
Afhengigheden mellem virkningsgraden og trykforholdet.

Tidsskr. f. Sevaesen. 134. Aarg. 31
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Gasturbinens anvendelse til krigsskibe.

Indferelsen af gasturbiner i krigsskibenes maskin-
anleg er sket i et forholdsvis langsomt tempo. Det
forste krigsskib med gasturbinemaskineri var den en-
gelske kanonbid MGB 2009, som blev bygget i 1947.
Denne fulgtes af andre typer mindre forsegsbade,
hvermed der efterhinden er blevet indhestet sh man-
ge erfaringer, at man nu er i stand til at bygge savel
sterre som mindre krigsskibe med gasturbiner, som
opfylder kravene om blandt andet driftssikkerhed og
driftstid i sa4 hej grad, at skibene nu er fuldt ud an-
vendelige til aktiv tjeneste.

1 1957 byggedes den engelske Brave Borderer, der
vakte interesse i marinekredse, og som sammen med
den senere ligeledes engelskbyggede »Ferocity« kom
til at danne forbillede for nogle typer at hurtigsejlen-
de gasturbinebidde, der nu bygges til soveaernene i
Vesttyskland, Sverige og Danmark.

Fremdrivningsmaskineriet i Brave-kl. bestar af 3
stk. Bristol Siddeley »Proteus« gasturbiner af turbo-
proptypen, som er konstrueret til flyvemaskiner og
med smé modifikationer wndret til en marinetype.
Den har iser fundet anvendelse til den engelske 4-mo-
torede passagermaskine »Britannia«. Et snitbillede af
turbinen er vist pa fig. 7. Til venstre i billedet ses den
udgaende aksel, hvis maksimale omdrejningstal er
5260 omdr./min. Derefter folger i retning mod hejre
det indbyggede gear, hjxlpeudstyret (pumper etc.),
aksialkompressoren, turbinen og gassens afgangs-
aAbning. Breendkamrene er arrangeret uden om kom-
pressoren, og luftindtaget befinder sig mellem kom-
pressoren og turbinen. Gearets udvekslingsforhold er
0,454:1. Den maksimale effekt, som turbinen ma yde,
er 4250 HP, men kun i 10 % af tiden mellem hvert
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hovedeftersyn, d.v.s. i ca. 200 timer, og i den svrige tid
(ca. 1800 timer) er maksimaleffekten 3400 HP. Mak-
simaltemperaturen er 850° C, og trykforholdet er
B b

Fig. 7.

Snitbillede af »Proteus« gasturbinen.

Diagrammet pa fig. 8§ viser, hvorledes effekien va-
rierer med omdrejningstallet for et Proteus gasturbi-
neanleg og for et dieselmotoranleg med samme mak-
simale effekt. Endvidere er der vist kurver for en
gasturbinebads effektforbrug, dels ved konstruktions-
deplacementet og dels ved et deplacement, der er 20 %
storre. sic

Kurven for dieselmotoranlegget er indtegnet for
sammenligningens skyld, og man kan se, at karakteri-

31%
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stikken for en gasturbine er betydelig gunstigere end
for en dieselmotor. Med de tal, der kan lmeses af dia-
grammet, ser man saledes, at en foregelse af deplace-
mentet pa 20 % kun resulterer i en fartreduktion pa
9 %, nar der anvendes gasturbiner, medens den til-
svarende reduktion for dieselmaskineri bliver ca.
25 %.

Den opad-krumme karakteristik for gasturbinen vil
man imidlertid kun fa, nar denne har en »fri« kom-
pressor, hvilket vil sige, at kompressoren har sin egen
turbine, som er frit lebende i forhold til kraftturbi-
nen. En sidan kompressor kan forceres til et hajere
omdrejningstal og dermed til en sterre Iufimaengde
ved lave omdrejningstal for kraftturbinen, hvorved
dennes moment oges,

Fig. 9 er et tilsvarende diagram, der viser effekt-
reduktionen, som vil forekomme, nir den omgivende
lufts temperatur eges fra 60° F til 80° F (16° C til
27° C). Gasturbiner er i denne henseende mere fol-
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Fig. 10.
Maskinarrangementet i Brave-kl.
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Fig. 11.
Maskinarrangementet i Ferocity.
somme cnd dieselmotorer, men pa grund af kurvernes
form behover dette ikke at resultere i sterre forskel
i fartreduktionen.

Maskinarrangementet i Brave-kl. er vist pa fig. 10.
De tre gasturbiner er anbragt ved siden af hinanden,
og udsteddet er fert ud gennem agterspejlet. Dette
arrangement er blevet foretrukket fremfor et arran-
gement med skorsten, fordi man pa denne made far
mere plads pa dekket og undgir varmen pa agter-
deekket samt udnytter trykvirkningen fra udstsddet,
hvad der gger farten med 1 knob.

Maskinarrangementet i Ferocity er noget forskelligt
fra arrangementet i Bave-kl. (se fig. 11). Baden er
mindre og har kun to Proteus gasturbiner, men den
egentlige forskel bestar i installationen af to diesel-
motorer, som kan kobles til gearene pa en sadan
made, at dieselmotorerne og gasturbinerne ikke kan
drive skruerne samtidig. Motorerne anvendes kun til
krydsfart og manevrering.

I England har man ogsa bygget skibe af fregat- og
destroyertypen med gasturbiner. Man er her gaet ind
for et sikaldt COSAG-maskinanlag (combined steam
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and gas), hvor man kobler damp- og gasturbiner til
samme gear. Installationen er udfert saledes, at man
opnar felgende muligheder:

1) Krydsfart ved anvendelse af dampturbinerne.

2) Fuldkraft ved samtidig anvendelse af damp- og
gasturbinerne.

3) Hurtig afsejling fra havn eller ankerplads ved
at anvende gasturbinerne alene. Disse kan star-
tes hurtigt og belastes til fuld ydelse i lsbet af
1 minut.

4) Gasturbinerne er reserve for dampturbinerne og
omvendt.

Ved udviklingen af dette anlaeg har det varei hen-
sigten at bede pa dampturbineanlseggets mangler ved
at kombinere det med en eller flere gasturbiner.

Det primzere i anlsegget har imidlertid veeret damp-
turbinen, som man har ensket at bibeholde pa grund
af de gode erfaringer, man har med denne ikke mindst
fra den sidste krig.

Gasturbinen, der indgar i disse anlaeg, er en kraftigt
dimensioneret type, som har betegnelsen G 6. Den er
udviklet til formalet af Associated Electrical Industri
Ltd. og har en maksimaleffekt pa 7500 HP.

En fordel ved COSAG-anlzg i forhold til CODAG-
anleg (combined diesel and gas) er, at damp- og gas-
turbiner lettere kan arbejde sammen pi samme gear,
end dieselmotorer og gasturbiner kan. Vanskeligheden
ligger i gearforholdet, idet motorerne ma geares sa-
ledes, at de yder deres normale effekt ved krydsfart,
og derfor ikke kan folge med til de store skrueomdrej-
ningstal ved fuld kraft, med mindre man fremstiller
gearet med to udvekslingsforhold, et til krydsfart og
et til fuld fart. Man kan dog ogsi nejes med det forste
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udvekslingsforhold og undlade at anvende motorerne
ved fuld kraft. Den sidste lesning foretrakkes, nar
motoreffekien er meget lille i forhold til gasturbine-
effekten.

I Vesttyskland og Danmark er man giet ind for det
kombinerede diesel- og gasturbineanlzeg til storre ski-
be. Tyskerne har i deres Koln-klasse valgt at forsyne
gearet med to udvekslingsforhold, medens vi til pa-
truljejagerne har valgt den anden lesning og undlader
at anvende dieselmotorerne ved starre farter.

De 6 danske gasturbinebade (GTB).

Der bygges for tiden 6 gasturbinebade til det danske
soveern. De konstrueres af Vosper i England, som og-
sa bygger 2 af dem (Soeloven og Soridderen), medens
de resterende 4 bade bygges af OLV pa licens.

Badene vil komme til at ligne BRAVE-kl. i ster-
relse og udseende. De fiar samme linier og samme
hoveddimensioner som denne, men maskinanlagget
bliver noget anderledes, idet der udover de tre Proteus
gasturbiner vil blive installeret 2 stk. 230 HK GM-
dieselmotorer pa samme maiade som i Ferocity. Moto-
rerne, der skal anvendes til manevrering og krydsfart,
vil blive anbragt foran de to yderste gasturbiner og
tilsluttes samme V-gear som disse, men alle koblin-
ger mellem gearene og henholdsvis motorerne og tur-
binerne indrettes saledes, at de sikrer mod havarier
ved mangvrering med maskineriet. Koblingerne skal
forhindre, at to drivmidler treekker samtidig pa sam-
me V-gear samt foretage en automatisk indkobling af
gasturbinerne, niar omdrejningstallet og omdrejnings-
retningen er ens pa begge sider, hvorefter gasturbiner-
ne overtager belastningen ved yderligere forcering.

Breaendstoffet, som anvendes til gasturbinerne, er
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gasolie, hvilket er det samme, som anvendes til diesel-
motorerne. Ved fuld kraft forbruger hver turbine ca.
1 ton i timen.

Hjxlpeaggregaterne, hvoraf der findes to, et i hver
side, kommer til at besta af en 60 HK Rover gasturbi-
ne og en 40 kw vekselstremsgenerator. De skal virke
som stremforsyningsanleg for baden og som start-
anleg for hovedturbinerne, idet Rover-turbinernes
kompressorer forsynes med et sserligt udtagnings-
arrangement, hvorved de bliver i stand til at levere
luft til hovedturbinerne, der har luftmotorer som siar-
teanordning.

De to danske patruljejagere.

De to nye patruljejagere, som skal bygges til so-
vaernet, er pa 2200 t. De er projekieret af OLV/MPO
og skal bygges af Helsingor Skibsvaerft og Maskin-
byggeri A/S.

Maskinanlaegget vil komme til at bestd af 2 stk.
2400 HK GM-dieselmotorer og 2 stk. 22.000 HK Pratt
& Whitney gasturbiner, som gennem 2 gear skal drive
2 vendbare drivskruer.

Hvert gear smttes i forbindelse med en gasturbine
og en dieselmotor. Forbindelsen etableres med frilebs-
koblinger, der far samme mission om koblingerne i
GTB, d.v.s. at de skal sikre mod havarier under manov-
reringen med maskineriet.

Dieselmotorerne anvendes, som tidligere nzevnt, kun
til de mindre farter, hvilket vil sige indtil 18 knob,
der bliver den sterste krydsfartshastighed, medens
gasturbinerne anvendes ved storre farter op til maksi-
malhastigheden, som bliver over 30 knob.

Ved udarbejdelsen af maskinanlaegget har man lagt
vaegt pa felgende forhold:
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1} Minimalt plads- og vagtbehov.

2) @konomisk krydsfartssejlads med et robust ma-
skineri.

3) Stor sikkerhed ved opdeling i flere af hinanden
uafhzengige maskinelle enheder.

For at opfylde det ferste krav i tilstraekkelig hoj
grad har det vaerel nedvendigt at basere gasturbine-
effekten pa en af de kraftigste jetmotorityper, som
findes: Pratt & Whitney type FT 4 (militzer betegnel-
se: J 75). Denne type anvendes til et stort antal civile
og militeere flyvemaskiner hvoraf eksempelvis kan
navnes: BOING 707 og DC 8.

Fig. 12.
Maskinanlegget for én skrueaksel eksklusive dieselmoforen.
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Her vil den blive anvendt som gasgenerator for en
kraftturbine, der anbringes i gasstremmen efter kom-
pressorturbinerne, som vist pa fig. 12, hvorved hele
aggregatet kommer til at danne en enhed.

Kraftturbinen fremstilles af det svenske firma:
STAL-LAVAL, som ogsa foretager sammenbygningen
og 1 pvrigt leverer hele gasturbineanlsegget med
PRATT & WHITNEY som underleverander. Samme
svenske firma leverer ogsi det fmlles gear. Fig. 12 vi-
ser maskinanlegget for én skrueaksel eksklusive
dieselmotoren. Figuren, der er ret skematisk, viser i
ovrigt den dobbelte kompressor, om denne gasturbine
er forsynet med.



Nekrologer.

Kommandoer Erik Groth
blev fedt 19. august 1905 i Arhus som sen af stations-
forstander Johan Marius Groth.

1923 blev Erik Groth optaget pa Kadetskolen; den
1/9 1927 fulgte udnsevnelsen til solgjtnant II., den 1/9
1928 til selejtnant 1., og den 1/4 1936 til kaptajnlejt-
nant.

Under Danmarks besaettelse af tyskerne i den anden
Verdenskrig, modtog han den 1/1 1941 sin bestalling
som orlogskaptajn, og henholdsvis den 13/6 1951 og
den 1/4 1957 fulgte udnzevnelserne til kommander-
kaptajn og kommander.

Som selagjtnant sejlede han det forste arstid med
Vagervaesencts LOVENORN, det folgende ar pa togt
med FYLLA under Island og gennemgik derefter
U-badsskolen (1927-28) for piny at forrette tjeneste
under varierende togter, bl. a. med ISLAND FALK
(1933), DIANA og LOSSEN (1934) samt torpedobade,
foruden at han i 1931 havde afsluttet Officersskolen
samtidig med tjeneste pa Sevaernets Kaserne.

1936 blev Groth U-badschef og fortsatie som chef for
U-bade indtil den anden Verdenskrigs udbrud, hvorun-
der han de forste to ar gjorde tjeneste henholdsvis
som nzstkommanderende i HEJMDAL og HEEKLA
samt som chef for minestrygere, hvilken kommando
han fortsatte indtil 1943, fra 3/6 1941 tillige som chef
for 4. M-gruppe.
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Sammen med andre officerer interneredes Groth af
tyskerne efter overfaldet pa gruppen i Korsaer, den 29.
august 1943. Efter besattelsen forrettede han tjeneste
som nmstkommanderende ved Setransportvsesenet; i
1946 bestred han chefsposten for LYNETTEN og MID-
DELGRUNDSFORT, samt fra oktober 1946 til marts
1947 chef for Holmens vagtkompagni.

I april 1947 tiltradtes posten som chef for Ostjydske,
Vestjydske og Fynske marinedistrikt i forbindelse med
stabschefstjeneste ved Jydske Marinekommando samt
kasernechef, Aarhus Marinekaserne, fra december 1948
til 23. april 1949 som chef for Mineskibsdivisionen; fra
2/5 1949 til 8/3 1950 sejlede han som chef for opma-
lingsskibet HEJMDAL i forbindelse med anszttelsen
som chef for fiskeriinspektionen i Nordseen, Faerserne
og danske farvande.

Fra 1951-53 var Groth chef for Sevarnsstabens Ma-
terielsektion og tiltradte den 15. februar 1954 som chef
for U-badsafdelingen indtil 1. februar 1957, hvor han
tilkommanderedes Kystfladens stab, for den 1/2 1958
at tiltraede stabschefsposten ved Kystfliden. Han havde
i 1952 gennemgiet Naval Supply Installation-kursus i
U.S.A.

Den 1/11 1958 blev han chef for Fladestationen, Ko-
benhavn, for den 1. juni 1961 at overtage sin sidste
kommando som chef for Sundets marinedistrikt, hardt
ramt af den sygdom, han de sidste tre ar sa beun-
dringsveerdigt keempede imod, og som den 11. septem-
ber 1962 sluttede hans liv.

Gennem sin mangearige tjeneste var Erik Groth
medlem af flere kommissioner, bl. a. som formand for
Kantinefondens bestyrelse samt for udvalget vedr. nyt
rullereglement til fladen. Fra 1952 var han Seveerns-
kommandoens reprasentant i dansk-amerikanske ko-
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miteer til behandling af produktionsspergsmal og lign.

Erik Groth var i sin optreeden og ferden praget af
den jydske natur, hvori han var opvokset som dreng,
ligevaegtig i sin tjeneste, sej, fastholdende sine prin-
cipper og aldrig vigende tilbage i sin argumentation
ligegyldigt med hvem, han vekslede ord. Hans lune
kunne afspejle en vis sarkasme, som maske ikke alle
kunne forstd, men var typisk for hans made til i sam-
taler at vackke folks eftertanke.

Vi, der havde kendt ham fra kadetarene, holdt af
ham, sgamle Grats, som han da n=vntes af kammera-
terne, nar hans filosofi blev os for tung. Ja, mange
hverv og opgaver var gennem arene palagt ham af Ma-
rinen, der i Erik Groth fandt en respekteret og agtet
personlighed, der tjente sin stand og sit flag pa aller
bedste made.

Den 11. maj 1934 giftede Erik Groth sig med Gerda
Louise Vendelbo, f. den 11/5 1905 i Horsens. 1 1948
blev Groth Ridder af Dannebrog og i 1954 Ridder af
1. grad af Dannebrog.

Den 15. september 1962 fandt jordfaestelsen sted fra
Holmens Kirke til Holmens Kirkegird.

Th. Bj.

Kommander Philip Carl Weilbach.

Fodt d. 6. oktober 1900 (sen af oberst P. B. Weilbach).
Student 1918.

Sekondlsjtnant 1922.

Selgjtnant 1., 1923.

Kaptajnlejtnant 1932.

Orlogskaptajn 1939.

Kommanderkaptajn 1947.

Kommander 1951.

Kommander af Danebroge og Dannebrogsmand p.p.
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Specialuddannet ved undervandsbade.
1938-1945 Adjudant hos H. K. H. Kronprinsen.
1945-1947 Chef for marinedistrikt Bornholm.

1947 Chef for fregatten NIELS EBBESEN.
1947-1950 Marinestaben, chef for Forbindelses-sekt.
1950 Chef for kongeskibet DANNEBROG.

1950-1962 Forsvarsstaben, chef for Signalafdelingen.
31710 1962 Afsked.
Dad den 3. januar 1963.

Ovenstaende torre oplysninger dekker over et lev-
nedslob af et levende og varmhjertet menneske, der he-
le livet igennem var omgivet af venner, fordi det var
s vanskeligt at have noget imod hans venlige og ret-
skafne karakter.

Disse specielle egenskaber kom meget til sin ret ved
Weilbachs virke under og efter krigen.

En forbindelse fra kadettiden med den daveerende
kronprins uddybedes gennem en lang adjudanttid fer
og under den anden verdenskrig til et nwert venskab
med kongefamilien, et venskab, der varede ud over
den egentlige tjenestetid, idet han tilbragte sin sidste
jul sammen med kongefamilien i Trend.

Efter sin tjeneste som adjudant blev orlogskaptajn
Weilbach distriktschef pa Bornholm i den periode, sen
var besat af russerne, en opgave han leste med megen
takt, ogsa en egenskab, der var ham medfedt, og som
igen kom ham til gode under den lange stabstjeneste,
der fulgte efter.

Han var med til at skabe det nyoprettede organ for-
svarsstaben. Nu skulle tre veerns officerer for forste
gang i Danmarks historie arbejde i tet forbindelse med
hinanden. Som afdelingschef havde han en stor andel
i den pzene tone og det gode samarbejde, der udvik-
ledes.
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Som Danmarks repraesentant i NATO pa signalom-
radet blev han efterhinden en »Grand Old Mane, der
kunne bringe alle uenige parter til at snakke om tin-
gene og ende med at blive enige.

Ved sadanne lejligheder udviste han en enestiaende
talmodighed, som ofte var langt storre end de evrige
modedeltageres.

Kommander Weilbach var ugift og blev med tiden
mere og mere »gift« med sin tjeneste, siledes at man
maske kan sige, at hans alt for tidlige ded delvis skyld-
tes hans afgang fra tjenesten.

B,

Kommandorkaptajn Hans Christian Seren @rsted
blev fedt 1 Kebenhavn den 8. november 1890, son af
skibsforer Harald Valdemar Baldur @rsted og hustru
Camilla f. Jensen; gift i 1950 m. Constance f. Holm.
Kadet 1908, sekondlejinant 1912, premierlsjtnant
1913, kaptajn 1921, orlogskoptajn 1930, afsked af li-
nien 1937 og derefter kommanderkaptajn i reserven,
lodsinspektor 1937, lodsdirekter 1949 til 1960. Kom-
mander af Dannebrog i 1950.

@rsted var som ung officer med skonnerten Ingolf
i Vestindien, og gjorde i sikringsstyrken under den
ferste verdenskrig bl. a. lang tjeneste i torpedobade; af
sencre tjenester skal szerlig nzevnes skoleofficer ved
kadetskolen i 1920 til 1923 med deraf folgende tjeneste
i kadetskibet, adjudant hos viceadmiralen 1925 til 1926
og et stabsofficerskursus i 1926-27 pa Ecole de guerre
navale i Paris. I arene 1930 til 1936 gjorde @Orsted over-
vejende tjeneste som vagerinspektor og ferer af Loven-
orn eller som fyrinspekter og ferer af Argus, og viste
sig begge steder som en dygtig og praktisk semand.
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Det samme gjaldt, da han under sin sidste militere
kommando som chef for inspektionsskibet Hvidbjer-
nen i 1936 havde kontakt med det franske polarekspe-
ditionsskib »Pourquoi — pas?« — dels da det efter ma-
skinhavari i Danmarksstredet blev bugseret til Rey-
kjavik af »Hvidbjernen« og sidst da sPourquoi — pas?«
nogle uger senere var forlist pa Islands kyst under
uvejr, og »Hvidbjernen« gik til hjelp — en hjzlp, som
dog ikke kunne blive til andet end at bjeerge ligene af
de omkomne. Fra 1937 til 1949 var Orsted lodsinspek-
tor og derefter lodsdirektor indtil aldersgransen pa 70
ar i 1960.

Med sine rige evner og store forhandlingsvilje og
ikke mindst i kraft af sin store elskveerdighed havde
@rsted megen indflydelse pa tjenestens rolige gang og
udvikling. Han afgik ved deden den 27. februar 1963.

M. S.

Tidsskr. f. Sovesen. 134. Aarg. 32
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Otto Hansen: »Grenland i den 11. time«.
Hans Reitzel - Kebenhavn. 1963. 159 sider.

Med en sagkundskab uden lige rejser forfatteren
hjem efter ca. 4 maneders ophold i Scoresbysund fra
den 26. november 1962 til 31. marts 1963, og som han
anferer i indledningen »med et trykbart manuskripte«.
Videre fortssetter han: » At nogle vil mene, en mildning
kunne have veeret enskelig, naerer jeg ingen tvivl om,
for Grenland i den 11. time er en hard, en kritisk bog.
Der er romantik mere end nok i og om Grenland.« Vi-
dere fremhzever forfatteren, sat der er det ganske in-
teressante ved at befinde sig i Nordestgrenland pé den
arstid, hvad observatsrer udefra ikke plejer at gore, —
jeg kom da merketiden begyndte.«

Ak ja, det beerer bogen desveerre ogsa praeg af!

Forfatteren tog ophold pa Kap Tobin, hvor radio- og
vejrstationen ligger ca. 8 kilometer fra selve kolonien,
som han betegner som en parodi, en n=sten ond karri-
katur. Tilsyneladende har han ikke befundet sig sarlig
godt i det milieu, hvor fem af stationens danske er
gronlandsk gift, og hvor kontakten mellem disse og de
pvrige danske familier var meget ringe. Der kan méaske
her veere undskyldende momenter midt i en merketid.

Efter at have kritiseret gronlendernes huse, drik-
keri, behandling af hundene samt sleedekorslen, ja selv
administrationen, skriver han:

»Jeg har sikkert leengst vovel mig sa langt ud, at
jeg blandt bestyrerne af det danske folks ansvar for
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vor arktiske besiddelse kun kan habe pa forstielse hos
dem der ser, at min bestandige kritik har et hjerte: Et
lidenskabeligt snske om, at Danmark i den 11. time ma
evne at tilsvare sin historiske og moralske forpligtelse
i Gronland. Jeg ser derfor ingen grund til at vige til-
bage for den dekkende formulering: Scoresbysund di-
strikt er det rystende fallitbo efter vor kortsynede ud-
flytning af greonlenderne dertil fra Angmagssalik i
1925.«

Den sidste setning er staerke ord!

Da Scoresbysundkoloniens tilblivelse i 192425 pi
kaptajn Ejnar Mikkelsens tilskyndelse var pibegyndt,
opholdt anmelderen sig et ir i Angmagssalik, hvor
kolonibestyreren fik til opgave at udveelge 10 gronlen-
derfamilier af eliten af den derveerende befolkning ude
fra hopladserne, og de udpegede var lykkelige over at
skulle op til nye fangstomréder, der ville give dem
storre og hedre levevilkar. Det viste sig ogsa hurtigt, at
det ny distrikt bragte en efter gronlandske forhold
oget velstand.

I 1926 opholdt jeg mig 8 dage i den nye koloni, og
gronleenderne udtalte fortsat deres tilfredshed og ster-
ste gleede over de rige fangster, de allerede havde gjort
— alt Iyste af velstand i det lille samfund. Dette fik jeg
vderligere bekreeftet ved selvsyn, da jeg i 1927-28 op-
holdt mig et ar ved kolonien.

I sommeren 1958 var jeg 2 méaneder i Scoreshysund.
Vel kunne jeg spore, at nogle af civilisationens sikald-
te mindre gode sider ogsa havde holdt deres indtog her,
men forhibentlig er det en overgangsperiode, man ikke
kan komme udenom. Der skal tid til alt.

@stgronleendernes fribdrenhed og menneskelige
egenskaber er dog stadig de samme — vi andre skal blot
fortsat stette og hj=lpe dem fremover, for det ma erin-

32%
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dres, at de kun har veeret under civilisationens pavirk-
ning gennem ca. 2 generationer.

Midt i en merketid burde hr. Otio Hansen have
taenkt over dette, da han skrev sin bog, som er sa kri-
tisk, at man undres over, at han, der forer en god pen,
ikke har skildret flere lyspunkier, som et 4 maneders
ophold i det skenne og storsliede Nordesigrenland
kunne give anledning til.

Janus Sorensen.

Glimt fra seveernet.
Ved kaptajnlajtnant F. Volke.

Faldskezrmsuddannelse i sgvzrnet.

For at udvide fremandskorpsets muligheder for operativ ind-
sttelse har Severnskommandoen bestemt, at Severnets Fre-
mandskorps skal faldskermsspringeruddannes. Uddannelsen, der
foregir ved den tyske Lunftlande- und Lufttransportschule er
pabegyndt, og 4 fremand har allerede gennemgéiet skolen. I ok-
tober vil yderligere 3 fremznd blive sendt pd kursus. Fre-
mandskorpset regner med, at have alt personel springuddannet
inden sommeren 1964, og herefter indga i forsvaret som en fald-
skeermsspringerenhed.

Fromend pd Rangerkursus.

To af Sevarnets fremend, en overfenrik og en fenrik er netop
vendt hjem efter 4 maneders kursus i Tyskland. Efter at have
gennemgéet henholdsvis et springlederkursus og et faldskserms-
springerkursus fortsatte de to fremand, der til daglig virker som
instrukterer ved fremandsskolen, pa et Einzelkimpfer-kursus,
et sdkaldt Rangerkursus, hvor de lerte de sidste nye principper
i guerrillakrig og langtrekkende kamppatruljetjeneste.

Pa Lkurset, hvori deltog officerer fra specialkampenheder fra
USA, Frankrig og Tyskland, blev overfenriken nr. 1, medens
fenriken placerede sig i den bedste halvdel.
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Kommentarer til nyanskaffelser.

Aungustus Agar: Baltic Episode.
Hodder and Stughton, London 1963.
Bogen er skrevet midt i 30’erne, men ferst nu tilladt udgivel-
se af de britiske myndigheder.
Davzrende lgjinant Agar fik i 1919 som opgave at kontakte
og udsmugle en britisk spion »S.T.25¢ (det var Paul Dukes,
der blev adlet i 1920) fra Kronstadtomridet. »S. T. 25¢ havde
i lzengere tid opereret i Rusland og var i besiddelse af efter-
retninger af vital betydning for Storbritannien.
To MTB’er blev stillet til ridighed for opgavens lesning, og de
blev af hemmelighedsgrunde camoufleret som lystfartejer og
stationeret i Finland — i Terrioki.
Bidene foretog et antal »visitter« pid den af Bolsjeviker be-
satte kyst og havde kontakt med sivel $S5.T. 25« som andre
spioner, men da »8. T. 25« til slut skulle tages med, gik det
galt. MTB’eren blev ramt fra et af forterne og kom kun til-
bage til finsk territorium takket veere dels stremmen, dels at
den mgadte et par russiske fiskerbide, hvorfra man »lante«
nogle sejl.
Agar var for virksom til kun at smugle spioner, og da kryd-
seren OLEG i flere dage havde bombarderet et hviderussisk
fort, besluttede han at gd i angreb. To torpedoer blev affyret,
og krydseren sank. Dette gav stedet til, at en flotille pd syv
MTB’er blev sat ind i et angreb pa Kronstadt, der satte hele
den der liggende russiske flade ud af spillet.

Archibald Hurt: The German Fleetf.

Hodder and Stoughton, London 1915.

Den tyske flides rolle for 1° Verdenskrig var ikke stor, derfor
gar bogen let hen over sskrigshandlingerne og helliger sig
mere flidepolitikken, hvor specielt spergsmailet Kielerkanalen
og opbygningen i irene for 1914 har interesse. I omtalen af
de konferencer, der fortes, behandles strategiske og taktiske
spoergsmal der, selv om de er forzldede for vor tids flader, dog
er interessante for historikeren.

Donald Macintyre: Wings of Neptun,
Peter Davies, London 1963.
I 1911 begyndte 3 seofficerer og en lgjtnant fra Royal Mari-
ners uddannelsen til marineflyvere.
Senere kom andre til, bl. a. forfatteren, der gjorde tjeneste
savel i 1' Verdenskrig som fra slutningen af 2’ Verdenskrig
til 1953.
Hans egne oplevelser er gengivet, desuden en kritisk vurde-
ring af udviklingen af flidernes luftviben mellem de to krige.
Her havde kun U. S. A. og Japan forstdelsen af de muligheder,
luftvabnet til ses indebar, medens engleenderne som sadvan-
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lig var konservative i deres syn pa fliddekamp, heldigvis fulgt
i samme 4nd af Tyskland og Italien.

Stillehavskrigen fir en ret omfattende behandling, og sol og
vind deles lige mellem amerikanske og japanske piloter.

Aage Mogensen: Soldaten og den tabte krig.
Fremad, Kebenhavn 1963.
Den ferste af et forventet storre antal boger om 1864 er nu
dukket op.
En let gennemgang af krigsbegivenhederne med vagt pd mo-
dig optreeden hos befalingsmand og menige og den uundgie-
lige afslering af overledelsens svigten — den hiblest forsemte
udbygning af Dybbgl, de darligt udgivne belsb til en ikke
gennemfert udbygning af Dannevirke og den ulogiske besset-
telse af Als med for fatallige styrker.
Et kapitel omhandler fliden og lagger mest vagt pid beskri-
velse af Helgolandsslaget — ikke helt fejlfrit ievrigt. Ham-
mers flotille ved Vesterhavsserne er afferdiget med nogle fa
sztninger, til trods for, at netop dette afsnit af sekrigen ville
yde stof til bogens hovedformél: Fremhavelsen af den enkel-
tes mod og offervilje.

-

profile of maritime progress 1913—1963.

Moone-McCormacks Linies Ine. New York 1963.

Fra en beskeden begyndelse med time-chartrede skibe er
Moore-MeCormack Linies Inc. nu et af U.S. A’s sterste rede-
rier. Under 2° Verdenskrig havde rederiet ansvaret for 707
skibe p& de for krigen si vigtige forsyningslinier, og efter
krigen overtoges et antal libertyskibe, som bl. a. deltog i trans-
porter i forbindelse med Herbert Hoovers hj=lpeprogram.

J. Teisen.

Fra Mast til Kgl. Maritim hdndbog.

Ovennzvnte bog ndkommer om kort tid p4 Nyt Nordisk For-
lag. Bogen udsendes pi flere sprog, og den engelske udgave fore-
igger allerede. Det er en meget smukt udfert bog med et stort
antal seerdeles instruktive farveplancher. Skrevet af danske og
1denlandske specialister og indeholdende otte kapitler: Skrog,
rigning, sejl, maskineri, fiskeri, yachting, armering, navigation
)¢ mangvrer, er den en szrdeles vaerdifuld hindbog.

Specielt sejl og rigning traenger vore dages dampskibsmatroser
il at vide mere om — de helt fyldesigerende beger er dels for-
eldede idag, dels ikke til at skaffe. Bogen skal steerkt anbefales
g kan indtil 20/11 d. 4. bestilles hos boghandler til faverprisen
165.— kr. imod den ordinzre pris 197.—. Af hensyn til det sej-
lende personel har redaktionen sikret sig et mindre antal eks-
mplarer; men man skal vzre meget hurtig for at sikre sig ef.
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far stadig sterre betydning.

Af civilingenier Poul Hedegaard Jensen

forbindelse med The Society of Naval Architects
Marine Engineers arlige mede i november 1962
lagde Capt. S. A. Sherwin Jr. og Capt. R. T. Miller
afhandling om den indflydelse, elektronikkens
Isomme udvikling har haft og i fremtiden vil kun-
fa for krigsskibsbygningen*. Selv om det i ferste
ke er amerikanske forhold, der omtales, vil en del
le fremsatte oplysninger sikkert have interesse og-
ter i landet. I det felgende gengives afhandlingens
10ld i forkortet referat og med enkelte supplerende
ysninger.
nvendelse af elektronisk udstyr er blevet mere og
e almindelig, og det bruges nu inden for en
ngde vidt forskellige omrader. Det findes i sterre
r mindre mengde i praktisk taget alle skibe, men
| 1 krigsskibene har de elektroniske anlag i hajere
1 virket ind pid og i visse tilfzelde endda veeret be-
nmende for skibenes udformning.

spagfeerdig begyndelse.

et elekironiske udstyr holdt sit indtog i orlogs-
gjer omkring arhundredskiftet i form af en sim-
morsesender og -modtager, og ved savel sender
. modtager anvendtes som antenne en lang trad

‘he Impact of Electronics on Warships Designe, Volume 70-1962
ransactions, p. 597-628, hvorfra illustrationerne ligeledes er hentet.

sskr. f. Sevaesen, 134, Aarg. 33
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udspzendt mellem masterne. Senere kom flere ting til:
radiopejleren i 1920erne og den akustiske dybdeméler
(ekkoloddet) i lgbet af 1930erne. Alt i alt var udvik-
lingen dog langsom og ikke szrlig isjnefaldende i
denne periode.

Sidst i 1930erne begyndte radar (Radio Detection
And Ranging) og sonar (Sound Navigation And Rang-
ing) at vinde indpas, og derefter gik det hurtigt. In-
den den anden verdenskrig sluttede, fandtes pa de
fleste amerikanske orlogsfartejer i almindelighed
bade navigationsradar, ildledelsesradar, sonar, navi-
gationsudstyr svarende til det, der anvendes til Decca-
systemet samt udstyr til registrering, analysering og
eventuelt forstyrrelse af elektromagnetisk energi, der
udsendes fra fjenden. Desuden var morsesystemet
blevet suppleret med stemmemodulerede overferings-
systemer.

Ved krigens slutning var orlogsfartsjerne allerede
naesten fyldt med en maengde elekironisk udstyr, men
mere skulle komme. De tekniske fremskridt i for-
bindelse med stigende krav til operationsduelighed
har givet anledning til en uafbrudt vaekst lige siden
1945, og det nye udstyr, der dukkede op, var nzesten
altid mere kompliceret end det materiel, det erstatte-
de. Resultatet af denne ekspansion var en kraftig for-
ogelse af udstyrets vaegt, sterre krav til plads og ener-
gi samt stigende omkostninger, ikke mindst for in-
stallationsarbejder.

Hvor stor en betydning, der tillegges en bestemt
art af elekironisk materiel om bord pa et skib, af-
hsenger naturligvis af hvilken skibstype, det drejer
sig om. Er det f. eks. U-bade, der er tale om, vil langt
den overvejende del af udstyret vsere sonar. Er der
tale om hangarskibe, vil radar indiage en domineren-
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de stilling. Pa destroyere, som for os méske kan have
seerlig interesse, vil vaegten, pladsbehovet og energi-
behovet vaere omtrent det samme for sonar- og radar-
anlseggene, men prisen pa radaranleggene overstiger
70 % af de samlede udgifter til elektronisk materiel.
Vaxeksten af det elektroniske materiel har for evrigt
vaeret steerkere pa U-bade og pa destroyere end péa
hangarskibe, hvilket blandt andet skyldes den szrlig
kraftige udvikling inden for sonaromradet.

Hvad har efterkrigstiden bragt?

Inden for radaromradet findes stadig overflade-
varslingsradar, luftvarslingsradar, radar for hgjde-
finding og ildledelsesradar, hvortil yderligere er kom-
met radar for styring af raketter. Overfladevarslingsra-
daren har ikke @ndret sig naevnevaerdigt og ikke i en
sadan grad, at det har haft indflydelse pa skibsbyz-
ﬁingen. Med luftvarslingsradaren er sagen anderledes.
Pa grund af de sterre og sterre flyhastigheder er det
af vigtighed, at luftmal opdages pa sa lang afstand
som overhovedet muligt. Den udstralede energi har
derfor stadig mattet foreges, men da detektionsaf-
standen kun vokser med den fjerde rod af den udstra-
lede energi, er det begrzenset, hvor langt man kan na
ad denne vej. Af andre muligheder kan navnes for-
bedring af modtagerfslsomheden eller forpgelse af an-
tenneforstserkningen, hvilket er ensbetydende med
storre antenner.

Hojdefindingsradaren anvendes til bestemmelse af
mélets hejde samt til bestemmelse af malets hgjde-
vinkel. For at kunne bestemme denne vinkel ma man
stabilisere radarstralen for skibets bevaegelser i for-
hold til horisontalplanet. Oprindeligt foretoges denne
stabilisering ved hjzlp af kardansk ophsengning og
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stabiliseringselementer. Dette system wvil imidlertid
pa grund af drivmaskineriet fere til tunge antenne-
anleg. Sa tidligt som i 1952 fandtes antenner med en
vaegt pa 26 t anbragt pa mastetoppe, og at dette ma fa
indflydelse pa skibenes bygning og deres stabilitet er
en selvfolge.

Andre metoder til stabilisering er mulige. F. eks.
kan belgelederfadehornet bevages i forhold til reflek-
toren, hvilket vil kreeve langt mindre drivmaskineri
end stabilisering af hele reflektoren. Til geng=ld bli-
ver stabiliseringen ikke fuldstaendig, og metoden kan
kun anvendes til szerlige formal. Ved den sakaldte
frekvens-scanner radar er det muligt at foretage en
ren elektronisk stabilisering. Ved dette system er ra-
darstrilens retning frekvensafhsengig, og sma varia-
tioner i1 frekvensen vil kunne zndre straleretningen.
Signalerne fra stabiliseringselementerne styrer fre-
kvenszndringen, og man undgar pa denne méade helt
det tunge drivmaskineri, der ma anvendes til de me-
kaniske stabiliseringssystemer. Fra frekvens-scanner
radaren er der ikke langt til et helt fast antenne-
system, hvor radarstrilen bade i side og hejde be-
vaeges rent elektronisk, Sidanne helt elektroniske an-
tenneanlaeg, der har adskillige taktiske fordele, bliver
imidlertid ogsad meget tunge og omfangsrige. Et an-
lzeg af den navnte type pa USS Enterprise vejer 200 t,
og denne vaegt anbringes tilmed hejt oppe i skibet!

Antenner placeres efter modelforsog

Ogsé ildledelsesradar har vist en sikker tendens,
dels til at »formere« sig dels til at blive tungere. Des-
uden har det tilherende udstyr under d=k vist en
imponerende ekspansionstendens, samtidigt med at
det er blevet mere og mere kompliceret. Det er dog
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Eks. pi den komplicerede antenneinstallation pd et overfladeskib.

muligt, at en stor del af de mange radarantenner, der
i dag findes om bord, i fremtiden vil blive erstattet
med en enkelt faellesantenne, som kan anvendes til
kontrol bade af fly, raketter og artilleri.

Nodvendigheden af interne og eksterne kommuni-
kationsmuligheder er heller ikke blevet mindre ved
den udvikling, der er sket, og inden for kommunika-
tionsomridet har der ligeledes vist sig et sterkt sti-
gende behov. Her skal blot nsevnes, at en destroyer
under krigen var forsynet med to eller tre HF-sen-
dere, mens det tilsvarende skib med de samme opga-
ver i dag ma veere forsynet med syv sidanne sende-
re. Det er begrzenset, hvor mange sendere eller mod-
tagere man kan koble til samme antenne, uden at de
forstyrrer hinanden, og det er blandt andet arsagen
til, at piskeantenner skyder frem pa orlogsfartejer
omtrent som »vilde log om foraret«, og disse talrige
antenner vil offe betyde enten en wvasentlig ind-
skreenkning i artilleriets skydefrihed, eller ogsid ma
man lgbe risikoen for at fi antennen gsdelagt under
skydninger.

Anbringelsen af de mange antenner kan vzre gan-
ske besveerlig, og ikke mindst nar det drejer sig om
antenner til anleg, som arbejder med ulirahgje fre-
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kvenser. Ved disse frekvenser vil det opstaende pa
skibet tit have en tilbgjelighed til at reflektere den
udstrilede energi med det resultat, at der opstar »hul-
ler« i udstralingsdiagrammet i visse sideretninger.
Ved omhyggelige overvejelser, udregninger og model-
forseg vil man ofte vaere i stand til at eliminere disse
huller. Der har i evrigt vist sig god overensstemmelse
mellem modelforsegenes resultater og det resultat,
der opnas pa skibene.

En del materiel har ferst holdt sit indtog i orlogs-
fartejerne efter krigen. Her kan nesevnes forskellige
arter af fjernstyringsudstyr, automatiske kodeappa-
rater og dechifreringsapparater. Disse apparater vil
medfere, at der ma stilles nye og ofte meget specielle
krav, der kan vaere besvzrlige at opfylde, og bide de
nye apparater og udvidelser af de eksisterende elek-
troniske systemer vil naturligvis forege antallet af
kabler, relmer, koblingskasser osv.

Sonar bor anbringes i stavnen.

Af alle elektroniske anlaeg er sonar maske det, der
har mndret sig mest siden krigen. Sonaranleg giver
de bedste resultater ved lave frekvenser, hvilket be-
tyder, at svingeren (»antennen«) skal vzere stor, og det
far naturligvis en kendelig indflydelse pa hele skrogets
udseende.

Sonaranlaeggets effektforbrug er blevet mangedob-
let i de sidste 15 ar, men da lydbelgerne oftest afhajes
pa grund af temperaturgradienten, vil en selv aldrig
sa stor energimaengde i visse tilfaelde ikke veere i stand
til at ege afstanden, hvortil der kan méles. Man er
derfor yderligere begyndt at anvende to andre, indi-
rekte metoder. Ved den ene metode gar lydbslgen til
og fra malet via havbunden, og ved den anden gar
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Variable-depth sonar grej.

lydbelgen i en op og nedad gaende bevaegelse mellem
bunden og overfladen uden dog at na disse. Nar alle
tre metoder anvendes, er man sikker pa at dekke alle
omrader inden for ret store afstande.

Sonardomen (svingerens stremlineformede kuppel)
blev tidligere som regel anbragt ved kelen pa den for-
reste fjerdedel af skibet. Det viste sig imidlertid, at en
placering helt fremme ved steevnen i vasentlig grad
mindskede de hydrodynamiske stgjproblemer og pro-
blemerne med stgjen fra maskinen. Szrligt 1 U-badene
er det af sterste betydning at reducere stejen til et
minimum, for her er det ikke blot et spergsmal om
ikke at forstyrre signalerne fra malet, men ogsi et
sporgsmal om ikke at rebe sig selv.

Det skal endelig nzevnes, at der er blevet udviklet
sonaranlzeg, som har en bevagelig dome, der kan an-
bringes i den dybde, hvor der opnas de leengst mulige
méleafstande for de givne temperaturtilstande i van-
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40’ UTILITY
BOAT

Senar-domens voksende storrelse,

det. Der foregir et intensivt forskningsarbejde inden
for dette felt, si denne sonar-type vil sikkert snart
vinde almindelig indpas.

Udstyr til maling og eventuel forstyrrelse af elek-
tromagnetiske udsendelser fra fjenden kan veere af
meget varierende art lige fra det mest simple til det
mest komplicerede. De mere komplicerede anleg ma
deekke et meget stort frekvensomrade og vil derfor
kreeve betydelige antenneanleg pa den sikkert alle-
rede kraftigt antenneprydede overbygning.

For navigationsudstyrets vedkommende har udvik-
lingen hidtil veeret mere moderat, og orlogsskibenes
udstyr svarer ofte til handelsskibenes. Imidlertid er
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det langt fra utsenkeligt, at en revolutionerende ud-
vikling inden for dette omride er umiddelbart fore-
staende. Inertinavigation anvendes allerede, og satel-
litnavigation med tilherende regnemaskiner er en
naerliggende mulighed.
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Krigsskibenes elektroniske udstyr. 503

B33 Guns, Lounchers, ond Magazines CG 10 Class
P S L
{774 Seorch Radars LOA 674

BNy Gun, Fire and Missile Control
Radars or Directors

penst |

CA 68 Class
LOA 674

Andringer i CA-68 klassen pd grund af ombygning
til Guided Missile krydser.

Fremtiden vil stille store krav.

Skibene er vokset i takt med foregelsen af udstyret
i skibene. I 1901 sssattes destroyeren Bainbridge, der
var pa 400 i, og i 1961 sesattes en destroyer med sam-
me navn, men pa 8000 t! De stadig sterre skibe og det
stadig mere komplicerede materiel har skabt et per-
sonelproblem. Det er blevet vanskeligt at sikre en
passende vedligeholdelse, og bestraebelserne er derfor
gaet i reining af at finde frem til systemer, der er sa
palidelige som overhovedet muligt, og som samtidigt
ikke kraever nogen form for vedligeholdelse.

Automatisering er en nerliggende mulighed. Af
andre muligheder kan neevnes indferelse af automa-
tiske kontrolelementer og dublering af de wvigtigste
kredsleb og komponenter. Ogsi anvendelsen af halv-
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ledere ma forventes i stadig hejere grad at indga som
et led i bestrebelserne for at ege palideligheden og
mindske energi- og pladsbehovet.

Det ville ogsd vaere af sterste betydning, hvis der
kunne indferes en gennemgribende standardisering,
ikke alene af selve materiellet, men ogsi af instal-
lationsproceduren, energiforsyningen osv. Der er in-
gen tvivl om, at der vil ske mange @ndringer i de
kommende ars tekniske installationer pa orlogsfar-
tojer, og der geres store anstrengelser for at tillempe
de sidste teknologiske fremskridt, s& man kan na frem
til optimale lgsninger, der vil gere det skonomisk
muligt at bygge det antal skibe, som er nedvendige for
at lgse de forskellige opgaver, som pahviler fladen.



Forsvarsgrensteenkningen ma bort.

Af oberstloytnant Arne Haugan.
(Sammendrag af artikel'i Norsk Militeert Tidsskrift nr. 8/1963.)

I arene efter 1945 har Forsvaret flere gange veeret
genstand for omfattende nyvurderinger.

Der har imidlertid ikke, som man skulle tro, veeret
tale om periodevise, adskilte nyordninger, men om en
sammenhangende serie af tillempninger. Det er let at
pavise en raekke tilfalde, hvor man ikke har niet at
gennemfare vedtagne ordninger for disse er blevet
omgjort eller modificeret. Der kan ikke herske tvivl
om, at disse forhold har medfert usikkerhed, nedsat
effektivitet pA mange omrader, og fremfor alt unyttig
brug af meget betydelige pengebelgb. Hvis vi vurderer
Forsvarets udvikling siden den anden verdenskrig i
lyset af vor svage stilling i 1945, den voksende konflikt
mellem @st og Vest, tilslutning til NATO, vabenhja=l-
pen og ikke mindst de skiftende forhold og vurderin-
ger pa vabentekniske og strategiske omrader, sia synes
det klart, at man ikke kunne vente andet end usikker-
hed, gzering og forseg pa at gi nye veje i disse ar. Man
har ganske negternt mattet regne med periodevise
svaekkelser og nedsat effektivitet pa visse omrader, og
man har méattet acceptere et betydeligt mal af uratio-
nelt pengeforbrug, fordi disse ting er naturlige folger
af hyppige @ndringer i et s stort organisationsapparat
som Forsvaret.

NAar vi nu gar over i en periode, hvor vi efter alt at
demme ma indstille os pa trangere tider for Forsva-

Tidsskr. f. Seveaesen, 134, Aarg. 34
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ret, fordi vabenhjeelpen bliver reduceret og maske helt
bortfalder, vil det vaere naturligt at rejse spergsmalet
om, hvordan disse hyppige og kostbare ndringer und-
gas, hvordan vi jeevnt og gradvis kan bygge videre pa
det, vi har, med sigte pa til enhver tid at fi sterst mu-
lig forsvarskraft ud af forsvarsmillionerne.

Situationen idag indbyder i hej grad til selvstendig
teenkning og planlaegning. Det strategiske billede med
oget veegt pa de konventionelle styrker og det materiel-
meessige aspekt med frit materielkeb eller egen pro-
duktion virker begge i retning af at stille os friere,
men eger samtidig vort egel ansvar og vore egne
byrder.

Forsvarsplanen er nu under udarbejdelse hos vore
overste myndigheder, men der vil gi lang tid, fer den
kan begynde at tage fast form. Det eneste sikre, vi
kan regne med, er, at der vil blive fastsat en skono-
misk ramme for de narmeste ar, og at tjenestetidens
leengde vil blive sendret.

En organisation som Forsvaret kan imidlertid nsep-
pe regne med at fa nogen ,,endelig” plan. Der vil altid
vaere behov for forandringer og nyvurderinger.

Det betyder, at Forsvarets ledelse vil std overfor
et permament krav om medvirkning i fortsatte udvik-
lings- og mélsetningsstudier. Der kraeves her en kon-
tinuerlig indsats af allerhojeste kvalitet, sifremt det
skal gavne Forsvaret. Kun i den udstrzekning Forsva-
rets egne folk lever op til dette uhyre vigtige arbejde,
vil vi veere istand til at fi optimal effekt ud af for-
svarsmillionerne.

Hvordan star vi da rustet til at mede dette krav?

Lad os straks og uden omsveb sla fast, at det der
kaldes forsvarsgrenstenkning er en ulykke. Vi har
beskaeftiget os alt for lidt med dette problem her i
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landet, og det er pa heje tid vi begynder at studere
det, finde ud af hvor det har sin rod, fastlaegge hvilke
uheldige omstendigheder det har og finde modmidler
mod det.

Hvad er forsvarsgrenstzenkning?

Det vil neeppe vaere muligt at give en almen defini-
tion. Det kan dog nok karakteriseres som en slags ud-
videt esprit de corps, en vel forstielig og sympatisk
forkeerlighed for det militeere milje man selv kommer
fra.

Den omstendighed, at vi i den militeere oplering
bevidst tilstreeber afdelingsfolelse og afdelingsstolthed,
ud fra erkendelsen af, at dette er vaerdifuldt eller end-
og uundverligt i krig, indebserer, at den udvidede
espril de corps — forsvarsgrensteenkningen — gennem
opleering og vanedannelse uvilkarligt fornemmes af
den enkelte som noget vaerdifuldt og attraverdigt. Man
ville fole sig som en forraedder mod sin ,,egen sag”,
hvis man ikke fulgte den linie, at keempe for interes-
serne for det miljo — den vaernsgren og vabenart — hvor
man har faet sin »militeere modermaelk«. Dette er mé-
ske forklaringen pa det feenomen som gang pa gang
har kunnet konstateres, at det ofte er de bedste, de
mest intelligente og karakterstzerke officerer, som er
de mest rabiate »forsvarsgrensteenkere«. Det er den
vanemsassige forstilling om det moralske hejveaerdige
i at stotte »egen sage, og den instinktive modvilje mod
koncessioner til konkurrerende interesser, som mulig-
gor denne kombination af fersteklasses officerer og
stzerk vaernsgrensegoisme.

Forsvarsgrenstenkning findes i alle lande. Medlems-
skabet af NATO har dog maske virket som en forstaer-
kende faktor. Sat pa spidsen kan det udirykkes séile-
des, at vi har let ved at fele mere samherighed med og

34%
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loyalitet overfor veernsgrenskolleger i de engelskta-
lende NATO-lande end overfor vore egne landsmand
i de vernsgrene, vi ikke selv tilhgrer. Det er naturligt
at dette forhold bliver sarligt markant i Flyvevabnet
og Marinen pa grund af disse veerns permanente in-
time samarbejde med vore vestlige allierede, nar det
gelder avelser, procedurer ete. Dette vaere ikke naevnt
for at kaste nogen skygge pi samarbejdetl, som er bade
nodvendigt og glaedeligt. Hensigten er alene at papege,
at det kan have den mulige uheldige bivirkning, at det
forsteerker den udvidede esprif de corps.

Eftersom vi som et lille land klart ma erkende, at
vi ikke kan sti alene, men méa se vore anstrengelser
som et led i en storre sammenhsng er det ikke urime-
ligt, at vi bliver »vaernsgrensvis udadvendte«. Hele al-
lianceideen virker i denne retning. Vi ma imidlertid
hele tiden veere opmaerksomme pa problemet, idet det
jo til syvende og sidst er os selv, der er ansvarlige for
forsvaret af vort eget territorium. Jo bedre vi lgser
denne opgave, desto bedre opfylder vi vore alliance-
forpligtelser. Vi star her overfor fuldsteendig sammen-
faldende hensyn, noget man ikke altid har indtryk af,
at alle forstar.

Ud fra det, jeg har kaldt den udvidede »esprit de
corps« springer alle andre aspekter af forsvarsgrens-
teenkningen — og de er mange. Det vigtigste aspekt er
manglende oversigt over og forstdelse for def samlede
forsvar og dels interesser.

Enhver ved, at Forsvaret er et hele. Kampen til
lands, til ses og i luften ma ses under et. Ethvert
skridt, det vaere sig nok si enskveerdigt, ma skansels-
lost forkastes, hvis det ser tvivisomt ud under denne
feelles synsvinkel.

Det vigtigste aspekt ved forsvarsgrenstenkningen
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er imidlertid, at der ikke opnas en samlet oversigt
over og forstielse for det samlede forsvar og dets in-
teresser. Her gwelder det noget langt mere end koordi-
nering af forsvarsindsatsen. Det gzlder den totale og
overordnede vurdering af spergsmalet: Hvordan kan
vi til enhver tid f4 mest mulig samlet forsvarseffekt
ud af de radige pengemidler. Det geelder altsi det vel-
kendte begreb »afvejningen mellem vaernsgrenenec,
prioriteringen, delingen af kagen.

Man kan med fuld ret rejse spergsmalet: Er det
nogensinde sket, at Haerens overkommando, Sjefor-
svarets overkommando og Luftforsvarets overkom-
mando har vurderet sin del af maéalsaetningens opstil-
linger med det samlede forsvars interesser for oje?
Ja, man kunne sporge, om Forsvarsstaben virkelig har
forméet at udfere en sidan samlet vurdering og af-
vejning. Jeg tvivler pa det.

At opsummere de enkelte forsvarsgrenes opstillinger
og miske foretage mindre justeringer i detaillerne, er
jo noget ganske andet. Det har intet med vurdering
og afvejning at gere. Det kan heller ikke siges at inde-
baere nogen reel afvejning at opstille en reekke udgifts-
alternativer, som de politiske myndigheder kan veelge
imellem. Det betyder bare, at man har skudt afvejning
og valg som ifelge sin natur ma veere faglig uforsvar-
ligt over p4 myndigheder, som er nedt til at treeffe
afgerelsen uden at have denne faglige indsigt.

Hvor ofte har der ikke vaeret rettet kritik mod disse
politiske afgerelser, fordi svaghederne har vaeret igjne-
faldende?

Denne kritik har i grunden veeret dybt uretfserdig.
Vi har bade ret og pligt til at kritisere manglende vilje
til at ofre tilstreekkelige midler til Forsvaret, men kri-
tik mod sammensztningen — altsi det som skulle veaere
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udtryk for afvejning og prioritering — kan vi alene
rette mod os selv.

Naturligvis indebzerer dette uhyre vanskeligheder,
men vi ma erkende, at vi ikke har forméet at over-
vinde disse.

Et andet alvorligt aspekt ved forsvarsgrenstenkning
er den manglende tiltro til de dele af Forsvaret, som
man ikke selv tilhorer. Denne er desveerre meget ud-
bredt. Var der tale om sund skepsis baseret pa solide
kundskaber, kunne der ikke rejses indvendinger, men
dette er langt fra tilfaeldet.

I omtalen og vurderingen af »de andre« finder man
ofte eksempler pa en sergelig uvidenhed og vurderin-
ger af temmelig overfladisk art. Slagord og klicheer,
af samme dubisse kvalitet som forsvarsdebatterende
journalister bringer i dagspressen, sziter undertiden
sit preeg pa den fagmilitere debat.

I de fleste tilfzelde vil det veere uretfeerdigt at rette
kritikken mod enkeltpersoner, tit er det selve syste-
met, der er galt.

For en heermand vil det veere naturligt at neevne som
eksempel pa denne manglende tiltro til »de andre«:
Mobiliseringsheeren.

Adskillige er de underlige og meningslese argumen-
ter, som vore venner »i luften« og »pa seen« har an-
vendt imod denne. Der har i hej grad veeret tale om
anvendelse af klicheer i stedet for kendskab til forhol-
dene og nogitern og saglig vurdering. Tilsvarende eks-
empler kan naturligvis nszevnes for de to andre for-
svarsgrene.

Hvordan vurderer Harens officerer flyvernes mu-
ligheder? Hvordan vurderes Hzeren og Luftforsvaret
Sieforsvarets muligheder? Det karakteristiske er en
almindelig tendens til at undervurdere s»de andrecs
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muligheder og kampevne, og denne tendens skyldes
bade uvidenhed og det der er vzerre: Uvilje mod at
seette sig tilstraekkelig ind i sagerne for man giver sin
mening tilkende.

Det vil naturligvis veere for meget forlangt, at offi-
cerer i vor hejt tekniske tid skulle kunne s=:tte sig
grundig ind i alle grene af forsvaret. Ikke engang in-
denfor den enkelte vabenart er dette goerligt. Det vae-
sentlige er imidlertid, at en negtern og positiv grund-
indstilling til »de andre« ville kunne sikre en rimelig
grad af forstielse og en nogenlunde korrekt bedem-
melse af muligheder og kampevne.

Nér vi alligevel ikke opnar det, ma det skyldes noget
mere end svigtende kundskaber. Det hsenger utvivl-
somt sammen med den feromtalte udvidede esprit de
corps. Det er ligesom ikke »comme il faut« at vise po-
sitiv tiltro til de dele af Forsvaret, som man ikke selv
tilherer. Tveaertimod anses det for god tone at stille
sig skeptisk til »de andre«. Manglende forstielse og
tiltro indebzerer, at vi aldrig kan fd en helt rationel og
rigltig planl@gning pa tvaers af forsvarsgrenene. Det
gaelder alle typer af planlaegning, fra de uhyre vigtige
malszetningsplaner, over de centrale og regionale for-
svarsplaner og ned til lokale samvirkeplaner, hvor de
forskellige organer for faellesoperationer kommer ind.

Konsekvenserne bliver nedsat effektivitet. Tilsva-
rende forhold som ovenfor naevnt vil ogsd kunne pa-
peges inden for de enkelte veern mellem de forskellige
specialgrene og man kan tilfeje mellem linien og hjem-
mevaernet.

Seger vi til slut at se det hele i sammenhseng, tager
et samlet overblik over forsvarsgrenstznkningen og
dens konsekvenser siavel mellem som indenfor for-
svarsgrenene, kommer vi til det resultat, at forsvars-
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grenleznkningen tit i det totale billede og over lzn-
gere tid betyder en yderst alvorlig svaekkelse af vort
forsvar.

Hvad skal nu goeres?

Forsvarsgrenteenkningen er i bund og grund natur-
lig og menneskelig og den er heller ikke fri for positive
sider. Afdelingsfolelse og afdelingsstolthed, flles tra-
ditioner og sterkt kammeratskab er vaesentlige veer-
dier, som m# bevares.

Vi kan ikke afskaffe forsvarsgrentzenkningen, det er
ej heller snskeligt, fordi de positive sider derved ville
ga tabt. Problemet er at preve pa at afsvakke dens
vheldige virkninger samtidig med, at man bevarer
de gode sider. Det er selvsagt vanskeligt at skelne mel-
lem, hvad der er uheldigt og hvad der er godt. Mal-
setningen bor derfor nok veere beskeden. Pi kort sigt
vil store resultater ikke kunne forventes.

Set i historisk perspektiv er der heldigvis allerede
sket fremskridt henimod bedre forstaelse end det tid-
ligere var tilfseldet. Opgaven er derfor ikke at frem-
komme med nye revolutionerende ideer, men at ac-
cellerere den udvikling, som allerede er igang.

Forst og fremmest ma vi alle se at blive klar over, at
problemet eksisterer og hvilke ulykkelige konsekven-
ser det har for forsvaret.

Nar det er sket vil det neeste naturlige skridt vaere
at arbejde for en gradvis mentalitetsforandring i hele
Forsvaret. Et sddant arbejde ma initieres og senere
folges op fra toppen.

Det ville vaere naturligt, at Forsvarschefen selv satte
sin autoritet bag et sidant arbejde.

Arbejdet matte baseres pa relativt enkle og letfatte-
lige teser, som f. eks.:
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1) Forsvarsgrenstenkningen er en ulykke for For-
svaret.

2) Lezer mest muligt om »de andre« (vaern og
vabenarter).

3) Man har ingen ret til at fzelde dom over noget,
man ikke kender tilstreekkeligt til.

4) Det er ingen skam at veere stolt over sit eget, men
det er en skam at erstatte stoltheden med hov-
mod overfor andre.

5) Vis tillid overfor andre vaern/vabenarter. I de
fleste tilfzelde er der mere grundlag for tillid end
du aner, og skulle du tage fejl, er der ingen skade
sket.

6) Det er simpelt og unedigt altid at holde pa eget
varns/vabenarts interesser pA bekostning af
andre.

7) Virkeligt samarbejde betyder villighed til bade
at give og at tage, altsi ogsa at give.

8) Under fellesarbejde har du bide ret og pligt til
at sige din mening om andre varns/vabenarters
interesser, hvis din indsigt hjemler det.
Effektivt feellesarbejde (afvejning o.lign.) er
umuligt, hvis det alene skal baseres pa ekspert-
udtalelser. Af dette folger, at du ma veere villig
til at acceptere rimelige argumenter udefra, nar
det geelder dit eget ekspertomrade.

Lad os se pid uddannelsessekioren for det er her
fremtiden skal bygges i denne som i andre sammen-
hzeng. Skal forsvarsgrenstznkningen bekampes, ma
arbejdet begynde samtidig med den militsere oplering.
Har man forst udviklet den rendyrkede viben-patriot-
isme, som vore skoler mere eller mindre bevidst gor
det i dag, er det svaert senere at afbede skaden.
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Allerede ved den ferste skolenddannelse ma man
tage sigte pa at dbne de unges sjne for de andre veern
og vabenarter.

Man kan naturligvis straks indvende, at lesestoffet
i forvejen er alt for omfattende. Spergsmalet er imid-
lertid om dette ikke er langt vigtigere end noget an-
det, bortset fra, at det naeppe vil optage megen under-
visningstid. Det afgerende er, at al undervisning gives
i feellesskabets and, og at dette fremholdes og under-
streges ved enhver given lejlighed.

Det nzeste skridt ber tages pa krigsskolerne, hvor
man eksempelvis kunne gennemfere 3-4 ugers ud-
vekslingsundervisning ved de tre skoler. Siledes, at
kadetterne ved Sjo- og Luftkrigsskolerne gennemgik
et specielt sherc-kursus ved Krigsskolen i lgbet af
skoletiden og tilsvarende ved de andre skoler.

Fellesskabsteenkningen m#i pa krigsskolerne, som
allerede ved den tidligere uddannelse, ligge til grund
for al undervisning og de forannzevnte teser fremhol-
des.

Vi kommer herefter til stabsskolerne og Forsvarets
hogskole. Disse skoler blev i sin tid placeret under
samme tag ud fra de samme grundleggende synspunk-
ter, som her er givet udtryk for. Bortset fra nogen fa
ugers fellesundervisning ved de fre stabsskoler om
sland/air-warfare, »amphibious operations« og ABC-
krig samt en minimal koordinering af administrative
sporgsmil kan man nzesten sige, at der er »vandtaette
skot« mellem de 4 skoler.

Det skyldes ikke mangel pa god vilje hos de perso-
ner, som har ledet skolerne, det er selve organisatio-
nen, det er galt med. Nar man opretter 4 forskellige
skoler med 4 ansvarlige chefer som kommandomsas-
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sigt star under 4 forskellige kommandomyndigheder,
m4 resultatet blive som det er blevet.

Forudszetningen for en bedring mé veere en falles
ledelse af skolerne. Der bar veere en felles chef med
direkie kommando over alle 4 skoler, under ham kun-
ne man sa tenke sig lederne af de tre stabsskoler og
hogskolen. Lzerer/instrukter-personellet burde i wid
udstraeekning kunne udnyttes fzelles og frit efter behov
pa de 4 skoler.

Alle kursusophold méatte i hovedtrzekkene udformes
af en fwmelles-stab direkte under chefen.

Det er nu pé tale at oprette en sikaldt »fagmiliter«
linie ved Forsvarets hegskole. Den skal, savidt det kan
forstds, give faxllesundervisning til officerer fra hele
Forsvaret, bl. a. for at danne grundlag for tjeneste i
hojere feellesstabe. Dette undervisningsoplaeg er af den
storste interesse i hele den her behandlede sammen-
hzeng. Man kan vel sige, at hvis ikke den »fagmilitere«
linie forméar at sveekke forsvarsgrenstenkningen, vil
den blive en fiasko.

For den, der er sengstelig for samvirke og f=lleslos-
ninger, kan det vaere en stor trest at studere, hvordan
svenskerne nu har organiseret den hejere officersud-
dannelse, og hvordan man i Israel har etableret en
feelles stabsskole for de tre forsvarsgrene. Disse ord-
ninger virker udmserket.

Vi har faet en Forsvarschef. Vi ma udbygge en staerk
og arbejdsdygtig Forsvarsstab, som kan tjene hele
Forsvaret pa en tilfredsstillende made.

Den almindelige tendens i reining af yderligere
integrering er ikke til at tage fejl af. Konsekvensen
for uddannelsessektoren burde veaere givet. Topunder-
visningen ber smeltes sammen, ikke siledes, at man
blander det, som sagligt og fagligt ma holdes adskilt,
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men saledes, at man, hvor det overhovedet er gerligt,
giver feellesundervisning, og saledes, at man herigen-
nem arbejder sig frem mod en minimumsbasis af
felles forstdelse og kendskab, uanset hvor vedkom-
mende officer kommer fra.

Udvekslingstjeneste, attacheringer o.lign. mellem
veern og vabenarter har fra gammel tid veeret et mid-
del til at udvide officerernes faglige horisont. Det var
seerlig i den gamle generalstab, man segte at systema-
tisere denne tjeneste. P4 grund af den stramme perso-
nelsituation, man i dag arbejder med, er det naturlig-
vis vanskeligt at fi overskud til yderligere personel-
afgivelse, uanset hvor godt formalet er. Man ber dog
ikke pa forhand afvise tanken om udvekslingstjeneste
o. lign.

Udgangspunktet var en effektiv udnyttelse af for-
svarsmillionerne. Angrebspunktet har veeret forsvars-
grensteenkningen, dens folger og nogle tanker om,
hvordan den ber beksmpes.

Der kan ikke rejses tvivl om, at en dybere forstaelse
for sammenh@ngen i vort forsvarsproblem vil fore
til et mere effektivt og rationelt samarbejde, tvars
gennem hele Forsvaret og derigennem en mere effektiv
udnyttelse af forsvarsmillionerne.

Det vigtigste vil dog maske vaere det, vi kan vinde
ved pget gensidig tillid, fordi dette indebzerer en uvur-
derlig styrkelse af vor moral og modstandsvilje. Vi
bor vel ikke sigte for hajt til at begynde med, men
lade det vokse og gro frem pa naturlig made. Men vi
kan heller ikke finde os i, at Forsvaret svaeekkes ved
urimeliz og abenbar forsvarsgrens- eller vabenarts-
egoisme.



The Fabulous Great Eastern.

Ved orlogskaptajn Janus Serensen.

I »The Compass«, a magazine of the sea, vol. XXXIII,
nr. 4 1963, findes en artikel med titlen »The Fabulous
GREAT EASTERN¢«, som her skal gengives med enkel-
te tilfejelser.

Et af de mest beremte skibe pa den tid, og muligvis
af alle maritime legender, var den mislykkede GREAT
EASTERN, ssens mest historiske fiasko.

Teenk at byzge et skib i 1857, fem gange storre end
noget tidligere. Dets propel vejede 36 tons mere end
den nuverende QUEEN MARY’s. Skibet var 693 fod
langt, 83 fod bredt og havde en tonnage pa 22500 tons.

Af skibets ovrige data kan nsevnes:

Dybgéende fuldlastet ........................ 28 fod
Dybde fra dek til kel .. ... 60 fod
Liastéonmen s irla ey =il b0 o0l o 18.000 tons
Antal deekos ol s D s L 4 stk.

Vagten af benyttet stal udgjorde 10.000 tons, og
skibet kunne medfere 600 passagerer pa 1. kl. og 1800
pa II. kl.

Tegningen af skibet viser, at der oprindelig mé have
veeret 7 master, mens fotografiet kun viser 6. Foruden
20 redningsbide medfertes en 20 fods dampbad.

Intet samtidigt skib var si kraftigt som GREAT
EASTERN, der havde 5 skorstene til de 3 maskiner —
2 til skovlhjulene og 1 til skruen, som havde en leengde
af 24 fod, og var denne drivkraft ikke tilstraekkelig,
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kunne det fore 6500 kvadratfod sejl. Den var grotesk
som en hvalros i esterlandsk dress, men den satte ver-
densrekord for fart pa dette tidspunkt.

Hvem byggede nu denne seens vanskabning? Den
overlegne and var den fortrzeffelige I. K. Brunel. Han
var ingenier og havde allerede forbavset verden med
en tunnel under Themsen, det forste jernskib drevet
med propeller, jernbaner og umulige broer overalt i
Europa, og i virkeligheden havde han allerede sa tidligt
som i 1825 foreslaet en Panamakanal og krigs-tanks.

Brunel var en erobrer med attra efter at fremskynde
historiske fremskridt. Hvorfor kun bygge et skib, der
var dobbelt sa stort som et allerede eksisterende? Hvor-
for ikke bygge det 5 gange sa stort? Et sadant ville i
alle tilfzelde komme for eller senere. Jo storre skib, des
bedre fortjeneste mente han, og det ville i virkelighe-
den monopolisere ruterne, hvor det end sejlede.

Der var ingen eksisterende varfter, hvor et si stort
skrog kunne bygges. Den eneste lesning var at finde en
egnet plads langs Themsen, og her bygge s=rlige hjzl-
pemidler parallel med flodens retning. Stedets belig-
genhed blev omhyggeligt valgt, og her blev 2000 pzle
drevet 30 fod ned i den tykke mudderbanke, som der-
efter dekkedes med en ca. 2 fod hard masse. Pa denne
lagdes 160 stk. sveert temmer som underststning for
120 jernruller, der fungerede som kelblokke. Det var
fra dette enestdende skibsveerft, at GREAT EASTERN
senere som det ferste storre skib blev spsat sidevaerts.

Kolen blev lagt, s snart alle forberedelser var feer-
dige, og skibets bygning blev fremmet med feberagtig
hast. Ca. 2000 mand, inslusive lord Byron’s barne-
barn, var beskasftigede, men vilkarene var sa hektiske,
at ingen bemsarkede ham. Hvor hektisk blev afsloret,
da 2 nittere en dag rapporteredes savnet. Mange ar se-
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nere fandt veerftsarbejderne deres skeletter mellem
dobbeltklsedningerne.

Det store arbejde var ferdigt 1 1857 — nu var ver-
dens storste skib bygget, og hvorledes blev det nu se-
sat?

Bugserbade, spil og store hydrauliske rambukke var
til ridighed for at skubbe skibet ud. En tribune var
bygget, og adgangen hertil var beregnet for tilskuere,
der skulle overvaere den store begivenhed. Musikkorps
spillede, og veertshusene var dbne hele natten.

Om morgenen d. 3. november 1857 samledes 125.000
mennesker i omradet, og signal til at hive rundt blev
givet. Sleebebade trak iheerdigt, keeder raslede og ram-
bukke arbejdede, men efter disse store anstrengelser
havde skibet kun beveaeget sig tre tommer! Atter og at-
ter kogte de ubetydelige dampmaskiner, eller de tabte
trykket, og endelig sprang spilbommene pa et gangspil
og slyngede arbejderne hejt op i luften, som var det
confetti, og to mand dede. Forskrakket fjernede men-
neskehoben sig fra det gigantiske skrog, som forlod de
en keempemeessig begravelse.

I en méaned 14 skibet pa beddingen, indtil tidevandet
var si stort, at man kunne preve igen. I fire dage,
mens kaeder spraengtes og rambukke sdelagdes, flyt-
tede man skibet een tomme i timen, men endnu 1a det
kun halvvejs i vandet.

Efter flere mislykkede forssg bestemte man sig fil
at afvente det nzeste springtidshejvande den 31. januar
1858. Folk var imidlertid blevet skeptiske, og kun fa
tilskuere moedte op den dag, men denne gang fled det
store skib fri, og nu strommede menneskehoben til.

Efter spsetningen blev skibet omsider ferdiggjort,
rigget med skorstene, 115 fod heje master samt udsty-
redes savel inden- som ovenbords.
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Hver dag GREAT EASTERN stod ufzerdigt, tabte in-
vestorerne penge, men ved fremvisning af skibet for
publikum tjente ejerne 25.000 dollars om ugen. Selv
dronning Victoria aflagde bessg om bord, men sidanne
bestraebelser hindrede dog ikke bygherrerne fra en
bankerot, som androg 5000 dollars i gzld pr. dag, altsa
pany en forpligtelse der svaevede over dem, indtil ski-
bet var sejlklart.

Endelig var 100 passagerkamre faerdigmonteret og
en kaptajn udpeget — ikke mindre end 200 konkurre-
rede om stillingen. Skibet var sikker pa, mente aktio-
narerne, at ville gere lykke i Amerika, hvor mange var
opsat pa at se en sddan kolos.

Endelig sejlede GREAT EASTERN, men efter min-
dre end een dag i seen meldte overraskelserne sig,
Uden varsel spraengtes den forreste skorsten under et
oredeovende spektakel, og dele fra skibet faldt ned som
hagl. Eksplosionen havde sdelagt den smukke salon,
ild raste i kedelrummet, og en matros sprang over
bord, blev suget ind i skovlhjulet og knust. Fem eks-
plosioner narrede deden, skibet overlevede og vendte
hjem.

Snart var det dbent igen for sight-seers, si lenge
reparationen stod pa, og da det ikke kunne ga til
Amerika for mindst om et ar, matte der gores et eller
andet. Som »almindelig skibsbrug og Bristol’s skik«
dampede det derfor fra havn til havn i Storbritannien
for ved fremvisning at erholde midler, men forspildte
ved denne unyttige anvendelse chancen som langdi-
stancesejler.

I juni 1860 var GREAT EASTERN klar til at ga {il
Amerika, hvor interessen forud havde veret overvael-
dende til vanvid. Portland i Maine patog sig at veere
anlsbshavn — og méa ogsi vaere blevet lovet det — da
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byen snarest byggede en kaj til 125.000 dollars, men
disse penge var spildt, idet skibet valgte at ga til New
York.

GREAT EASTERN forlod Southampton den 17. juni
med 35 passagerer og en beszining pa 418 mand. Den
28. juni anduvede skibet Ambrose. Hundreder af skibe
og fartejer kom ud for at hilse, for det gik i havn, og
folk treengtes bogstavelig talt pa kysten for at nyde
synet.

Pa grund af dens 15 fod uhyre skovlhjul var den
ikke i stand til selv at ga til kaj, men den opmuntrede
kaptajn forsegte det alligevel. Han ramite kajen med sa
stor kraft, at et stort stykke faldt sammen, og hoben

34%
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skrzemtes, som var det kvaeg. Lykkeligvis kom ingen
mennesker til skade.

GREAT EASTERN’s ankomst til Amerika var optak-
ten til et helt »karneval«. Boder i land udstedte ad-
gangskort, og gadehandlere solgte fedevarer og souve-
nirs, mens diligencer og hyrevogne bragte en fortsat
strom af tilskuere.

For at opna en sterre fortjeneste besluttede direktio-
nen at kautionere for et 2 dages krydstogt. 2000 passa-
gerer kebte billetter til en pris af 10 dollars, men et
resumé af rejsen viser en af de memrkeligsie og mest
oprerende episoder i sgens historie.

For det forste var der ikke tilstraekkelig proviant om
bord, og dernzest var der kun kamre til 300. Drankere
vandrede rundt pa dasekket, og der spilledes kort alle
steder. Meend keempede om kahytter, tjenere solgte ma-
drasser for 50 cents stykket og stjal dem senere, for
derefter at videreszlge dem. Det regnede hele natten,
og 1700 mennesker, som sov pa dekket, blev tilsmud-
sede af sod fra skorstenene. Varst af alt var, at skibet
om natten kom 100 semil ud af kurs.

Efter to méaneders forseg pa at opna en chance til
fortjeneste, tabte man i realiteten penge, og derefter
sejlede GREAT EASTERN til Halifax, men efter at
have betalt en usandsynlig stor fyrafgift pa 1750 dol-
lars, vendte den skuffet tilbage til England, en rejse
under hvilken den satte rekord i sejltid paA 9 dage og
4 timer.

Skibets 2. rejse, kort efter at krigen mellem staterne
var begyndt, var fra England til Quebec. Det var nu
forandret til troppetransportskib for at fare en for-
steerkning til Canada, og med 3000 mand om bord gjor-
de den verdensrekord med en sejltid p4 8 dage og 6
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timer. Skibe i det svre Canada fik her den fordel at
medtage turister, der onskede at se det store skib.

Under den 3. rejse til Amerika keempede den med en
voldsom storm, og her fik GREAT EASTERN lejlighed
til at vise sin sedygtighed under en kritisk situation.
Den havde nu prevet en af de berygtede storme over
Nordatlanten, der ikke viser nogen barmhjertighed.

Begge skovlhjul var bortrevet under stormen og
den sveere s@, alle redningsbide var mistet eller havde
slaet sig lose, og maskinen métte stoppes. Sejlene, der
var sat, var fliet og hang som laser, og der var
saledes ingen mulighed for at avancere. I 3 dage rasede
stormen, og de 832 passagerer métte surre sig fast i
kejerne og forberedte sig pa at skulle de.

Ved dygtigt semandsskab blev roret sikret med en
sveer kaede, taljer til styring anbragtes, og GREAT
EASTERN haltede nu tilbage til Irland. Den sensatio-
nelle bedrift blev staerkt omtalt i aviser og tekniske
tidsskrifter.

Udrustet med nyt udstyr afsejlede den atter pa en
rundrejse for en betaling af 225.000 dollars — méske
var den nu pa ve]j til at blive passende solvent.

Under rejsen til Amerika med 820 passagerer rev
den bunden op nzr Long Island. Hullet var 83 fod
langt og 9 fod bredt, og skeeret, det tog, blev senere
debt GREAT EASTERN Rock — et navn det baerer den
dag i dag.

Reparationen af et sa uhyre stort hul syntes nzsten
ugorlig, men Amerika havde allerede dengang en fa-
belagtig mekanik, og det var et stort held for skibet.
Uanmeldt medte to mznd, bredrene Renwich, op pa
kontoret i New York og tilbed at reparere havariet.

Renwich’s foreslog at bruge en kofferdam af en stor-
relse, man ikke tidligere havde prevet — den var 102
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fod lang og 16 fod bred. »Baelgen« blev s@nket og an-
bragt over den store fleenge, rummet pumpedes l=ns,
og lapningen af havariet pabegyndtes.

Atter var skibet sejlklart, men tabet i det ar var
100.000 dollars, og ejerne var nu péa fallittens rand til
et belsb af 5 millioner, og der syntes ikke at vsere no-
gen udve]j for at skaffe flere penge for denne seens gi-
gant. Desvaerre tenkte ingen pa at anvende skibet i
en tjeneste, i hvilken det kunne vise sig virkelig ind-
bringende, f. eks. ved langdistancerejser til orienten.

I 1865 fik den overdraget hvervet ved udlsegning af
et kabel tveers over Atlanten. Cyrus Field, en ameri-
kansk industrimand, som havde tabt 214 million dol-
lars under to tidligere forseg, teenkte sig nu mulighe-
den af, at det store skib kunne veere mere heldig, hvor
andre havde méattet give op. Der ville dog intet blive
betalt, hvis opgaven mislykkedes, men kun sifremt
kablet blev udlagt.

Kablet 14 opskudt i en lengde af 1186 miles, og ud-
leegningen gik glat med kun et par enkelte tilfzelde af
lettere beskadigelser, men pludselig knsekkede kablet
og forsvandt over siden pa 3 miles vanddybde. Der
drzeggedes i 7 dage, men hver gang man fik hold i det
svaere kabel, knzkkede det under forseget pa at hive
det op.

Atter havde GREAT EASTERN haft uheld og vendte
nu tilbage til England, men denne gang for at hente
mere kabel og flere penge. Endelig i 1866 ferdiggjor-
des udlaegningen samt optagelsen af det gamle kabel.

Det naeste var, at Napoleon II1. chartrede skibet, som
blev sat i elegant stand for at transportere amerikan-
ske gwester til verdensudstillingen i Paris i 1867, — men
uheldet fulgte stadig skibet, som under rejsen til USA
Iob ind i en orkan. Omsider ankom GREAT EASTERN
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til New York, men kun for at tage et beskedent antal af
191 passagerer om bord under tilbagerejsen. Atter var
der et tab pa 100.000 dollars.

1 1869 udlagde skibet endnu et kabel til Amerika
for derefter med held ogsa at udlaegge et kabel til In-
dien, men si var dets dage som kabelskib ogsa talte,
idet telegrafselskabet besluttede selv at bygge et til
formalet indrettet skib. Det syntes nu, som blev et
teeppe trukket over det store, fejlslagne skib. Det blev
endelig fortsjet i Milford Haven i England for at samle
vandplanter og besagende.

Forseg blev derefter gjort pa at bruge GREAT
EASTERN som en slags splatform« for pzleverksar-
bejder, men det var for stort til at kunne manovrere
indenfor de begreensede havneomrader, og i 1885 blev
det sat til auktion og keobtes som kultender til
Gibraltar.

Det endte tilsidst som et slags museum med en entré
pa 1 shilling. Der indrettedes restaurationer samt mu-
sikhal, og karnevalsfester afholdtes, mens cirkusarti-
ster ferdedes i masterne, endda saledes, at de kunne
gore en semand bange. Ca en halv million mennesker
kom i 1886 for at se skibet.

I 1890 blev GREAT EASTERN solgt for 80.000 dol-
lars og i stilhed slaebt til et ophugningsveerft. En auk-
tion over skibets inventar indbragte 290.000. Foruden
det store maskineri og metaller, hvilket bragte det stor-
ste udbytte, blev al dets udrusining og inventar solgt
og pryder nu tusinder af hjem i Storbritannien.

Endelig opgav GREAT EASTERN éanden. Det stor-
ste skib pA seen vendte til Valhalla, maske med en
smule let bajet hoved for hendes ugratisse udseende,
men ugratisst som hun havde regeret, var hun i virke-
ligheden en dronning.
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Kommandoer Svend Ramlau-Hansen

blev fedt den 29. december 1897 som sen af amtslege
Valdemar Hansen og hustru Anna Margrethe f. Koe-
foed.

Han blev kadet 1914, sekondlejtnant 1918, premier-
lpjtnant 1919 (sejlgjinant T 1923), kaptajnlgjtnant
1926, orlogskaptajn 1936, kommanderkaptajn 1940
og kommander 1947.

Efter i de forste officersar at have veeret udkom-
manderet med forskellige skibe forrettede han i arene
1920-22 tjeneste i Marineministeriet som Forsvars-
ministerens 2. adjudant.

Han gennemgik Sevaernets Officersskole vinteren
1922/23 og deltog derefter med orlov i skoleskibet
KJOBENHAVN’s togt til @stasien som lzrer for ele-
verne.

I drene 1924-38 var han overvejende knyttet til
Undervandsbadsdivisionen, fra 1926 fortrinsvis som
chef for undervandsbad eller veerkstedsskibet HEN-
RIK GERNER.

Den lange undervandsbaidstjeneste blev dog afbrudt
af udkommando med inspektionsskibet FYLLA pa
togt til Grenland 1925 og som nastkommanderende i
inspektionsskibet HVIDBJORNEN pa dettes togter i
1933 og 1935 til Grenland og Island.

I drene 1938-41 var han til tjeneste i Marinestaben.

1941 chef for inspektionsskibet INGOLF som skole-
skib for mathelever.



Nekrolog. 529

Med udgangen af 1941 blev Ramlau-Hansen udsendt
som marineattache ved gesandtskabet i Berlin, hvor
han efter Seveernskommandoens bestemmelse forblev
til krigens afslutning.

Efter tjeneste som stabschef ved Kystfliden 1945
tilirddte han 1946 tjeneste som souschef i Marine-
staben.

Han ansattes i 1950 som marineattache ved am-
bassaden i Washington og gesandtskabet i Ottawa og
virkede i forbindelse hermed — tillagt rang af midler-
tidig kontreadmiral — ferst som formand for den dan-
ske delegation il den Nordatlantiske Planlazgnings-
gruppe i Washington, senere som dansk militeer re-
praesentant 1 The Military Representatives Committee
sammesteds og fra 1952 tillige som dansk forbindelses-
officer til SACLANT’s hovedkvarter i Norfolk.

Efter hjemkaldelse i 1957 var han til radighed for
Sevaernskommandoen som forbindelsesofficer til plan-
leegningsgruppen i Holtenau.

Med udgangen af 1957 blev han efter ansegning
afskediget af seveernets tjeneste.

Efter sin afsked ansattes han i 1958 som »Interna-
tional Correspondent for the Informal Contact of West
European Shipbuilders«, en stilling, han bevarede ind-
til sin ded.

Ramlau-Hansen var en praktisk og dygtig semand
og en aktiv og myndig officer, der stillede store krav
til underlagt personel, men ogsa havde megen forstiel-
se for dettes velfeerd.

Almindeligvis bestemt og kortfattet i tjenesten var
han en forngjelig messekammerat og et hj=lpsomt
menneske med en egen djerv hjertelighed.

Med indgaende kendskab til sgvarnet, lang erfaring
i stabstjeneste og med udprzeget sans for realiteter var
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han velkvalificeret til varetagelse af de meget betyd-
ningsfulde hverv, der i arene efter krigen blev ham
tildelt.

Som souschef i Marinestaben udferte han gennem
vanskelige ar for sevaernets genopbygning med utreaet-
telig energi et meget veaerdifuldt arbejde, navnlig pa det
administrative og organisatoriske omrade.

Gennem det arelange virke pa den kraevende post i
Washington reprasenterede han Danmark pa den
smukkeste made og ovede en indsats, som aftvang
almindelig respekt.

Ramlau-Hansen var Kommander af Dannebrog og
Dannebrogsmand.

Han blev 1920 gift med Hetty Ramlau-Hansen, dat-
ter af kebmand Peter Melskens og hustru Marie Louise
f. Petersen.

Han dede efter lmngere tids hospitalsophold den
30. september 1961 og blev begravet fra Holmens Kirke
pa kirkegarden i Kirke Hyllinge.

X
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»Det sovjetiske samfund«. Redigeret af P. Nyboe Andersen.
240 sider, hft., kr. 25.50. Det danske forlag.

Pi basis af den stadig stigende maengde oplysninger,
der foreligger fra Sovjetunionens side, og de studier
over sovjetiske forhold, der er foretaget i den evrige
verden, har en studiegruppe under ledelse af professor,
dr. oecon. P. Nyboe Andersen forsegt at uddrage de
vigtigste kendsgerninger om det sovjetiske samfund.

Bogen giver et billede af den skonomiske vakst i
Sovjetunionen af industrien, landbruget og andre er-
hverv og af den ekonomiske planlegning. Hertil fajer
sig en beskrivelse af undervisningssystemet, sociallov-
givningen og af fagforeningernes rolle, ligesom der
gives en beskrivelse og vurdering af levestandarden
og det enkelte individs indstilling til samfundet og til
familien. I slutningen af bogen trzkkes der nogle li-
nier op for den fremtidige udvikling, blandt andet i
relation til Khruschevs erklserede mal om gkonomisk
at indhente og overgid USA.

Bogen er levende og velskrevet og indeholder en
lang raekke fortrinlige tabellariske oversigter over sa
at sige alt — lige fra beregninger af Sovjets national-
indkomst til kalorieforbrugets sammensatning i USSR
og Danmark. Verdien som opslagsbog foreges af det
sidst i bogen indsatte stikordsregister.
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En lang reekke af de behandlede spergsmal har hid-
til kun vaeret sparsomt berert i dansk udenrigspolitisk
og skonomisk litteratur, s& bogen kan anbefales for
dem, der ensker at udvide deres kendskab til denne
den ene af verdens to stormagter af idag.

H-A.

Rettelser. =

Redaktionen beklager folgende fejl i de senest ud-
komne numre af tidsskriftet:

I september-nummeret er i notitsen om eksamens-
opgaver pa pag. 376 arstallet fejlagtigt angivet til 1962.
Skal rettelig vere 71963.

I oktober-nummeret er i artiklen pa pag. 423 PER-
LEN omtalt som brig. Skal rettelig veere fregat. I sam-
me artikel rettes »d. 4.« til »1962¢.

Undskyld! Red.
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Kommentarer til nyanskaffelser.

D. P. Capper: Moat defensive. A history of the waters of the
Nore Command 55 BC to 1961.
Arthur Barker, London 1963.
Nore Sands ligger der, hvor floden Medway flyder ud i Them-
sen, Denne plads har gennem tiderne spillet en stor rolle i
Englands maritime historie. Romere, saksere og vikinger in-
vaderede England her, og fra den tid, hvor Englands flide
begyndte at spille sin store rolle som semagt, har den dels
varet samlingssted for flider, dels varet det strategisk vig-
tige sted, hvorfra kampen mod modstandere i Kanalen og
Nordseen helt eller delvis blev ledet. Det er Englands ma-
ritime historie, set fra en ny synsvinkel. Nore Command
blev nedlagt 31/3 1961.

Richard Hough: The hunting of force Z.
Collins, London 1963.
Senkningen af PRINCE OF WALES og REPULSE, alt hvad
England da kunne undvzre til forsvaret af Singapore, var
et hirdt slag. Baggrunden for udsendelsen af de to skibe
uden at give dem mulighed for effektiv luftstatte har vearet
sterkt debatteret. Den er her taget op, og forfatteren har
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samtidig kastet sig ud et sted, hvor han ikke kan bunde — i
bedommelsen af torpedoviben og luftvidben contra overflade-
enheder. Bortset herfra er bogen som Houghs tidligere bager
absolut lesevardig.

Christopher Lloyd: Sct. Vincent & Camperdown.
B. T. Batsford Ltd., London 1963.
De to kampe fra 1797 gav England meget vigtige sejre over
henholdsvis den spanske og den hollandske flide og satte en
forelebig stopper for Napoleons invasionsplaner,
Bogen er rigt illustreret og de to slag sat udmerket op i en
rekke planer og er en sardeles levende skildring baseret pi
kildestudier, bl.a. utrykte kilder fra »The National Maritime
Museum.«

Léonce Peillard: U-boats to the rescue.

Jonathan Cape, London 1963.

Den interessante begivenhed fra 2. verdenskrig, hvor LACONIA
blev sznket i Atlanten, og hvor Admiral Denitz beordrede
U-bade til at g4 til hj=lp for at bjerge overlevende, blev
beskrevet fra tysk hold i 1962 af Jochen Brennecke.

Det var franske skibe fra Dakar, der efter tysk anmodning
kom til assistance og overtog de skibbrudne, hvorfor det
naturligt nu er en franskmand, der sender sin version, isvrigt
med fuld anerkendelse af den tyske indsats. Interessant er af-
fzrens behandling under forhgrene i Niirnberg 1946.

Jacques Mordal: Dieppe: The dawn of decision.
Souvenir press, London 1962.
og

Eric Maguire: Dieppe: August 19,
Jonathan Cape, London 1963.
To beger, en engelsk og en fransk (oversat til engelsk) er
udkommet med kort mellemrum. Dieppe-raidet, preven pa
D-day, blev en dyr lzrestreg for de allierede, delvis fordi
tyskerne i forvejen var informerede.
Bogerne er baseret pi et stort kildestudium, Maguire’s bl.a.
pd arkivstudier i Tyskland og samtaler med deltagere fra
raidet.

Ann Parry: Parry of the Arctic.

Chatto & Windus, London 1963.

Admiral Parry var en af de mange ekspeditionsledere, der
segte Nordvest-passagen og mod Nordpolen. Han er en mand,
der er veerd at mindes, ogsd pd grund af hans menneskelige
egenskaber og hans for den tid sjzldent humane mandskabs-
behandling. Han levede 1790—1855 og den eneste hidtil ud-
komne biografi udkom 1857, skrevet af hans san. Det er hans
tipoldebarn, der nu over 100 ir efter har udsendt den nye
biografi, bl.a. baseret pa kilder, som hendes oldefar ikke
havde mulighed for at benytte.
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Edward P. Stafford: The big E, the story of the U.S.S. Enter-
prise.
Random House, New York 1962,
ENTERPRISE var U.S.A.s sterste hangarskib i Stillehavet
og deltog ved Midway, Gualdalcanal m.v. ialt i 20 sterre trzf-
ninger. Gang pd gang blev den meldt sznket af japanerne og
dukkede op igen — den blev kaldt the »galloping ghosta. Til
sidst blev skibet sliet ud af Kamikazeflyvere. Bogen er rigt
illustreret og baseret pi sivel officielle som private kilder
(breve, interviews etc.).

Oliver Warner: Nelson and the age of fighting sail.
Cassel, London 1963.
Oliver Warner har skrevet flere beger om Nelson, si denne
bringer ikke noget nyt. Det er en meget kortfattet levneds-
beskrivelse, let tilgengelig for den, der ikke har brug for
dyberegiende studier; men den er si rig pd smukke illustra-
tioner, at enhver Nelson-beundrer ber have haft den i hénden.

Skib og Sjofolk.
og

Erling Eriksen: Forstereisgutien.
Begge udgivet af Vestfold Historielag, den ferste 1961, den
sidste uden angivelse af ar.
Den forste indeholder en rekke artikler om sejlskibsfart og
hvad dertil herer, den anden omhandler skibsdrengens kér,
specielt i sejlskibstiden, en hyggelig lesning som afveksling
for de sskrigshistoriske bager.
Bogerne er skanket biblioteket via Handels- og sefartsmuseet,
Kronborg.

J. Teisen.
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