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Det maa vistnok anses for rettest at forudskikke,
at dette lille Arbejde ikke maa opfattes som en Art
Semandsskabsbog. Af disse er der alt udgivet mange,
og Officerer under selvstendig Tjeneste har nappe
Brug for dem.

Nej! Bogen er bleven til paa den Maade, at jeg
af forskellige Semandsskabsbeger og Haandbsger har
plukket en Del vegtige Regler og Oplysninger, som
nok har veeret vel kendte, men som hyppigt atter er
glemte. Jeg beder derfor mine Kammerater om at
modtage dette Arbejde uden alt for vaagen Kritik, idet
Hensigten med dette kun har veret at samle nogle
nyttige Vink til den praktiske Tjeneste, som den vagt-
havende Officer har at udfere, og som fordrer et vaa-
gent Jje med saa talrige Enkeltheder, at det bliver
rimeligt om ikke tilgiveligt at nogle glemmes.

Bogen, der serlig tager Sigte paa Tjenesten i
storre Skibe, indeholder maaske Fejl og Vildfarelser
og bergrer endog omdisputerede Punkter, men i saa
Fald ger jeg ikke noget Forseg paa at fastslaa eller
at haevde serligt Standpunkt, men henstiller kun, at
man vil overveje disse med Omtanke.

Forf.



I AFSNIT

Vagtchef til Ankers.

Ankervagtstjenesten kan vere yderst ensformig og
ofte lidet spendende, men derfor ber man alligevel
ikke negligere selv de mindste Detailler; thi selv om
Nationens Skabne ikke er afheengig deraf, saa lider
Tjenesten derved.

Ved Overtagelse af Vagten skal man fordre en
nejagtig Overlevering, men ogsaa vere lige saa om-
hyggelig og samvittighedsfuld ved Overgivelse af Vag-
ten til sin Aflgser, forvisse sig om hvilke Fartgjer, der
er i Vandet eller fra Borde, hvilke Qvelser og Arbej-
der, der udferes, Afvigelser fra Ovelsesprogrammet
eller Timeskemaet, om nogen er fra Borde, eller om
der er fremmede om Bord, vigtigere Signaler til Ski-
bet eller Eskadren, staaende og lebende Ordrer, hvil-
ket Kvarter, der har Vagt, hvilket af Vagtkvarterets
Skifter, der har Tern, Fartejstider etc. Tavlen ber
efterses personligt af den aflgsende.

Mange Gange kan man selvfelgelig ngjes med et:
.Der er ikke noget", men til andre Tider er det ned-
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vendigt at vide, f. Eks. hvilket Anker og hvor megen
Kede, der er ude, Ankermrker, Strem- og Vind-
retning, Vanddybde m. m.

Efter at have overtaget Vagten ber Vagtchefen
lade foretage en Ronde fra for til agter for at se, om
alt er i Orden, Agterdekket fejet, Vaskejoller tot,
Vasketsj ordentlig ophengt, Flag og Vimpel klare,
Kuldsejl brasede, Fartejer klare af Sleberbommene
og disse toppede, intet haengende ud over Skibssiden,
Posterne reglementeret og ordentligt paakladte etc.
etc.

Husk, at Vagtchefen faktisk er ansvarlig for Alt,
hvad der geres eller undlades at blive gjort. Til Gen-
geeld er han i Besiddelse af betydelig Myndighed, idet
han til en vis Grad reprasenterer Skibschefen.

Stol ikke blindt paa Udkiggen og Signalgasterne,
men hold selv et vaagent Oje med alt i og udenfor
Skibet, og serg for, at Skildvagterne paa D=kket og
Udkiggen afgiver den pligtskyldige Honner for Be-
falingsmeend i forbipasserende Fartejer etc. — Skild-
vagtens eller Udkiggens Honner reprasenterer den
personlige ,Tagen Hatten af*, — og er de uhoflige.
falder det tilbage paa hele Skibet.

Selvfalgelig maa en Officer kende Instruksen for
Vagtchefen samt Salut- og Ceremonielreglementet, og
for ikke at vere for afhaengig af Signalgasterne er et
neje Kendskab til Signalbogen samt til de alminde-
ligste, hyppigst forekommende Signaler af Betydning
for ham.

Vagtchefen, som altid ber vare forsynet med en
Kikkert, skal paase, at Fartejerne er ordentligt ud-
halte og rene, Bes®tningen i reglementeret og ens-



artet Paakledning, og om nedvendigt forsynet med
Regntoj eller Stortrojer, at Fartejerne ikke overlastes,
og at der holdes QJje med Fartejer under Sejl. — Far-
tojsunderofficeren eller agterste Mand i Fartej ber én
Gang for alle vare instrueret om, naar de gaar fra
eller kommer til Borde med deres Fartej, at se efter,
om Skibet set ude fra er i Orden, og ved Tilbagekom-
sten afgive Melding derom. Giv alle Fartajer nejagtig
Besked, inden de satter af, og giv eventuelt Fartojs-
underofficeren en Liste med paa dem, der skal hentes.
— Serg for, at Fartejerne er klar til passende Tid. Det
ser f. Eks. grimt ud, at komme rendende med Hynder
i sidste Djeblik; men Fartgjet maa heller ikke ligge
lang Tid og drive ved Faldrebet, — det setter ondt
Blod hos Besatningen.

Bjerg Vasketoj, leg Overtrek over, slek paa Sol-
sejl, Signalfald o. s. v., og paase, at den vagthavende
Underofficer fordeler Regnkapper eller Skildvagtkap-
per til Posterne, naar det treekker op til Regn. — Husk
at gse alle Fartojer efter storre Regnskyl!

Lad aldrig Fartejerne ligge under Sleberbommene
med Top- eller Sidelanterner paa, og serg for, at Far-
tejerne altid affires og hejses paa ret Kol, samt at Tal-
jerne efter Affiringen straks hales tot. — Hav altid en
Kasteende klar, naar der kommer et Fartgj til Borde,
og i Stremfarvand kan det vere til stor Nytte at lade
et Bjergemers slebe agterude i en Kasteende. Fald-
rebsgasterne holdes altid klare, saa at al unedvendig
Prajen undgaas.

Giv aldrig en Ordre, som ikke kan tvinges igen-
nem, og hvis det drejer sig om en Ordre,gomr der er
Fare for ikke vil blive efterfulgt, saa pas paa ikke at
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give den, undtagen De har til Hensigt at serge for,
at den bliver udfert,

Intet ber pibes, eller noget Signal blases, uden
efter Vagtchefens Ordre, dbg i saa Fald ber denne altid
paase, at Ordren pibes ngjagtigt efter hans egne Ord.
Ordren fra Vagtchefen ber gives med hej og tydelig
Rest og ikke — som nogle Officerer har for Vane — i
Samtaleform til den vagthavende Underofficer.

Ler Folkene at arbejde sammen hurtigt og i Tavs-
hed, indev tillige, at al Bevagelse af Mandskab paa
Dekket for at udfere en Ordre maa ske i Lob, saa al
Hang til Slentren straks slaas ned.

Al ungsdvendig Retten paa Folkene og al trettende,
deccerende Forklaring ber undgaas.

Det er saaledes ikke nedvendigt altid at paatale, at
Folkene gaar med opsmegede Benkleder eller med
Huen ned i Nakken undtagen, naar de er til Men-
string, Ovelse, i Fartej, paa Post eller ferdes paa
Agterdekket,

Ganske vist treenger Folkene gennemgaaende til at
fikses op, men de kan undertiden ogsaa treenge til at
leve lidt udenfor Spendetrajen.

Husk, at de dygtigste Officerer er de, der, hvad
enten de staar paa Kommandobroen i Seen eller paa
Agterdekket til Ankers, er i Besiddelse af Iagttagelses-
evne og forstaar at bruge den, samt, at det er den
raske, bestemte, og om muligt opmuntrende Kom-
mandostemme, der setter Tridt i Arbejdet og faar
Folkene til at springe.



II AFSNIT

Vagtchef i Seen.

Da Emnet ,Vagtchef i Seen“ er ret omfangsrigt,
er det delt, og dette Afsnit omhandler kun Forholdene
i et Skib, som ikke er i Eskadre.

Ferst om Overtagelse af Vagten:

Forvis Dem om Kursen paa Hoved- og Styre-
kompasset, Stremforhold, Maskinens Omdrejninger,
Farten, om der er Fyr, Land eller Skibe i Sigte, kort
sagt alt, hvad der vedrerer Sejladsen samt specielle
Ordrer, der er givne for Navigeringen, hvilket Kvar-
ter, der har Vagt, hvilket af Vagtkvarterets Skifter,
der har Tern, hvilke Qvelser eller Skibsarbejder, der
udferes, seerlige Ordrer, udstedte af Chefen eller
Neestkommanderende, om Redningsbaaden er i Orden
og Bes=tningen dertil menstret, og om Skibets Plads i
Kortet. Dette sidste Punkt er meget vigtigt.

Hvis Skibet leber paa Grund, vil De sikkert blive
draget til Ansvar derfor; er De ikke tilfreds med den
overleverede Plads eller Kurs, ber De tilkalde Che-
fen. Der er intet saa urigtigt, som at ville velte An-
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svaret fra sig. Foler De Dem virkelig urolig, ber De
straks benytte et hvilket som helst til Raadighed ve-
rende Middel til at verificere Skibets Plads.

Skulde der alligevel tilstede Skibet noget, vil Deres
ovennaevnte Forseg paa at klare Situationen tjene til
at retferdiggere Dem overfor en Krigsret.

Vagtchefen ber erindre, at han har fuld Ret til at
benytte Maskintelegrafen, naar Skibets Sikkerhed eller
Manevrer gor det enskeligt. Den Vagtchef, som ikke
har benyttet Maskine og Ror paa den hensigtsmassig-
ste Maade for at undgaa Kollision, Grundstedning eller
lignende, vil selvfolgelig blive draget til Ansvar.

Patentloggens Visning skal tjene til, at Vagtchefen
kan danne sig et Sken over Skibets Fart gennem Van-
det i Lobet af hans Vagt, — og Farten pr. Time skulde
vere den samme, medmindre der indtreder Foran-
dring i Vejrforholdene. — Man ber imidlertid ikke
blindt stole paa Patentloggens Visning; den er en god
Hjelp til at finde den udlebne Distance, men der maa
tages beherigt Hensyn til: a) Den Fart, som Maski-
nens Omdrejninger skulde give, b) Tab, der skyldes
kendte Aarsager og c) Vind og Se.

Man skal, saa snart man kan, sammenligne Log-
gens Visning med kendte Distancer, saa at man ken-
der dens Fejlvisning under forskellige Forhold, ellers
har den ingen Betydning i usigtbart Vejr.

Ved Overtagelse af Vagten
om Natten.

Lzs Chefens og Nastkommanderendes Ordre-
beger, forvis Dem om Skibets Plads i Kortet, Kurs,
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Omdrejninger, Fart, Stremforhold, om Rednings-
baaden, Natbjergemers, Lanterner og alt om Bord er
i Orden, at der er Damp til Dampflgjten, om der er
noget i Sigte eller Antydning til Taage og Tykning. —
Paa Vagten er derievrigt ikke meget andet at goere, end
at holde skarp Udkig, kontrollere Styringen, menstre
Redningsbaadsbesetningen paa Plads i Fartejet, lade
Posterne og de vandtztte Dere jevnlig inspicere og
huske at varsko Maskinen, hvis der skal lukkes vand-
teet overalt! Selvfelgelig ber Vagtchefen altid vere i
Stand til at give Chefen Oplysning om Skibets Plads,
Fart, Punkter i Land, Barometerstand etc.

Dag eller Nat, i godt som i daarligt Vejr, maa man
som Vagtchef veere forberedt paa at manevrere:
-Mand over Bord“. — Heldigvis sker slige Ulykker
kun sjzldent, men naar de sker, kan den overbord-
faldnes Liv ligge i Vagtchefens Haand, og hvis han
ikke handler resolut, eller, hvis han begaar en Fejl,
kommer Mandens Ded over hans Hoved; derfor ber
han, hver Gang han leser af paa Vagten, overveje,
hvorledes han i paakommende Tilfzlde skal handle.

I samme @jeblik Raabet ,Mand over Bord“ lyder,
skal den Vagthavende erindre felgende 4 Ting:

1) Bjergemers, 2) Maskinen og Roret, 3) Udkig
efter den overbordfaldne og Bjergemerset, 4) Red-
ningsbaaden og Manevren.

Forst og fremmest maa den overbordfaldne frel-
ses fra Skruerne. Ser den Vagthavende Manden gaa
over Bord, eller ved han, til hvilken Side han faldt,
skal han samtidig med at slaa ,Stop" paa Maskin-
telegrafen legge Roret i Borde for at faa Agterende
vredet bort fra Manden, da han ikke kan veere sikker
paa, at Maskinen stoppes i samme Ojeblik, Telegra-
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fen ringer, thi Maskinisten kan ikke altid staa klar til
at mansvrere.

Under almindelige, gode Vejrforhold slaas
,Fuld Kraft Bak", saa snart man er sikker paa, at
den overbordfaldne er klar af Agterenden; samtidig
kastes Bjergemerset agter, og der serges for Klar-
goringen af den | & Redningsbaad ; mens dette udferes,
ber Vagtchefen selv benytte Lejligheden til at lade et
Bjergemers falde fra Kommandobroen, thi de andre
kan veere glemte eller faldne uklart. — Roret ligger
i Borde, og hvis Vinden er nerlig for eller agter ind,
vil Skibet allerede veere drejet saa meget, at der vil
veere Lz paa den ene Side. Redningsbaaden kan
straks fires af: Vent ikke, til Farten er gaaet af Skibet!

Det kan maaske i Forbindelse med ovenstaaende
veere af Interesse at danne sig et Sken over, hvor-
mange Sekunder det varer, inden den overbordfaldne
er kommen klar af Agterenden. Falder han over Bord
midtskibs fra et 100 m. langt Skib, der gaar med 10
Knobs Fart, vil det kun vare ca. 10 Sekunder. Af
Maskinens Mansvreevne vil det da afhenge, om man
straks fra ,Fuld Kraft Frem“ kan slaa ,Fuld Kraft
Bak*“.

Er der megen Vind og Sgtverseller
foran for tvers anbefaler nogle at dreje op mod
Vejret og sztte Baaden ud i Le, saasnart Skibet er
gaaet gennem Vinden. — Det bliver altsaa | uv Red-
ningsbaad, der i saa Fald skal klargeres. — Ved denne
Mansvre kommer man op til Luvart af den overbord-
faldne, Redningsbaaden undgaar at ro mod Vind og
Se, og Drejningen bidrager eventuelt til at tage Farten
hurtigere af Skibet.
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Med frisk Kuling og Se agten fortvers, vil
det tage leengere Tid at tage Farten af Skibet, og Red-
ningsbaaden vil have ondt ved at arbejde sig op til
Luvart. I saa Fald ber man overveje, om det ikke
vilde vere heldigst at leegge Roret haardt i Borde,
dreje helt rundt og komme op til Luvart af Ulykkes-
stedet igen.

Uheldigvis spilder man Tid ved Drejningen. Med
et af vore Kystforsvarsskibe vil der med 9 Knobs Fart
til en Drejning paa 32 Streger medgaa ca. 2'/, Minut,
medens det kun vil vare ca. 17/, Minut at standse Far-
ten ved at bakke.

Under almindelige Omstendigheder kan Drejnin-
gen derfor ikke anbefales, medmindre den overbord-
faldne nar fat i et Bjargemsers.

I haard Kuling og So skal man vere var-
som med at s@tte en Redningsbaad ud, serlig hvis
man ikke er sikker paa at have en svet Fartgjsbeset-
ning. — Skibschefen, eventuelt Vagtchefen, maa da
afgere, om det er tilraadeligt at udsztte 8—9 Mands
Liv for at redde et — og om ikke den overbordfaldne
kan reddes uden at sztte et Fartgj i Vandet.

Redningsbaaden geres under alle Omstendigheder
klar alligevel, et Bjergemers slebes agter i en Ende,
og man gaar med Skibet op til Luvart af Manden og
soger at naerme sig hdm med l& Boug. Lykkes det,
kastes en Ende med et P=lestik til ham, og han hales
om Bord; — eller man legger sig med Vinden tveers
og lader sig drive ned paa ham.

Driver Skibet ikke raskt nok, kan det maaske
lykkes at faa Bjergemerset hen til den overbordfaldne
ved at lzegge Roret i L, idet man passerer ham, men
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man maa erindre, at Bjergemerset falger i Skibets
Kelvand og skerer ikke Hjerner af!

Mislykkes Manevren og maa geres om, tag saa et
ordentligt Opleb og Sving.

Et Skib drejer som Regel hurtigst med begge
Skruer for frem, krappest med den indvendige
Skrue for bak. — Er der Sakning paa Skibet, styrer det
bedst med Skruerne stoppede. — Forresten ber Vagt-
chefen kende Skibets Manevreevne under de forskel-
lige Forhold.

Naturligvis er det umuligt at fastslaa nogen be-
stemt Fremgangsmaade for alle Tilfelde. Hoved-
sagen er, at Vagtchefen altid er forberedt paa en Red-
ningsmanevre under Hensyntagen til de specielle for-
haandenverende Forhold, saasom Vejr, Vind, Merke,
Fart, Skibets Manavreevne, Vagtmandskabets Ster-
relse, og paa Forhaand have dannet sig en Mening
om, hvorledes han i paakommende Tilfelde vil ma-
nevrere.

I Taage ber man veere varsom med at komme
for langt bort fra den oprindelige Kurslinie.

Farten ber altsaa standses saa hurtigt som muligt,
og Skibet blive liggende stille, tilkendegivende sin
Plads ved Hj=lp af Dampflejten. Redningsbaaden
prever at finde Skibets Kslvand og ror paa modsat
Kurs.

Ingen ber tro, at det altid er let og lige til at fire
et Fartej af i Seen. Selv om Vejret er nogenlunde
godt, skal der baade Omtanke og et godt Sken til, for
at forhindre Uheld. Der er saa mange smaa Ting,
der kan give Anledning til Ulykke. — Som en Hoved-
regel geelder det altid at holde Fartejerne i Orden!



15

Ofte har det veeret sagt, at man kan se paa et Skibs
Fartgjer, om dets Chef og Nastkommanderende er
dygtige Semsend, og det er der vist noget om!

Jo hurtigere, Fartojet kan fires af, des bedre. Un-
der Nedfiringen maa de to Mand, som firer, have deres
fulde Opmerksomhed henvendt paa Fartejet, saaledes
at dette fires jevnt og paa ret Kel. Helst maa der
veere en Mand til at fire og én til at rippe efter ved
hver Taljelsber. Er der ikke Folk nok dertil, maa
Taljeleberne veere skudt klare op et Stykke inde paa
D=kket — ikke lige op i Benene paa dem der firer. —
Naar Fartsjet er halvt affiret, kommanderes: ,Pinden
ud, klar til at falde* og ,Lad falde* saa vidt muligt,
naar Fartejet er lige over en Belgetop. — Er der me-
gen Slingerage, maa man under Affiringen serge for,
at Fartogjet ikke slingrer haardt ind mod Skibssiden;
det er derfor ofte heldigst at paabegynde Affiringen i
en l&e Overhaling. Kan man under Affiringen ikke
undgaa en luv Overhaling, ber denne tages, mens
Fartejet heenger helt oppe under Daviderne, og frem-
for alt undgaas, naar Fartgjet er tet ved Vandet. Serg
altid for, at Propperne er i, og at der er en Slzber
oppe i de udenbords Fartejer! —

Udkig efter den overbordfaldne. — Jo hejere,
man staar om Dagen, desto bedre ser man, hvad der
flyder paa Vandet. Om Natten maa man derimod staa
lavt for at kunne se Genstandene mod Horisonten.
— En Mand skal straks, om Dagen, entre til Vejrs,
forsynet med en Kikkert og holde Jje med den over-
bordfaldne eller med de udkastede Bjergemsars.

Da denne Udkig vil kunne se langt bedre end Be-
setningen i Fartsjet, ber der vere indevet simple
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Signaler mellem dem, for Eksempel: Huen holdt ud
til Hejre: ,Ro til Styrbord* ! — Huen ret op: ,Ro
lige frem" ! — Disse Signaler kan selvfelgelig ogsaa
gives med Dampflejten eller et andet Signalerings-
middel.

Husk om Natten at tende Positionslanternerne
samt en eller flere Projekterer! —

Giv Fartejet le&, naar det atter skal hejses, og er
der Se, kan det veere Forseget verd at prove at an-
vende rigelig med Olie paa begge Sider som Belge-
deemper. Serg i god Tid for at have Taljer og Slabe-
ender klare, det nedvendige Mandskab staaende i
Taljeloberne (om Natten meder Inspektionsskiftet sna-
rest muligt paa Daekket), klar til at hejse, og instruer
Folkene om Nedvendigheden af, at de straks lober
vaek med Taljelgberne i samme Nu, der kommanderes
»Hejs“ ! (der maa ikke hales ,tot*). — [ denne
Forbindelse skal det bemerkes, at det kan vare prak-
tisk at afmaerke Taljeleberne, saa man altid kan se,
om de er overhalte lige meget.

Under Affiring eller Hejsning maa ingen i Fartejet
veere foranfor forreste eller agtenfor agterste Talje.

Skulde for Eksempel en Taljelober springe, og
Fartejet blive hengende ret op og ned i den anden
Talje, vilde i saa Fald den Mand, som stod udenfor
denne, blive klemt ihjel mellem Taljen og Fartejet.

Skent det ikke er Skik og Brug i vor Marine, vilde
det vist veere formaalstjenligt, om Fartejskompasset,
en Zske Tendstikker og Nadblus altid opbevaredes i
Redningsbaaden. Man kan tenke sig, at Rednings-
baaden sendes fra Borde lige ved Morkets Frembrud,
det Tidspunkt, da Fartejet szdvanligvis klargeres for
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Natten, og man taber Fartsjet af Syne i det frembry-
dende Merke en Vinteraften, hvorledes skal Fartojet
vel kunne henlede Opmerksomheden paa sig?

De internationale Savejsregler er for vel kendte
til, at de skal gentages her. — I ethvert velorganiseret
Skib vil de desuden altid vere let tilgengelige. Der
er dog visse Punkter i dem, der fortjener en nsrmere
Omtale.

Det er for Eksempel et omstridt Spergsmaal, hvor-
naar der skal gives Ror for et Skib, som man rimelig-
vis maa gaa af Vejen for. — Nogle siger: I god Tid,
andre mener, man skal vente, til man er paa rimelig
Afstand, men saa i hvert Fald dreje godt ud, 2 Stre-
ger eller mere, saa det andet Skib tydeligt og klart
kan se, hvad man vil gere. — Det rette er vel en gyl-
den Middelvej. — Men at begynde allerede paa lang
Afstand med smaa Kursendringer, for Eksempel en
Kvartstreg, er ikke semandsmessigt.

Lige saa urigtigt er det, hvor fristende det end kan
veere, at lebe klods op af eller runde krapt om et Skib
eller andet, man skal gaa af Vejen for, thi man maa
ikke glemme at tage i Betragtning, at det andet Skib
kan blive @ngsteligt og ligeledes @&ndre sin Kurs, det
kan have Patentlog eller andet ude, Styregrejerne kan
komme i Uorden, Rorgengeren give galt Ror, eller
en eller anden Tilfeldighed medfere en Kollision.

Man kender kun sig selv, og ikke Kvalifikationerne
hos den Mand, der staar paa det andet Skibs Kom-
mandobro. Maaske herer han til de Sefolk, der, saa-
snart de faar et andet Dampskib i Sigte, vil endre

Hertz: Vink. 2
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Kurs for at tage dette om Bagbord og saaledes fra-
leegge sig Vigepligten!

Derfor skal man altid handle, saa man er forbe-
redt paa det uforudsete.

Glem aldrig at bruge Dampflejten ved en Kursfor-
andring i Sigte og i Narheden af et andet Damp-
skib.

Det undlades ofte og vil i Tilfelde af en Kolli-
sion veere feldende i en Seret.

Sovejsreglerne simplificeres, jo sterre eget Skibs
Fart er i Forhold til et andet Skibs, Er eget Skibs
Fart for Eksempel den dobbelte af et modgaaende
Skibs, kan de ikke kollidere, medmindre Pejlingen til
det andet Skib er mindre end 2'/. Streg fra ret for; er
eget Skibs Fart derimod kun halv saa stor som det
modgaaende Skibs, kan man blive nedt til at @ndre
Kurs for at vige, endog naar Pejlingen er 2'/. Streg
foran for tveers. — Det er en god, gammel Regel, at
man altid skal pejle et modgaaende Skib, naar man
faar dette i Sigte, og heller ikke er det nogen Skade
til af Hensyn til eventuel Kollision og deraf felgende
Retssag samtidig at notere Klokkeslettet og observere
Tidsforlebet for Forbipassagen. — Af den Vej, Pej-
lingen treekker, kan man danne sig et Sken om, hvor-
vidt det modgaaende Skib kan gaa foran eller agten
om en selv. Trzkker Pejlingen ikke, er der Fare for
en Kollision. — Der gives ingen Regel for, hvor hur-
tigt Pejlingen skal trekke, og der kan heller ikke op-
stilles nogen. Dog vil der ikke frembyde sig nogen
Vanskelighed ved at danne sig et Sken, om der er
Kollisionsfare til Stede eller ikke, undtagen i det Til-
felde, at man har en modgaaende Damper paa Styr-
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bords Boug, og Pejlingen kun trekker langsomt agter-
efter; thi man kan da ikke vaere sikker paa at gaa
klar foran om. Nerer man Tvivl, ber der straks
gives haardt bagbords Ror. Der er ingen Grund til
at lebe nogen unedvendig Risiko!

Fare for Kollision.

A. To Dampere mgdes Stavn mod Stzvn eller
nar derved.

Naar Pejlingen til det andet Skib ikke forandrer
sig kendeligt, er der Fare for Sammensted, og der skal
derfor foretages en Vigemanevre. Er Pejlingen til det
andet Skib mindre end '/, Streg fra ret
for—omStyrbordeller Bagbord — og
Pejlingen ikke trekker kendeligt, skal be g ge Skibe
dreje til Styrbord.

OmDagen:

Ser man det andet Dampskibs Master ngjagtigt
overet ret forude, er der Fare for Sammensted.

Har man det andet Dampskib lidt om Styrbord,
— indtil en '/, Streg — og man ser lidt mere af hans
Bagbords Side end af hans Styrbords, saa vil Pejlingen
sandsynligvis ikke =ndre sig kendeligt, og der vil da
veere Fare for Sammensted.

Det samme geelder, naar man har det andet Damp-
skib lidt om Bagbord og ser lidt mere af hans Styr-
bords Side end af hans Bagbords.

Pl
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Er det andet Dampskib ret for, uden at dets Ma-
ster er ganske overet, kan der ikke vare Fare for
Sammensted.

Har man ham lidt om Bagbord og ser lidt mere
af hans Bagbords Side end af hans Styrbords, saa
kan der ikke vaere Fare for Sammensted, lige saa
lidt som naar man lidt om Styrbord ser lidt mere af
hans Styrbords Side end af hans Bagbords.

Om Natten:

Man ber aldrig stole paa, at det andet Skibs Side-
lanterner er skarmede rigtigt. De lyser ofte et
Stykke over paa den anden Boug.

For at afgere, om en Vigemanevre bliver ned-
vendig, skal man derfor holde sig til Reglen om, at
Pejlingen ikke skal forandre sig kendeligt.

I Praksis, serlig om Natten, viser de Tilfelde,
som denne Regel omfatter, sig at veere farlige paa
Grund af, at Sidelanternerne ofte lyser over paa den
anden Boug, og fordi Skibene narmer sig hinanden
hurtigere end ved alle andre Kollisionsmuligheder.
Er det ens Pligt at vige, ber man derfor manevrere
i god Tid og dreje saa meget, at man er absolut sikker
paa, at det andet Skib kun kan se den ene Side-
lanterne - altsaa Bagbords.

B. To Dampskibe moedes under Kurser, der
skarer hinanden.

Naar Pejlingen til det andet Skib ikke forandrer
sig kendeligt, er der Fare for Sammensted, og det
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Skib, som har det andet paa sin Styrbords Side, skal
i saa Tilfzlde vige.

1 omstaaende Tegninger 1, 2, 3 og 4 forestiller A
eget Skib, der gaar med 10 Knobs Fart og har Dam-
peren B om Styrbord. Tegningerne viser, hvilken
Fart B maa have for — paa forskellige Kurser — at
kunne kollidere med A, og det vil ogsaa fremgaa af
dem, at de to Skibes Fart betinger Beliggenheden af
Kollisionsstedet under Forudsetning af, at Skibene
ikke @ndrer Kurs eller Fart.

Er Farten den samme, vil Kollisionsstedet ligge
lige langt fra dem begge. — Er B’s Fart starre end A's,
vil Kollisionsstedet ligge nermere ved A — og om-
vendt, hvis A’s Fart er storst.

Hvis B’s Fart er betydelig mindre end A’'s, vil
det ses, at det kun er ved at indtage visse Stillinger i
Forhold til A’s Boug, at B i det hele taget kan for-
aarsage en Kollision.

For Eksempel: B’s Fart er kun “/, af A’s, og B
befinder sig 4 Streger foran for tveers af A. — B kan
under disse Forhold ikke naa frem til A’s Kurslinie
tidsnok til at kollidere med A.

Hvis A’s Fart er lig 3 x B’s, — en Torpedobaad
med 24 Knob og en 8 Knobs Fragtdamper — og A
samtidig har B mere end 1°/, Streg ret for, kan der
ikke finde nogen Kollision Sted.

Heraf folger, at hurtigsejlende Dampere sjeldent
udsettes for Kollisioner fra andre Retninger end nogle
faa Streger fra for og behaver i Almindelighed kun at
give lidt Ror, naar de skal vige for en langsomtgaaende
Fragtdamper.

I Mods=tning hertil maa de langsomtgaaende Dam-
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pere veere forberedt paa, at Pejlingen til Skibe, der
nermer sig fra en hvilken som helst Retning fra '/,
Streg paa Styrbords Boug og til 2 Streger agtenfor
tveers paa samme Side, holder sig konstant.

Man regner, at omtrent '/, af alle Kollisionstilfelde
finder Sted, naar Skibene kommer lige eller nzsten
lige mod hinanden til 4 Streger paa Bougen. Disse
Tilfzlde ber derfor underkastes en nejere Over-
vejelse.

1) l almindeligt sigtbart Vejr vil en
Toplanterne i al Fald kunne ses paa ca. 4 Semils
Afstand,

Pejler man Toplanternen straks, vil man, inden
Sidelanternerne faas i Sigte paa 2 Semils Afstand,
kunne afgere, om der kan opstaa Fare for Sammen-
stad. — Er Skibenes Fart 10 Knob, og hvis Kur-
serne skeerer hinanden under en spids Vinkel, vil
de to Skibe hvert 3. Minut vere komne hinanden
I Semil nermere. — Inden Sidelanternerne ses,
har man i dette Tilfelde ca. 6 Minutter til sin
Raadighed, og i Lebet af den Tid m a a man veere
klar over Situationen, thi Afstanden er da bleven
saa lille, at man ber veere klar til at manevrere,
hvis man ifelge Seovejsreglerne er forpligtet til at
gaa af Vejen.

Hvis B befinder sig temmelig forligt, — indtil
4 Streger fra for om Styrbord — vil almindeligvis
den rigtige Manevre vere at give Bagbords Ror
og vise red Lanterne mod B’s rede. Under disse
Omstendigheder er det som oftest ik k e ned-
vendigt at mindske Fart. — Befinder Bsigagter-
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B. 2 Streger paa A’s Boug.
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B. 4 Streger fra A’s Boug.
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B. 2 Streger paa A's Boug.
500 Meters Afstand.

Fig. 5.

B. 3 Streger paa A's Boug.
500 Meters Afstand.
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B. 4 Streger?paa A’'s Boug. 500 Meters Afstand.
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ligere, ber man fortrinsvis mindske Fart og
lade B gaa foran om.

Hvor ifelge Sevejsreglerne det ene af de to
Skibe skal gaa af Vejen, s k al det andet holde sin
Kurs og sin Fart. — Er Skibene imidlertid af
en eller anden Grund komne i faretruende
Nezrhed, idet de faar hinanden i Sigte, skal der
handles efter Sevejsreglernes § 21. Anm., der er
saalydende: Naar som Folge af tykt Vejr eller
andre Aarsager et saadant Skib er kommet saa nar
det andet, at Sammensted ikke kan undgaas ved
Forholdsregler alene fra det Skibs Side, der skal
gaa af Vejen, skal ogsaa det andet Skib tage saa-
danne Forholdsregler, som bedst ville hjzlpe til
at forebygge Sammenstad (se Art. 27 og 29).

A, som har B om Styrbord, er i dette Tilfeelde
lgst fra sin Forpligtelse til at gaa agten om B,
forsaavidtikke denne Mangvre un-
der de forhaandenvarende Om-
stendigheder er den sikreste, han
kangere.

Af omstaaende Tegninger vil det fremgaa, at
det bedste og sikreste, A kan gere, vil i de aller-
fleste Tilfelde af sjeblikkelig Kolli-
sionsfare vare at sege at gaa agten om B
— give haardt Bagbords Ror og maaske sam-
tidig mindske, stoppe eller bakke med fuld Kraft.

Naar en saadan pludselig Fare opstaar vil
mange folge en fortvivlet Indskydelse og sege at
dreje Stevnen ud fra den Side, hvorfra Faren
truer, og samtidig eller umiddelbart efter slaa
fuld Kraft Bak.
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En saadan Manevre affeder nemt en Kollision.

Forst og fremmest maa man merke felgende
Regel :

Drejer man ind mod Faren, saa
kan Maskinen bakkes, men drejer
man ud fra Faren, saa skal man gaa
Fuld Kraft Frem; thi den Manevre at
dreje ud fra Faren gaar jo netop ud paa at
sgge at skeere foran om det andet Skibs Staevn!

I Fig. 5, 6, 7 og 8 er vist nogle Tilfzlde, hvor
A pludselig ser B’s rede Lanterne henholdsvis
2—5 Streger om Styrbord og saa tet ved, at der
ikke er Tid til at pejle. A kan kun vide, at B’s
Kurs k an ligge mellem Retningerne BX og BY,
bestemte ved B’s Kurs og den Vinkel, hvorunder
kun B’s rede Lanterne kan ses. (Vinklen mellem
BA og BY lig 10 Streger). De farligste Kurser
ligger mellem BX og BZ. — Ligger de derimod
mellem BZ og BY, altsaa henimod tveers paa A's,
er Faren for en Kollision ikke saa overhzngende

Situationen krzver, at A sjeblikkelig bestem-
mer sig til at foretage en Vigemansgvre,

Hvis A giver haardt Bagbords Ror og bakker
fuld Kraft (hejreskaaren Skrue), vil han omtrent
felge den i Tegningerne angivne tykke Linie.

Omendskent A med denne Mangvre maaske
ikke helt undgaar den farlige Sektor XBZ, saa vil
han under alle Omstendigheder kun overskere
et Mindretal af de forskellige Kurser, B kan have.

Sandsynligheden for en Kollision bliver ringe.
Desuden vil A’s Stzvn samtidig dreje ret modB.

Derved frembydes den mindste Angrebsflade, og
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naar Stedet kommer paa Bougen, vil Skaden ved
en Kollision blive mindst.

Drejer A derimod ud fra B, vil han ikke blot
overskeere alle B’s farlige Kurser, men ogsaa sam-
tidig leegge sig tvers for Bougen af B og derved
frembyde en stor Angrebsflade.

I de Tilfelde, hvor B befinder sig henimod
tvers ude om Styrbord, er det tvivisomt, om A
ber dreje ind mod B. — B’s Kurs vil da vere
mindre end 8 Streger forskellige fra A’s. I de
fleste Tilfzelde vil A handle rigtigt ved at give haardt
Styrbords Ror og gaa helt rundt — eller, efter at
Skibet er kommet i rask Drej, muligvis mindske
Farten eller stoppe.

Fig. 9.

Sovejsreglernes § 21 paabyder ogsaa B i her
omhandlede Tilfelde at manevrere. — I de fleste
Tilfelde ber B vistnok dreje ud og muligvis
forege Farten.

I Taage og Tykning.

Vagtchefen er selvfelgelig altid ansvarlig for Ski-
bets Sikkerhed, og navnlig i Tykning kan der veere
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nok at tage Vare paa, idet Faren for Sammensted og
Grundstedning vokser i hej Grad i Taage. — Enhver
Mangvre, der udkreves for at undgaa en Kollision,
maa udferes hurtigt og effektivt og dog vere gennem-
teenkt, thi er en Ordre forst givet, vil der aldrig veere
Tid til at eendre den. — I usigtbart Vejr ber man der-
for som Vagtchef overveje, fra hvilken Retning mod-
gaaende Skibe sandsynligvis vil komme, og traffe sine
Dispositioner i Overensstemmelse dermed, samt er-
indre, at Sgvejsreglerne aldrig krever Brugen af
Styrbords Ror, naar man har Vigepligt over for en an-
den Damper. — Naar der derimod er Fare for Sam-
mensted, er man berettiget til at treffe en hvilken-
somhelst Forholdsregel for at forebygge den.

Hvis muligt bestemmes Skibets Plads, forinden
Taagen setter ind.

Kommer Tykning eller Taage op, skal man
straks give Taagesignal, sette Farten ned, lukke
vandtette Dere og sende Bud til Chefen.

Husk, at de samme Forholdsregler gelder for
Taage , Dis, Regn- og Snetykning. — Om Natten giver
Toplanternen og Sidelanternerne det sikreste Kende-
tegn paa, om det er Taage, idet man nemlig da vil se
Lysstraalerne fra disse Lanterner ud imod den merke
Luft.

Sevejsreglerne paabyder, at man i Taage skal
gaa med moderat Fart under omhyggelig Hensyn-
tagen til de stedfindende Omstendigheder og For-
hold, samt s t r a k s stoppe Maskinen for saa vidt Om-
stendighederne i det givne Tilfelde tilstede det, naar
der tilsyneladende foran for tveers heres Taagesignal
fra et Skib, hvis Plads ikke kan bestemmes med Sik-
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kerhed. — Man maa hellere vere for forsigtig, thi
Retten vil sjeldent give en Medhold, selv om man
paastaar, at' man syntes, Lyden kom agter fra, naar
det fremgaar af Kollisionen, at den virkelig skrev sig
for fra. — Farten maa ikke stoppes ved at bakke med
Maskinen, thi det vilde straks bereve Skibet Styre-
evnen; det gslder netop om at have Skibet fuld-
steendig under Kommando. —

Reglen om stoppet Maskine gelder, saa lenge
man er i Uvished om det andet Skibs Plads: det vil
sige Pejling, Kurs, Afstand 0. s. v. — Naar man ved
Lydsignalerne kan slutte sig til det andet Skibs Plads,
skal man derpaa navigere forsigtigt, indtil Faren for
Sammensted er forbi. Under denne forsigtige Navi-
gering skal de almindelige Sevejsregler iagttages.
Blandt disse naturligvis ogsaa § 2 . Anm. om gje-
blikkelig Fare for Sammensted.

Man har den rigeste Erfaring for, at Lydsignaler
er meget upaalidelige. Til sine Tider herer man en
Dampflejte eller Sirene paa lang Afstand, til andre Ti-
der ikke for man er paa klods Hold.

Det samme gelder om Sejlskibes Taagehorn, som
er et endnu daarligere Signalapparat end Dampflgj-
ten,

Det er ikke blot Vinden, der har Indflydelse paa
Horevidden, men Luftlagenes forskellige Teethed kan
boje Lyden op eller nedefter. Jevnlig risikerer man,
at Lyden i Virkeligheden kommer fra en anden Kom-
passtreg end den, hvorfra Qret synes at opfange den.
Somme Tider herer man langt bedre, naar man entrer
til Vejrs, end naar man staar paa D=kket og lytter —
til andre Tider er det omvendte Tilfeldet. Derfor er
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man forpligtet til at neere Mistillid til Lydsignaler og
aldrig stole paa, at de kan heres paa ,smdvanlig* Af-
stand, eller at Afsenderen af Lydsignalet befinder sig
netop i den Retning, hvorfra Lyden synes at komme,
samt veere forsigtig, naar man venter at here Lyden
fra et Taagesignal, men ikke herer den.

Trods Lydsignalers Upaalidelighed er man tvunget
til at tage Hensyn til dem og i de fleste Tilf=lde gaa
ud fra, at Lyden i al Fald nogenlunde kommer fra
den Kant, fra hvilken ens Ore opfatter den.

Som ved Lyssignalerne galder det ogsaa her om
at bestemme, om Lyden trzkker for- eller agterefter,
hvilket som bekendt ogsaa lader sig gere, naar Lyden

heres nogenlunde tydeligt. — En kraftig Dampflojte
kan under meget gunstige Omstzndigheder heres i
indtil 3—4 Semils Afstand ja mere, men under

almindelige Forhold ber man ikke stole paa at kunne
here en Dampflejte i mere end ca. 1 Semils Afstand.

Et Sejlskibs Taagehorn kan i enkelte Tilfxlde
heres en god Semil, men stol aldrig paa, at den —
selv under almindelige Forhold — kan heres lengere
end i 3—4 Hundrede Meters Afstand.

Ifelge Seovejsreglerne behsver en Damper ikke at
give noget Taagesignal oftere end hvert andet Minut.
1 de to Minutter, der hengaar mellem Afgivelse af
Signalet, vil to modgaaende Dampere med 8 Mils Fart
nerme sig hinanden 1000 Meter. Selv under ret gode
Lydforhold, vil de godt kunne risikere med oven-
nevnte Fart at kollidere uden at have hert Spor af
Taagesignaler, skont begge Skibe har holdt sig Se-
vejsreglerne efterrettelige og givet den foreskrevne
lange Tone ,mindst hvert andet Minut"“.
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Det er uden Tvivl mindst farligt at here et

Taagesignal ret forude, fordi

1)

2)

3)

Ligger den Damper (B), som flejter fra den
Retning, stille — altsaa to lange Toner — saa
er den let at undgaa.

Ger B. Fart, og dens Kurs skarer A’'s, vil
der ikke veere Fare for Sammensted.

Stevner B ret mod A, vil de, efter at have
faaet hinanden i Sigte, lettest kunne vige for hin-
anden. Kan Sammenstad ikke forebygges, vil de
enten lebe Stzvn mod Stzvn eller skure langs
hinandens Sider, hvad der er forholdsvis lidt far-
ligt i Forhold til et Sted tveers ind i Skibssiden.

Desuden frembyder et Skib, der vender Bred-
siden til, et 8—10 Gange saa langt Maal — alt-
saa er der ogsaa 8—10 Gange saa stor Sandsyn-
lighed for, at det kan blive rendt ned, end naar
det ligger med Stzvnen ret imod.

Heraf fremgaar, at man — naar Forholdene
igvrigt tillader det — hellere ber foretrzkke at
vende sit Skibs Steevn i den Retning, hvorfra Faren
synes at true, fremfor at byde Bredsiden til.

Er der Sejlrum nok, foretrekker nogle, naar
de i stzrkt befardede Farvande herer Taagesig-
naler fra et eller flere Skibe i en forlig Retning
om Styrbord, straks at give Ror, dreje mindst 8
Streger bort fra den Retning, hvorfra Lyden synes
at komme, s®tte Farten op og staa saa langt ud af
Treekket, at Lyden ikke kan heres mere, og der-
paa dreje tilbage til den gamle Kurs. — Ved denne
Fremgangsmaade spildes der mindre Tid end ved

Hertz: Vink. 3
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at skulle stoppe og ligge og mangvrere sig forbi
de andre, desuden kommer man i Stremfarvand
mindre ud af Bestikket.

Damperen A herer tilsyneladende For om
Styrbord et langt Flejt fra Damperen B. — A ved
ikke, om B’s Kurs skeerer hans egen, men han
ved, at hvis B’s Kurs skarer, er det A’s Pligt at
gaa af Vejen.

Den npjagtige Pejling og Afstand er ligeledes
ubekendt.

Eksempler paa B's mulige Beliggenhed og
farlige Kurser er fremstillede i Fig. 10 og 11.

I Taage. A herer B’s Flojte om Styrbord.
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1 Taage. A herer B's Flojte om Styrbord.
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Hvis A ngjes med at stoppe Maskinen og igv-
rigt holder Kurs, vil han skyde et godt Stykke
frem i Kursretningen A K og derved overskere
et stort Antal af de farlige Kurser, B kan have.

Hvis A derimod, saa snart han er sikker paa,
at B er for om Styrbord, giver haardt Bagbords Ror
og bakker Fuld Kraft, vil hans Skib omtrent folge
den krumme Linie og ikke skyde stort lezngere
frem end til A’. — Er der Tid til at udfere det
meste af denne Drejning, vil som omtalt tidligere,
A kun passere meget faa af B’s farlige Kurser og

3‘



36

samtidig komme til at ligge nerlig parallel med
den eneste Kurs, B kan have, hvis der fremdeles
skal veere Fare for Sammensted.

Under disse Omstendigheder er der enkelte,
der anbefaler, at man i Taage og Tykning — saa
snart man er sikker paa, at en Flgjte, som
hores forholdsvis tet ved, virkelig er
paa Styrbords Boug — ber give haardt
Bagbords Ror og bakke Fuld Kraft. — Saa snart
man stevner mod den fremmede Flgjte, slaas Stop,
og der stettes, saa Skibet skyder langsomt over
Stevn paa denne Kurs.

Dette vil ogsaa vere i den bedste Overens-
stemmelse med den Manevre, som A i Henhold
til Sevejsreglerne maa forsege at udfere, naar
Situationen er saa klar, at han er sikker paa, at
B’s Kurs virkelig skerer hans egen. — Thi i
saa Tilfelde er det A’s Pligt at vige og Pligt ikke
at lebe foran om B.

Denne Regel ber ikke anvendes, naar B's
Flejte heres langt ude om Styrbord. — Haeres
Flgjten 3—4 Streger ude om Styrbord, vil der
baade veere lidt leengere Tid til Raadighed, og de
Grunde, som ovenfor er anfert for at dreje til
Styrbord og bakke, er da ikke saa sikre i alle
Tilfelde. — Det vil da ofte vere heldigst kun
at stoppe Maskinen og holde Kurs, til man herer,
om B's Flejte trezkker for- eller agterefter, og
Situationen bliver klar.

1 det ovennavnte Tilfelde er der kun forud-
sat, at A herer en Flejte for om Styrbord.
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B kan altsaa enten vende Styrbords eller Bag-
bords Side mod A.

Herer B en Flsgjte for om Bagbord, med an-
dre Ord: B vender Bagbords Side mod A, saa
ber B ikke gore andet end stoppe Maskinen. Viser
det sig, at A har en farlig Kurs, vil Vigepligten
fortrinsvis paahvile A, medens B fortrinsvis er
forpligtet til at holde Kurs. Har B Indtrykket af
at vere kommet saa nar, at et Sammenstad
neppe er at undgaa, ber han maaske jo for des
bedre dreje Steevnen mod A. [ et Enkeltskrue-
skib med hgjreskaaren Skrue er det i dette Til-
feelde farligt at bakke. — I alt Fald maa B farst
faa Skibet i rask Drej Bagbord over, fer han
bakker.

Herer B den fremmede Flojte et Par Stre-
ger foranfor tveers om Bagbord, ber han ikke
dreje mod A, medmindre Situationen er bleven
saa klar, at han er sikker paa, det er en rigtig
Manavre.

Herer B A’s Flojte omtrent tveers om Bag-
bord paa saa klods Hold, at han formener, at
der er overhengende Kollisionsfare til Stede, ber
han som oftest give Fuld Kraft Frem og Bagbords
Ror — altsaa dreje ud.

Hvis B vender sin Styrbords Side mod den
fremmede Flgjte, vil han vare ngjagtig i samme
Situation som ovenfor forklaret for A. — De
ovenfor givne Raad for et Dampskib, som herer
en Flojte, der efter alt at demme maa befinde sig
for om Styrbord, gelder selvfelgelig ogsaa for B.
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Imod denne Betragtning kan man indvende:

I dette Tilfeelde vilde jo Kurserne bzre klar
uden Manevre, og hvis begge Skibe foalger de
ovenfor givne Raad og drejer mod hinanden, vil
der af en oprindelig ufarlig Situation skabes en
Kollisionsmulighed! —

Det er ganske rigtigt, men Faren for Sam-
mensted er i Virkeligheden kun ringe, — og sker
der alligevel et Sammensted, vil Skibene enten
skure langs Siden af hinanden eller lgbe Stevn
mod Stevn, hvad der ikke vil forvolde noget
sterre Havari. — Til Gengeld har man opnaaet,
at man gjeblikkelig iverksaetter den Manavre,
som er den eneste rigtige for det Tilfelde, at
Kurserne skserer hinanden paa farligste
Maade, d. v. s.: naar der er mindst Tid til Dis-
position, naar der beheves storst Manevre for
at gaa klar, og endelig, naar Sammenstgdet har
sterst Sandsynlighed for at blive skaebnesvangert,
i al Fald for det ene Skib —~ hvilket kan ikke
siges paa Forhaand.

Sejlskib og Dampskib medes.

Naar et Dampskib og et Sejlskib gaar i saadanne
Retninger, at der kan opstaa Fare for et Sammen-
stod, skal Dampskibet altid gaa af Vejen for Sejl-
skibet, undtagen naar Sejlskibet indhenter Damp-
skibet.



39

Serlig i Taage ber man som Vagtchef paa en
Dampers Kommandobro aitid vide, hvilken Kompas-
streg Vinden bleser fra — ikke den Vindretning,
man faar ved at vende Ansigtet mod Vinden, thi den
er kun rigtig, naar Skibet ligger stille eller stzvner
mod Vindgjet, men den man finder ved at betragte
de overste, smaa, merke Krusninger paa Seen. —
Dette er nedvendigt, thi da Sejleren ikke kan ligge
Vinden neermere end ca. 5—6 Streger, kan Vagtche-
fen ofte skenne Sejlerens omtrentlige Kurs — i hvert
Fald hvilke Kurser, den ikke har.

Da Sejlerens Sidelanterner i almindeligt sigtbart
Vejr ikke kan ses over 2 Semil, ja ofte ferst paa
meget mindre Afstand, maa man vere klar til at ma-
ngvrere paa meget kort Varsel og, serlig over-
forSejlskibe, ikke glemme at stoppe eller bakke,
hvis det er hensigtsmessigt eller nedvendigt.

Af seerlig Interesse er det Tilfelde, at Damperen
D ser en Sejlers gronne Lanterne ude om Bagbord.
Pejlingen til Lanternen forandrer sig ikke. Det er
overladt til D, hvorledes han vil gaa af Vejen, dog
med den Indskrenkning, at han, hvis det kan und-
gaas, ikke skal gaa foran om Sejleren (S).

Den almindelige Vigemansvre bliver altsaa, at
Damperen giver Styrbords Ror og gaar agten om
Sejleren, ganske den tilsvarende Mangvre, som naar
man giver Bagbords Ror for en red Lanterne om
Styrbord. — Men der er dog en Forskel. — Med
Bagbords Ror kan Drejningshastigheden i et Enkelt-
skrueskib med hejreskaaren Skrue foreges ved at
bakke. — Med Styrbords Ror kan det ikke gores, thi
hvis man bakker, vil i de fleste Tilfelde Drejningen
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ophere, ja Skibet endog begynde at svinge modsat
Vej!

Det her anferte spiller selvfelgelig en stor Rolle
i de Tilfelde, hvor Skibene er kommet hinanden saa
ner, fer Mangvren paabegyndes, at der er Fare for
Sammenstead.

I et Enkeltskrueskib med hejreskaaren Skrue maa
man ikke tankelest bakke for en gren Lanterne om
Bagbord, thi man risikerer, at Skibet kastes tvears
paa Sejlerens Kurs, hvorved der i mange Tilfzlde vil
foraarsages en Kollision. Enten maa man ferst give
haardt Styrbords Rord og, efter at Skibet er i rask
Drej Bagbord over, stoppe og muligvis bakke. — Eller
man kan prove at gaa foran om Sejleren ved at give
Bagbords Ror og Fuld Kraft Frem. — Disse 2 Ma-
novrer kan vere farlige. Derfor ber man maaske i
hejere Grad end ellers manevrere i Tide for en Sej-
lers grenne Lanterne om Bagbord.

Kollision.

Synes en Kollision uundgaaelig, gelder det jo at
gore Virkningen af Sammenstedet saa lidet farlig som
muligt, hvilket imidlertid kan vere uhyre vanske-
ligt at udfere i Praksis. Som anfert i det foregaaende
findes der 2 Maader:
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1) Det kan lykkes det vadrende Skib at faa
bakket saa tidligt at Farten i Kollisionsgjeblikket
kun er ringe.

2) Det kan lykkes at dreje Skibene saaledes, at
de kun kommer til at skure langs hinanden. (Se
Fig. 12).

Den ovenfor givne Fremstilling af Manevrens Ud-
ferelse kan sammendrages i felgende Regler, der
galder, hvad enten man har Faren om Styrbord eller
Bagbord.

a) Er Skibenes Kurser mere end 8 Streger for-
skellig fra hinanden, saa drej ind imod det andet
Skib.

b) Afviger Skibenes Kurser mindre end 8 Stre-
ger fra hinanden, saa drej ud.
c) Skal man dreje til Styrbord og saaledes kan

fremskynde Drejningen ved at bakke, skal man
gore det gjeblikkelig.

d) Skal man dreje til Bagbord med et Enkelt-
skrueskib med hejreskaaren Skrue, maa Roret
legges i Borde, for der mindskes, stoppes eller
bakkes.

Disse Regler er naturligvis kun at forstaa saa-
ledes, at de er rigtige i de fleste Tilfelde

Glem ikke, at man undertiden maa skifte Roret,
naar Forenden er kommen klar, for ogsaa at faa Ag-
terenden klar!

Saasnart det fremgaar af Situationen, at der er
overhezngende Fare for Sammensted, skal der ,luk-
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kes vandtet overalt”, hvis det ikke er gjort i For-
vejen, og ,alle Mand" pibes op. — I tet Taage og
under andre for Sammensted eller Grundstedning
farlige Omstendigheder, ber Fartejer og Rednings-
baade veaere klargjort.

Finder Sammensted Sted i hej Segang, skal
man straks bakke ud. Af eget Skibs Sedygtighed
og Vejrforholdene vil det afhznge, om det vil vere
forsvarligt at sende Fartejerne fra Borde for at
redde Besztningen fra det andet Skib. — Selvfslge-
lig behever en saadan Beslutning den mest modne
Overvejelse. Det gelder jo andres Liv og egen Se-
mandsere! Man ber ikke glemme at tage i Betragt-
ning, at ved Anvendelsen af Olie saavel fra Skibet
som fra Fartejerne kan noget af Broddet tages fra

e _Soerne,

Redningskranse med Kasteender medgives Far-
tejerne, om Natten desuden en tzndt Lanterne, for
at Fartgjerne kan ses saavel af dem, som er paa det
synkende Skib eller ligger i Vandet, som af eget
Skib.

Er der ingen Se, maa man ik k e bakke ud, naar
Kollisionen er sket ved, at eget Skib er lobet tveers
ind i Siden af et andet, og man antager, at dette ikke
kan holde sig flydende ret lenge eller vil keentre;
tvertimod skal man preve at holde Stevnen ind i
Aabningen ved at gaa langsomt frem. Herved vil
Vandet ikke lebe saa voldsomt ind, og der bliver un-
der alle Omstendigheder lidt Tid for det andet Skibs
Mandskab til at entre over Stzvnen over i eget
Skib. — E n L e j d e r skal gjeblikkelig sendes forud.
Ved mangfoldige Kollisioner er Menneskeliv reddede



43

paa den Maade. Er det lykkedes at faa det havarerede
Skibs Bes®tning om Bord, bakkes straks ud.

Fig. t2.

Alle sefarende Nationer har Lovbestemmelser,

som efter Sammensted paalegger Skibsfereren i det
vesentligste fslgende:

1)

2)

3)

4)

At yde det andet Skib, dets Mandskab og
Passagerer al mulig Hjelp, for saa vidt der er
Fare paa Ferde, og hvis Hjelpen kan ydes uden
at udsette eget Skib, Mandskab og Passagerer
for Fare.

At forblive ved det andet Skib, indtil man
er paa det rene med, at dette ikke behsver yder-
ligere Hjelp.

At opgive det andet Skib eget Skibs Navn,
Hjemsted etc.

Hvis en Skibsferer ikke handler i Overens-
stemmelse med de foregaaende Bestemmelser og
ikke kan give fyldestgerende Forklaring derfor,
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skal Skylden for Kollisionen anses for at vare
hans, for saa vidt han ikke kan bevise den andens
Skyld.

Under Mulktansvar er Skibsforere forpligtet
til umiddelbart efter Sammenstedet — at
lade indfere i Skibets Logbog en Beretning om
Afferen, undertegnet af ham selv og af Styrman-
den eller en anden af Besatningen.

Naar et Dampskib enten har vearet udsat for
eller har veret Aarsag til en Ulykke, hvor Menne-
skeliv er gaaet tabt eller nogen Person er kommen
alvorligt til Skade, eller hvor saadant Havari er
forvoldt paa et Skibs Skrog eller Maskineri, at
dets Sedygtighed er nedsat, skal Rederen eller
Foreren inden 24 Timer — eller snarest mulig
derefter — indsende til Sefartsmyndighederne en
Beretning om Ulykken med Angivelse af dens
sandsynlige Aarsag m. m.



111 AFSNIT

I Eskadre.

I Eskadre skal Vagtchefen nsje passe at holde
Skibet paa sin Post, men samtidig erindre, at Skibets
egne Officerer altid er ansvarlige for dets sikre Na-
vigering.

I snevert Farvand maa Vagtchefen derfor ikke
folge sin Formand i Linien blindt i den gode Tro,
at fordi Formanden er gaaet klar af en Grund, kan
eget Skib ogsaa gore det. Der kan vere Vind og
Strem og andre Aarsager at tage i Betragtning.

Ved Overtagelse af Vagten modtager Vagtchefen
foruden, hvad der er anfert i II. Afsnit, nejagtig Over-
levering om de til Eskadrens Fart svarende Omdrej-
ninger, vigtigere Signaler, der er modtaget for nylig,
de til Eskadren herende Skibes Bevagelser, om Ski-
bet er paa sin Post i Linien, serlige Dispositioner m.
m. — Et grundigt Kendskab til Evolutions- og
Signalbogen vil veere til stor Lettelse for ham.

Paa Vagten ber Vagtchefen lejlighedsvis memo-
rere, hvad han skal gere, hvis en Mand falder over
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Bord, idet han tager de forhaandenvarende Omsten-
digheder i Betragtning. Foruden at iagttage de i II.
Afsnit nevnte Hovedregler, maa Vagtchefen i Eska-
dre desuden passe at holde sig klar af de andre
Skibe samt hejse Signalet ,Rikke".

Som oftest vil Eskadren vere formeret i en Kal-
vandsorden, og det gelder da om at skeere ud af
Linien saa hurtigt som muligt, med mindre man er
sidst i Linien. — Dette geres bedst ved for Eksempel
at give haardt Styrbords Ror, stoppe Bagbords Skrue,
dreje til Bagbord og derved frelse den overbordfaldne
fra Skruen, hvis man ser ham gaa over Bord om
Bagbord, og forudsat at der er Plads til at dreje ud
til den Side. Skulde der imidlertid vere et andet
Skib eller en anden Kolonne saa tet ved eget Skib,
at man ikke kan dreje til den Side,maa man, ligesom
naar man ikke ved, paa hvilken Side Manden faldt
over Bord, uden Hensyn til den overbordfaldne, ma-
novrer under Hensyntagen til de specielle Forhold,
idet man forst og fremmest har Eskadrens Sikker-
hed for Jje.

Ser man Manden falde over Bord helt forude,
vilde det maaske vere rigtigst at vente 5-—10 Sekun-
der (afheengigt af hvor nar ved Maskintelegrafen,
man staar i Ulykkesejeblikket), fer man slaar ,Fuld
Kraft Bak", men under andre Omstendigheder, saer-
lig om Natten, vil enhver Opseattelse vare over-
fledig.

I stiv Kuling og hej Se ger man maaske bedst i
om muligt at skere ud til Luvart for at gere Vejen
lettere for Redningsbaaden.

Sandsynligvis vil ens Agtermand ogsaa skere ud
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for at assistere. — Skulde der gaa en Mand over Bord
fra ens Formand i Linien, er det ligeledes ens Pligt
at assistere og ogsaa holde sig klar af den overbord-

faldne. — Skeerer Formanden for Eksempel ud til
Bagbord, skal man selv dreje til Stynbord og om-
vendt. — Falder der en Mand over Bord fra ens For-

mand, er der ingen Fare for, at man skal sejle over
den overbordfaldne, da eget Skibs Bougbsglge vil kaste
ham klar ud til Siden. — Man behgver blot at iagt-
tage en tom Margarinebstte, der kommer for Bougen
af ens Agtermand, for at overtyde sig herom.

Videre Detailler er vist overfledige, dog skal der
gives et Resumé af de forskellige Ting, man om
Natten i Eskadre skal iagttage, naar Raabet
,Mand over Bord“ lyder:

Giv haardt Ror — Stop — Fald paa Rednings-

baaden — Lad gaa Bjergemers (ogsaa et fra Kom-
mandobroen) — Tznd ,Rikke" — T=nd Positions-
lanternerne — Udkigsmand efter den overbordfaldne

— Send Bud til Chefen — Fuld Kraft Bak overalt
— Giv 3 Sted i Dampflgjten — Fir af Redningsbaa-
den — Stop — Tend Projektererne — og kast der-
efter et QJje omkring og se, om De gaar klar af de
andre Skibe.

I Taage maa Vagtchefen vare dobbelt agtpaagi-
vende og ved Overholdelse af Sevejsreglerne forst
og fremmest tenke paa Eskadrens Sikkerhed.

Ethvert Skib — paa selvstendigt Togt eller i
Eskadre — og Eskadren formeret i hvilken som helst
Orden er pligtig at folge Sevejsreglerne overfor

ethvert Koffardiskib.
Ophold Dem aldrig om Natten lengere Tid inde i
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Bestiklukafet end hejst nedvendigt, thi falder en
Mand over Bord fra Deres Formand, kan De nemt
kollidere med Formanden, for De faar Tid til at komme
ud og se Dem for.

Sejler De med blendede Lanterner, ver da altid
rede til at kunne afbleende og vise dem sjeblikkelig.

I Eskadre er det Vagtchefens Hovedbeskzftigelse
at passe at holde Skibet paa sin Post i Linien, sad-
vanligvis Kelvandsordenen. Dertil kraeves en vis
Rutine og Paapasselighed, da der ikke kan opstilles
nogen Regel for, hvorledes Maskinens Omdrejninger
skal varieres, og da Skibenes relative Bevagelser
er ganske uberegnelige. Man maa ene og alene
stotte sig til Afstandsmaalingen.

Maales der direkte til Flagskibet, skulde det veere
ungdvendigt at variere mere end et Par Omdrejninger
ad Gangen for at holde den befalede Afstand.

Noget andet er det, hvis man maaler til ens For-
mand, da man saa faar hans Fejl med ind.

Saasnart man merker, at Afstanden begynder at
vokse eller aftage, skal Omdrejningernes Antal o je-
blikkelig foresges eller formindskes. Man maa
ik k e variere mere end et Par Omdrejninger ad Gan-
gen, og Skibet skal have Tid til at komme i Ro.

Hele Vanskeligheden bunder i, at er man ferst
kommen galt i det, og derpaa ved store Variationer i
Omdrejningerne seger at komme paa Plads saa hurtigt
som muligt, er det meget svert at faa Skibet i Ro
og paa stet Fart, hvorfor man nemt ender endnu len-
gere fra den befalede Post, end da man begyndte.

Saa snart man har overtaget Vagten, ber man selv



49

undersege, hvilke Omdrejninger, der svarer bedst til

Eskadrens Fart. — Kommer man for tat til sin For-
mand, ber man skere lidt ud og vise Stzvnen klar
af hans Agterende. — Som Nr. 3 i en Ksglvandsorden

er det meget lettere at holde Afstanden ved direkte
Maaling til Fereren. Hold altid @je med Agterman-
den; thi skulde han vare kommen meget te®t til en,
kan man ikke mindske, og skulde der veere Fare for
Kollision, ber man hjelpe ham at undgaa den ved at
forcere frem eller endog skere ud af Linien, hvis Om-
stendighederne tillader det. — Stop aldrig Maskinen,
naar De er i en Kglvandslinie, uden i Nedstilfelde!

En Fartformindskelse, hvor stor den end er, for
at forhindre eget Skib i at lsbe op i Formanden, ge-
nerer ikke ens Agtermand noget videre, forudsat at
man straks gaar an igen for at forhindre eget Skib i
at sakke for hurtigt.

Eksempel :

Afstanden til Formanden er bleven altfor lille,
Omdrejningerne reduceres derfor fra 90 (Eskadrens
Fart) til 70. — Saa snart Afstanden ikke aftager mere,
settes Omdrejningerne straks op til 80 og derpaa
til 85, naar Afstanden begynder at vokse. — Er man
paapasselig, burde saa store Variationer, hvorved man
ogsaa forvolder Maskinpersonalet en Del Ulejlighed,
vere overfladigt.

Disse Regler kan selvfslgelig kun felges, naar
det forende Skib og Eskadren er paa stet Kurs og
Fart.

Det forende Skib ber serge for at holde Kurs
og Omdreininger nejagtigt.

Hertz: Vink. 3
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Daarlig Styring influerer foleligt paa Omdrejnin-
gerne,

Man maa altid tage Hensyn til sin Agtermand og
gore sig Umage for ikke at genere ham mere end
hejst nedvendigt.

1 Taage kan Afstanden mellem Skibene i en
Kelvandsorden holdes, ved at Skibene sleber en Bsje
efter sig.

Kursandring og Evolering.

Under Evolering etc. maa man gaa paa Afstands-

maaling. — Alle Kurseendringer fordrer en Fartforan-
dring, med mindre Eskadren er formeret i Kelvands-
orden. — Fartforandringen staar angiven i Evolutions-
bogen.

En smukt udfert Drejning kan fryde et Semands-
gje. Praktisk talt findes der ingen Midler til at
beregne det rette @Djeblik, da der skal gives Ror for
at dreje i Formandens Kelvand. Det maa geres paa
Jjemaal eller paa Instinkt.

For somme er det den naturligste Sag, medens
andre derimod aldrig lerer at manevrere et Skib.
Ganske vist findes der Hjzlpemidler, men de er ikke
ufejlbarlige.

En Metode er at udlebe Distancen paa Tid, idet
Tidsforlobet regnes fra det @jeblik, man ser Forman-
den give Ror. Med mindre Afstanden er forholdsvis
stor, kan Metoden dog ikke anbefales.
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Hvis hele Linien drejede med matematisk Negj-
agtighed, kunde man anvende Pejling og Afstand.

Teoretisk skal eget Skib ved Drejninger, der er
sterre end 4 Streger, begynde Drejningen, naar det
pejler Formanden 2% Streg fra for. I Praksis har
denne Regel dog kun ringe Verdi.

Ofte kan man se Hvirvlen i Vandet paa det Sted,
hvor Formanden gav Ror. Naar Hvirvlen er ved ens
Steevn, er det Tid selv at give Ror. Dog maa man
erindre, at det tager en vis Tid at faa Skibet i Drej,
samt at et Skibs Kelvand hurtigt flytter sig, saa at
man efter et vist endeligt Tidsforleb ikke mere kan
stole paa det.

Mange af disse Regler afhenger af, at ens For-
mand er paa sin rette Plads i Linien, og skent man
ikke skal fglge ham blindt paa Afveje, maa man dog
til en vis Grad lzmpe sig efter ham.

Udferelsen af en Drejning krever ofte samtidig
en Fartforandring, hvilket influerer paa Tidspunktet
for Drejningens Begyndelse. — Skal man for Eksem-
pel samtidig mindske, skal Roret leegges tidligere
end i modsat Tilfelde.

Med Vinden tveers drejer Skibet i Reglen hurtigere
med Roret i L& end med Roret oppe.

Den krappeste Drejning faar man ved at lade
den ene Skrue gaa frem og den anden bak og legge
Roret for Fart. Er man i Tvivl om, hvorledes Skru-
erne virker paa et Skib, skal man til Sammenligning
teenke paa, hvorledes Aarerne virker paa en Baad,
der ros paa den ene Side og skoddes paa den an-
den.

Man faar en hurtigere Drejning ved at gaa

4*
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oFrem" med fuld Kraft med begge Skruer og legge
Roret i Borde. — Jo mindre Fart fremover des krap-
pere Drej.

I smalle 2 Skrueskibe, der ligger stille ved Ma-
ngvrens Begyndelse, drejer man bedst ved at gaa
Fuld Kraft Frem med den Skrue, der er paa samme
Side, man drejer til, og mindre Fart med den anden
Skrue (eventuelt stoppet).

Inden Skibet gaar godt over Steevn, drejes nem-
lig kun for Skruevandet, der kastes hen paa Roret i
Borde, og det er da den indvendige Skrues Vand, der
har Drejemagt.

Under Evolering skal de vandtette Dere vere
lukkede.

Hvor det har vaeret muligt, er alle Evolutioner
udteenkte overensstemmende med Sevejsreglerne, men
i de faa fra disse afvigende Tilfeelde falges Evolutions-
signalets Betydning ikke des mindre bogstaveligt.

Hold Oje med alle i @velsen deltagende Skibe,
og pas serlig paa For- og Agtermandens Rorkegler,
naar der i Felge et Signal skal foretages en Kurs-
@ndring.

Ver altid rede til at skere ud af Linien for at
undgaa Sammensted, og skulde det vere nedvendigt
at bakke pludseligt, saa husk at give de 3 Sted i
Dampflejten og hale Ballonen op og ned, samtidig
med at Maskintelegraferne rores.

Ser man under Evoleringen, at en Drejning, som
Folge af, at man har givet for tidligt eller for sent
Ror, vil blive daarligt udfert, ber man sege at for-
bedre den ved efter Omstendighederne at reducere
eller foroge Maskinernes Omdrejninger.
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Drejer man for sent, maa man aldrig preve
paa at knibe ind i Linien igen, fer man er paa rigtig
Afstand og klar af Agtermanden.

Ved sterre Drejninger, seerlig en Drejning paa
16 Streger, leber man en virkelig Fare ved at dreje
for tidligt; thi kommer man derved ud af Linien
og stotter for at komme i Formandens Kslvand,
skeres et Hjorne af, og man kommer derved let for
tet til Formanden.

Der er da ogsaa en gammel Regel, der advarer
herimod :

,Drejaldrigindenfor Formanden.“

Ved mindre Drejninger — indtil 8 Stre-
ger — er der derimod i Virkeligheden ingen Fare
ved at dreje for tidligt, naar man blot lader Roret
ligge og drejer op til den nye Kurs; ganske vist kom-
mer man maaske derved lidt udenfor Linien, men
ikke mere, end hvis man var drejet for sent.

Ved at dreje indenfor Formandens Kelvand, op-
naar man faktisk den Fordel, at man herved kan
skzre et Hjorne af og komme paa rette Afstand, hvis
denne har veeret for stor.

Endvidere kan ens Agtermand uden Frvgt dreje
rettidig op i Linien, medens han derimod efter den
gamle Regel maa felge én, hvis man drejer for sent,
altsaa udenfor Formandens Kelvand.

I en Frontorden vil en Fejl i Skibets Kurs
eller Fart influere direkte, henholdsvis paa Afstanden
eller Pejlingen til Retningscentret; men er man kom-
men paa Plads i Linien, er den beordrede Post ikke
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saa vanskelig at holde, naar man blot felger dc
saedvanlige Regler:

Skeer lidt ind eller ud, tag et Par Omdrejninger
fra eller set et Par Omdrejninger til i god Tid, saa
snart Afstanden eller Pejlingen begynder at forandre
sig.

Er De kommen meget ud af Linien, ber De straks
gare, hvad De kan for at forhindre, at Fejlen vokser,
og derpaa sege langsomt ind paa Plads igen.

Det skulde aldrig veere nedvendigt at &ndre Kur-
sen mere end hejst en a to Grader for at holde Af-
standen. — Omdrejningerne reguleres ved Pejling
af Retningscentret.

Er den beordrede Post paa Laaringen, Bougen
etc. af Retningscentret, bliver denne straks lidt van-
skeligere at holde; thi den mindste Forandring enten
af Skibets Kurs eller Farten vil i dette Tilfeelde in-
fluere hver for sig saavel paa Pejlingen som paa
Afstanden.

I enhver Position fra ret Agter til 4 Streger agten
for tveers, samt fra ret For til 4 Streger foran for tveers,
holdes Distancen ved Variation af Omdrejningerne, og
Pejlingen ved Kursandring. — Men mellem 4 Streger
foran for og 4 Streger agten for tvers holdes Afstan-
den ved Kursandring, og Pejlingen ved Omdrejnin-
gerne.

Som tidligere omtalt vil en Forandring af Kursen
eller af Farten influere saavel paa Pejlingen som paa
Afstanden; er en af disse Sterrelser forkert, maa
man derfor for at komme paa Plads rette baade paa
Kursen og paa Farten; at foretage de to Rettelser sam-
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tidig er imidlertid ikke saa nemt, da demr kombinerede
Virkning let forvirrer en.

Eksempel :

Eget Skibs Post er 4 Streger agten for tvers af
Flagskibet. Pejlingen er rigtig, men Afstanden lidt
for stor. For at bede herpaa maa Farten s=ttes lidt
op, men samtidig maa man skere lidt ind for ikke at
komme ud af Pejlingen.

I Kolvandsorden maa man aldrig vere i Agter-
haanden, og i Frontorden aldrig for langt fremme. —
Grunden hertil er felgende:

Holdes Kolvandslinien ikke ordentlig sluttet, kom-
mer agterste Skib i Linien nemt for langt i Agter-
haanden, hvilket er forkert, set fra et taktisk Stand-
punkt.

Kommer et Skib for langt frem foran Linien i
Frontorden, faar det derved en Sidemand paa hver
Laaring, hvilket ikke er nogen behagelig Situation,
for Eksempel ved en Drejning paa over 8 Streger, el-
ler hvis Sevejsreglerne paabyder det at vige for et
eller andet.

Ved Hjelp af medfelgende Tabel kan man tilneer-
melsesvis beregne, hvor meget eget Skib skal sndre
Kurs eller Fart for med Bibeholdelse af Af-
standen at forandre Pejlingen til Retningscentret. De
magre Tal i Rubrikerne angiver, hvor mange Kom-
passtreger Kursen skal @ndres; de fede Tal er Fakto-
rer, med hvilke Farten skal multipliceres.

Eksempel :

Flagskibets Fart er 10 Knob. — Eget Skib har
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Post 2 Streger fra for og beordres til at tage Post
2 Streger agten for tveers. Med Argumenterne: Ski-
bets paaverende Pejling fra Retningscentret (2 Stre-
ger fra for) og den paakommende Pejling (2 Stre-
ger agten for tvers) udtages Sterrelserne 3%¢ og
0,5, det vil sige, man skal skere 3 Streger ud og re-
ducere Farten til 10 x 0,5 = 5 Knob.

1)

2)

Tabellen kan benyttes under fslgende Forhold:

Retningscentret bibeholder sin
Kurs:

Hvis eget Skib skal sak ke i Forhold til Ret-
ningscentret, maa Farten reduceres (som oftest).
Hvis eget Skib skal s a k k e i Forhold til Retnings-
centret og er foran for tveers af dette, skal man
skeere ud.

Hvis eget Skib skal sak ke i Forhold til Ret-
ningscentret og er agten for tveers af dette, skal
man skeere ind.

Hvis eget Skib skal frem i Forhold til Ret-
ningscentret, skal Farten forsges.

Hvis eget Skib skal frem i Forhold til Ret-
ningscentret og er tvers eller foran fer tveers af
dette, skal man skeere ind.

Hvis eget Skib skal frem i Forhold til Ret-
ningscentret og er agten for tvaers af dette, skal
man skeere ud.

Retningscentret foretager samti-
digen Kursendring:
Ved Signalets Nedhaling antages Retningscentret

straks at veere paa den nye Kurs, og eget Skibs re-
lative Position i Forhold til dette at skifte samtidig.
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Tabellen benyttes nu som felger:

E kis'emipie/l" 1i:

Kursen Nord. Eget Skibs Post er 2 Streger ag-
ten for tveers om Bagbord af Flagskibet.

Signal: Kursen skal &ndres 2 Streger til Styr-
bord. Den nye Kurs bliver N.N.&. — Pejlingen for-
andres derved til 4 Streger agten for tvers af Flag-
skibet. — Ifglge Tabellen skal man for at gaa fra 4
Streger agten for tveers til 2 Streger agten for tvers
skere # Streg ud og multiplicere Flagskibets Fart
med 1,3.

Man skal skere 4 Streg ud, regnet fraden
nye Kurs N.N. @. — I Virkeligheden skal eget
Skib skere ind fra den gamle Kurs Nord og styre
N.t.O. 1 O., til det er kommet paa Plads og kan dreje
til Flagskibets Kurs N.N.@.

Eksempel 2:

Som ovenfor, men Kursen skal @ndres 2 Streger
til Bagbord. — Den nye Kurs bliver N.N.V., hvorved
Pejlingen forandres til tvers af Flagskibet.

Efter Tabellen skal man for at gaa fra tvers til
2 Streger agten for tveers:

Skeere 2 Streger ind fra N.N.V. og sette Farten
til 0,3 x Flagskibets.

I dette Tilfelde bibeholdes den gamle Kurs Nord.

3) Skal Pejlingen samtidig forandres,
gaar man ind i Tabellen med den nye Pejling.
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Paaveerende Pejling fra Retningscentret.

Paakommende Pejling fra Retningscentret.

2Sir. fra | 4 Str. fra | 2Str. for- | 2 Sir. agten | 4 Str. agten | 2 Str. fra |

Ret for | ““pl™ | " Tror anfortvers| TVE™S | “for tviees | for tvers agter Agter

Ret for (20410 | 44010 69 10| 8410|340 06| 3105 | 35403 ‘;’:‘,‘l‘lﬁ

25t i o0, ina 1.3 3ud 08 3 ud 07'} 3106 3ud 05| 31003 |0 LA 51 03

b 2'"‘”3 1’/2‘""13 |3ud 0.6 3ud 05 |3ud 03 OLang- |2ind 0.3 3 ind 0.4
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IV AFSNIT

Praktiske smaa Vink.

Lyt altid efter Raad ; der er intet at tabe, men maa-
ske meget at vinde derved. Om De folger det eller ej,
er en ganske anden Sag; hvis De er i Tvivl, saa tag
ikke Hensyn til Raadet; thi Ansvaret for Deres Hand-
linger maa helt og holdent hvile paa Dem selv, og
begaar De en Fejl, saa er det i hvert Tilfzlde mere
tilfredsstillende at vide, at det skyldes Deres eget
Verk og ikke et taabeligt Raad fra en anden.

De vil merke, at De aldrig er ufejlbarlig, og at
De paa Seen udsetter Dem for saa mange uundgaae-
lige Farer, at hvis De ikke stadig seger at undgaa
unedvendige Farer, vil De sandsynligvis snart mede
een for mange, og Folgerne af en Fejltagelse kan ofte
belgbe sig til mere, end De kan klare.

Sig aldrig, at De ikke kan udfere en Ordre; i
alle Tilfelde ikke for De er fuldsteendig overtydet om,
at ingen andre kan.

Det er en god Regel at holde sig godt paa den
sikre Side, men ikke desto mindre maa De altid vaere
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rede til at lebe for fuld Kraft i et snzvert, beferdet
Farvand eller udsztte Dem for sterre Farer, om
Tjenesten skulde krave det.

I mange Tilfeelde, som for Eksempel i strategiske
og diplomatiske Anliggender, betaler det sig ofte bedst
at gaa dristigt til Verks; mange har fejlet af over-
dreven Forsigtighed, og ingen har endnu vunden
Bersmmelse eller sarlig Forfremmelse uden at ri-
sikere noget for at naa det. Intet har sterre Sand-
synlighed for at bringe Dem Held, forudsat, at De
er ganske overbevist om, at den Handling, De ud-
ferer, er, hvad Forholdene kraver. De kan komme
i uendelige Vanskeligheder, men Deres Svar skal
uveegerlig vere omtrent saaledes:

.Jeg har paa eget Ansvar gjort, hvad jeg troede
var det bedste for Tjenestens Tarv, idet jeg antog, at
jeg ved at bruge min egen Demmekraft vilde opfylde
min Pligt paa en mere effektiv Maade.”

Hvis De tilsyneladende altid kommer galt af Sted,
saa skriv det ikke altid lige med det samme paa
.Uheldets Regning" ; overvej forst, om det ikke til
Dels kunde skyldes Dovenskab, Ligegyldighed, Drik,
Ukyndighed eller Taktleshed.

Gor Deres bedste, og De vil da i det mindste
have den Tilfredsstillelse overfor Dem selv at kunne
forsvare Deres Adferd, selv om der ikke udefra op-
naas Paaskennelse for Anstrengelsen.

At blive hidsig og skraale op er Toppunktet af
daarlig Semandsskab og virker meget nedbrydende
paa Avtoriteten; giv altid, naar det er muligt, Deres
Ordre koncist og roligt, og selv om det ogsaa ofte
i en snever Vending eller Manevre er nedvendigt at
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raabe for at klare Situationen, saa er der dog stadig
en Forskel mellem at raabe og at skraale.

At fere et groft Sprog er en Last, som mange
af os er forfaldne til, ofte mere af Vane end fordi
det bringer os nogen virkelig Tilfredsstillelse, sikkert
er det, at man undertiden kan fristes til at anvende
det, men det lyder ikke godt i en Officers og en Gent-
lemans Mund og ger aldrig Gavn.

En Mand, som ikke formaar at beherske sig selv,
vil aldrig blive skikket til at kommandere og lede
noget som helst andet.

Vegelsindethed og Mangel paa Beslutsomhed er
daarlige Egenskaber; De ber ved @velse oplere Dem
selv til at kunne veje de Grunde, der taler for, og
de Grunde, der taler imod i ethvert tvivlsomt Tilfzlde,
og hurtigt og beslutsomt treeffe Deres Afgorelse.

Forholdene kan nasten altid omgaas af en resolut
Mand.

Vore Tanker og Handlinger streeber altid mod
Yderlighederne; kun Koldblodighed og Fornuft kan
holde den gyldne Middelvej.

Hvis det er muligt at undgaa det, saa stol aldrig
paa Lykken, med mindre De er fuldt forberedt saavel
paa Uheldet som paa Heldet.

Der er ingen Plan eller noget Forehavende, som
ikke kan forbedres ved omhyggelig Eftertanke.

Hver Mekanisme og hvert Instrument kan for-
bedres.

Der maa ofte mange kloge Hoveder til at udbedre,
hvad en Tosse har fejlet.

Ethvert Fe= kan kritisere, og det er noget, de
fleste Fahoveder giver sig af med.
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Omhyggelig Forberedelse er det bedste Vearn
mod Uheld.

Studer Fremtiden, og Nutiden vil drage Omsorg
for sig selv,

Undlad aldrig at betragte en Sag fra begge Sider;
enhver Mening, som bygges paa ufuldstendig Under-
retning, hvor rigtig Underretningen end er, er altid
ufravigelig forkert.

Enhver Mening kan rumme Vildfarelser, og ingen
Mening kan anses for fuldt afgerende, fer den har
veret underkastet den fjendtligsindede Kritiks ind-
gaaende Prove.

Enhver Mand har en Pligt overfor Staten; den
storste Glede over et Held er at vide, at man har
gavnet sit Land og ikke levet forgeeves.

Den rigtige Maade at bevare en Hemmelighed paa
er at opfere sig i alle Maader, som om man aldrig
havde hert den, men i nogle Tilfelde er dette ikke
engang nok. Jo mindre De taler, des mindre er De
udsat for at sige for meget.

Den rigtige Maade at ordne og planlegge ethvert
vanskeligt Foretagende paa, er ikke simpelthen at ud-
arbejde Fremgangsmaaden i alle Enkeltheder Skridt
for Skridt, men ogsaa tenke paa enhver mulig Hin-
dring eller Vanskelighed, som kan opstaa, og de bed-
ste Maader at omgaa den paa. Dette alene vil sikre
Heldet.

Naarsomhelst De skal afgive Melding om noget,
som er udfert eller skal udferes, ber De aldrig under-
vurdere det. —

Hvis De for Eksempel bliver forespurgt, hvor lang
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Tid det vil tage at udfere et Arbejde, er det bedre at
sige syv Timer og bruge seks, end at sige fem og
bruge seks. —

Det samme gelder, naar der indsendes Rapport
om et eller andet Havari. De rette Vedkommende
bliver gledelig overraskede, naar de kommer til Kund-
skab om de virkelige Forhold end det modsatte.

Anvendt paa rette Maade er Princippet ganske
sundt.

Husk, at hvad De end ellers er, saa maa De forst
og fremmest veere Semand.

En Officer, som ikke er Semand, kan godt vere
til stor Gavn for Tjenesten, men han lever altid under
Trykket af den Ulempe, der felger ham overalt, og
som nedvendigvis maa vare en Hindring for ham paa
alle Omraader indenfor hans Stilling.

Om Behandling af Underordnede.

Den uvurderlige Kunst at behandle Underordnede
er medfedt hos nogle, medens andre aldrig faar Held
til at lere den.

Det er i Reglen unyttigt at plage eller straffe en
Mand for Uduelighed, hvis han har gjort sit Bedste.

En dygtig Officer burde veere i Stand til at heem-
me Dovenskab og Ligegyldighed hos sine underord-
nede og hevde Disciplinen uden at gaa til de hajere
Autoriteter.
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En Officer, som stadig melder sine Folk, vil sand-
synligvis hverken blive en god Foresat eller faa sine
undergivne til at arbejde tilfredsstillende. Paa den
anden Side er en Officer, som tragter efter at blive
populeer, en Plage for sine Medofficerer og en Fare
for Disciplinen.

Mist ikke Taalmodigheden over for en under-
ordnet; det er uveerdigt.

Strenghed er i Almindelighed nedvendigt for at
heemme Dovenskab og Ulydighed, men i de fleste
Tilfeelde kommer man lengst med det gode; hvis en
Mand ikke udferer en Ordre ngjagtigt, skyldes det ofte,
at han mangler sund Fornuft eller Evner og Duelig-
hed; denne Fejl kan kun afhjelpes ved Belzring, og
det allerbedste, man kan gere, er at paavise hans Fejl-
tagelse i en rolig Tone samt forklare ham, hvordan
den skulde have veeret undgaaet. Gennem haarde
Ord, Banden og Svzrgen kunde man nok gere ham
begribeligt, at det var galt, men saa vilde der rime-
ligvis veere mindre Sandsynlighed for, at han vilde
gore sit Bedste n=ste Gang.

Skulde det vaere Tilfeldet, at han har fejlet paa
Grund af Dovenskab, vil det snart vise sig, og Man-
den maatte da selvfalgelig behandles paa en anden
Maade. —

Ingen Befalingsmand maa irettesettes offentligt,
eller naar hans underordnede er til Stede.

Det inaa i Almindelighed antages, at en Officer
altid gor sit Bedste; skulde han vise sig utilfreds-
stillende, er det rimeligvis, fordi han mangler Uddan-
nelse.
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Hvis Folkene ikke formaar at udfere givne Or-
drer tilfredsstillende, er det meget sandsynligt, at det
er den overordnedes Fejl; ler dem, at alle Ordrer
skal adlydes til Punkt og Prikke saa hurtigt som mu-
ligt, og at hvis de ikke er i Stand til at udfere dem,
eller en Opsettelse bevirkes af en eller anden uventet
Hindring, saa er det deres Pligt straks at komme og
faa yderligere Besked.

Selv de taabeligste kan praktisk talt leere at gore,
hvad det skal veere, naar der blot ofres tilstrekkelig
Tid og Taalmodighed paa dem.

Manden med den pletfri Karakter er undertiden et
Fe, og maaske langt fra saa anvendelig som ,Det
sorte Faar®.

Det er en Kendsgerning, at en Mand med en daar-
lig Karakter, omend han undertiden er doven og trod-
sig, dog kan besidde udmeerket Dygtighed og maaske
endogsaa hejere Egenskaber, saasom stort Mod og
Udholdenhed. Der har veret Tilfelde, hvor saadanne
Folk er kommet frem i forste Rekke, naar det gjaldt
noget alvorligt.

Undertiden er det godt at huske paa, at der er en
hel Del slet i de bedste af os, og altid noget godt i de
verste af os.

En veerdifuld, men ikke ufejlbarlig Regel, hvor-
efter man kan bedemme en Mands Dygtighed, er:
,Dom efter Resultaterne".

Der er ikke noget galt i, at Folk tror, at De er
godhjertet og overbzrende, men sksbnesvangert er
det, om Folk skulde tro, at De er svag eller let at
holde for Nar, —

Hertz:Vink.

[+l
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Da underordnede er meget dygtige til at udfinde
deres overordnedes virkelige Karakter, nytter Forstil-
lelseskunsten ikke meget.

Folkene skal aldrig forkeeles. Lige saa vel som
de ikke skal gaa og drive, ber de heller ikke have mere
at bestille end nedvendigt, men naar en alvorlig Hen-
delse indtreeffer, ber deres Arbejdsevne anspzndes til
det yderste.

Meget afheenger af, hvorledes De behandler Un-
dercfficererne. Det bliver ikke forlangt af en Under-
officer, at han skal hale i en Ende, men han skal gere
sin Indflydelse gezldende ved Ledelsen af ethvert Ar-
bejde. —

Ger alt, hvad De kan for at stette en Underofficers
Myndighed, og til Gengeld har De Lov at vente, at
han vil bruge den paa rette Maade.

En Mand, som har forset sig, skal straffes for det,
men husk, at det gelder ikke ved Straffen saa meget
at leegge Veegt paa det forbigangne, som paa at paa-
virke den skyldige og hans Kammerater til ikke at
begaa den samme Forseelse igen.

Retferdigheden tager Hensyn til det forbigangne,
men streng Retferdighed kan undertiden veere daar-
lig Politik ; Retferdigheden har med Fortiden at gere,
men alle disciplinere Forholdsregler maa tage Sigte
paa Fremtiden.

Den upartiske Retferdighed er ikke altid den, der
skaber den hejeste Virkeevne.

Fzld aldrig en overilet Dom, men naar De har
truffet en Afgerelse, saa fasthold den, men tev ikke
med at forandre Deres Beslutning, hvis De senere
indser, at De har aabenbar Uret.



67

Glem aldrig Tak eller Ros til en underordnet, naar

det er fortjent; begge Ting er billige og ofte meget
veerd.

Forhold i Tjenesten.

For at De som Officer skal kunne udfylde Deres
Stilling som Ferer under Krig og som L -
rerog Opdrager i Fred, maa De vere be-
sjelet af levende Interesse for Deres Kald,
have en fast Karakter og vere i Besiddelse af
urokkelig Pligtfslelse og Retfear-
dighedsfolelse i Forbindelse med Velvillie
og Omsorg for Deres undergivne.

De skal anspore disse til at sette al deres Kraft
ind paa at gere deres Pligt til det yderste. Men for
at veere i Stand til at faa denne Indflydelse, maa De
selv bestrebe Dem for ved enhver Lejlighed at ud-
danne Deres Karakter, saa De opnaar den
fornedne Fasthed, Villiestyrke, Resoluthed og Aands-
nerverelse.

Militeeretaten er af Naturen demokratisk, idet
der her ikke tages Hensyn til Herkomst, Stand eller
Vilkaar, men kun til Mandens egen Verdi og Egen-
skaber.

Den Betydning, som den militeere Tjeneste har,
ligger ikke alene i, at Befolkningen uddannes til at
forsvare Fazdrelandet, men ogsaa deri, at Mandska-

5*
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bet lerer Lydighed, Pligtopfyldelse og
Orden. Er Manden vennet til dette under Mili-
tertjenesten, ferer han disse gode Egenskaber med
sig ud i det borgerlige Liv og paavirker derved sin
nermeste Kreds i samme Retning,

Men det, der kommer til at prege Mandens Ud-
dannelse i saa Henseende, er i ferste Rakke Offi-
cerernes Optreeden.

Maalet for Uddannelsen naas ikke paa een Gang
og skal ikke naas ved Tvangsforholdsregler. Som
Officer maa De med aldrigtraettet Taalmo-
dighed vejlede og opdrage Mandskabet og skal
forst og fremmest ved Dereseget Eksempel
indvirke paa Deres undergivne. De ber undgaa Alt,
hvad der kan kaste en Skygge paa Deres eget Liv og
bestrzbe Dem for at veere udadlelig i Deres Optre-
den, thi, ,som Herren er, saa felger ham Svendene",

De skal ikke se igennem Fingre med Forseelser,
men med Alvor paatale og modarbejde Fejl, som maa-
ske derved kan hazmmes eller kveeles i Spiren. Men
paa den anden Side skal De optreede med Velvil-
lie overfor undergivne, saa at disse faar
Indtrykket af, at de har foresatte, der i eet og alt vil
deres Vel og ser paa deres Interesser.

Kun paa denne Maade vil det lykkes Dem at mod-
arbejde den daarlige Aand og den Modvillie mod
Militeervesenet, som en stor Del af Ungdommen er
indpodet med lige fra Barndommen af.

Ligesom De selv altid maa vedgaa Deres Hand-
linger og ikke ved Udflugter sege at ka-
ste Skylden paa andre, saaledes skal De ogsaa
opdrage Deres undergivne til at veere sanddru og
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aabne i deres Faerd; thi Legn er Tegn paa
Frygt og derfor serlig dadelverdig hos en Mili-
teer.

De maa sege at vinde Deres undergivnes Fortro-
lighed og Tillid, saa at De seger til Dem om Raad
og Vejledning i Stedet for at sege slette Raadgivere.
Men for at De kan vere dem til Nytte paa rette
Maade, maaDe interessere Dem for deres
Livog Ferden ogsaa udenfor Tjenesten og se
at faa et neje Kendskab til hver enkelts Evner og
Tilbejeligheder.

Overfor undergivne Befalingsmend ber De vere
hensynsfuld og aldrig ved Deres Optreden
nedsettedemi Mandskabets @jne. Er
det nedvendigt at irettesette en Befalingsmand, ber
det ske i Enrum og paa en saadan Maade, at han for-
staar, at det er til hans eget bedste; Irettesettelsen
maa aldrig udarte til Skeeldsord eller ubehersket Op-
treeden.

For at kunne optreede paa rette Maade overfor
Deres undergivne ber De stadig have for @je, at det
ikke er forhyret Mandskab, men Landets egne Bsrn,
som De skal uddanne.

Tjenestens Traditioner fortjener ZLre og Agtelse,
og saa lenge De staar i Tjenesten, er det Deres Pligt
at leve i Overensstemmelse med dem.

Husk, at De ikke er ganske Deres egen Herre, og
at, hvis De begaar en eller anden Handling, der for
en Tid kan bringe Dem i daarligt Ry, saa kan det
maaske, iseer i fremmede Lande, bringe Deres Fadre-
lands & re i vedvarende Vanry.

Enhver Officer ber kende sit Skib saa neje, saa
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at han i Merke er i Stand til at finde de vandtatte
Dore og Skodders Lukkemekanismer, Ventiler til at
seette Magasinerne under Vand, Paaskruningssteder
for Brandslanger m. m.

Hvis man nerer virkelig Interesse for Tjenesten,
er der mange Omraader, som hyppig bliver overset,
men som isr, efterhaanden som man avancerer op
i de xldre Aldersklasser, burde overvejes og studeres,
som for Eksempel Flaadens Udrustning og Forbere-
deise til Krig, Strategi, Taktik, fremmede Mariner
0. s. v., og Studiet af og Indevelsen af de forskellige
Tilstande og Situationer, der kan komme til at fore-
ligge i en virkelig Krig.

Intet Spergsmaal ber nogensinde afgeres uden forst
og fremmest at tage Hensyn til, hvilken Indflydelse det
vil faa paa Flaadens Kampdygtighed. Husk altid, at
Alt skal bedemmes ud fra dette Standpunkt!

Slaa Dem aldrig til Taals med nogen Forholds-
regel, som virker i Retning af at hamme Skibets
Kampdygtighed.

Der er altid et eller andet Middel til at forebygge
eller fjzrne Ulempen, hvis De blot overvejer det om-
hyggeligt.

Man stilles hyppigt over for Tilfelde, hvor Kamp-
dygtighed og Skenhedshensyn staar i Modstrid.

I saadanne Tilfelde skal Skenhedshensynet skub-
bes til Side med fast Haand. Som Regel forliges
disse to Sider af Sagen heldigvis godt, men hver ber
overvejes for sig. Den ideale Kunst er Kampdygtig-
hedens Apoteose, men Krigskunsten er endnu ikke
bleven idealiseret. —

Fremfor Alt, hold Skibet rent, uden Pletter, men
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puds ikke Sigtemidlerne paa Kanonerne, fyld ikke
Skruegengerne med Maling og lad ikke Mekanismerne
blive rede af Rust! Flaaden har set Tider, hvor den
maatte rette sig efter Princippet ,Ferst Skenhed saa
Kampdygtighed" . Til andre Tider har det varet , Forst
Qkonomi, blese vere med Kampvardien“.

Ingen Gren af Tjenesten ber vaere
Dem fremmed, heller ikke de Fag, der doceres
af Underofficerer. Selv om De ikke optrader som
Leerer, men kun har Inspektion ved en @velse, maa
De veere inde i, hvorledes den skal udferes; hvor-
ledes skal De ellers kunne paase, at dette sker paa
rette Maade ?

De maa faa Mandskabet til at forstaa, at man under
Fredsovelser ofte maa gaa lige til Grensen af, hvad
et Menneske kan udholde, og at det med Taalmodig-
hed maa finde sig i Kulde og Hede, Sult og Terst; thi
kun derved opnaar man den Selvtillid til egen Udhol-
denhed, som under alvorlige Forhold er nedvendig
for at overvinde Krigens Anstrengelser.

Skulde De under saadanne Forhold selv fole Treet-
hed eller finde de vedholdende Anstrengelser uned-
vendige, maa De aldrig lade dette komme
til Syne overfor Mandskabet; men De
skal ved et muntert Ord og en livlig Optreeden sege
at faa Folkene til at gere deres yderste. — Naar der
derefter holdes Hvil, maa De ikke straks tenke paa
Dem selv. Nej ferst, naar De harsorget for
Mandskabet, forst da maa De tenke paa Dem
selv og Deres egen Bekvemmelighed. De maa under
ingen Omstendigheder tilfredsstille Deres Sult eller
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Terst under Qvelsen, naar det ikke er tilladt Deres
undergivne.

Skal De lede Manskabets Uddannelse, for Eks-
empel i Eksercits, maa De i Forvejen legge en Plan
ogved grundigForberedelse vere kommen
paa det rene med, hvad De vil gve, og hvorledes De
vil gore det. Improvisation fremkalder Usikkerhed,
og den korte Uddannelsestid vil ikke blive udnyttet
paa rette Maade.

Under Qvelser maa De stedse have den stillede
Opgave for Jje og sege at lese den, idet De maa
huske paa, at Mangel paa Virksomhed er
mere dadelverdig end at begaa Fejl i Val-
get af Udferelsesmaade.

Skal De selv stille Opgaven, maa denne neje vare
gennemtaenkt i Forvejen og helst gives skriftligt. I
hvert Fald ber De have opnoteret Hovedpunkterne,
saa De ikke senere skal gribe ind, fordi noget er
glemt.

Hos Mandskabet maa De stedse soge at vaekke
ogvedligeholde Interessen for Gvel-
s e n, hvilket kun opnaas ved at satte det godt ind i
Situationen.

Ovelserne ber hyppigt veksle for ikke at treette og
kede Mandskabet.

Ved mange Lejligheder kan det veere praktisk at
indflette Idratsevelser. Derved vaekker man Folke-
nes Kappelyst, saa at de med Glede deltager i Qvel-
serne. medens de maaske ellers vilde gaa til dem med
storre eller mindre Ulyst, .

Undgaa Kommandoen ,Om igen“. Er for Eksem-
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pel et Greb daarligt, da ev det et Par Gange, gaa saa
fra det og kom tilbage til det igen.

Udenfor de professionelle Lereres Rekker findes
ingen Stand, i hvis Lod det hyppigere falder at under-
vise end Officersstanden. I Fredstid er Marinen ikke
andet end en stor Uddannelsesanstalt. Dog har dette
Faktum ikke medt den Forstaaelse, som det fortjener.

Officerer faar ikke nogen speciel Uddannelse i
P=dagogik, og skent nogle af de officielle Vejled-
ninger til Mandskabets Uddannelse indeholder Regler
til Vejledning for Instrukteren, findes der intet Verk,
der indeholder noget Princip til universal Brug. —
Der kan heller ikke erholdes nogen Information fra
den civile Virksomhed. De fleste Boger omhandler
Undervisning af Born eller Forberedelse til Universi-
tetsuddannelsen; mange af Begerne er polemiske,
skrevne af Skolelerere, og saadanne Afhandlinger er
nanvendelige i militeert Gjemed.

Efterfelgende er de fundamentale Principper, der
skulde lede den militeere Lerer:

1) Eleven ber vare i den bedst mulige Kondi-
tion for at kunne tilegne sig den givne Instruk-
tion.

2) Instruktionen ber gives i den Form, i hvil-
ken den lettest forstaas og huskes.

3) Instruktionen ber gives paa en saadan Maade,
at den beriger Elevens Kundskaber.
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Det er klart, at Punkt 1 ikke kan opfyldes, hvis
Folkene er trztte, kolde eller sultne under Instruk-
tionen. — En Instruktion efter en lang, anstrengende
Qvelsesdag er spildt.

En Instruktion ber gives i smaa Doser, og Instruk-
teren ber komme til Sagens Kerne uden Omsveb.
Hvis han spilder den kostbare Tid med for mange Om-
sveb, vil han ikke naa Sagens Kerne, for Elevernes
intellektuelle Modtagelighed er slappet, og man kan
ikke gore Regning paa, at en usvet varnepligtig kan
koncentrere sin fulde Opmarksomhed paa noget Emne
i mere end hejst et Kvarter. Sammen med Opmeerk-
somheden svaekkes den intellektuelle Modtagelighed,
og Instrukteren ber derfor ikke preve paa at instruere
noget nyt, efter at Opmeerksomheden er blevet slap-
pet; derimod kan han med Fordel anvende Resten af
Tiden til at udvikle og illustrere Emnet eller til at
stille Spergsmaal, refererende til tidligere Instruktio-
ner.

Ved Forberedelsen til Instruktion ber Instruk-
toren stille sig selv folgende Spergsmaal :

1) Hvad er Hovedsagen i Foredraget?

2) Hvorledes fremstilles den klarest og mest
forstaaelig?

3) Hvorledes kan Anvendelsen af det docerede

Princip bedst illustreres?

Svaret paa 1. Spergsmaal vil forme Teksten til
Foredraget, og Svaret paa de to sidste Spergsmaal vil
udgere Kernen i Foredraget. Det vil i hgj Grad lette
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Forstaaelsen og Hukommelsen, hvis Hovedpunkterne
i Foredraget illustreres med simple og tydelige Eks-
empler. — En Instrukter, der kun kommer med en
R=kke isolerede Fakta, stiller store Fordringer til
Elevernes Hukommelse uden samtidig at appellere til
eller berige deres Kundskaber. Medmindre han ke-
der sine Ord sammen med logiske Argumenter, vil
det meste af Foredraget ikke blive forstaaet. Ofte er
det vanskeligt for en Officer at udtrykke sig i et for
de vernepligtige forstaaeligt Sprog, og denne Vanske-
lighed foreges, naar Emnet er teknisk. — I saa Fald
ber Instrukteren omskrive ethvert Punkt i Foredra-
get, der muligvis kan misforstaas, saaledes at en an-
den Fremstillingsmaade maaske kan illustrere og be-
lyse de Punkter, der ifelge den forste Fremstillings-
maade skortede paa Klarhed. Er Instrukteren stadig
i Tvivl, om Eleverne har forstaaet ham, ber han preve
sig frem ved at rette Spergsmaal til disse.

Illustreringen af et Princip maa vere slaaende og
klart. — Ethvert Princip, der enskes fastslaaet, maa
doceres dogmatisk. Undtagelser fra en Regel maa
banlyses, indtil Reglen er fuldstendig forstaaet og
leert, thi Undtagelser bekrefter kun Reglen ved deres
Sjeeldenhed.

Hvis Instrukteren forbereder sit Foredrag ved at
nedskrive det in extenso, vil han fristes til at medtage
mange Fakta og Detailler, som han ikke tgr overlade
til sin Hukommelse, og som han derfor heller aldrig
ber forsege at paatvinge andres Hukommelse.

Alle Foredrag ber holdes udenad.

Foredragsholderen kan bruge Notitser, men de ber
kun benyttes til at knytte den rede Traad, der gaar
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gennem Foredraget, fremfor at udsmykke dette med
Detailler.

Ved teoretisk Undervisning maa De aldrig
gaa med Bogen i Haanden eller forlange noget lert
udenad. Ved en grundig Gennemgang og et
livliigt Foredrag maa De soge at fange Fol-
kenes Interesse, hvilket bedst sker ved hyppigt at
anvende Eksempler, hentet fra det daglige Liv.

En Officers hele Forhold i Tjenesten kan sam-
menfattes i 2 Satninger, som altid med lysende Skrift
maa staa for Deres @jne, og de er:

+Handl ikke anderledes mod Dine undergivne,
end Du sensker, at Dine Foresatte skal handle mod
Dig*

0g
.Ger Din Pligt — og lidt til!*



Klokkeslettene for Solens Op- og Nedgang
i danske Farvande.

Klokkeslettene for Solens Op- og Nedgang i Kje-
benhavn findes i Kalenderen, der medgives Skibene.
For at finde vedkommende Klokkeslet for andre Ste-
der, maa man jo ferst leegge 4 Minutter til for hver
Lengdegrad, Stedet ligger vestligere end Kebenhavn,
eller trekke 4 Minutter fra for hver Lengdegrad, Ste-
det ligger ostligere end Kjsbenhavn.

Eksempelvis anferes hvor mange Minutter, der
skal legges til for Steder, beliggende paa samme
Lengde, som efterfelgende Byer: Hellebk 1 Min.,
Roskilde 2 Min., Ringsted 3 Min., Sore 4 Min., Sla-
gelse 5 Min., Kalundborg 6 Min., Nyborg 7 Min., Ska-
gen 8 Min., Odense 83 Min., Aarhus 9% Min., Horsens
11 Min., Kolding 1245 Min, Skive 14} Min., Ribe 15}
Min., Holstebro 16 Min., Hjerting 17 Min., Ringke-
bing 174 Min., Blaavandshuk 18 Min., og hvor mange
Minutter, der skal trazkkes fra for folgende ostlige
Steder: Renne 8 Min., Nekse 10} Min.

Foruden denne Rettelse for Stedets Lengde maa
der dernest anbringes en Rettelse for Stedets Bredde.
Betegnes felgende R=kke Steder med omtrent
ens Bredde ved Folgende Bogstaver:
O. Kabenhavn, Roskilde, Holbzek, Kalundborg, Ende-
lave, Vejle.
A. Helsinger, Nykebing p. S., Sjzllands Odde, Isse-
hoved, Ringksbing.
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B. Hallands-Vaders, Fornas, Randers, Bovbjerg.

C. Aalborg.

D. Skagen.

E. Stevns, Korser, Nyborg, Odense, Fane, Kri-
stiansg,

F. Stubbekebing, Nakskov, Nykebing F., Marstal,

saa er Rettelserne for Bredden altid Nul for Ste-
derne O.

Hvor stor den for de ovrige Steder er for Solens

Op- og Nedgang, ses af folgende Tabel, udtrykt i
Minutter:



Leg til Opgang
Traek fra Nedgang,

Trek fra Opgangen
Leeg til Nedgangen.

Leg til Opgangen
Trek fra Nedgangen.

Januar | Februar Marts April Maj Juni Juli August | Septbr. | Oktober I Novbr, Decbr.
6203 |17|2|16|30[13|27|11]25| 8 |22| 6 20| 3 [17|31]14 28,| 12,26 9 |23 7 |21
A (22|11 |1]jojo|1|t]ti2)2|2|2(2(1L|1|t]jOfqO|1|1|1]2|2]2
B. |65 4 2 1 0|0 2|3 6 6 6 al3(2|1|lo|1j{2|4(5|6|6
C.lofsl6|la|2|1|1|3]|5|6|8 10[10[0|8|6|4|3|1|1]/2]4l6({8|0]10
D. [14(12[9 |6 |3 | 1|2 3|7 |1001315]16[15[13[10|7 |4 | 2|14 |6 |7 |12]15[16
Trek fra Opgangen Laeg til Opgangen Trzek fra Opgangen
Leeg til Nedgangen Traek fra Nedgangen Laeg til Nedgangen
Januar | Febeuar | Marts ‘ April | Maj Juni | Jull August | Septbr. ‘Oktober‘ Novbr. | Decbr.
620317/ 2 16|30/13|27/11|25| 8 |22|6|20]3[17]31]|14]28] 12|26‘ 9 23|17 ‘21
E. |2l2]|1]1 | 1 Oje a6 22202251 12410408 {50000 20 22
F. (6|5 4(2[1|0[1|2{3|4|5(6|6|6|5|4|3|2|1|0|1|2|4|5|6]86]
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