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Om forfatteren, Orlogskaptajn Viggo Theill 

Efter udstået læretid som smed og maskinarbejder og bestået svendeprøve i okto­
ber 1953 indtrådte forfatteren i søværnet den 15. juni 1954 for at påbegynde en 5 år 
og 3½ måneds uddannelse til maskinofficer. Efter udnævnelse i oktober 1959 gen­
nemgik han en 6 måneders uddannelse til ubådsmaskinofficer. 

Fra september 1961 til september 1967 tjenestegjorde han i Torpedobådseskadren 
og var i forbindelse hermed fra september 1963 til marts 1965 "udlånt" til Orlogs­
værftet og sendt til England som tilsynsførende ved bygningen af de to første gas­
turbinedrevne torpedobåde til søværnet. Orlogsværftet byggede selv fire. 

Forfatteren forlod dette projekt efter dets afslutning i september 1967 og blev efter­
følgende tilkommanderet Søværnets Dykkerskole, hvor han tjenestegjorde i 11 år 
fra 1967-1978. De sidste 4 år som leder af skolen. 

De resterende år i Søværnet fra 1978-1992 tilbragtes med vekslende sø- og land­
tjeneste. 

Sideløbende - igennem årene - gennemgik forfatterentiere kurser på bl.a. For­
svarsakademiet, der kvalificerede til stabstjeneste og ledende stillinger. 

Den sejlende tjeneste afsluttedes med to togter med kongeskibet Dannebrog i 1986 
og 1987. 

Efter pensionering i 1992 fortsatte forfatteren sit arbejdsliv indtil folkepensionering i 
1999. 



HISTORIEN DER ALDRIG BLEV FORTALT 
TORPEDOBÅDENE 

SØLØVEN OG SØRIDDEREN 

Af orlogskaptajn V. Theill 

De første gasturbinedrevne enheder til søværnet, torpedobådene 
SØLØVEN og SØRIDDEREN blev bygget hos VOSPER Ltd., Ports­
mouth, England i årene 1962 - 1965. Kommandohejsning fandt sted på 
HMS Dolphin, Gosport, Portsmouth den 15. februar 1965. Efter uddan­
nelse af besætningen fandt hjemsejlads sted i perioden 21.-25. marts 
1965 med ankomst Holmen den 25. marts 1965 og med over I års for­
sinkelse. Om denne.forsinkelse beretter orlogskaptajn V. Theil. Han var 
som maskinofficer ti/kommanderet afleveringskontrollen af torpedo­
bådene i England. Denne funktion udviklede sig til noget af en kompli­
ceret affære, som der berettes om her i artiklen. Beretningen er nok mest 
møntet på teknisk kyndige læsere, men andre kan få et levende indblik i 
hvor kompliceret et moderne krigsskib e,; og hvilke vanskeligheder, der 
kan være forbundet med implementeringen af nye systeme,: De to gas­
turbinedrevne enheder kostede p,: enhed [512. 000, men når man har 
læst Theills beretning er man klar ove,; at det engelske firma Vosper 
næppe kan have tjent mange penge på leveringen af disse enhede1: 
Beretninger er forsynet med tegninge,; som f01:fatteren udførte under 
arbejdet. De er mest ment som eksempler. 
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Forord 
Fra august 1960 til august 1967 var jeg tjenestegørende ved Torpedo­
bådseskadren (TBE), hvor jeg fra depotskibet HJÆLPEREN i jan 1961 
blev mesterelev i en af de ga1nle tyske E-både, GLENTEN-kl. Fra 1961 
til august 1963 sejlede jeg i GLENTEN- og FLYVEFISKEN-kl., indtil 
jeg blev udlånt til Søværnets Skibs- og Maskininspektion (SMI) og sene­
re overfø11 til Orlogsværftet (OLV) og sendt til England som tilsyns­
førende ved færdiggørelsen af de to første gasturbinedrevne torpedobå­
de (GTB) til søværnet. 

Under en NO DAME i begyndelsen af 1960'erne deltog englænderne 
1ned to gasturbinedrevne torpedobåde BRAVE BORDERER og BRAVE 
SWORDSMAN. 

Fig. 1 "Brave Barderer" 

So1n støtteenhed var de ledsaget til lands af en gainmel Bedford kasse­
vogn, der var navngivet BRA VE BEDFORD. Vi blev inviteret 01n bord 
i Ålborg, hvor styrken lå over, og vi var utrolig interesserede og videbe­
gærlige omkring dette nye islæt - 1narinegasturbiner! Det faldt senere i 
mit lod at blive den første danske maskinofficer på en gasturbinedrevet 
flådeenhed. Efter et gasturbine-kursus på Holmen og hos Bristol-Sidde-
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Fig. 2 "Brave Swordsman" 

ley (BS) i England, befandt jeg mig i Ports1nouth den 20. september 
1963 klar til at påbegynde 1nin opgave. 

Det skulle blive en ganske speciel og interessant oplevelse. Hjemsejlad­
sen med de to både var berammet til priino 1964, og alle kræfter var sat 
ind fra både engelsk- og dansk side. 

Således skulle det ikke gå! 

Efterfølgende vil der blive givet et objektivt og så detaljeret billede s01n 
muligt af nogle af de begivenheder, der medførte, at projektet blev mere 
end et år forsinket. 

Begivenhedsforløbet baserer sig på 1nine originale skrivelser, Orlogs­
værftets og Vospers ditto. Hvis forløbet skal beskrives i henhold til det­
te 1nangfoldige 1nateriale, vil det blive for langtrukkent, hvorfor det vil 
blive fortalt dokmnentarisk populært. Det vil visse steder i beretningen 
være nødvendigt at anvende den oprindelige ordlyd eller kopiere fra dis­
se papirer. Billeder, tegninger og skitser vil være indsat s01n ekse1npler 
for at understøtte teksten. Da der er tale om originalkopier, der er 45 år 
gamle, kan nogle være lidt utydelige. 
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Indledning 
I henhold til våbenhjælpsaftalen 1nellem Danmark og USA, der bl.a. 
indeholdt bygningen af 25 skibe til søværnet, var inkluderet seks tor­
pedobåde. De fire blev til FALKEN-kl. en videreudvikling af FLYVE­
FISKEN-kl. og bygget på Orlogsværftet (OLV). De to sidste skulle bli­
ve til SØLØVEN og SØRIDDEREN (SLOV-kl.). Kontrakten blev ind­
gået mellem SMI og det engelske værft VOSPER Ltd. Portsmouth og 
underskrevet den 23. marts 1962. Da bådene var et engelsk design, måt­
te man gå med til, at de blev bygget i England. Bådene var glidebåde, og 
farten var over 50 knob. Datidens torpedobådstaktik i danske farvande 
var netop baseret på angreb med høj fart "hit and run", hvorfor de var 
velegnede til formålet. SLOV-kl. kunne, udover torpedobådsrollen, rela­
tivt hurtigt konverteres til en kanonbåds- og minelæggerrolle. 

Den 1. oktober 1963 modtog jeg en skrivelse, jeg havde ventet med 
spænding, den indeholdt min instruks. Det var første gang, jeg fik ind­
blik i min opgaves omfang, på sin vis en mærkelig oplevelse, 1nen tje­
nestens vilkår. Jeg havde på intet tidspunkt forud været i berøring med 
noget, der bare lignede nutidens projektorganisation eller medvirken i 
projektet. Foran mig lå SØLØVEN næste færdigmonteret. 

Den 24. oktober modtog jeg en skrivelse fra sekretæren for "Modtagel­
seskommissionen for de engelskbyggede GTB SØLØVEN og SØRID­
DEREN" til foranstaltning for: 

• Søværnskommandoen 

• Søværnets Skibs- og Maskininspektion 

• Søværnets Televæsen 

• Søværnets Navigationsvæsen 

• Søværnets Intendantur og 

• Orlogsværftet, 

hvor bilaget var: 

"Program for afleveringsprøver for GTB SØLØVEN" 

Programmet godtgjorde byggeværftets prøver, og foranstaltningsadres­
saterne skulle således foranlediget overvære afprøvningerne af deres 
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respektive materiel i henhold til prøveprogrammet i perioden 7. oktober 
- 28. november 1963, hvorefter de havde at disponere. Derefter, anfører 
skrivelsen, "påregner byggeværftet at skulle anvende 6 uger til færdig­
gørelsen af fartøjet" og således, at de endelige afleverings- og repræsen­
tationsprøver forventes at finde sted medio JAN 1964! 

Dette var den officielle status fra modtagelseskommissionen, der således 
kunne se frem til færdig-gøreisen af SØLØVEN og acceptance medio 
jan 1964. Planen vedr. SØRIDDEREN var, at dennes designerede 
1naskinofficer skulle ankomme senere og medvirke til færdiggørelse. 

De begivenheder, der herefter indtraf og, som der her skal redegøres for, 
var medvirkende til, at acceptance først k01n til at finde sted primo 
februar 1965! 

Båden 
SLOV-kl. er en båd af typen glide båd. Motortorpedobådene og gasturbi­
netorpedobådene er både, der benævnes "High Speed Small Craft". Der 
findes to typer af skrogbenævnelser, deplace1nentsskroget ( displacement 
hull) og glidebådsskroget (hard chine planning hull). 

High speed small craft er betegnelsen på både, der er mindre end 130 ft, 
og hvor farten er over 15 kn. Dette må betragtes som arbitrære definiti­
oner, men som et hele kan 1nan vel samtykke i, at hastigheder over 15 kn 
ikke kan betragtes som langso1nt og skroglængder over 130 ft s01n små! 

Bådene er helt bygget af træ, der overalt er limet sam1nen og fremtræder 
s01n en meget stærk kon-struktion. Beklædningen er diagonal og limet 
sa1nmen. Det vil være for omfattende her at anføre specifikationer for de 
forskellige træsorter og bygge teknikker. Yderst er påført et lag glasfiber. 

De tre skrueaksler er ført igennem hver sin akselbærer og skruerne pla­
ceret umiddelbaii foran de tre ror. Forneden på agterkant er anbragt en 
bevægelig trimklap, der i en vis grad kan ændre bådens langskibs tri1n. 
Hard chine formen giver anledning til "slamming", der i sø og 1ned høj 
fart er årsag til store påvirkninger på skroget. Man får et indtryk af det­
te på billedet af P 511 Søridderen under fartprøver i "The Solent" ud for 
Ports1nouth i 1963. 

Modtagelsesprøverne 
På gnmd af en uges forsinkelse under kajprøverne fandt første prøvesejl­
ads sted den 14. november 1963. Søprøverne gik i hovedsagen ud på at 
sikre, at hovedfretndrivnings- og hjælpemaskineriet 1ned tilhørende 
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Fig. 3 "Søløven " under bygning hos Vosper 1962-63 

systemer og k01nponenter virkede efter hensigten og kunne leve op til de 
specificerede krav 01n bl.a. fart, drejningsradius og styreegenskaber 
m.1n. Med over 50 knobs fart og i en sø 1ned vekslende bølge-højder er 
påvirkningerne på skroget forståeligt 1neget store og ikke 1nindst ved 
"slamming action," hvor påvirkningerne på skroget i overvejende grad 
( og kraftigst) forplantes til de komponenter, der befinder sig i inaskin-
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Fig. 4 P 511 "Søridderen" under søprøver 1963 i The Solent,farvandet 
ud for Portsmouth. 
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rummet. Ved MCP (Max Continuous Power) eller MAX omdrejninger er 
skrueakselomdrejningerne mellem 1600 - 1760 01ndr/min. 

Med tre skruer 1ned hver 3 blade giver det påvirkninger på skibshunden 
umiddelbart under styre1naskinarrangementet 1ned en høj frekvens ( ca. 
88) og en betydelig a1nplitude. Rorene, der befinder sig mniddelbart bag 
hver skrue, bliver også påvirket og kom1ner i svingninger, hvilke ligele­
des forplanter sig til styremaskinplatfonnen (rorbænken) og styremaski­
nen. 

Læseren må tage mit ord for - og forstå - at der er tale om virkeligt sto­
re påvirkninger, der både kan mærkes, ses og høres! 

r 

Det indtryk, der stod tilbage efter søprøveme, indikerede, at der næppe I 
ville blive "acceptance trials" i januar 1964 for SØLØVEN s vedkom­
mende. 

Der var vanskeligheder med de to ROVER turbiner, der som hjælpetur­
biner hver skulle kunne levere 40 KW, men kun leverede 32 KW. 

Styremaskinen havarerede 4 gange under søprøveme. Årsagerne var 
øjensynligt svingninger fre1nkaldt af rorene. Alle havarier fandt sted på 
den mekanisk-hydrauliske indstillingsmekanisme. Hele mekanis1nen 
udgjorde "et lidet tillidvækkende indtryk". I et tilfælde - på sjette prøve­
dag - svigtede styre1naskinen i et drej, hvor farten var anslået til 51 
knob. Svigtet gjorde, at rorene selv gik i yderstilling, hvor båden kræn­
gede stærkt, heldigvis indefter. Farten blev øjeblikkelig reduceret, og 
båden gik i havn og videre søprøver blev aflyst. Derudover var der flere 
uheldige forhold ved maskin- og rørarrangementet, hvor adkomst- og 
betjeningsforholdene til adskillige k01nponenter og ventiler var uhen­
sigts1næssige og skulle ændres. 

Disse forhold gjorde, at 1nan ved afslutningen af modtageprøverne såle­
des kunne fon1dse en forsinkelse af "acceptance trials", der som tidlige­
re nævnt var fastsat til medio jan 1964. 

OLV sendte den 28. november 1963 et alvorligt brev til Vosper, hvori 
OLV redegjorde for deres beky1nringer omkring styremaskinens "lidet 
tillidvækkende indtryk", idet den betragtedes af vital vigtighed, når vi 
sejlede i snævre farvande og 1ned høj hastighed. 

Da vi gik ud af året 1963, var mit gæt til OLV i en skrivelse af 31. 
december, at hjemturen nok tidligst kunne finde sted i april 1964. 
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Fig. 6 Vospers styremaskine, der i alt væsentligt var for spinkelt kon­
strueret. Den blev aldrig god trods mod(fikatione1; og blev senere udskif­
tet med en Svendborg styremaskine. 

Januar - februar 1964 
I januar fortsatte Vosper bestræbelserne med at rette fejlene på styrema­
skinen i SØLØVEN (SLOV). Ændringsarbejder pågik i maskinrum1net 
og andre steder på båden, hvor der var givet indsigelser fra de respekti­
ve væseners personel. Dette var forventeligt og acceptabelt. Personel fra 
Rover afsluttede deres undersøgelser over turbinens manglende ydelse, 
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hvilket viste sig at have været en betjeningsfejl under belastnings 
prøverne, der havde til følge, at turbinerne fik en reduceret brænd-stof 
mængde tilfø1i, hvorfor de ikke kunne yde de specificerede 40 KW 
Roverturbinerne blev godkendt, og dette problem var løst. 

OLV fik den 22. jan besked om, at Vosper påregnede at afl1olde de først1 
søprøver med SØRIDDEREN (SRID) i tiden 20. februar - 11. marts 01 
derefter at kunne aflevere båden i den tredje uge i april 1964! 

Under søprøver med SLOV i slutningen af januar begyndte der at opst 
tekniske proble1ner 1ned vitale kmnponenter i fremdrivnings1naskinerie 
og (igen) med styremaskinen. Proble1nerne opstod under sejlads i hård 
sø med meget kraftig slamming under høj fart. De kraftige rystelser i ror­
bænken forårsaget af høj skruefrekvens og kraftige torsionssvingninger 
i rorene genererede ala1merende varmeudvikling i styremaskinens leje­
bøsninger ved forbindelsesstængernes fastgørelse til rorarmene. Leje­
bøsningerne var metalliske og ikke vibrations-absorberende. Lejehuset, 
der omgav koblingsforbindelsen mellem Proteus turbinen og V-gearet 
bevægede sig faretruende meget i aksial retning i den hårde sø og kun­
ne i værste fald forventes at beskadige turbinens forreste ophæng. 

Der opstod også proble1ner 1ned TWIFLEX-koblingen 1nelle1n GM 
-motoren og V-gearet, hvor koblingen i et tilfælde ikke ville slippe. Hvis 
noget sådant sker, uden at man kan registrere det, kan det resultere i øde­
læggelse af GM' erens reduktions- og reversegear, når turbinen startes. 

Disse nye opståede problemer gav igen OLV anledning til at meddele 
Vosper med hvilken bekymring, man betragtede disse uheldige tilstande. 

Denl9. februar 1964 informerede jeg i en skrivelse til OLV, at ved 
adskillelse af SSS-koblingernes muffeforbindelse mellem koblingen og 
V-gearet, var den indvendige fortanding i 1nuffen og de korresponderen­
de tænder på den udvendige side af koblingsringen blåfarvede (anløbne) 
og havde indtrykninger. Det gjaldt ca. 2/3 af antallet af tænder. Muffe­
delen mod V-gearet var OK. Skaderne var mest udprægede på sideturbi­
nerne, for centerturbinens vedkom1nende drejede det sig kun om en 
enkelt tand. De afmonterede koblinger kunne betragtes som uanvendeli­
ge. 

SSS står for Self Shifting & Synchronising og ind- og udkobles ved hen­
holdsvis en "electric actuator" og en palmekanisme. Se i øvrigt tegning. 

På det tidspunkt ultimo februar var der hermed opstået alvorlige tekni-
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Fig. 8 Skematisk tegning, der viser hvor problemet mellem koblings­
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Fig. 9 Tegning, der viser SSS kobling mellem Proteus til højre og kob­
lingsring og -muffe til venstre 

ske problemer, hvis varighed ikke kunne forudsiges. SSS-koblingsfir­
maet, Bristol-Siddeley og Vosper havde sandelig her fået deres sag for! 
I sainme skrivelse kunne jeg fortælle OLV, at SRIDs søprøver 1nåske 
kunne begynde ca. 9 1narts 

Vi gik nu ind i marts 1964, og nu var usikkerheden stor om, hvornår vi 
kunne forvente acceptance trials. Det ville ikke blive den første måned! 

Marts 1964 
Ved en dokning primo 1narts blev bund, skruer og ror besigtiget. Bag­
bord skrues bladtipper var alle bøjet. Dette stammede fra en berøring af 
bunden under en prøvesejlads den 28. januar. De to yderror havde kavi­
tationserosion på den nederste del. Midterror i.a.b. De to yderror blev 
afkortet med henholdsvis 1 ½" og 1 7/8". Rorbærelejeme var intakte og 
i orden. På dette tidspunkt - 4. marts - forventedes ny prøvesejlads ulti-
1no marts - primo april og ny acceptance ultimo april 1964! 

Problemerne 1ned koblingerne har OLV også drøftet med Vosper og føl­
gende teser opstillet: 
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Tænderne i koblingsmuffen bliver ikke smm1 tilstrækkeligt, fordi olien 
bliver slynget ud ved bunden af tænderne i den udvendige pai1. Dette vil 
blive ændret ved omkonstruktion. 

Der er i hårdt vejr (slam1ning) 1neget store bevægelser i tandkoblingen. 
Vosper har endnu ·ikke taget stilling til dette problem. Ved denne 
bevægelse udvikles så 1negen varme på tænderne, at disse anløbes, og 
hærdningen ødelægges. 

Hvor tænderne således er udglødede og bløde, kan de ikke bære belast­
ningen, og overfladen bliver trykket ud og slidt. 

OLV forudser langvarige forsøg i hårdt vejr for at løse disse problemer. 
Evt. lave tiltag for at formindske bevægelserne 1nelle1n turbiner og V­
gear ved forstærkning af båden. 

Fig. 10 I et forsøg på at.fiksere det samlede system var det nødvendigt 
også at fiksere turbinerne indbyrdes og sammen. Her ses en skematisk 
angivelse af afstivningen mellem proteus 'erne 
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På b~ggrund af de fonnodninger, der næres 01n indbyrdes bevægelser 
1nellem vitale kon1ponenter i det sa1nlede fre1ndrivnings1naskineri, 
besluttede Vosper i første 01ngang at fiksere de tre turbiners indbyrdes 
bevægelser vertikalt, sideværts, saint "lænke" dem sammen for at gøre 
den samlede masse mere ko1npakt. Dette vises på den her gengivne ske­
matiske tegning. 

På grund af dette nye tiltag tages hovedturbinerne nu ud af båden. Dette 
arbejde 1nedførte ændring af rørsystemer under turbinerne. Smøringen 
til undersiden af koblings1nuffens tænder vil blive modificeret, så den 
bliver 1nere effektiv. 

Da de næste søprøver først vil finde sted ultimo april, ses acceptance for­
rykket yderligere. Vi gætter på daværende tidspunkt på maj/juni! 

April 1964 
Vosper meddeler pr telex, at SRID vil påbegynde søprøver medio 1naj og 
påregner acceptance i juli, samt at repræsentanter fra Vosper vil k01n1ne 
til OLV for "Full discussion and explanations on coupling troubles". 

Modtagelseskommissionen 1neddeler den 15. april til: 

- Søvæmskommandoen 

- Søminevæsenet 

- Søværnets Navigationsvæsen 

- Søværnets Televæsen 

- Søartilleriet 

- Søværnets Intendantur 

- Søværnets Skibs- og Maskininspektion 

- Orlogsværftet 

at terminerne for henholdsvis SLOV s og SRIDs acceptance trials nu 
forventes at være medio juni og 1nedio juli. 

Den 15. april meddeler jeg OLV, at Vosper påregner at kunne påbegyn-
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de søprøver 1ned SLOV den l l. 1naj. Det viste sig ikke nødvendigt at 
udtage turbinerne for at fiksere deres sideværts bevægelser! 

Det ovennævnte møde hos OLV, hvor Vosper ville redegøre for proble­
merne "en bloc", resulterede i en FORTROLIG rapport, s01n jeg mod­
tog en kopi af ulti1no april. Rapporten indeholdt i det væsentlige hvilke 
1nodifikationer, 1nan ville foretage ved koblingsarrange1nentet, turbiner­
nes fiksering, 1n.v. Disse modifikationer 01nhandlede smøringsproble­
matikken, finere forarbejdning af- og ændret profilering af tænderne på 
tandhjul og i koblingsmuffes inderside, samt ændret hærdnings-proce­
dure. Vosper blev rykket for svar på tre spørgsmål, OLV tidligere havde 
stillet vedrørende en fonnodet "løs" rorstam1ne, turbinernes langskibs 
bevægelse i forhold til V-gearene i dårligt vejr og TWIFLEX-koblingens 
advarselssystem. 

Vosper ville undersøge de to første spørgs1nål og viste en tegning af et 
kontrolsyste1n, der ville vise grønt lys ved under 80 o/tnin og rød ved 
over 80 o/min. OLV godkendte. 

Det ses altså, at 1ned udgangen af april er acceptance yderligere rykket 
for begge både. 

Maj 1964 
I forbindelse med afprøvning af agterste kanon (401nm) viste det sig 
nødvendigt at foretage yderligere dæksunderstøtning. Dækket bevægede 
sig for meget under affyring! Denne udførelse fre1ngår af viste skit­
se/tegning. Et arbejde, der også er tidrøvende, men et held, at det var 
sa1nmen-faldende med de øvrige problemers opståen. 

Primo 1naj er de modificerede udgaver af koblingerne ank01nmet, og 
afstivningen af turbinerne er næsten afsluttet. Delene til sideværts fikse­
ring afventes stadig fra Bristol-Siddeley. Der pågår løbende ændringsar­
bejder nmdt 01n i båden(ene), SRID modificeres sideløbende! Ændrin­
ger, der er foranlediget af de stedfindende prøver, er 1nest af adkomst­
mæssig karakter. 

Vosper har meddelt søprøver den 10. maj. 

Den 11 1naj skriver jeg til OLV, at der desværre - og heldigvis - er op­
stået et nyt alvorligt problem. Denne gang inden i V-gearet. Den agter­
ste trykring er løsgået. Søprøverne blev afbn1dt. Gearboksen blev udta­
get og sendt til værkstedet i Broad St. i O Id Portsmouth. Uheldet havde 
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Fig. 11 Da agterste kanon bevægede sig for meget under affyring, var 
det nødvendigt at foretage viste dæksunderstøtning 

til følge, at 1nan besluttede at udtage saintlige gearbokse af de to både 
De blev bragt til værkstedet for undersøgelse og evt. modifikation. 

Således slutter maj, hvor denne nye sag skal undersøges. Det må forstås 
at flere virksomheder var involveret, og at der 1nåtte adskillige 1nøder ti 
for at løse problemet. 

Juni - juli 1964 
Dagen efter at den løsgåede trykring var blevet opdaget, tilkaldte Vospe 
en uvildig ekspert, der som konklusion på sin undersøgelse anbefalede: 

• Alle V-gear 1ned trykringe udtages og returneres til Park Work 
for undersøgelse. 
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• At sikkerhedsfaktoren øges 1ned faktor 2 ved at fordoble antallet 
af bolte, der fæstner trykringen til tandhjulet. 

• Der tages forholdsregler til at modificere detailtegninger for at 
hindre ukorrekt centrering af korresponderende huller for bolte­
ne. (Der var konstateret ekcentricitet mellem korresponderende 
huller, hvilket ansås for at være en medvirkende årsag til bruddet 
på boltene). 

• Hullernes kanter reifes for at sikre, at boltene kan skrues opti1nalt 
i bund. 

OLV redegjorde i en skrivelse til Vosper om deres betænkeligheder ved 
de anvendte boltes fabrikation og fabrikat, idet OLV påpegede nogle 
eksempler på brud på skruer, der ikke var af 1nærket Unbrako. 

Jeg har ikke noget papir af senere dato, der viser, hvad sagen endte 1ned 
udover den kendsgerning, at V-gearene ko1n på plads igen og ikke sene­
re frembød drifts1næssige proble1ner. 

I en skrivelse af den 6. juli 1964 skriver jeg til OLV om problemerne i 
styre1naskinrummet forårsaget af vibrationer. De fre1nherskende træk og 
foranstaltninger gengives i forkortet fonn. 

• Vosper agtede at tage alvorligt fat 01n disse proble1ner ved en 
række søprøver. 

• De to sideror aftnonteredes for en sammenligningsprøvetur. Efter 
30 min. på MCP sporedes en svag bedring. Man konkluderede, at 
vibrationerne ikke kunne lægges rorene til last, d.v.s. at vibratio­
ne1ne ikke overføres via skruer til ror. 

• Ny prøvetur med tre ror, 1nen 1ned tre skruer med en mindre dia-
1neter. Vibrationerne var her 1nindre og bedringen mærkbar. Der 
forelå imidlertid ingen sain1nenlignende målinger, kun fornem-
1nelser. Der var lokale vannedannelser ved 1nidte1Torann, hvor 
denne er fastgjort til rorstammen, samt hvor styrbord sideror har 
fat i trækstangen fra agterkant af midterror. Varmedannelserne 
var intet at regne i sam1nenligning 1ned tidligere, hvor en træk­
stang bl.a. opgik sig. Altså generelt en bedring, men det gik ud 
over farten der blev målt til 45,5 - 46 knob. Turbinerne ydede 
knap nok MCP (11.250 ko1npressor o/tn). Skrue01ndrejningerne 
var 1750 ohn, hvilket var 1nax. for disse skruer. 
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• Båden blev dokket og skruer, ror og hele styre1naskinarrange­
mentet aftnontret. Fundainenter gået efter for evt. revnedannelser 
og evt. forstærkning. Der monteres tre skruer fra BRA VE-klassen 
og en ny prøvetur berammes til 15. juli. 

Der meddeles, at SRIDs prøvesejladser påbegyndes 22. juli, saint at 
SLOVs acceptance ikke kan finde sted før ca. 1nedio august! 

Den 9. juli skriver OLV til Vosper bl.a.: "Tandhjul i koblingen til bb. tur­
bine 1nangler 2 tænder! Skal fornyes". 

En løsgåelse af bb. turbines pakdåse ønskes forklaret! OLV påpegede 
nogle fejl i arrangementet. Videre foreslår OLV, at man modificerer kob­
lingen mellem turbine og V-gear, således at der bliver mulighed for 
større aksial bevægelse, i hvert fald for de 4 GTBs vedk01nmende OLV 
bygger". 

Ved skrivelse af 14. juli til OLV diskuteres og infonneres om tiltag 
omkring: 

• Afstivningsarbejder i styremaskinrum. 

• Skruerne. 

• Akselbærerne. 

• Søprøver. 

Diskussion om, hvorvidt akselbærerne er 1nedvirkende årsag til vibrati­
one111e. Det er evident, at der er et sainspil 1nellem alle de nævnte kom­
ponenter, skn1er, ror, akselbærere og skibshund. Det er et virkeligt pro­
blen1, der søges løst ved alle disse tiltag. Der meddeles søprøver ca. 17. 
juli, og SRTDs søprøveprogram er foreløbig annulleret. 

• Vosper 1neddeler i et MEMO af 24. juli, at de vil udføre: 

• Yderligere afstivning af rorbænk. 

• Fabrikere og montere lettere rorforbindelsesarme. 

• Forsyne enderne med gummibøsninger. 

• Man vil forsøgsvis fremstille 3 stk. 5 bladede skruer og 3 uba 
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Fig. 12 Som et led i bestræbelserne på at minimere det samlede vibra­
tionsniveau i styremaskine m.m. besluttede Vosper at afstive akse/bærer­
nes fastgørelsesområde i skibs bunden 

lancerede ror i et forsøg på at dæ1npe vibrationsniveauet. Det til­
stræbes, at disse skruer og ror bliver klar ca. 4 1nåneder fra nu! 
Det vil sige ca. nove1nber 1964. 

Vedrørende søprøver meddeler Vosper nu, at for SLOV s vedkom1nende 
tilstræbes disse fra 25. august og acceptance ca. 15. september. SRID 
forventes nu at afslutte søprøver ca. 5. septe1nber og være klar til accep­
tance 5. oktober 1964. 

Vi går således ud af juli med betydelige forsinkelser. 

August 1964 
August 1nåned afsluttes 1ned et MEMO fra et møde (VIP 1nøde!), der 
blev afholdt i Portsmouth 1ned deltagelse fra OLV af: 

• Direktør H. H. Schou-Pedersen 

• Underdirektør C. Sørensen 

• Civilingeniør. E. Bauch 
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Deltagere fra Bristol-Siddeley og bestyrelsesformand for Vosper Cdr. 
Peter Du Cane OBE i spidsen for 9 andre Vosper folk. 

Fra SYN deltog jeg og SL I (MS) P. Balanand, designeret SRID. 

Vi står nu ved begyndelsen af september og ca. IO måneder er gået med 
enerverende prøver, havarier, udbedringsarbejder, 1nodifikationer her og 
der, samt adkomsttnæssige ændringsarbejder. 

Hovedpunkterne fra MEMO' et trækkes op herunder: 

"Man genne1ngik de sidste prøvesejladser, hvor Schou-Pedersen gav 
udtryk for det synspunkt, at vibrationerne i styremaskinn1mmet på SRID 
"were not excessive", skønt båden stadig manglede MCP og MAX 
prøver. 

Egon Bauch udtrykte, at i sammenligning med SLOV var der en mærk­
bar bedring i vibrationsniveauet. 

Schou- Pedersen konkluderede på denne baggrund, at vibrationerne nu 
var inden for en acceptabel grænse, men foreslår ikke desto mindre, at 
1nan gerne ser, at Vosper reducerede dem yderligere, hvis 1nuligt. 

Vosper svarede, at vibrationerne aldrig kunne undgås, 1nen tog ikke 
desto 1nindre dette til efterretning, og 1neddelte, at man i øjeblikket var 
ved at fremstille 5 bladede skruer og ror 1ned "mindre balance". Vosper 
spurgte, om 1nan måtte afholde prøver 1ned ovennævnte, idet de godt­
gjorde, at skruerne ville være klar 1nedio oktober og rorene ultimo okto­
ber, hvilket lå inden for den anslåede leveringstid af den anden båd 
(SRID). Det blev besluttet efterfølgende, afhængig af disse forsøg, at 
Vosper og OLV skulle drøfte, hvilken aktion, der skulle tages efter for­
søg 1ned 5 bladede skruer og modificerede ror. 

Derudover: 

• At bringe hele styremaskinarrangementet i begge både op til en 
godkendt standard. 

• Modificere (forstærke) forbindelsesarm 1nelle1n bb.rorann og 
styre1naskinesenderen. 

• Undersøge- og udbedre defekter ved turbinernes labyrintpakdås­
er ved udgangsaksel før kobling til V-gear. 
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• En pennanent 1nodifikation af SSS koblingshusets spillerum 1nod 
turbinen. Bristol-Siddeley samtykkede i at overveje dette. 

• Udføre hårdtvejrs søprøver. 

• Sikre akselpakdåsemes fastspændingsmøtrik. 

Det blev besluttet, efter at ovenstående var udført og afprøvet til søs, at 
Vosper ville rette henvendelse til OLV med henblik på at fastsætte 
søprøver med både SLOV og SRID i 3 timer, 1 time MCP og 2 timer 
MAX. 

Derefter skulle så diskuteres: 

• Hvilken båd, der skulle benyttes til forsøg med 5 bladede skruer 
og modificerede ror. 

• Afslutning af aflevering af begge både. 

• Overveje om der skal tilknyttes specielle (nye) klausuler til 
"acceptance documents". 

Det var en alvorlig omgang og understreger endnu en gang de 1nange 
problemer, deres løsningsforslag og Vospers bestræbelser for at løse 
de1n. Det var efterhånden ved at være lidt uoverskueligt, da hele det køb­
te koncept langso1nt ændrede karakter. 

Ingen dato for acceptance ! 

September 1964 
Der var berammet en prøvesejlads den 8. september for 1nåling af vibra­
tioner på turbiner, SSS koblinger og V-gear efter forudgående dynamisk 
afbalancering af koblings1nuffeme (forbindelsen melle1n SSS kobling og 
V-gear). BS havde en fonnening 01n, at opliningen mellem turbiner og 
V-gear "kunne være" unøjagtig. Efter check og "realigmnent" blev 
prøvesejladsen afholdt den 10. september. 

Under denne prøvesejlads blev der slået ned i fart, da der observeredes 
en tilsyneladende stor sideværts bevægelse af sb. og bb. V-gear, forårsa­
get af "sla1n1ning action". Den 17. september foretoges en ny søprøve, 
hvor formålet var, 1ned et til lejligheden fremstillet n1åleinstnnnent, at 
måle, hvor store V-gearenes udsving var. Søen var knap så stor som den 
10. Og de største udsving blev målt til 9/16" i forhold til midterste V-
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gear (ca. 14,3 mm). Prøveturen blev afbn1dt, da der opdagedes en 
sn1øreolielækage. Boltene, der sain1nenbolter turbine- og reduktions­
gearflange (de underste), var sandsynligvis blevet stn1kket, da møtrik­
kerne stadig var sikrede. 

Ved ankomst blev der udført et "hot align1nent check" af 1nidterste tur­
bines SSS kobling relativ til V-gearet. Herunder konstateredes, ved at 
løfte i SSS koblingens 1nuffekobling, at koblingsflangen på turbinens 
reduktionsgears udgangsaksel ("Low speed output shaft") bevægede sig 
vertikalt!! Denne bevægelse viste sig 1ned 1nåleur at være 0,0018" sva­
rende til ca. 0,51run! Ved at afmontere koblingen og løfte i akslen måltes 
lejeslør på mellem 0,006" og 0,001 0" svarende til 0, 15-0,2 m1n. 

Der skal indskydes, at der ikke skal være slør nogle af de 01ntalte steder 
(i hvert fald ikke mærkbart). 
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OIAGRAMMATIC ARRANGEMENT m~ - ~ 

BRISTOL MARINE PROTEUS ENGINE. ~ -,.~~~;9 
Fig. 13 Allen reduktionsgear på turbinen med udgangsakse!, hvor på 
SSS kobling, der vejer 60 kg, er på påboltet 

Det må nu forstås, at vi stod med nogle "artige" problemer. At der ikke 
var nogen entydig løsning, og at alle gode kræfter 1nåtte sættes ind på at 
løse de opståede observerede og målte problemer, der var årsag til de 
konstaterede og absolut uacceptable havarier på/af turbinens flange til 
reduktionsgear, udgangsakslens leje- og "mangenot" slør, SSS koblings­
og muffekoblings tandindtrykninger, vibrationer i det sainlede system og 
V-gearemes sideværts bevægelser. 

Disse nye tiltag affødte et internt møde mellem Vosper, Bristol-Siddeley 
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og Allens (reduktionsgear fabrikanten). Jeg kontaktede OLV og forelag­
de den1 de nye proble1ner, hvilket 1nedførte et brev fra OLV, der nu så 
alvorligt på sagen (igen!). OLV anmodede Vosper sende "s01ne c01npe­
tent representatives to Copenhagen as soon as possible to explain to the 
Naval Com1nand! and to this yard, how the actual state of the affairs is". 

Ovenstående 1nedførte, at midterturbinen blev udtaget og reduktions­
gearet afmonteret og sendt til Allens for adskillelse og inspektion. Der 
vi l intet blive foretaget med sideturbiner og V-gear, før et resultat fore­
ligger. 

SRID blev dokket for udskiftning af midterror, der var blevet angrebet 
af kavitationserosion. 

Status er nu for SLOVs vedkom1nende, at 1nidterturbinen er udtaget, 
reduktionsgear afmonteret og alle 3 SSS koblinger nedtaget. 

Te1minen er igen usikker. Septe1nber var en nedslående måned. 

Oktober 1964 
OLV s an1nodning 01n en forklaring ved k01npetente personer medførte, 
at Vosper og Bristol Siddeley sendte to repræsentanter over den 12. 
Oktober. Ved dette 1nøde fre1nlagde Mr. Lindsay fra BS, Allens teori om 
lejeproble1net i forbindelse med en stålforing, om end den er krympet 
ind, må anses for at være for løs, da let1netalhuset (red.gearhus) ved 
driftste1nperaturen findes at udvide sig for meget og således åbne 1nulig­
hed for stålforingen at bevæge sig. Når denne tilstand indtræffer, er der 
sandsynlighed for, at labyrintpakdåsen på "low speed output shaft" bli­
ver ødelagt. 

Dette 1nedførte, at SLOVs tre reduktionsgear nu skulle udtages. 

Vospers repræsentant Mr. Lowell redegjorde for, hvilke tiltag Vosper 
fandt nødvendige, hvilket skitsen med tekst viser. Ved at afstive ved 
spant 56 håber 1nan at 1nindske bådens bevægelser om diametralplanet, 
når den ha1nrer ind i søen, og sla1n1ning opstår. 

Der var således stor aktivitet i oktober måned med dels at forklare og 
udbedre de konstaterede tekniske problemer, og hvor et billede måske 
begyndte at tegne sig af, hvorfor og hvad, der er årsagen 
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November· 1964 

Den 12. Nove1nber skriver sekretæren for modtagelseskommissionen til: 

• Søværnskommandoen 

• Søminevæsenet 

• Søværnets Navigationsvæsen 

• Søværnets Televæsen 

• Søartilleriet 

• Søværnets Intendantur 

• Søværnets Skibs- og Maskininspektion 

• Orlogsværftet 

at 

"Byggeværftet Vosper og turbinefinnaet Bristol Siddeley er efter en 
undersøgelse af forholdene vedr. de ødelagte turbinepakdåser k01nmet til 
det resultat, at bådens bundkonstruktion ved 1naskinfunda1nenterne skal 
afstives, samt at visse dele i turbinernes påbyggede gear skal ændres. 

Arbejdet hermed vil være afsluttet i begyndelsen af december, hvorefter 
der foretages en serie søprøver med begge både i henhold til vedlagte 
program for at konstatere, om alle vanskelighederne er afhjulpet. 

Prøverne, der vil blive foretaget ved forskellige farter og under forskel­
lige vindforhold, kom1ner til at bestå af følgende: 

1. Vospers kontrolprøver 

2. Tre-titnersprøve bestående af 1 time ved MCP (1naximmn con­
tinuous power) efterfulgt af 2 timer ved 1naximu1n 

3. Skrueprøver, hvor SØRIDDEREN forsynes 1ned 3 stk. 5 blade­
de skruer, for at konstatere, 01n vibrationerne herved fonnind­
skes i styremaskinen(-rum). 
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4. Acceptance trials. 

Prøverne punkt 2 og 4 genne1nføres kun under forudsætning af, at 
prøverne punkt 1 henholdsvis 2 giver et tilfredsstillende resultat. 

Acceptance trials og overdragelse kan, under forudsætning af et godt 
resultat, forventes den 8. januar med SØLØVEN og den 12. januar 1ned 
SØRIDDEREN." 

Ved udgangen af nove1nber 1nåned 1964 og 1ned baggrund i Vospers 
prøveprogrammer for SLOV og SRID, der begge daterer sig fra 16. 
oktober 1964, afsluttes disse 1ned for SLOV den 8. januar 

1964 med "Sea Acceptance Trial and Handover" og SRIDs 1ned den 12. 
januar 1964 og sain1ne progran1! 

Skal det virkelig lykkes denne gang? 

December 1964 
Siden 1nedio oktober har SLOV og SRID været lige langt i færdiggørel­
sesprocessen, og de observerede og igangværende 1nodifikationer af det 
samlede fre1ndrivningssystem og med de største problemer koncentreret 
fra turbinens reduktionsgear via SSS koblingssyste1net og til V-gear 
udføres om hinanden, 1nedens prøvesej ladserne pågår. 

Udeno111 på/i bådene foretages de afsluttende arbejder 1ned rengøring og 
malerarbejder, således at man kan være klar, når de tekniske problemer 
forhåbentlig er afklarede. 

Vibrationsniveauet i styre1naskinen er, som før nævnt, erklæret accepta­
belt og bliver næppe anderledes. Der mangler endnu hårdtvejrsprøver og 
de aftalte sejladser afsluttende 1ned 2 tin1ers MAX ydelse. Afstivnings­
arbejderne af spant 56 og V-gearernes fundainenter er afsluttet, og øvri­
ge tidligere 01ntalte proble1ner med reduktionsgear er søgt løst og 1nodi­
fi ceret, oplining og genmontering foretaget. 

Den 7 .dece1nber går SRID an med hårdtvejrsprøver 1ned det resultat, at 
et skot mellem officersmessen og tankru1111net bryder sammen. Skottet 
befinder sig i det on1råde, hvor skroget modtager den største påvirkning 
ved slamming. OLV og eskadren blev 1neddelt dette, og en yderligere 
forsinkelse på en 1nåned kunne forventes. Vosper forklarer og beklager 
den vending, de afsluttende prøver og arbejder har taget og lover, at 
SLOV vil blive forstærket på samme måde som SRID. OLV betinger sig 
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i en skrivelse til Vosper, at 1nan ikke vil acceptere SLOV, hvis ikke det­
te arbejde udføres. 

I 1nellemtiden var SLOV udset til forsøg 1ned 5 bladede skruer. Disse 
blev 1nonteret den 13.december. Søprøver 1ned disse skruer og vibrati­
onssa1TI1nenligninger udførtes den 18.december. Den 19.deceinber blev 
skruerne skiftet tilbage igen. Cdr Du Cane besluttede dette, da der ikke 
var mærkbar gevinst. 

Under søprøverne i hårdt vejr havde forstærkningerne af spant 56 vist 
sig at medvirke til en nedsættelse af V-gearernes sideværts bevægelser, 
og dette problem syntes også at være løst til et acceptabelt niveau. For­
stærkning af SLOVs skot ved tankrum vil blive foretaget fra ultimo 
december. 

Vosper sluttede sit brev med: "Once again, we regret very 1nuch the 
delay occasioned by the necessity for this 1nodification, but trust you 
will find the delay to be acceptable and that you will appreciate we are 
taking the right course in the circu1nstances." 

December slutter fra Vospers side med: "We anticipate having SRID 
ready for acceptance trials on the 3rd February and SLOV on the 12th 

February." 

Som det vil ses på grund af omstændighederne, er der nu byttet om på 
leveringsrækkefølgen af bådene. 

Dermed er vi nu oppe på 13 1nåneders forsinkelse. 

Januar/februar 1964 
Endelig 1nedio januar ser det ud til at blive en realitet med "acceptance 
trials and handing over". 

Jeg har fra januar og februar ingen skrivelser fra 111in hånd til OLV, hvil­
ket indikerer, at tingene nu går s01n de skal, men derimod 2 skrivelser fra 
OLV til Vosper. Den første af 14.januar 1965 omhandler "Handing over 
arrange1nents and Passage to Denmark", og en af den 25.januar 1965 
"Final Trials with SLOV and SRID". Vedrørende skrivelsen af 14.janu­
ar on1handler den, udover forskellige praktiske ting, for første gang 01n 
besætningerne, deres underbringelse, overtagelse a.r bådene, k01n1nand­
ohej sning og "Work up" periode af bådene og be::,ct:tningen1es uddan­
nelse, hvilket havde været under udarbejdelse herfra, sideløbende og 
sain1nen med bidrag til Standard-ordrebog for GTB (STANDORD), 
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kodificering af k01nponenter til berørte myndigheder i søværnet og spe­
cificering af værktøj m.m. 

Skrivelsen af 25.januar 01nhandlede pri1nært OLVs accept af Vospers 
program for "Final Trials". OLVs k01nmentarer til dette program lød 
bl.a. som følger: 

"It is desired that there shall be 2 hours run at Max (as for SØRID­
DEREN) on Monday the pt Feb).During Rough Weather Trial it is 
desired- as have been previously discussed between you and Mr. Bauch 
- to 1neasure the longitudinal movement, i.e. the gab in the SSS-cou­
pling. After the preliminary 3-hours trials it is expected that the coupling 
and turbine stuffing boxes are stripped for inspection. Except for these 
remarks we can approve of the prograinme suggested" 

Den1dover omhandlede skrivelsen de rent praktiske tiltag omkring, hvil­
ke officielle personer, der ville k01nme og hvilke reservationer, der skul­
le gøres for disses underbringelse etc. 

Efter de afsluttende prøver havde vi udarbejdet en "sidste" liste til 
Vosper over ting, vi havde observeret, og hvilke vi anmodede 01n deres 
1nedvirken til. Dette blev accepteret, da det var forventelige og accep­
table ønsker. 

Efter "acceptance and handing over" udfærdigedes det første ugeøvel­
sesprograin, hvilket gjaldt fra lørdag den 13.febniar 1965. Kommando­
hejsning den 15.februar 1965. SLOV og SRID satte flag og gøs, og der-
1ned var SLOV og SRID de første gasturbinedrevne enheder i det dan­
ske søværn, og jeg var tilbage i eskadren efter 18 1nåneder i England og 
mange erfaringer og oplevelser rigere. 

Som nævnt foran, ank01n vil til Hohnen den 25.111arts 1965 og var nu 
11 4 torpedobådsdivision. 

Jeg fortsatte på GTB projektet og afsluttede det 1ned aflevering af GTB 
515 SØULVEN, der indgik i flådens tal den 17.n1aj 1967. 

Efterskrift. Et historisk tilbageblik 
So1n teknikofficer i en søværnsenhed er 1nan leder af et 01nråde, der 
01nfatter fremdrivning, vedligeholdelse og havaribekæmpelse og i for­
bindelse henned logistiske og uddannelsesmæssige funktioner. Disse 
indgår i en enheds øvrige funktioner, hvilke tilsainmen medfører, at 
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enheden udadtil og i en hvilken s01n helst situation fungerer s01n en sam­
let enhed med et fælles 1nål. 

Jeg indså allerede under gasturbinekurset hos Bristol-Siddeley, at jeg 
ville kom1ne til at stå over for en uddannelsesteknologisk udfordring, 
hvilket blev endnu 1nere bestyrket, da jeg fik et bedre indblik i det san1-
lede maskinanlægs opbygning. De operationelle funktioner ved 
klargøring og start, samt under gang, var rent manuelle funktioner, der 
(blot) bestod i at betjene ventiler, trykknapper, kontakter og håndtag i en 
given rækkefølge. Hvis alt fungerede, kunne man på kontrolpanelet i et 
hjørne af O-rmmnet overvåge driften ved forskellige belastnings01nrå­
der 1ned forskellige grænseværdier, og verbalt gribe ind, hvis kontroller­
ne blev betjent fra åben bro. Når vi sejlede på turbiner, kunne man risi­
kere, at en af turbinens egne indbyggede kontroller var anledning til, at 
der på et splitsekund blev lukket for gasolien, eller, hvis man i modsat 
fald ikke kunne få turbinerne startet. Det var bl.a. i sådanne situationer, 
den uddannelsesteknologiske udfordring lå. 

Det, jeg og mine daværende kolleger var uddannet til på den ko1n1nerci­
elle maskirunesterskole fulgt op af en 2-årig videregående teknisk 
uddannelse på Søværnets Officersskole sidst i 1950'eme, honorerede 
kravene til store langsomtgående diesehnotorer, tre- og firegangs da1n­
pstempelmaskiner og datnpturbiner med alt tilhørende hjælpemaskineri, 
samt det maskineri, der anvendtes i søvæn1ets skibe, og hvilket også 
omfattede de højtydende dieselmotorer i torpedobådene. Det ses, at der 
for os beskæftiget 1ned SLOV-kl var tale om ny viden og forståelse for 
dette anderledes sam1nensatte maskinanlæg. 

For at gøre en lang historie ko1t 1nå det forstås, at hvor det drejer sig om 
startkredsløbet og funktionsafprøvning af sa1ntlige k01nponenter, der 
indgår, er det indlysende, at et godt kendskab til disse, samt deres place­
ring 01nbord, er en stor fordel ved fejlfinding og udbedring. Den tekni­
ske sammenbygning af syste1net mellem manøvrehåndtag på kontrolpa­
nelet og den aktuelle fren1drivningsmaskine, diesel eller gas, var det 
link, hvor den nye teknologi lå for os, der var vant til at stå på maskin­
dørken og starte, stoppe, saint manøvrere og frem for alt at være i 
maskinrum1net, vagt 01n vagt. 

En enhed af SLOV-kl først i 1960'erne var altså en enhed, der levede op 
til de operative krav i Søværnet og var i høj grad baseret på datidens tor­
pedobådstaktik "hit and run". Det var koldkrigsperioden, og den formo­
dede fjende var kendt og ligeså hans bevæbning, 1nål og taktik. Her­
hjemme invasionsforsvar. 
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I 1970'erne og 1980'erne udvikledes og sofistikeredes elektronikteknik­
ken, og dette ændrede det taktiske billede og koncept eksponentielt, og 
"hit and run" taktikkens periode var forbi. Elektroniske situationsbille­
der og 1nissiler tog over. 

I nutiden er teknik og operation integreret, og programalderen har holdt 
sit indtog. 

I dag skriver vi 2009 og (ubåds-) og torpedobådsvåbenets tidsalder i det 
danske søværn er et afsluttet kapitel. 

Den 3.dece1nber 1991 overværede jeg i auktionslokalet på Margrethe­
holm, at SLOV-kl blev solgt, hvor bl.a. SRID "gik" for 55.000 kr. og 
SLOV for 77.000 kr.! 

Betænk en gang, hvilke følelser det kunne fre1nkalde her 26 år efter hos 
en der havde overværet fødslen af disse gasturbine-torpedobåde! 
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Orlogskaptajn V. Theill Marts 2011 

FORORD 

De to gasbåde Søløven og Søridderen lå ved kaj på HMS Dophin, Gosport, Portsmouth, 
Hampshire, England, hvor de den 15 februar 1965 kl. 1000 hejste kommando ved at sætte 
chefsvimpel, flag og gøs. Cheferne havde nu ansvaret, og deres opgave var at få dem 
sejlet til Flådestation København, Holmen a.s.a.p. 

Samme dag, efter en kort sejlads, påbegyndtes den planlagte uddannelse af 
besætningerne. De to bådes maskinmestre havde ansvaret for, at maskinbesætningerne 
hurtigst muligt blev oplært i at betjene maskineriet, så de kunne medvirke forsvarligt ved 
den forestående forlægning. 

Omstående materiale dannede grundlaget for den teoretiske undervisning og den 
praktiske uddannelse. 

Vejrsituationen i kanalområdet gjorde, at vi fik nogle flere dage til at udføre vor opgave, 
hvilket vi hilste med glæde, og hvilket bidrog til en dybere indlæring og bedre forståelse for 
maskineriets forsvarlige pasning. 

Jeg finder personligt indholdet i dette appendix bevaringsværdigt, så meget mere, som jeg 
selv i nogle situationer har følt manglen på oplysninger af den art, der er indeholdt i dette i 
forbindelse med historisk læsning om søværnet. 

Det er mit håb, at Forsvarets bibliotek vil medvirke ved at bevare de~e appendix for 
eftertiden. 

V;tlbti 
V. Theill 
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FORSKOLEUDDANNELSE 

af 

Orlogskaptajn V. Theill 

Det pædagogiske grundlag, forskoleuddannelsen hvilede på indtil midt i 1960'eme, kan 
karakteriseres som "Leaming by doing". Pædagogikken i de dage i forsvaret blev udøvet 
af personer, der var givet en formel autoritet og var fagligt veldokumenterede, og da 
forsvaret samtidigt var et autoritært system, var det ikke vanskeligt at tilvejebringe 
lydhørhed i en indlæringssituation. 

Da maskinbesætningen alle udgjordes af frivillige - undtaget elektrikeren, som var fagligt 
interesseret - var alle naturligt motiverede, hvilket er en god udgangsposition for en lærer. 

Indlæringen foretoges successivt og logisk, og pædagogikken var vise, forklare og øve, 
samt derefter "On the job training". 

Som læseren vil se, var det et ret så omfattende program den relativt lille enhed til trods, 
Hvilken dog må karakteriseres som "stor" i teknisk henseende. Turbinedriften var et kapitel 
for sig, da det var nyt og epokegørende i det danske søværn. Personligt kan jeg smykke 
mig med titlen at være den første danske maskinmester, der sejlede med gasturbiner i 
Danmark. 

Det var en interessant opgave, og alle gjorde en stor indsats for at komme til at mestre 
dette lille godt 40.000 HK monster, der skød den imponerende fart af 54 knob, ca. 100 
km/time. Der skulle ikke være ret megen sø, før det blev ubehageligt. 

Vi ankom Flådestation København den 25 marts 1965 om formiddagen, og for mit 
vedkommende efter 18 måneder i England. 



II 

Indledning 

En sømilitær enhed er en meget kompleks sammensat størrelse, hvilket man får et indtryk 
af, når man studerer enhedens krigsmanøvrerulle. 

Krigsmanøvrerullen for torpedobåde af Søløven-klassen, som den fremtræder 
efterfølgende, viser, at besætningens antal er 26 mand. 

26 personer skal udfylde hullerne i de 3 krigsvagtsgrader, krigsmanøvrerulle, havarirulle, 
bjærgningsrulle, manøvrerulle og rengøring/eftersynsrulle, når der er behov derfor. 
Velordnet og ligetil! 

Det skulle gå stærkt. 

I nutiden (2011) er alle uddannelser strukturerede, og søværnets specialskole forestår og 
koordinerer alle nutidige uddannelser af alt personel sammen med officersskole og andre 
udddannelsesinstitutioner. 

Basisuddannelse, specialuddannelse, funktionsuddannelse og enhedsuddannelse er 
nogle af de nøgleord, der er med til at strukturere og samordne personellets uddannelser. 

De besætningsmedlemmer, der bemandede de to første enheder af Søløven-klassen, 
havde naturligvis alle de nødvendige uddannelser med undtagelse af enhedsuddannelsen. 
Denne enhedsuddannelse (efter nutidig terminologi) skulle nu iværksættes. 

Efterfølgende 40 sider, hvilke jeg producerede i 1963-64, omfatter indholdet af det, der 
skulle foretages indlæring i. Når jeg gennemlæser det i dag i skrivende stund her 46 år 
efter, at det fandt sted, og 19 år efter min pensionering, synes jeg, det ser overvældende 
ud. Det er også meget, der er mange detaljer, der skal indøves og mange ting, der 
nødvendiggør et dybere kendskab for at forstå og indse nødvendigheden af, at det lige 
netop skulle være sådan og gribes sådan an. Men personellets ildhu og basale viden og 
deres erfaring og holdning til tjenesten, derfra hvor de kom, medvirkede til, at det gik godt. 
Det var i sandhed en god oplevelse. Det var i de tider, hvor man var til stede, når tjenesten 
krævede det, og hvor det positive var, at enhver kunne se det indlysende deri. 

Jeg overlader hermed materialet til den ærede læsers vurdering! Min er, at det virkede. 
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FORSKOL~fROGRAlf. FOR TORPEDOBADBNE S0L0VEN og S~RIDD~RBN 

maskinen vedrørende 

1. Bådens indretning: 

1.1. Bådens indretning generelt. 

1.2. Vandtætte døre og luger, samt naturlig ventilation. 

1,3,1.Ventilationssystemet. 

1.3.2.Stop-start af blæser, udsugere samt disses placering. 

1.4. Gascitadellet m.ABCD-filter blæser. 

2. 

2.1. 

2.2. 

2. 3. 
2.4. 

2.5. 
2.6. 

2.7. 
2.8. 

Systemer: 

ref.: Systemer, der skal kendes af MS-besætning. 

Saltvandskøle- og smøreeyst~m. 

Smøreoliesystemet. 

Brændoliesystemet. 

Ferskvandskølesystemet. 

Ferskvandssystemet. 

Lænsesystemet. 

Saltvandssystemet. 

Destilleret vand-systemet. 

r 

r 

r 

tloved- og hj.turbiner, krydsfartmotorer, gearboxe samt SSS-koblinger 

Gennemgang af arrangementerne (maskinarr.) kort beskrivelse 

af virkemåden. 

Påvisning af forskellige komponenter. 

Hoved- og hjælpeturbinernes kompressorvaskesystem., 

Hovedturbinernes drænsystem. 

3.2. Kort gennemgang af Vee-drive gearboxe. 

3.3. Kort gennemgang af S~S-kobling(erne), princip og virkemåde. 

3,4. Start og stop af ROVER og GAf 1 er. 

4. Generatorer og strømtavler: 

4.1. Opstart af ~ov::.n, ii1dkobling på nettet samt paralleldrift. 

4.2. 

4,3. 

4.4. 

4.5. 

Strøm fra land- strøm til fremmed skib, 

Påvisning af transformatorer og omformere. 

Påvisning af transformator/ensretter, samt batteri. 

Sikringskasser. 
././. 



6. 

8. 

9. 

9 .1. 

lo. 

lo.l. 

11. 

11.1. 

12. 

13. 

(14) 

- 4- -

~tyremaskinen: 

Gennemgang af styremaskinen, virkemåde og -

Nødstyrlngsforraer, ref.: Styremaskinen. 

Luftindtag og luftindtagsrum (agt. M-rum). 

Havari: 

Brandslukningsmateriellets placering, betjening og efterfyldning. 

tfavaricentral. 

Spule- og sprøjtepumper, 

Varmekedlens betjening. 

Loggen: 

Sænkning og indtagning af loggen samt start og stop. 

Kompasset: 

Start og stop. 

Kontrolpanel: 

Kontrolpanel samt betjening. 

Observationsblade. 

Pejling af diverse tanke. 

Til sidst: Check for start,og startprocedure. 
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GTB SØLØV.81:1 P 510 

Systemer o.a. 1 der skal kendes af MS-besætning. 

1. baltvandskøle- og smøresystem: 

a. ~altvand til gearbox - og hovedturbiners smøreoliekøler. 

b. Saltvand til G~~r• ernes ferskvandskøler og udstødsrør. 

c. 3møring og køling af stævnrør. 

2. Smøreolier~ 0 temer: 

a. Gl'lt 1 erne he.r selvstændig smøring fra su..mpen. 

b. 3møreoliesystemet for VOJFERs Vee-driv0 gearboxe med 

tanke, filtre og pumper. 

c. 5møreoliesystemet for Froteus'erne med tanke, filtre 

og pumper. 

d. ROVERNE har Se,vstændig smøring fra sump, 

e. Smøreolielagertank. 

3. Brændoliesystemet: 

a. Brændolietanke med fyldesystem og aftapning for udtagning 

af daglige prøver af ga.olien. 

b. Brændolieledninger fra tanke og manifolds til: 

c. 1oved- og havne booster pumper 

d. Gi<' erne 

1:. sWV~RL.!i; og HOV i:R startetank med håndpumpe til fyldning 

af denne. 

f. Simmonds filtre og ledninger til hovedturbinerne gennem 

hovedfordelingsmanifold. 

g. PlOTgUS'ernes eget brændoliesystem: 

r 

I' 

r 

~eat exchanges - low pressure oil filter - main pressure pump­

starter fuel pump - combined control unit - air fuel radio 

control unit - compressor top speed governo~ - ~owex turbine 

top speed governor - solenoid valva - high speed ~hut off 

cock - ·burners- combustion chambers 

h. Autornatic drain valve. 

i. Drænsystem med tanke og håndpumpe. 
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4. Ferskvandskølesystem: 

a. GM'erne har lukket ferskvandskøling. 

5. Ferskvandssystem: 

a. Fyldesystem 

b. Ferskvandstanke 

c. tløjdt::!tank 

d. ~åndpumpe til fyldning af denne. 

e. lørsystemet. 

6. Lænsesystemet: 

a, Lænse- og sprøjtepumpe. 

b, Lænse- og sprøjteBystem. 

c. Fyldning af ammunitionsmagasin. 

d. ABC sprays 

e. Hydranter. 

7. Saltvandssystemet: 

a. Saltvand til kabys- bad og ~C 1 er. 

b. Rørledninger med hanernes placering i biden. 

8. Destilleret vand: 

a. Vandtank i agt. ~-rum. 

b. Vandtank i forr. ,1 -ru.:1 samt ledninger og haner til 

kompr. vask, 

9. 24 Volt syrebutteri 

a. Afluftning og udsuger. 

b. ?yldning med destilleret vand, 

lo. Vandtæt inddeling, 

11. Havarigrej. 

12. Styremaskine med nødstyring 

13. Ventilationssystemt gastæt inddeling; ABC filter. 

14, Dragon Air tleater. 
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GTB S010V~N P 510 

Check før start, og startprocedure før båden 6år af navn 

1. tlovedluftindtag; 

Fjern dækkenet og rul det op, sur det forsvarligt. Sørg for 

at dækket rundt o~ er h0lt rent. 

Agterste hl-rum (luftindtagsrummet). 

2. Check at rummet er rent, og lasten fri for vand o.s.v. 

3. Smøreolielagertank - chetk at tanken er fuld, og åbn hanen 

til distribution manifold. 

4. Destill~ret vands lagertank - check at tanken er fuld, og åbn 

h~nen til den lille tank i forrummet. 

5. Blow off valves (B.O.V. 1 s) fjern beskyttels8n og stuv den af 

vajen (forsvarligt fastgjort). 

6. Fjern "debris guards 11 rundt o::n turbinernes luftindtag og 

stuv dem forsvarligt. 

0 0 

~bn ventilerne pa luftflaskerne, hvis beordret J 

8. børg for at lugen til agterste ~-rum bliver luk~et forsvarligt. 

Forrest~ M-rura (hovedmaskinrummet) 

9. Check brændstofbeholdningen, og sørg for at olie~ er fri 

for v~nd og urenheder ved at tø~me tanksurnpJne gennem hånd­

pumpen. 

lo. Proteus'ernes smøreolieforbrugstanke - check at hanerne er !bne 

og låste, check oliestanden i glasset, ! fuld før start. 

11. Smøreoliedistribution manifold (se pkt. 3), sørg for at alle 

6 haner er lukket. 

12. Gearbox og Froteus saltvandssmøreoliekølere, søventilcr, til­

og afgang åbne (6 stk.). 

13. Dieslernes søventiler, stævnrørskølevandspumpens seventil, 

check at de er åbnd (3 stk.). 

r 

r 

r 
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14. Gasoliedræntanke, pumpes tomme l 

15. Lille destilleret vandtank, check tanken er fuld, og alle 

haner er lukket (2 stk.). 

16. Proteus kølekappeblæsere, check at de er stoppet. 

17. Ildslukkere, fjern sikringerne. 

18. Brændolie manifolds, SB - BB, hanerne Jbne, sow beordret. 

19. Brændolie manefolds tværforbindelse, check, at h~nen 

er åban. 

2o . Bagbord hoved booster pumpe- til- og afgangshaner åbne, 

(sørg for at afgangshanen ikke stir til brændolieafgang~ 

overbord). 

21 . Bagbord Simmonds brændoliefilter - til- og afgangshaner åbne. 

Styrbord Simmonds brændoliefilter- til- og afgangshaner 

lukkede. 

22. Styrbord hovedbooster pumpe, til- og afgang7haner, hE.•nholds­

vis lukket og åben. 

23. Brændolie fordelings manifold,alle haner åbne. 

24. Check at brændolie transfer hanen er åben, lodret, samt at 

alle fyldeventiler er åbne i begge sider (dækket). 

25. Gearbox forbrugstanke, check at hanerne til el.drevet - samt 

mekanisk drevet pumpe er åbne (ialt 6 stk.). 

26. Check smøreolien i G~ 1 ernes sump og gear. 

27. Check bro kontroller; GM håndtag i n~utral, Prot2us håndtag i 

stop og udst~dsspjældshåndtag på lukket. 

28. Start styremaskine, prøv rattet fra midtstilling til SB helt 

over til 35°, til BB helt over og tilbage til midtstilling 

(Stille og roligt). 

29. Check kappe vanddræn beholder i styremaskinrumr,1et, efterfyld 

med vand, hvis nødvendigt. 

30 . ~tart ge~rbox el.drevet smøreoliepumper. 
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31. .:3tart stævnrørskøling, check grøn lampe i 1i-rum. 

32. Slut instru~ent- og hovedkontakt på kontrolpanel. 

33. Start SB og BB dieselmotorer, 

34. 3tart turbinern0 efter ordre (se bilag), 

35, Hold øje med alle instrumenter hale tiden, og ta~ 

observationer under gang hver halve time. 

r 

f 
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I 
- lo - Bilag til startprocedure • 

.::i'l'ART LF 1-.8.OT ..,US' er. 

1. Det forudsættes at begge dieselQotorer ar igang. (Turbinerne 

må ikke startes, før ilii'erne er i neutral J). 

2. Der er 1 rtOVJR igang, hvilken leverer strøm til nettet. 

3. Den o.nden lWVER startes; når denn2 m-Jldas iga.ng over telefonen, 

gåes fren, som følger: 

------------ 0TILLIHG AN'rAL. 

1. JTOVEDAF:i:LYDEBEN _______ ..,.. 

0TART ------

3. Ii.1-.:JTRlfatEHTTAVLE _________ ..,.. 

3 

1 

4. 'I'i1NDIITG --·----------- KON':i.'ROL-i.'iOR1iAL ----- 1 

5. HOVEDTU}1BEH:.:t (Vi:.:lrGEmrnNTAKT) -- BBT-i~.T-SBT------+- 1 

6. :::START:~.H.ÅNDTAG ------ START-BBT-,:1T-SBT ----3 

7. Grfi-STARTH,~Nl.JTAG -------- l'T'.5UTRAL-BB-SB ----- 2 

8. UDSTØDS·::PJ1t:LD ----------- ÅB;:;N ----------· 3 

9. HURTIGLUKXJi:R.S --------- HOLDES :rrnn..:: TIL--~- 3 

1~CD LAf!PE LY::iEH, DEHEF'I':8R. :3LIFFES; Nll1 GRØN LAMPE LY::, ~.d. PÅVIRKES: 

lo. STARTI\.N.b.f'.t? .CN itED DET '.3.:11, ... ·1.i; ------· THYKKl~S rrrn ----

11. STARTPUr.1PB 

1 

1 

HB: Startpumpen påvirkes 4 sekunder efter at startknappen iH trykket 

ind, derefter bevæges den forsigtigt ned og op, indtil man ser 

udstødstemp,Hnturen begynde at stige. Der er kun tænding i 6 se­

kunder; hvis turbinen ikke starter, gåes videre til den næste ; 

efter at hav~ dræn8t, beg;ndes helt forfra. 

12. Når turbinen kører, o5 startknappen er sprunget ud, checkes instru­

ment2rne, og de næste turbiner startes på samue m~de. 
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BEGRÆ11SlHNGER 

Udstø~stemperaturer: 
1. Under start og acceleration ___________ _ . 6 0 .11ax. 5o C. ------
2. Max.- og max.kontinuerlit fart, afhængig af lufttemperaturen, 

se skema! 

Luftindtags- 0 Udstødstemperatur C. 

temperaturen 1iiax. Max.kant. 

lo 467 

I 0 475 

lo 482 !f 45o-48o 

2o 490 

30 498 LI 

Absolut max. under gang 510 ! 

3. Kompressor afgangstryk, max. 5,9 - 6,3 kg/cm
2 

ca. 5,5 kg/cm2 max. kant. 

11.600 

Husk at udstødstemp. sætter MT 11.600 

- 11. 670 

- 11. 730 

4. Kompressor o/ 

Afhængig af luitindtagstemE•} 

grænsen! 
fB 

ff B 11. 600 - ll.800 

fusk udstødstemE• J 
C 

11.250 
,fax. kant. MT 11.250 sætter grænsen! 

SB 11.250 

5. Smøreolietryk ________ Max. 

Min. 

6. Smøreolietemp. ind ____ max. 

normal 

7. Gasolietryk v. indg. til varmeveksler, min. 

8. Kølekappeternp. Normal max. u.gang 

Max. v. stop 

2 
6,33 kg/cm 

. 2 
3,5 kg/cm 

0 
5o - 9o 

-----

o,35 kg/cm
2 

2o5° C 

360° C 

o/n 

o/n 

o/n 
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GTB P 510 

JTYREMASKINEN 

Klargøring til sejlads. 

1. STYRING FRA BRO. 

a. Sørg for at tanken i styremaskinrummet er fuld. 

b. Sørg for at ventilen før sugefiltret er åben, 

c. Sørg for at låsestiften i tregangsbearboxen sidder i den rigtige 

stilling (den ønskede overførselsmåde). 

d. Sørg for at nødkoblingen er ude. 

e. Start pumpen (se startprocedure pkt. 28). 

f. Check olietrykket ved at åbne ventilen for manometret. 

g. Sørg foratrorindikator-kontakt står i stilling ''BRO-MODTAGER". 

h. Drej rattet forsigtigt fra borde til borde, ikke over 35°. 

2. HYDRAULISK NØDSTYRING (fra agterdæk). 

a. Fjern den vandtætte kapsel i dækket (stb. side). 

b, Skift låsestiften i tregangsgearboxen. 

c. 3kift rorindikator-kontakt, 

d. Prøv at dreje roret. 

e. •. ELD KLAR TIL BRO . 

3 •• {ANU!!;L Nf..D::>TYRI1W ( fra agterdæk). 

a. Fjern den vandtætte kapsel i dækket. 

b. I bn omløbsventilen i det hydrauliske system. 

c. Fjern låsestiften, således at begge aksler er fri. 

d. Fjern låsestiften fra koblingslåsen i den åbne stilling, 

kobl ind, og anbring låsestiften i denne stilling. 

e, r røv at dreje roret. 

f. 1,IELD KLAR TIL BRO. 
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4. SKIFT FRA NØD- TIL BROSTYRING. 

a. Stil roret i midtstilling. 

b. Kobl ud, og sæt låsestiften i. 

c. ~ørg for at rattet er i midtstilling, d.v.s. 2 fulde omdrej­

ninger fra en af yderstillingerne, 

d, Sæt låsestiften i tregangsgearboxen. 

e. dtart pumpen og kontroller trykket efter at have 1bnet 

tankventilen og oml~bsventilen. 

f. Check for lækager. 

g. MELD KLAR TIL BRO. 
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GTB SØL.VEN P 510 

::iT0.2 PitOCEDURE. 

1. DI.3SEU:IOTORE.R~-f.E: 

a. Håndtagene føres tilbage til neutral. 

b. Stopknappen påvirkes og en magnetventil lukker 

for gasolien. 

2. qovEDTURBINERNE: 

NQrmal stopprocedure: 

a. StartehåndtaJene fores til stopstilling. 

b. Afbryd alle kontakter på panelet. 

c. nvis nødvendigt, start hjælpeboosterpurnpe og 

stop hovedboosterpumpe. 

d. Start blæserne og lad dem køre i en halv time, 

derefter: 

e. Luk udstødsklapperne. 

f. Start tørnemotorer, hvis beordret. 

3. NØDSTOP af HOVEDTURBINER 

a. ST0!-8TART kontakt på STOP 

b. Derefter som under 2, fors!vidt angår a og b. 

4. TURBn .;;mrn kan også stoppe ATJTOi'-iATI3K ved flg. kontakter: 

a. Min. olietryk (Low oil pressure switch). 

b. ISO speedic switch 

c. EXHAU,:5T l"LAFS (hvis udstødsklapperne lukker) 

~B: De undør 4 a-b-c nævnte ting påvirker alle H.S.S.O.C. 

(hurtiglukkeren). 

Starthåndtagene skal imidlertid bevæges til STOF, før 

SSS-koblingen koble~ ud. 
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Procedure for etablering ~f. gastæt tilstand og start af ABC-filter blæser. 

1. Afbryd hovedblæser, og luk luftindtagsventilen. 

2. Afbryd udsugerne og luk luftafgangene. 

3. Åbn ABC filter blæserens luftindtagsventil. 

4. Luk alle naturlige luftcirkulationsafgange. 

5. Luk alle dore og luger og sikre dem med vriderne. 

6. Start ABC filter blæseren. 
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Kopi af den allerførst udleverede af Proteus startkredsløb. Bristol 
Siddeley august 1963. Det medgives at tegningen er utydelig og at det 
er pædagogisk ukorrekt at vise den, men den repræsenterer noget nyt 
fra dengang, hvor alt maskineri blev startet, betjent og stoppet fra 
maskinrummet. I SLOV-kl. foregik start, betjening, overvågning og stop 
fra et kontrolpanel i 0-rummet. Et interessant islæt og en uddannelses­
teknologisk udfordring i hine dage. 

Tegningen s ammenholdes med siderne: lo-14-17-18-19-20-21-22-23-24-25-
26 & 27, der alle indeholder/omhandler komponenter og tekst m.v., der 
har med startkredsløbet at gøre. En person med den fornødne interesse 
for emnet vil vide at finde ud af sammenhængen. Det vil føre for vidt 
at redegøre herfor i dette kompendie. 



1 
- 17 -

GTB 510-511 

Afprøvning af komponenter på Proteuser. 

Indledning. 

Proceduren for afprøvning af de forskellige kontrolorganer 

og lignende på hovedturbinerne, der har med start, drift og stop at gøre~ 

udføres ved at gå frem efter omstående skema. 

Øverste vandrette linie angiver de komponenter, der skal af­

prøves. 

Yderste venstre lodrette kolonne viser rækkefølgen, i hvilken 

. de der nævnte kontakter skal betjenes. 

De lodrette kolonner, under de foroven på skemaet nævnte kom­

ponenter, angiver, hvilken stilling de ovennævnte kontakter skal stå i. 

Selv om kontakter, relæer og lignende i kredsløbet, bliver an­

vendt, når bå den er i drift, skal de alligevel kontrolleres ved en måned­

lig afprøvning. 

1. Luftstarteventiler (3 stk.). 

Luftstar_te-ventilerne er anbragt på agterste skod i forreste 1-f-rum. 

Ved at betjene kontakterne som vist pi skemaet, ses og høres bevæge­

ren åbne og lukke ventilen. 

Denne og de efterfølgende operationer kræver en mand ved henholdsvis 

kontrolpanel og L-rum, samt interc OLL 

2. Rover Luftudtagsspoler (2 stk.). 

Disse er anbragt foroven på agterkant af Rover turbinen. 

Ved betjening af nævnte kontakter, mærkes ventilen bevæge sig. 

Prøven udføres med Rover'en stoppet. 

3. Tændrør og tændspoler. 

Prøve: 

Begge tændrør arbejder samtidig. I den korte tid, kontakten bli­

ver holdt på prøve, vil man mærke en svag vibration på hver tænd­

spole, der indikerer, at den virker. Tændrørene vil man kunne hø­

re arbejde ved en summende lyd. 

Normal: 

Ved at bevæge kontakten til stillingen norraal og følge skeraaet, 

vil tændrørene høres summe 4 sec. efter at startknappen er trykket 

ind, og de virker i 4-6 sec •• 
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4. H.jælpestartepumpen. 

Høres og føles arbejde, ved at følge skemaet. 

5. GM II til bage" låsespole. 

For at forhindre uagtsomt valg af "Tilbage" på GM'erne, medens 

hovedturbinerne kører, er der anbragt en elektromagnetisk låse­

anorcining. Denne er placeret i off.messen, ved 11 blocktube 11 for­

bindelsen. 

Det er kun muligt at vælge "Tilbage" på GM 1 erne, når hovedtur­

binerne er udkoblet, øverste lampe af SSS-koblingens 3 lamper 

på kontrolpanelet indikerer dette, betydende at spolen har truk­

ket lasen op. 

6. Udstodsklapkontakt. 

Formålet med dette check er at påvise, at hvis udstødsklappen er 

lukket, medens turbinen kører, vil H.S.S.O.C. lukke og afskære 

for gasolien. 

Før man påbegynder dette check, vil det være nødvendigt at iso­

lere L,O.P.S. ved at aftage ledningerne i denne. 

Følg iøvrigt skemaet. 

7, Stop-Start-kontakt. 

Formålet med dette check, er at påvise, at hvis STOP-START kon­

takten bevæges til STOP, vil H.S.S.O.C. smække i. 

Det vil atter være nødvendigt at isolere L.O.P.S., før prøven 

begyndes. 

Uår ii.s.s.o.c. kontakten betjenes vil hanen !bne. 

Ved at føre STOP-START kontakten til STOP, høres H.S.8.O.C. smække 

i. 

8. H.S,S.O.C.-kontakt. 

Dette er et check, der foretages for at kontrol_ere, at H.3.S.O.C. 

åbner som beskrevet i PROTBUS-bogen. Se iøvrigt skema. 

9" L.O.P.S. 

Dette er et check, der udføres for at kontrollere, at L.O.P.S. 

lukker H.S.S.O.C. 

Følg iøvrigt skemaet. 
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lo . ISO8PE8DIC. 

Hvis kraftturbinens omdrejningstal på noget tidspunkt over­

stiger 12.200 o/m vil ISOSPEEDIC lukke H.S.S.O.C. 

Checket udføres for at kontrollere, at ii.8.S.O.C. lukker, når 

I0O3i~EDIC sluttes. 

Se sk~raa. 

11 . Kontakt S.2. 

Formålet med dette check er at bevise, at hvis manøvrehånd-

taget bevæges fra START uTOP, vil 8.2. slutte til den spole, der 

trækker kilen ud af H.S.s.o.c., hvorefter denne smakker i og således 

lukker for gasolien. 

r 

r 

r 
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f l (JFTSTA RTE Rovet? foFTv o - T lf.tVD RØR Tlf. NDRtJ R. 

BEl'1ÆRKNl fVGER . VENTIL i-'1 6 S S. PO LE ( PR.ø ve ) ( NORMAL ) 

L.O.P 5 . - - - - {!) Nl!i l1AN VÆLGER DEN ØN.SKf,DE 
TIJRBl/'lt, HØRES VENTILEN A8 ~ 

ltoVEtMF81?YOER, I SLVTTES SLUTTES 5LVTTE 5 SLCITTES IV€ . 

STOP-.ST,4/iTKONT. - - - - @ MAN HØRER L(JFTIJDTAGSSPOLEN AR~ 

IIVSTIU.lhENrER. SLUTTl:S S.J.IITTl:S SLllTTES Si. vrr1:-s BEJDE INDIKERENDE AT DER EA 
I I 

l/{)STØD.SKLAP. - - - - LIIFT TIL START AF' PROTEl/5(c°R). 

,f'JANØVRE' - - - - STIIRT 
l@L€DNINGEANE AFT-46ES . 

0 

IIANDrAG,. (!f} /-IURTIGLUXKERHIINEN HØRES 

Hov1:oru1U31Ne-~ 88-M-58 SB-M-58 88-M-58 88-M-58 
SMIEKkc I . 

(VÆJ.GEKONTAKr) (8EM.©) . (!) EN St/111"/ENDE LYD INDJl<l:RER 

H.S.S.O.C. KONT. AT TÆNDRØREIVc I/R8E.JDER . - - - -
(/l(INTIGL I.IKKE R) 6} TÆNbRØRENE VI/. BEGYNDE .4T 
STIIRTE -

1/IFBRVOT 
TøR. 

IIFBRllDT AFBRVDT 
IIRBEJOE '9 5EC. EFTER /IT 51ART-

PVM PE ST-'IRT kNAPPEN ER TRYKKET IND. 
I PRØVt- {NOA MAL) l>E VIL ARBEJDE i 'I-(, SEC ! 

TÆNDING- IIF"8RVL>T AF8R.(ID1 (BEM. (!J). SLUTTET !} H'Jlt.LPES TlfRTEPUMPEN H.,ø-

TRYk IND TRYI< IND. ; RES ARBEJDE. 

STARTKNAP - oc; HOLD/ - (8cM.@) (§) PRES FORS/& T/r;T ØVERSTE l<ON-

(/lJLØSES v. JOSJ TAkT NED TIJ. BERØRING MED 

GENEIMTOR AF - I SL/4 DEN NEDERSTE H. S.S.o.C. VIL - - - I 

8/l'tDEA 88 /!IF/3R , /),11 HØRES SMÆkkE I. 

GENERATOR. RF- 1 SL%. {:l) VED /IT GENANl3R.ING-€ Ll:D-- - -
BRYDER. 58 ~/:Bit. NIN&GRNt Til L.O.PS. VIL 

IS05PEEDiC I - - - - H.S.s.o.c. HØRES SMÆ.l<l<li I 

NÅR 60 SEC~ 7. O.R. HAR SLUT-

SToP-START KONT. - - - - TET. 
'lo) HOI.D J<ONT/ilrTEN NEDE Til RØD - LIIMPli LYSER, SLIP! R'1D LAMPE 

V"7;fN~VREHÅNDTAG - STOP - STOP 5LI.IICl<cR. 2½, 5€C. EFrER L'ISER 

GRØN UiMPE, VISENDE AT 8EVÆ-
Ul)STØD5 - GEREN HAR TRUKKcr S/6 TIJ. • 

klAP LUKKET LOKKE r - - l?,~GE. 
WOVEl>AFBN YDER , IIF8R.l/DT llrl3RCJl>T IIFBRUDT IIFBfUID T (li'Jf.JDI./ISER SPOi.EN, HØRES 1/RBEJDE. 

INSTRUMENTER. llF8RVDT IIFl3RCIDT flFBR(IDr llr8Rl/DT @105EC. EFTER AT 11.S.S.o.c. cR 

1...0.P. 5. I - - - - //8#ET VIL A.11/R. T.D.R. OG L.O.P, S. 
BEVIRl<E AT H.5 .5.0.C. SMÆl<kER I 
(HVIS 01.IETRYKKEr ER FOR LIi.LE). 

. >-
IJ)GM 1ERNES MANØYREHANl>TAG --

- ----· .... >----·---- - ----- l<AN NU ll<XE BEVÆGES TILBAGE . . 
'i'f)Gl"J'ERNES MAN,ll'VR EH 4NO TAG-

kAN L3EVÆ6-E5 TILBA6E. ---

H.5.S.O.C. : HIGH SPEE{) 5HUT OFF Coc1< -
(HflR116J.()kkE HANE) . 

T.D.R. .»TIME DELAY RELAY 
i- (TIDSFORSINKcL.SESRE'LÆ.). 

·-
ltr. R/c-. = /UR FUE/.. IMTlojc.oNTROL. 

(1.vFr, Ol.tlf,l'rÆN61>E/KoN7Ro,). 

L . O.P.S. ==LOW OIL P~tSSCJ/Ui SWITCH. 

(MINl,.,Vlf OLltfTRYJ<). 
·----- -

------ ---· -· -
- - ·- - - .. ---·---
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,,...--------·----,..,_ H-J.-. -s-rA_R_T_G __ ..,..G_';_r_1_LB_11_r;_E_..,.. lt1._'0_s_r,_ø_DS_k._L_A_P...,.......s-ro_P ___ 5_r,_-,,_R_T--~~ ·- ________ ,,_)' 

PUMPE L,qSE5PoLc- . l l<ON"T,iKT KOIVTAKT 6E/1ÆRKNINGER. 
L 0.PS. 

• ISOLER. IS0LL:~ {J) NA°fi MAII VÆLG-ER DEN ØN.SKcD, 

(8EM.@). {13EM. @). TUR GINE, HØRES VENTILEN A°a " 
lloV€fJ.4F8RYIJER, SLOTTcS SLUTTES 51.VTTES 5LUTTE5 N€ . 

..... s_n_c:>_P.:....· .S=-r._i4_R.:....T._Kr_a_N_T._. 1----=-=--:-:,--+-=-S_T_A_R.;_T_-+--:-S_T Jl_R_T_-+_S_T_A_R_T_-tl (6) 11AN HØR.ER WFTvor,q 6 5 SPOLEN A 
~_!f?..1/~{l{J;fR.. SLUTTES SI.VTTES 5Ll/TTES SLVrTES BEJDE INDIKERENDE AT DER EA 

lJl)J rqo:t,w1.. .4P. -1---------+---=-ÆB_E_N __ -+-_Å_B_E"_N _ __,1--Æ_B_E_-N_--;if•~t ~F.T ftZ..J_f_liÅ r'A'f_ fR<> [i~f tcR). 
fi14UØV'.&€-~.--;--·--- , START STA ST RT 0~EIJ.Nllll(i_F.AA)E _,1FfA_,r;~-.$:, 

r1//1Vi:>YÅG-. - (BEM.@). Rr A @t-wRr~vKi<t:/41-f~N(N ffri_R_E_s_ 
HOVED r111t/3 //'le~ B -11 _ S B ,..._,_S_l1_Æ_K_k_ E_I_. _ ___ __ _ 

(VÆLGEkONTl/l(T) B (!) EN SVMMENDt LYD IIVDll<ERER 
- 88-M-S8 88-M-58 

H.5.S.O.C. KoNT AT TÆNDAØAElvE 4R8E.11JER. li8NES A.8NES 
-

(llt/RTIGLVKKER) '6) TÆNDRØRENE VI/. 8E6YNIJE ,4T 
- (BEl"J.(!o))_ (BEM. @)). 

S TllR. TE • 5LUiTET ARBEJDE 9 SEC. EFTER //T 5TART AFBRUDT AF8FWDT -
PUt11PE (131:/17 @). kNAPPcN ER TRYKKET· IND. 

DE VIL ARBEJDE i '1- (., Se C / 
TÆNDING- /IFBRUDT - AFBRUDT IIFBRCI/JT 1) HJ/f.LPE5 TIIRTEPUMPEN I-I.I!'· • 

----1-------+-------+-------+-------4r-
R c 5 19R8E.JDE. 1 

STARTKNAP - -

GENEl?"ITOR AF- - -
BRJ'DEfl 88 
GENE/Ul TOR. RF- - -

- -

. - -

- -

/
(!)PRES F0RSt&TtGT ØVliRSTE l<O JV 

Tt4kT !VED TIL BE'RØRING- ME[J 

DEN NEDERSTE H. S.S.o.C. VIL ' 
I 

D,11 HØRES 5/"IÆl<l<E I. 
~ VEIJ AT GENANGRl/llo-E Lt:D-

BRYDER S8 
l505PEEoic - - - -

, N!AlfiliRNE TIL L. O. P.S. VIL 
---------+------+-----+------u H.s.s.o.c. HøREs SM1tkKE 1 

AFBRYDES 
SToP-STIIRT lrONT. - START TIL 5/0ST: 

STOP 
(dEM.@). 

NÅR ~o 5EC~ 1.0.R. HAR SLUT 
TET. 

0 
$TOP FØRES TIi. 

(13EM.@). 

(!i) HOlD l{DNTAl<TEN NEDE TIL RØD 
----t--------+-------+-------+------;u L-4MPE l.'YSER

1 
SLIP/ Rgo lA.MPl 

'ifrJ,4N6VlicHANDT-4G STOP 

f./DSTØ()5 -

kJ.~P I Lf.lk.KET 
f/0VEOAF8R YDER ,qFBRODT 

IN.STl?VMENTER, AFBRUDT 
-

STOP 
(8EM.@)). TIL Stl)ST.' 

Lt/KkET 
LUIO<i=T (8Et-1.@). 

STOP 

LVl<l<t:r 

5LUKl<ER. 2~ 5€C.EF,€R LYSE, 

6RØN i.lil'1Pe, VISENDE AT 8EVA 
6EREN lfAR TRI/KKci 516 TIJ. 

/jl!Jt,E. 

-'IF8RU()T AFBRUDT AFBRUDT .{i)(JDJ./ISER 5POJ..EN, HØRES ,qRGE:JD 

AFBRVDT AFBRUOT A/:BRUl)T !@fOSeC. EFTER AT It. 5.5. o.c. cR. 

tø.o.P-s. FORBIND FOR81N() ; l/8#ET VIL A.,y'R_ T.D.R.06 L.0.P.5. 
-.:c...:....---1------+-----+-----+-----H, 8EVIRkE -'IT H. 5.5.0.C SM,El<kER I 

- --· -- -----· -- - (HVIS OJ..IHRYXK&i ER FOA. I.li-LE) 
- - ·- -----·-··-· --

·---· - --- -·--· - ~GM 'cRNl:5 MIINØVREHANl>TAC, 
- ·- -- -·--·- - -- -- .. _ -- - -·- KAN NI.I lkKE BEVÆGES TIL.811GE. 
- - ---- - - -- --- -··-·· _(!j)GM'EliNES MANPVREHÆNOTAG-

____ - ·----- ---· --- - - -, KAN BEVÆGES TILBAGE. 
----· --------------

------- ·-··---i-·-------- ·-- -- ~ H . .s.s.o.c. : HIGH SPEED 5H<JT Or'/: Coc., 
- -·-. ---------------,t------·----- t -- -- -------~ (H(JR1/G/.llkkEHANE). 

- ---------- IL ·- ---- - r.o.R. .::.TINE TJELAY RELAY 
·-·-- .. -- - - ___ --+------ -- r- (TIDSFORSJIIKELSESRl:-LIE.)_ --~~~-- ~----~-~-- -- - ---------_ -- -=-~- _--___ 11.r./rt:F;:L;:~::~:o:~::~. 

- -·- ---- ----· ... -·--•- --·-----'C--·----f---·--- L.OPS. :::Low OIL P/lESS(JR/: sw,TcH =~-=---~--~-===: _____ I - I -~ -==--~ -=-- - (MIN/,.,(1,'lf OLlt;"TR.YJ<). 

-----' -------- ! ----~1 ----1 !-------------~ 
- . - - , __ ..j.. ----------..!--- - ---- -! 

l I I 



- 22 -

H s S .o. C I i.. O P.S. ''15 OSPE't:DIC" korvr,11xr 
BEMÆRKNINGER. KO/VT-4KT ( "1'R TI/R81tvi:) 5.2. 

LO.PS . 
ISOLER ISOLER l50L ER. ISOLER. {!) NA-R /"JAN VÆLGER DEN ØNSKt:;OE 

(SEM.@). (BEM.@). (8cM.@). (BEM. @). TI/Rl3//YE
1 

HØRES VENTILEN A8 -

ltoVE/UFBI? Yl)ER. SLi/rTES SLUTTES SLUTTES SLUTTES NE. 

5TOP-.5TARTKONT. ST'4RT START START STAIU Ø l'IAN HØRER L(IFTIJOTM SS POLEN AP.-

IIVSTRf/MENr€R.. SLllrTE:S SLUrTFS SLUTTES SLUTTES BEJDE INDIKER ENDE AT DER EA 

1/[)STØD.SKL AP. ABEN ÆBEN Å8EN 
. 

Lut:r TIL STAR T At:' PRouus.~eR). ABl:N 
~AtYØ'VRE - START START ST~RT START 

ICiJLEDl'IINGEANE 11Fr116Es . 
0 

h'AA/0 TAG-. (!} /-ICJRTIGLU><KERHAJVEt,/ HØRES 

HoVEDrU/i,J31NcR 
88-1'? - 58 BB-M-58 88-M-S8 88-1'1-58 

SMIEKl<. c /. 
(VÆLGEKONTAJ(r) (!) EN Sl.ll'IM ENDE LYD IIVDll<t:RER 

H.S.S.O.C. /roNT. J:i8NES t:teN~S /i8NES ,ift3NES AT TÆNDRØRE/1/c //R8EJOER. 
(l/tlRTIGL llkKt R ) (SEM. @). (8EM.@)). (BEN. ([i}) (BE/'1. @). ~ TÆNDRØRENE VII. 8E6YNOE /I T 
STIIRTE -

AFBRUDT AFBRUDT 
ARBEJDE ~ SEC. lfFrER /IT 5TAR T-

PVMPE AFBRlJDT IIF8RUDT kNAPPEN ER TR YKKE T IND. 

7.'FNDING- AFBRUDT AF'BIWDT AF8RUOT AFBRUDT 
DE VI/. ARBEJDE i 1./- G Se C ! 

(2) HJ/f..L.PE571lRTEPf.l/'1PliN 1-/,IJ -

i Rt5 ARB EJDE. . 
r.!)PRES F0RStfåTltiT øv,R5TE kON-STARTKNAP - - - ' -I 

I TAJ<:T IVcD TIL BERØRING MEO 
I 

GENERl170R. AF-

I 
DEN NEDERSTE H.S.5.o.C. VIL - - - - I 

8R rDER. B8 D/!I HØRES 5/'?Ækl<E I. 

GENER,i TO ~ RF- ! ~ VED AT GENAN{jR./N<rE Ll=D-- - - -
BR YDER sa I NIAlfiGRNE Til L. O. P.S. VIL I 
IS05PEEDic,, - - 'BE/'1. (8)). - H. 5.5. O.C. HØRES SMIC.KKE I 

STOP, NÅR 60 SEC~ 7.0.R. HAR Si.UT-

5ToP-ST,4RT /roNT. LUKKER TET. 
H.s.s.o.c. (!2) HOI.D lfOHTAlrTEN NEDE TIL RØD 

I L!iMPE LYSER
1 

SL/PJ RØD LAMPE 
0 I STOP M,I/N,VREHANOT-4G STOP START STOP 5Ll.llrl<tR, 2~ 5EC. EFTER LYSER 

l{BE/'1. @). GRØN l.llMPE, VISENDE -4T 8/fVÆ-

l/DSTØD5 - 0 
GERcN HAR TRI./KKET St6 TIJ. • 

lri.,4P LVKl<ET ~BEN LUKkET LulO<ET /3,9GE. 
HOVEl>i4F8/l YOE R AFBRODT 5LVTTET AF8RVOT AFBRVDT (tiJf.lDl/lSER SPOi.EN, HØRES IIRBE:JD€. 

IN.STRllMENTER IIFBRODT SI.UiTEr A/:8RVDT AF8Rl/DT I@ ~osec. EFTER -4T H. s.s.o.c. cR. 
'- .O. P. 5. ,:oR8IND (8EM. (9)). FDRl3tN[) FORBIND 1113/VET VIL A.3/R. T.D.R. OG L.O.P. S. 

BEVIRkE AT H. S.S.O.C. SMÆ.kKER I 

-~r- j~ 
{IIVIS OJ./cTRYKKcT ER FOR LIi.LE). 

rg}GM 1[RNeS Ml?NØVREHANOTAC, 
. ·-

KAN NO lkKE BEVÆGES TIL8/IGE . ---- !--·------ (!j)GM'ERNES MANPVR EH -4ND TAG-

i 
K/!IN BEVÆGES TILBAf.TE. -

~ - H.S.S.O.C.: HJ6H SPEED SHUT 0FF Coc.K 
~ -

(H{JR1/6J.tlkKcHA NI:). ----
I T.D.R. :.TIME DfLAY REJ.AY 

>---- (TID5r:0RS1NK€LSESRl:-LÆ.). -- -----
,- - -----·--· -·· -------- +- -- ! -- A.f:R/C'. : 11/R FUE/.. RATlo/C-oNTRot.. 

-
- -yi.vFr, 01.11:,l'r~-N17.t>o/'KoNTl<Ot.). 

- ·---·----·-1------r· I 
I L.O.P. 5.:: LOW Oll Pl?,tSSORG sw,rc ,.,,_ 

-· --- ------ : -· 
I I I (1"'11/Vll"/(IM OLlt;TR.Yk) . - ! ---- --- . -- - ---

I ,--I I -·--·-- - -·--· - ·-

- _J__ -- ---1 t 
! --l 

I I 
1 - .! --- ---;- ---·-- - -

..: . --
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STRØMTAVLERUM 

REJ.IEJrASSE 

19 -lo -li I 

ø 
ø 

Pt.ACERING /IF RELÆER JloftT NOG-U A/C K0trTAl(Tl/lNE I S T KREDSL 8 
f 3 l'IIN'J /?J,pf!K,t,fl~SRlillF,{Tlllflll4II011NlER F. l(OltPR. I, l(R. T"lht8Wtr) 

2 ,oSElt~ /oASINKSSESRB.A.{E/161NG 'f)flPl"flj'lf CONTRfJI.). 
Elfll~I »!ll'Wlr [IINIJAHT I k;fSSlilll 01111/f/lfl H. s.s . o. c). 

t ST~/iTIN6 AIR r"tVE5 f PI ;$q,ts~ 1 AJ/tlf ""· /Srt1'/Mol'Evs) . ~.;; 
(/H(V1T 41/E,9.tER 1/VX COHr«T ( INOB/166, TI l'blNJ III ,1/,QI Tit 8.STlt R':_', 

'Hl/lSTR/ITFRSCFl>'T/IIR!r.lli. SWltr.N. /'/NIJ4/'/UET I Tu/18IN6 RNE) _ 
7',CRU/SE Elt/5/NE PSTEHN lOClf. ( ANIJNAGT i l'fESSENJ. 

'I 't'R(lt~NGINE FIÆL t<KK SOI.ElitJI{) ( ANIJRA6T PA GMJ. _ 
WJ3o56r. FORSINltEJJGSRliLI& ( 5TARTKAIIIP FO,t, PROTGVS). _ 
/01 7~NINN6SREl~ __ 
1/)~Nt>lfifSlltJltSINKØLSlSRELIE (lrONTlflrT°A"stV"6R -!r $Il"/(; El'"TER 
5TAR11!KHAl'Pt'N ER MII/RltET '8"48HliR 6 56/C IFTIIR RT •19• ER 
SU/TTET T~NDINIS Al'M~OES), 
NB: Sf c, <1, S-~ i- f2 llR KDNTAJrTER DER NENHOl~l'IS 
SLIITTE 5 ()f!, .fF8R'l01:S i STI/RTEl<RIDSLtu tiT, 

111/IRIOT H6N/IISH Til VOSPGR TEGN. NR. Il/ C 33.f. 
{6NIIINE $T,tRrlN6 L CONTROL CIRt:.tnrJ/ 
~ Hc~DIC sw,n,1,1• ~ - t K-•.uJ<) "u( 

{jl( ,2.l" CNPI 
I 'Y Tw::.-ne.ic ~:: ~: ~~ 

For at gøre indlæringen lettere og til brug ved lokalisering og fejl­
finding fandt jeg det formålstjenligt og logisk at lave e t skema, der 
på en overskuelig måde viste placeringen af relæer og kontakter i 
startkredsløbet. Se side 16 for sammenhængen og siderne omhandlende 
"Afprøvning af komponenter på Proteus'er". 
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Nr. B,nævnelse 

I SrYRE.911'S1.EN 

2 555-FNHcbEN c,;f,,tfo~ 

J P-IUR(t,tSrK) b,'ndels•! 

.y /(OlJJ.ftY~SMUFFEN 

5' KO/JJ.ING5RINGEN 

t, KONTROlRINGEN 

7 t.A°SETÆNDER ---
8 l)"f.11/>ECYJ./NbFR 

9-L~KRlÆ's~•:,wE_AKs_E._'J. _ __.__ 

BE M: A er i si oråind•I•• med. 

~nt1,nd•n 0.9 turJ)ln•n C, ,.,. !_ed­

en G({el / fo,-1,/ntlttlse mød t1,c. 

tut1toren ,· KØfl{;o/kassan. 

8 ør if:,r/J,nd•lse mød ,S,nan­

eun o 9earet. 
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GT8 PStO 

C 

~J.. 
(t,/ cfC1"'P!CYli1tct.or) 

Tegning der viser et snit gennem SSS kobling mellem Proteus, 
tilhøjre og koblingsring og - muffe tilvenstre. 
Omstående er indsat tekst, der forklarer koblingens virke­
måde. 
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G'l'B F 510- P 511 

S::iS- KOBLir!GÆN 

Generelt, 

SSS-kobl\ngen kan kun overføre drejningemomdnt i e2n retning (Indtil 

den er liht), 

Alle } turbiner har sanrne orndrejningsi-etning, ,1er.ihg mod uret aet mod 
agter, 

Når turbinens drejningarao.n,mt bliver større end gearets,( d. v. s. cm­

ten det drejningsmoment der opstår på grund af rnedalæbet, eller GM 1 erne,) 

kobler SSS-koblineen ind rent mekanisk, 

SS~-koblingen bliver derefter låst, når den er fuldt indkoblet. (Og 

er nu i stand til at overføre drejnin~smoment i begge retninger). 

Virkemåde (indkobling) 

1. "RATCHETING POSITION" indikeret ved gønt lys på kontrolpanelat. (Palerne 

bliver af en elektromotor "electric actuator" bevæget til denne stilling. 

~ ·- - - .. 
_;"·· ...... 

-----~ 

Beu.: 

Palerno er af den næsetunge 

type, se tegn,, d.v.s, ved 

rotation i den viste retning, 

evinBer palen ud p.gr.af.cen­

trifugallcraften, og går i 

indgreb med koblingsl1ingen. 

På gr.~. fjederen går palen også i indgreb, hvis syste□et ikke roterer. 

I begyndelsen vil koblings~ingen rotere hurtiger~ end bS~-enheden, og 

palerne vil"skralde" på koblingsvingene ratcheting tænder, 

Bfterhånden som turbinen accellerer, vil denn~ hl:raldning blive lang­

sommere, og når der er synkronisme, vil palerne {dels p.gr.a. fjederen, dels 

p,gr,a, centrifugalkraften) bringe SSS-enhedens koblingstænder i indgreb med 

koblin{~'1lndvend1ge tænder, so:,, følg" af de'fi. voksende drejningsmoment opstå­

et ved turbinens acceleration. 

Indkoblingen foregår ved en lang skrue;;kårut "t-.d 
ttår SSS-cnheden er i fuldt indgreb, vil kontrol,-ing,;n, p.gr.a. fje­

derspendingen opst~et ved actuatorens aksiale b&væeelse, bringe l~setænderne <i' 
i indgreb i den låste stilling, du tend,;rne nu er ud for r.1e:lle1:1rullll:lene. 

r 

r 

r 
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Forst n~r actuatoren har fuldendt hela sin vandring, er d~t muligt 

at bevæge manøvrehåndtaget pA kontrolpanelet, fra stillingsn START mod 

fuld acceleration, idet ,m låsestift af en kurveforr, .. t flade i kontrolkas­

sen bliver skubbet ud af den låste stilling, 

2. Gasturbinlaln er nu forbundet til skrucakselsystem<?t, og SSS-kob-

lingen er l!st, og nu i stand til at overføre drejningsmoment fra begge 

siåer. 

}. UdkoblinP:, 

tiår det er påkrcivet n t stoppe turbinerne og atarte dieselr.;otorer­

ni:,, nå i::iSS-koblingen udkobles. 

For at bringe SSS-koblingan ud af den låste stilling, er det nød­

vendigt at drajningswoLJantat overfor~s fra turbinen, for at sikre at låse­

tænd~rt,D ikka er b~lastet, 

i.ctuator:rn får ved manøvrehåndtagets bevægelse til stillingen 

STOP n~ strøm den modsatte vej (kontakt S 5), og kontrolringen bevæges 

til den uliste stilling. 

Kontrol ringen begrænses i sin bevægelse rJod udkobling, hvor den 

stød~r mod SSS-enheden, men actuatoren fortsætter sin bevægelse, og fje­

døren samm;,ntrykb,s nu igen, blot d.:;n modsattJ vej. 

Koblingen er fortua t indkoblet, sålænge turbinens drejnings1:ioment 

er storst. 

Så &nart den ulåst~ stilling er opn~et, kan turbinen stop~us, og 

straks efter indtræder omskiftningen af drejningoraomuntet, og S&S-ø~heden 

vil glide p1i den skrueskArne aksel mod udkobling. 

Kontrol~~gen der er f!ederbelastut, vil hjælp& ned til at bevæge 

S~ti-enhtdun til den palfrie stilling, o~ dieselnotorerne vil overtaga frem­

drivningen, 
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KØLESK AB /(Ot;t·PL.t//)t H48Y.5 

r:-;;l TYFON l'WOU V5 rt1R/Ml'10T/JRl!R 

,. - '" ~ 4LIIRM SltrN H T/IANJF/ENsRETTER, WIHf'ltKtDE, I X VARME TIL TYFON Yl/0 0/'/FORMER " 

1\71 ECM lfof>Tll(rER VOSIJ61iR, KA8V5 
r- • · LJ IJPI( 5 OG SIF TX/RX DSUGER, Wlr, STRØl'tTRI/M 

• V4RME ,a110 ~YNHoP• .JiL G 05116ERHIII TON.ET, Uf5KM 

j T L LYS ,: "'IR, 0 Rlll'f, CH, 1å/LlT 8'Æ5ER, Vl/1//lfEKEDEL -- '"ful 8l'BOELSlf4,ST11plrTAVLEII BL.f~ER, RBCD FIUER 

~--_J ------- l_'.:j l(A8Y51 G.tNt;, 8110,05 øc; IÆVNRdRiHOUPuHPL r, OH --- J "1Ef,Si! /IOl'EOrtLJ;H PUMP/:, se 
/(1/oft/, ,,.:-:..;:,,.,0A '%-- ® N fORR & 116T k/lNON W1•EO//L8H PUMPE, 88 

=t- -• - - ~ 11/IRl'IE RADAR SCANN6R A HJllLPETIL8R PuHPt 

0 -Ht-'""'E 1, ., • .,nPvMPll ® ~ c; V GRILL ~06ER KRBY, TRIMKLAPMOTOR 

~ C-T/fRBo•&""''•"""n 58 © ,.., RIIDRR. s"DISPi.AV(IN/T T,.,.N•" /E11SRETTcRTB11rrER, 
- ~ h\1 

' - M RADAR IS" DISPI.AY UNIT ToRPEOOVIIRME 

0 1, 1 C-TRRl!OJ( s,,i,tt<P<f/'1Pf1 I'/ · VINOUESVISIUR SS RLI/Rl'1S16N TYFON RELÆ 

~ ::: GE4llllot ,,,outPUlfPf, 88 - H VINOVESv1,1<cR 8B . NdDBELYJN IIOFOP. Rl'tlt 1'1.fG 
I!! ti • u RAOA~ TI/AN:,cEJVE/i. RE'CT 1/0RINDIHIITOR _ 
;: ..,__ ____________ __, f'IIRi OllTANCE /NOC LOb TRlf1KLAPIND/Kllrøl/ 

~ ...__--~~-------1---+-----I 6YROSYNCHRO Pli/VEL 1 5Tltol,r """'YR ,r'Ht -;,,.,,. 
1.n VA E /(KO LO/) ØDL W/T. 
;;! "0 

H~ TRll"111,,tP HONTROL •, ~-0¼E,,6RN6;/(Ml<S,86"~rN 

_ ;'.S .... --"---'--'-'-"'---'~~~-~ J<jlLEKAPPE BLÆStll, SBT 1/DS/JfrER OATTl!R1 

ri, srYRlil'tASl(INE s 1/DSUGGII, STYREl'IASKR GVR0I/LIIRM 
l(l'IE ,l>csr V TANK RøGIJDVIKLING 

2 K(ILEKAPPEBUSJR., /'IT 1/IN&ETRYfl 

• 

Yr 

Strømtavlerum 
"Electric compartment" 

. (ILEKAPPEBLÆSEA, ~BT KANG'lllllfll/'1. 

LVS, HOV~D5TRflfll1AVLE 10ltKE, TELEFON TIL UJI/D 

T vs, /1,IIUlt-Llll-"TINDT "'"' lf'HOliltltlll, IA'TE/111 tlHITRtltE 
1$, l'l•I/Ult•STYRElfAS/1 R /NlTRl1 LYS BROKM10, 

SYNK°ifa GEN, l(c,l'IA.SII, 7blK.J 2 NIIVKRTIONSBl:L YSNING 

GVRO /(OlfPRS 

RADIIR s• PoWER VNIT 

N FoRR. a. M,r KANoN 

SYNKAIJPAN" GYRO /(Ql1PM, 

RRDIIR l!i11Pl!I. /'OIIIEII UNIT 
TOl/ff:00 TtJRCJ RlfP/.IFIEI> 

" LUT HST ll'1PttFIER 

f 1N1 l O YTN 6VHO Hlfl'r 

,. 

En "handy" tegning 
findes, måles m.m. 

for elektrikeren og andre, når der skulle fejl­
Tegningen viser indholdet i sikringskasser, hoved­

og var et godt redskab ved indlæring og i det daglige afbrydere m.v. 
arbejde 
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- BAK - - med uret - } 

r-REM I Set ind. mod. 9eo.renden. 
- r, - _. - mod. uret -

Max. 2foo o/m 

f #----
IJH,l-utr:> 
tl',n/4. ,u(mm1 

lfYONAVUSK kll81./H6 /"'Oll 8111(. 

/ HYOIMIIJ.ISK Jr08tlNG J:OR FREM. 

PRINC/PSKITSE AF: 

E9FoR. 

= 3: i 

REVERSE & REDUKTIONSGEAR BB-GMJ 

Til undervisningsbrug!, der viser og forklarer princippet i GM's 
reverse- og reduktionsgear. Tilhøjre i tegningen forbindelse til 
TWIFLEX koblingen (bidirectional coupling) og Vee-drive gear, hvor 
SSS-kobling og Proteus kom ind fra den anden side. 
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Rotat1onsretni ng sel CL:9ter fra 

----

.°RINCIPSKITSE AF VEE-DRIVE GEARBOXE 
88-gear. 

T•2.9 

7., '(!; r~Yr 
TWIFLEX . 

T•~J 
t • + 1,638:/ 

1· 

T•1'1 
ran 

Proteusern• løber mod. urøt set fra 9eoret o~ ø..9te1: 

GM'erne /øher mod uret set. fra. 9e~r,t 09 fore/ter. 

PT o/m mo.x ll.600 

Rectuktion (: O,'ISI( 

ved ind.9 til 9ear 52.116,'I o/m 
Bb L 3: / 

Reduktion til skrud: Sb·f'I• 1,99,1 
Bb ·} t-Skruen Sb - ,., ; ca 1t6o r,,, -2 

1,828 • 11 61./S : J,O: f 
I I 

/, 828 . /,638 = 
- ,- I 2,99: 1 

GM'ers lrr"mtø.poksel mox 2foo %, 

Reaulrtion v mdg til TwlFLEX J:f 

] 00 %, V. incl.j tt/ 9tO.Y 
lJh :l.6'IS:I 

Reåulrt,on t,'/ skrue Sb-/'f: 1,638: I 

Sltruen ft,.,) ca 'f.2'? %, !' I 

Jeg skønnede det formålstjenligt at anskueliggøre ovennævnte 
data for maskinbesætningen, hvor omdrejningsretninger og ud­
vekslingsforhold er anført. 

Lidt overindlæring er med til at fremme forståelsen! 

,, 

,, 

r 
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FULDEND DENNE sra TSE. -·----··-·-·--
Lænse- og spr0j ·tepumpens anbringelse, med sugning fra sø og 

lænsesystem, samt tryk til: dæk, ar~runitionsmagasin, ABC-sprays 

samt overbord. 

Vandtæt kasse, 

SKIBSBUITD. 
I I ., , , , ... 

S:B 

Skitsen forestiiler et snit gennem båden. Vis sugningen fra sø- og lænsesystem) 
samt som nævnt ovenfor tryk til: 

f,XJ = ventil. 

IZ/ =·.filter. 

~ = kontraventil. Ø = manometer. 

~ == sikl<:erhedsven til . 

Se siue 2! 
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G'I'.B P 510 

FULDZrrn DEi.HITI] SICTTSE...::.. 

Lænsepumpen med søforbindelser er nu vist :i;iå foregående sice, nu kædes 
lænsesyster.1et ino., hvor C:er på blad 1 er vist "FRA LiEiifSESYSr;:'Eiin, 

1 

2 

D- 4 f)<J ( fra lænsesystem 

SØ 

3 
vend tæt døtr 

( 

6 

\ ___________ a_/ 
AGTER. 

,. 
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11.::i.f SI:-SPRØJ TE SYSTErn 

'I'ef,n på denne skitse lænse-sprøjte pumpens sugning fra sø og lænsesyste1:1, sar.it 

tryk til brand-spulestudse på dæk, sprinklere i a:or:i,nagasin, ABC-sprays og 

overbord. 
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FULDEUD DENWE SKITSE._ 

Fyldesystem til de 6 tanke, anbragt i tankrum, samt d.:rænmanifold 
med håndpumpe. 

-·-· 
1 1 1 1 l 

4 

-- 1 

tf [ 
r--o 

I 3 I 

I 5 i I_J G7 

--

~-

-

1 = Hovedtanke. 2 = Drænmanifold, 3 = Hånd]umpe. 4 = Fyldena.nifolds (dæk). 
5 = Dræntanke fra turbiner. 

Vis på en fornuftig wåde fylde- samt drænsystemet med haner og slanger, 

r 



FULDEND DENNE Sl:ITSE, - 34 

Gearbox smøreoliesysten . 

. 

fl Il 
3 _;-t 

·,, 

' ' · 
-

I 4 I -· 
/ , 5 I 

·--

• 

1L 
8 0 -t;~ 

It 

• 

1 = ~l.omløbspuml)e. 2 = Bl.returpuI.1pe. 3 = I.1ek, pum~)e. 
5 = Fordelings~anifold. 6 = .Forbrugstank. 7 = Termostat. 

GTB P 510 

6 

4 = Fil ter. 
8 = Køler . 

• mbring· på en fornuftig og overskuelig måde rørsystemet mec. ventiler og 

kontraventiler, 
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-
• • • 

3 

• 

5 

1 = Ornløbspumpe. 2 = Heat Exchanger. 3 = Forbrugstanl-;:. <, = Termostat. 
5 = Smøreoliekøler. 

Vis på en fornuftig måde rorsystemet til omløbsi)Urn)en, og retur fra 

heat exchanger til forbrugstank via køler. 

r 
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FULDEND D:.i:!TT.T"i: SKITSE. 

Smøreolielagertank og fordelingsmanifold samt forbrugstan!re. 

1 

2 

□ . 
. 

1 = Lagertank. 2 = Proteus forbrugstank. 3 = Gearbox forbrugstank. 
4 = Fordelingsmanifolu, 5 = Hånd~umpe. 

Anbring på en fornuftig måde forbindelsen mellem de viste komponenter, 

da der er skilte pe fordelingsmanifolden, vis da rørene som de ligger i blden. 
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FULDEND DENNE SKI'l' SE, 

Saltvandskøling af' stævnrør. 

I 
I 

(j_ 2 ~ 
I 

1 = Pumpe. 2 = Stævnrør. 

Anbring søventil, filter og rørforbindelser til og fr~ pumpe, 

sant til stæv11rør. 

I"' 

GTJ3 P 510 
r 
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T.AlTKRUI 1. 

9 

6 

.. i.GT. I.I-RUII. 

GTB P 510 

8 

2 

GJ 
I 

Se side 2! 
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FORKLARING TIL NR.: 

1. Hovedturbiner (Proteus) 

2. Dieselmotorer (Gen.motor), 

3. Hjælpeturbiner (Rover) 

4. Hovedtilbringerpumper 

5. Hjælpetilbringerpumpe 

6. Brændoliefiltre (Simmonds filtre) 

7. Startertank (Rover) 

8. Brændoliemanifolds (Tilgang fra de 6 tanke) 

9. Hovedfordelingsmanifold 

lo. Håndpumpe (Til startertank) 

11. Low Pressure Filter (Tilgang til ~roteus) 

Or LYS1HNGER: 

Der er anbragt mærkeplader på adskillige af komponenterne, 

der kan være Dem til hjælp ved anbringelsen af slangerne. Det foreslås 

at begynde ved nr. 8, og så tage hver komponent for sig, eks.: Til PROTEUS•e ~ 

fra 8 gennem 4 til 6-9-11. 

Systemet er bygget logisk op, og skulle ikke volde Dem særligt 

besvær. 

Husk at få alle haner og kontra- samt sikkerhedsventiler med. 

Ligeløbshane 

To gangshane 

Tre gangshane 

Kontraventil (Olien kan kun løbe i pilens retning) 

Sikkerhedsventil 

h'(/t I! ,I 
:Qlel skal ikl;o Vl.S. tilbageløb til tankene. 
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PULDElrn DErTI:TE Sia TS:C. 

SaltvandskølinG af snøreolie fra PRO~US'er og gearboxe. 

1 = Snøreoliekøler. 

l><J = Ven til. 

1 

Vis til- og afg-a:ng af søvand, 

1 1 

GTB_P __ 5lo _ - _P _511 
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.i:'OLDEiffi DEJ.if::IB SKITSE. 

Destilleret vands- la,g;erta.11.k m. forbrugsta1uc i forr. m-rum 

samt håndpumpe . 

AGT. II-RUii. 

1. 

LJ 

1. Lagertank. 2, :Fbrbrugstank. 
3. H.mc"'t.:.,ur:1pe. 

GTB P 510, 

Vis r0rleci.ninger fra l - 2 - 3 til PROCEUS'er og RO~ med haner. 
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Sty:remaskinee..rrang·emen t, ind tegn slan6·erne fra tank via ::_:mmpe o, s, v. 

gennen cylinclre og retur. 

1 

2 

1. Tan...~ til hydraulisk 
2. Fil ter. 
3. i'.ianometei·. 
4, ?ressostat. 
5. Pumpe. 

□El 

olie 

r-1 I_, 

r 7 

I lo 

C. 
V• 

7. 
8' 
9. 

lo .. 

Or.J.ø bs,.rentil. 
:-J.krofil ter. 
Keelavite Yentil. 
Pum:;_Jecylindre. 
I.!anifold. 



IMPLEMENTERING AF 
EN NY SKIBSTYPE 

ERINDRINGER FRA SØLØVEN-KLASSEN 1965 

Af Orlogskaptajn V. Theill 

Som det vides, er den danske flåde omkring jubilæumsåret blevet deci­
meret en hel del, og der forestår udfasning af STANDFLEX-kl. Til 
gengæld står Søværnet i de næste år over for at skulle forestå imple­
menteringen af nogle af de største og nyeste orlogsfartøje,~ det danske 
søværn nogensinde har rådet over - IVER HUITFELDT-klassen. Selv 
om udfordringerne er langt større i dag, skal der her til inspiration og 
af historiske grunde meddeles nogle e1faringer fra implementeringen af 
SØLØVEN-klassen i 1965, somf01fatteren var involveret i. 

Indledning 
I Tidsskrift for Søvæsen 2009/5 blev der redegjort for bygningen af 
SØLØVEN (SLOV) og SØRIDDEREN (SRID) ved det engelske værft 
Vosper, Portsmouth, England, samt hvorfor leveringen af disse enheder 
blev forsinket med ca. 14 måneder. 

I heftet "Søværnets Mærkedage" er anført under 15 Februar 1965: 

"Torpedobådene SØLØVEN og SØRIDDEREN, de første to både i den 
nye SØLØVEN-klasse på i alt 6 både, bliver de første skibe i søværnet, 
der fremdrives ved hjælp af gasturbiner". 

I sandhed en historisk begivenhed! Flygasturbinen af typen PROTEUS 
turboprop blev n1odificeret til at drive en skibspropel i stedet for en fly­
propel og blev første gang installeret i Royal Navy's to torpedobåde 
BRAVE BORDERER og BRAVE SWORDSMAN (Brave-klassen) i 
1959. 

Disse to enheder deltog mere end en gang i den årlige Nato torpedobåd­
søvelse NO DAME! Hvor torpedobåde fra Norge, Tyskland, England og 
Danmark deltog, og de vakte naturligt behørig opsigt, ikke 1nindst i kraft 
af deres fartegenskaber. 

Søværnet besluttede at inkorporere sådanne enheder, og de to første af 6 
"gasbåde" blev besluttet bygget. I årene forud for indgåelse af kontrakt 
om bygningen var naturligt gjort mange overvejelser om hvilken skrog-

121 



IMPLEMENTERING AF SØLØVEN-KLASSEN 

Gasturbinebådene af SØLØVEN-klassen. I Flådens tal 1965-1990. 

type, hvilket fremdrivnings1naskineri og hvilke våben, en afløser for de 
hidtidige motortorpedobåde skulle have for at kunne opfylde de taktiske 
krav m.v. for forsvaret af de danske gennemsejlingsfarvande (invasions­
forsvar). Efter disse overvejelser var tilendebragt, blev en ny type tor­
pedobåd en kendsgerning, og SØLØVEN-klassen var skabt. 

I et søværnshistorisk perspektiv og s01n et dokument for efte1iiden må 
det være relevant at berette om nogle af de arbejdsopgaver, der er for­
bundet med implementeringen af en ny skibstype, en type 1ned en anden 
skrogform og et andet hovedfremdrivningsmaskineri end vi tidligere har 
anvendt. 

Læseren kan søge oplysninger om SØLØVEN-klassen som en taktisk 
enhed i ca. 25 år i eksisterende litteratur omkring torpedobådenes histo­
rie, som f.eks. "Torpedobåde gennem 100 år" af Hans Garde og Hans 
Chr. Bjerg, 1nen her skal redegøres for hvad der fandt sted forud for, og 
på HMS DOLPHIN, Gosport, England i perioden 15 februar - 21 1narts 
1965, hvor den første forskoleuddannelse fandt sted. 

Implementering 
Når en ny skibstype i 1960'eme skulle implementeres i Søværnet, og før 
den kunne fungere som operativ enhed, var der adskilligt administrativt 
arbejde forbundet dermed. 

Fremdrivnings- og betjeningsmæssigt brød SLOV-kl. den hidtidige tra­
dition med maskinrummet som det helt naturlige opholdssted ved start, 
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stop og betjening af det sainlede fre1ndrivnings1naskineri. Vospers oprin­
delige koncept var, at der lejlighedsvis kunne være en mand i maskinen 
med intercom til kontrolpanelet i O-rummet, et koncept vi forsøgte at til­
og indpasse så optimalt som muligt under hensyntagen til det samlede 
1naskineris drift og pasning. Hjælpeturbinerne, der drev generatorerne, 
startedes fra et panel på el-tavlen i 1naskinrummet, hvorfra de samtidig 
kunne reguleres til at levere den rette frekvens. Krydsfartsmotorerne 
startedes og betjentes fra kontrolpanelet. Både hoved- og krydsfarts 
fremdrivningsmaskineri kunne betjenes fra åben bro, hvilket hovedsage­
ligt blev benyttet under operativ sejlads. 

Dette nye og komplekse samlede fre1ndrivningsn1askineri skulle der 
foretages indlæring i, en opgave, der skulle løses sideløbende med tilsy­
net med bygningen af bådene. Den designerede chef for SRID og divi­
sionschef for den kommende 114. torpedobådsdivision KL Jens Lange 
Winther, der medens bygningen stod på, var chef for Torpedobådenes 
Mobile Base (MOBA), ville sa1ntidig gerne have en chefsordrebog 
(STANDORD) for gasbådene klar, således at indholdet i denne kunne 
danne grundlag for organiseringen af tjenesten 01nbord. Dette arbejde 
fandt sideløbende sted med uddannelsesmateriale til maskin- og havari­
besætning. Søværnets Skibs- og Maskininspektions Uddannelses- og 
Personelinspektion (SMIUPI) ønskede materiale udført til deres bruger­
vedligeholdelsessystem, sa1nt komponenthistoriekort på utallige 
maskinkomponenter m.fl., liges0111 forsyningsafdelingen (FSA) ønskede 
data på værktøjs- og reservedels 1nateriel. 

Det var - set i baglygteskær - en interessant og lærerig periode, hvor alle 
de væsener og institutioner, der udgjorde det samlede søværn på en eller 
anden 111åde og i forskelligt omfang, skulle forsynes 1ned infonnationer 
om disse nye enheder. 

Nutidens officerer må betænke, at i 1960' erne ko1nmunikeredes kun ved 
post og telefon, og lejlighedsvis ved telegram eller signal, og meget var 
derfor overladt til ens eget initiativ. 

Dette arbejde var tilendebragt ved modtagelsen af bådene, og ved kom­
mandohejsningen var vi klar til at påbegynde uddannelsen af besætnin­
gen, og det første ugeøvelsesprogram blev udfærdiget og fordelt. Både­
ne forlagde til HMS DO LP HIN, Gosport, hvor også BRA VE-klassen lå, 
og med hvem vi havde et godt samarbejde i Work-up perioden. 

Der foreligger en fortrolig skrivelse dateret den 24. oktober 1963 til 
Søværnskommandoen fra Torpedobådseskadrens chef daværende KK 
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Ole Brink Lund, der omhandler krigsgeneralrullen for SLOV-kl. I 
decen1ber samme år finder et kursus i Proteus gasturbinen sted på Hol-
1nen, hvor daværende afdelingsingeniør Mogens Wismann fra SMI og 
den designerede maskinofficer til SLOV SL I MS Poul Bakmand var 
undervisere. Disse to forestod og afviklede et 11 dages kursus for de 
kommende maskinbesætninger i turbinens opbygning, betjening og vir­
kemåde. Det ses, at besætningen efter kurset måtte vente i ca. 14 måne­
der, før de så bådene. 

På denne baggrund iværksættes den første forskoleuddannelse i SLOV­
kl.og med start den 13 februar 1965, hvor der fandt en kort gennemgang 
sted af bådenes indretning, havarimateriellets placering, havarirulle, 
manøvrerulle, saint instrukser for vagten. 

Den 15. februar indledtes med en kort sej lads i "The Solent", farvandet 
ud for Portsmouth, hvor der foretoges manøvreprøver. Efter ankomst 
HMS DOLPHIN indledtes forskoleprogrammet kl 1310! 

Det blev til 30 begivenhedsrige og travle dage med forskoleprogram, 
sejlads og øvelser, før vi den 21 marts 1965 indledte hjemsejladsen. 

Krigsgeneralrullen er et udmærket papir at tilrettelægge uddannelse 
efter. En skibsorganisation i de dage var ganske klar, chefen havde gene-

GTB SØRJDDEREN med søsterbåd under høj fart. 
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ralkomn1andoen og var den taktiske leder og førte båden. Næstkom-
1nanderende og 3 'die kommanderende, der var navigatører af reserven, 
havde deres specifikke funktioner, hvilke deres civile og militære uddan­
nelser honorerede. Maskinmesteren havde generaltilsynet med tnaskinen 
og var havariofficer. 

Maskinbesætningen bestod af 6 mand. 1 1naskinofficer, 1 oversergent 
maskin, 3 konstabler maskin og 1 værnepligtig elektriker/elektromeka­
niker. 

For maskinbesætningen var der planlagt et 01nfattende og stramt pro­
gram, der skulle gennemføres hurtigst muligt. 

En torpedobåd i 60'erne var en lille hurtigsejlende specialenhed bereg­
net til et hurtigt indløb, aflevering af torpedoer og hurtigt væk, "hit and 
run". Artilleri var selvforsvarsvåben, og alle poster var bemandet med 
specialister, der ved hyppig øvelsesvirksomhed havde opnået et højt pro­
fessionelt niveau. 

Ved at studere krigsgeneralrullen ses det, at O-rums personel, telegra­
fister, artillerister og kok "blot" skulle omstilles til en anden type enhed, 
hvor det grej, de skulle betjene, var det sa1nme som på de enheder, de 
kom fra. Uddannelsen af dette personel under forskolen bestod i kend­
skab til SLOV-kl's indretning, brand- og havarimateriellets placering, 
samt deres poster under de forskellige ruller og krigsvagtsgrader. Det var 
funktioner, de kendte, og deres uddannelse var relativt hurtigt overstået, 
og sejladser og indlagte øvelser "hen ad vejen" gjorde hurtigt denne del 
af besætningen hjemmevante. 

For maskinbesætningen tegnede situationen sig en hel del anderledes, og 
der var slet intet, der kunne relatere dem til dieselbådene, de kom fra. 
Det var en totalt anderledes teknologi og et andet forhold til 01ngang 
med og behandling af maskineriet end de var vant til. 

Det vil itnidlertid, om end det er interessant, ikke være muligt her at gen­
nemgå alt det foreliggende materiale i forbindelse med gennemførelsen 
af uddannelsen og træningen af maskinbesætningerne, hvorfor jeg vil 
begrænse mig og blot antyde det sekundære og så måske dvæle lidt mere 
ved det, jeg anser for primært, om end det også må blive lidt kortfattet. 

Tidsskriftets læsere skulle have de allerbedste forudsætninger for at kun­
ne læse mellem linierne, når de læser sømilitært stof, og officerer, der 
har tjenestegjort i torpedobåde, ved, at i en sådan enhed erhverver man 
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sig et stort kendskab til ting, der vedrører andet og 1nere end ens eget 
funktionsområde, så meget mere som man arbejder tæt sammen og såle­
des har større mulighed for at drøfte de proble1ner, der opstår ombord. I 
en torpedobåd er fre1ndrivnings- og hjælpemaskineriet jo en ikke uvæs­
entlig forudsætning for, at båden kan operere, og derfor er dette ofte 
samtaleemne. 

SLOV-kl. var en glidebåd på ca 158 BRT, med en længde på ca 28 meter 
og fremdrevet af tre Bristol Siddeley Proteus gasturbiner på hver 12.750 
Bhk, eller 2 General Motors diesler på hver 460 Bhk og med en max fart 
på h.h.v. 54 knob+ og 10 knob. Båden kunne i en MTB-, MGB-, MGTB 
eller minelæggerrolle operere 1ned høj fart og relativ kort aktionsradius 
eller på GM' er med en meget lang aktionsradius i danske farvande efter 
behov og formål. 

Den uddannelse, der var tilrettelagt, og som maskinbesætningen skulle 
deltage i, tog udgangspunkt i de to ruller, der udgjortes af manøvre- og 
rengørings-eftersynsrullen. Disse to ruller omfatter funktioner, der ude­
lukkende relaterer til deres arbejde i maskinen. 

I de funktioner, der hører under de tre krigsvagtsgrader og krigs1na­
nøvrerulle ses det, at der kun er tremaskinfolk til at betjene hele maski­
nanlæggget, undtaget krigsmanøvrerulle, hvor maksinmesteren er i O­
rum eller M-rum efter behov. 

For at læseren kan forstå kompleksiteten i GTB'erne til forskel fra 
MTB'erne, GLENTEN-, FLYVEFISKEN- og FALKEN-klasser, er 
maskineriet i disse klasser traditionelt dieselmaskineri med opvarmning 
af hovedmotorerne inden start. Luftstart og manuel betjening foran hver 
motor ved at "rive" i to håndtag og betjene en maskintelegraf. To hjæl­
pedieselmotorer med hver sin generator og 110 volt jævnstrøm, den ene 
med en tvungent trukket Pokorny kompressor til 200 ato torpedoluft, 
diverse trans- og omformere til det elektroniske taktiske udstyr. Fire 
mand i maskinnnnmet hele tiden, medens båden opererer, 3 manøvrister 
og 1 hjælpemotormand. FALKEN klassen havde fået indført manøvre­
panel i forbindelse med O-rum. Maskinmesteren var normalt også altid 
i maskinrummene under gang. 

Systemerne var relativt enkle. Motorernes ferskvandskølesystem var et 
lukket kredsløb med tvungent trukne kølevandspumper. F erskvandskø­
lesystemet til hovedmotorerne bestod i tre store kølere, der lå under 
maskinrumsdørken. De blev gennemstrømmet af koldt saltvand fra søen. 
Under bunden sad nogle store fangskovle, der ledte vandet op igennem 
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kølerne. Smøreoliekredsløbet var et lukket system med tvungent trukket 
smøreoliepumpe. Brændstofsyste1net var enkelt, åbne for tankene, vægt­
fødning til filtre og Boschbrændstofpumperne med fordeling til hver af 
de tyve cylindre på hver motor. 3 x 3.500 Bhk drev tre skruer og gav en 
max fart på ca 36 knob+. Enkelt og ligetil. 2 effektror gav båden et bed­
re langskibs tritn under gang og dermed mere fart efter at man var 
overgået til undervandsudstød og ca. ¾ til 2 x ¾ kraft. 

Maskinens andel af det samlede volumen under dæk i en GTB udgjorde 
ca. halvdelen af båden, hvor den anden halvdel bestod af beboelse, 
kabys, toilet, bad og ammunitionsdepot. "Electrical co1npartment" (i 
daglig tale) lå foran for tankrummet, der rummede 29.000 liter gasolie. 
Ovenover lå radiorummet tæt på O-rum. Begge rum med adgang fra O­
ru1n. 

Agten for tankrummet lå hovedmaskinrummet, ovenover hvilket lå det 
store luftindtag med vandskilleplader (splitters). Agten for hovedma­
skinrummet lå luftindtags1ummet, hvor turbinernes kompressorer tog 
luften fra. Agterst lå styremaskinrummet, hvor Anschi.itz gyroen var ble­
vet placeret, da G-påvirkningerne under prøvesejladseme havde givet 
anledning til fej I visning af kompas med følgesystem. Denne placering 
løste problemet. Umiddelbart under rorbænken i styremaskinrummet 
roterede 3 stk 3 bladede superkaviterende propellere med max 1760 
omdrejninger/min. I artiklen T.f.S. 2009/5 berettes om problemerne med 
Vospers styremaskine (vibrationer). Disse blev ved med at forfølge os, 
indtil en Svendborg styremaskine løste problemet. Turbinernes gasaf­
gang var ført gennem styremaskinrummet og endte i tre anselige uds­
tødsklapper i agterspejlet. Rover hjælpeturbinerne, der hver trak en 
440V 3 faset 40 KW vekselstrømsgenerator, havde også deres udstøds­
rør ført gennem styremaskinrummet, i borde i hver side. Pladsen var 
trang i alle de nævnte rum, der alle var spækkede med udstyr til driften 
af dette HK monster på i alt 40.000 Bhk. 

Alle rørsystemer med tanke, filtre, ventiler og flanger m.m. til brænd­
stof, ferskvands-, saltvands- og smøreoliesystemer, samt kilometervis af 
elektriske ledninger og kabler med hovedafbrydere, gruppeafbrydere og 
tavler, transformere og omformere til de forskellige spændinger, 
strømstyrker og frekvenser til alskens taktisk og teknisk udstyr skulle 
indlæres, så en forsvarlig pasning og betjening, samt vedligeholdelse og 
reparation kunne foretages om nødvendigt. 

Maskinarrangementet i SLOV-klassen benævnes et CODOG anlæg for 
"CObined Diesel Or Gas". De to dieseler trak på henholdsvis styrbord-
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GTB SØULVEN opererer sammen med Alouette-helikopte1: 

og bagbord-skrueaksel via en Twiflex kobling af typen "bidirectional" 
(for begge 01nløbsretninger), genne1n et Vosper V-gear. Af V-gear var der 
tre, og agten for disse var placeret 3 Proteus gasturbiner, der via hver sin 
SSS-kobling (Self Shifting & Synchronising) trak på de tre skrueaksler. 
Der henvises til T.f.S. 2009/5 for yderligere detaljer. 

Forskoleuddannelsen omfattede klargøring-, drift- og afrigning af hele 
det samlede fremdrivningsanlæg med tilhørende hjælpemaskiner, elek­
triske anlæg, varme, ventilation og kundskab til samtlige rørsystemer, 
der skulle indtegnes på nogle fortrykte tegninger. Dette var elementært 
for maskinbesætningen og gik successivt i gang afvekslende med sejl­
adser, hvor rutiner indøvedes. 

Hvad der var nyt i dette fremdrivningsanlæg, var gasturbinerne og den 
måde, maskineriet blev opstartet, betjent og overvåget. Som tidligere 
anført var der placeret et kontrolpanel i sb. agterste hjørne af O-rummet, 
hvor manøvristen lige akkurat kunne sidde. 

Andet nyt ved dette anlæg var, at start og stop fandt sted uden for 
maskinrummet, hvor forbindelsen mellem panel og respektive maskiner 
var elektrisk/pneumatisk, hvilket fremgår af det (komplicerede) elektri­
ske startkredsløb med diverse indbyggede komponenter til styring og 
kontrol, samt nødstop. 
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Det, der gjorde dette interessant, var, at det var tvingende nødvendigt, at 
man havde et 100% kendskab til- og forståelse for, hvordan det var sam­
menbygget, hvordan det virkede indbyrdes, hvor de enkelte komponen­
ter var placeret og, hvad deres eksakte funktion var. 

Alt samn1en møntet på fejlfinding for hurtigst mulig udbedring. Derud­
over krævede turbinen, og her især kompressoren, en meget omhyggelig 
overvågning og vedligeholdelse. Kompressoren skulle efter hver sejlads 
- og ofte under gang, hvis vejret var dårligt - "vaskes" med destilleret 
vand for at skylle salt af kompressorbladene. Med mellemnun skulle der 
"soak washes" 1ned petroleum, og i slemme tilfælde skulle der tilsættes 
et granulat af valnøddeskaller til kompressorens luftindtag. Turbinerne 
var normalt driftsikre, hurtige at starte, nemme at betjene, og der kunne 
gås an med fuld kraft med det samme. De repræsenterede også en lav 
vægt i forhold til HK og rumfang, men de brugte meget brændstof. 3 tur­
biner på max. continous i en time brugte, hvad et parcelhus brugte på et 
år, 3 .300 liter. 

Når 1nan sejlede på turbiner, sikrede en elektromagnetisk betjent palme­
kanis1ne, at man ikke kunne betjene krydsfart1notorernes manøvrehånd­
tag. 

Under forskoleperioden havde vi ugentlige sejladser og manøvreprøver, 
samt indøvning af ruller og krigsvagtsgrader 1n.1n. Ved en lejlighed fore­
tog vi en sejlads rundt om Isle of Wight. Det var liges01n en general­
prøve. 

Endelig følte vi, at vi var klar, og da vejrsituationen - som havde været 
ustadig - bedredes, blev den 21 marts 1965 sat som afsejlingsdato. 

Forskolen var tilendebragt. Mine 18 1nåneder i England var ovre, og for­
ude ventede jobbet med de fire danskbyggede GTB'ere med prøvesejl­
adser og uddannelse af maskinofficerer til de kommende både. Den 4. 
september 1967 afgik jeg fra TBE efter 7 år i eskadren. 

Afslutning 
Med denne artikel afsluttes beretningen om en skibstype, der som nævnt 
i søværnets 1nærkedage, var den første, der som hovedfremdrivningsma­
skineri havde gasturbiner. 

Det var på den tid et epokegørende skridt at træffe beslutning om ikke 
alene at indføre glidebåde, men også at installere gasturbiner. Det har 
uden al tvivl været diskuteret meget i de dage, hvor Torpedobådseska-
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dren havde (fået) en del indflydelse gennem de "Generelle Militære 
Krav" (GMK). Det var en satsning og et dristigt valg, de danske farvan­
des bølgesystemer og glidebådens (manglende) evne til at holde relativ 
høj fart, taget i betragtning. Bådene var forfulgt af utallige uheld, hvor 
klædningen gik løs fra spanterne, ligesmn glasfiberbelægningen krakke­
de. Det var vanskelige og dyre reparationer. I bogen "Søheltenes skibe" 
afN. Chr. Borck og S. Nørby benævnes de "Spantevridere". 

Nu kom de og forblev aktive indtil 1980'erne, hvor de langsomt gled ud 
af tjenesten og blev oplagt, men blev lejlighedsvis taget frem ved de 
obligatoriske mønstringsøvelser af 3 ugers varighed. Jeg havde fornøjel­
sen af at have tilsyn med de oplagte SLOV-kl. enheder ved ekvipageaf­
delingen ved flådestation København, hvor jeg i en periode ledede ved­
ligeholdelsessektionen. I 1991 overværede jeg ved auktion på Margret­
heholm salget af alle 6 enheder. Et år før min egen pension! 

En skibstype havde set sit endeligt. Nu følger STANDFLEX udfasning, 
smn jeg i 1990'eme havde fornøjelsen af at være med til at implemente­
re, da jeg tjenestegjorde ved materielkommandoens projektsektor, 
maskinsektionen. 

Gasturbinen synes i dag at være ude af Søværnet, hvor maskineriet er 
erstattet af 1nodeme højtydende dieselmotorer, hvilket nok er den billig­
ste - og nok også - 1nest pålidelige løsning i det lange løb. 

I tilknytning til denne artikel har jeg i sinde at begå et appendix, der vil 
indeholde alt det i 1963-64 producerede undervisningsmateriale, der 
blev anvendt ved forskolen. Materialet vil blive sendt til Forsvarets bib­
liotek med anmodning om de vil forvalte det, hvis nogen skulle vise det 
interesse i en fremtid. 

I de mellemliggende år fra SØLØVEN-klassens udfasning, der endte 
med salg på auktion i december 1991, har den sikkerhedspolitiske- og 
generelle teknologiske udvikling medført ændringer af forsvarsstrategi­
er, våbenfremføringer og fremdrivningsteknologi. Fra "Eye ball mark 
one" kanonbredsider til programmerede raketter med stor præcision, er 
krig ændret til noget uvirkeligt i sin yderste konsekvens. 

I et forsøg på at tilpasse sig disse ændringer, hvor de danske pligter og 
interesser i det internationale samfund er blevet udvidet fra det 
lokalt/regionale til også at omfatte det globale, er endnu en imple1nente­
ring af en ny skibstype ved at blive iværksat. 

130 



IMPLEMENTERING AF SØLØVEN-KLASSEN 

Skibstypen, der enten har en funktion som Støtteskib eller Fregat er 
beskrevet af Forsvarets Materieltjeneste under navnet IVER HUIT­
FELDT-klassen. Det, der er interessant set i forhold til SØLØVEN-klas­
sens forskoleprojekt, er den igangværende udarbejdelse af special-, 
funktions- og enhedsuddannelserne til disse enheder, hvilke skal fores­
tås af Søværnets Specialskole (SPS), der med de underlagte kurser, hver 
for sig skal forestå uddannelsen af operatører til bl.a. de tre vigtige divi­
sioner ombord: 

• Kommando og kontrol (TAK) 
• Teknik (TEK) 
• Våben (VBK) 

I sandhed en stor og udfordrende opgave at tilrettelægge og genne1nføre. 
En operatør i IVER HUITFELDTs operationsrmn kan med et let tryk på 
en tast sende et missil af sted, der med overlydsfart er i stand til at træf­
fe og uskadeliggøre et mål uden for synsvidde! Vel og 1nærke et mål, 
der måske selv bevæger sig med overlydsfart! 

I sandhed videnskabens samspil med krigeren. 

I maskinen har elektronerne også erobret dagligdagen. Hvor 1naskin­
gasten i 1965 skulle tegne systemer for hurtigt og uden fejl - selv i mør­
ke - skulle kunne betjene disse, kan man fra kontrolrummet i dag 
klargøre hele maskineriet til start ved hjælp af elektronik og hydraulik, 
og efter klarmelding på en skænn kan man give kontrollen op til broen, 
hvorfra enheden så kan manøvreres ved hjælp af en joystick! 

Der forestår de forskellige uddannelsesplanlæggere en stor opgave ved 
i1nplementeringen af denne nye skibstype. Det kunne være interessant, 
om man i en fremtid også vil kunne læse om dette i Tidsskrift for Søvæ­
sen. 
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