









































































































































































































































Sentrallinje

gennem hele krigen. For ikke at afslore sender-
stationerne udsendte man underholdningsmu-
sik pd dem. En stedlinie var naturligvis ikke
nok, si man oprettede 3 stationer, en sakaldt
master og to slavestationer, sa flyenes navi-
gatorer hele tiden kunne fa to stedliner og altsa
et observeret sted.

Da man i 1944 skulle planlegge invasionen i
Nordfrankrig blev der oprettet en lignende
kade til brug for minestrygerne. Det kom til at
hedde QM, og modtageren blev installeret i

-

Hyperblens konstruktion. Alle dens punkter har samme
forskel i afstand til brendpunkterne A og B.

minestrygeren Vestal. Dens milere (de der se-
nere kom til at hedde Decometre) lignede de
gasmalere, man havde i de engelske hjem, og
populart kom systemet til at hedde gasmaler-
navigation. Foren af Vesta/ udtrykte sig i meget
rosende toner om resultatet af brugen.

Efter krigen kunne dette verdifulde naviga-
tionssystem frigives til handelsfliden. Decca
koncernen stod stadig bagved, og det er drsa-
gen til, at grammofonplader og nogle naviga-
tionsinstrumenter i dag har samme navn. Bru-
gen af instrumenterne var i begyndelsen ikke
uden problemer. Man oprettede godt nok 4
stationer, altsa en master og tre slaver, og der
skulle altsa hele tiden kunne fas et observeret
sted af 3 stedlinier. Disse var udsat i specielle
sgkort. Decometrene viste stedliniernes farver,
der svarede til stedliniernes i sakortet, men det
kunne ske, at man ikke med sikkerhed kunne
se, hvilken sikaldt lane, man stod i.

I 1948 kom den sakaldte Mark V Decca-
navigator. Her havde man indbygget en la-
neindikator, og nu gik det bedre. Efter Eng-
land blev Danmark det forste land, der anlagde
Deccakazder, og de blev til stor hjzlp ved navi-
gationen i vore vanskelige farvande. Senere
kom flere kader i Nordeuropa, Sydeuropa,
Middelhavet, Indien og Japan, nyere instru-
menter kom ud. Man kan ikke kebe modtage-
ren til Decca. De lejes for et ar ad gangen.

Decca er et meget ngjagtigt instrument, og
har bl.a. varet til stor hjzlp ved opmalingsar-
bejder, hvor adskillige zndringer i vore kyst-
linier maitte foretages i sgkortene. Deccaens
opmalinger viste fejl i de tidligere opmalinger.



Deccanavigator. De tre Systembryter Kjedevelger. Lanebestemmer Varsellampe
nederste milere er de-
cometrene, den sverste
den sikaldte laneindi-
kator. Stedlinierne aflae-
ses og overfores let til
de tilsvarende stedlinier
i sekortet.
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Track Plotter, der hele
tiden angiver skibets
position og beholdne
kurs.
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AP-Navigator, der hele
tiden opgiver position i
bredde og lzngde.
Negjagtighed indenfor ca
20 meter. Adskillige an-
dre oplysninger kan fas
fra disse nye instrumen-
ter.
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Instrumentet har en begransning ved nat-
observationer, hvor ungjagtighed kan opsta.

En stor fordel er det ogsa at leje en sakaldt
track plotter. Den tegner under sejladsen ski-
bets bevegelse over grunden pa et kurvepapir,
og ved hjzlp af denne kan man senere fa skibet
til at felge nejagtigt samme spor. I ferger kan
man siledes fi optegnet skibets spor i klart
vejr, og senere folge samme spor i usigtbart
vejr.

I begyndelsen af 1980°erne begyndte andre
firmaer at benytte Deccas frekvenser. Man
havde fremstillet nogle modtagere, der elek-
tronisk bearbejdede de fra Deccastationerne
indkomne signaler, og de blev omsat til geo-
grafisk bredde og lengde. Man gik endnu vi-
dere, og instrumenterne udregner nu ogsa be-
holden kurs, fart og distance. Man kan indko-
de drejepunkter og fi oplysning om, hvornar
man kan forvente at vare der med en given

0

fart. Utallige muligheder foreligger, og disse
instrumenter tiltaler navigatgrerne, bade i
sterre og mindre skibe, ikke mindst prismaes-
sigt. Til disse instrumenter kan man benytte al-
mindelige spkort, men instrumenternes ngjag-
tighed er sa hgj, at det er vanskeligt at udsaztte
positioner med ligesa hej nejagtighed.

Fra Deccas side forsggte man at forhindre,
at de andre firmaer benyttede de frekvenser,
som Decca mente at have eneret pa. Det er
ikke lykkedes, og Shipmate og AP-navigator
korer videre.

Fra Frankrig er der kommet endnu et ngj-
agtigt elektronisk navigationsinstrument, der
hovedsageligt bruges ved opmalingsarbejder —
bade til sgs og i land. Det hedder Syledis og ar-
bejder efter omtrent samme princip som Dec-
canavigatoren. Med dette instrument skal man
kunne opni positioner med en nejagtighed in-
denfor en meter.



Loran

I USA arbejdede man ogsa videre med ideen at
benytte hyperbler som stedlinier. Ogsé der var
det for at oprette et navigationssystem, der
kunne bruges af luftfartajer. Milet synes fra
starten at have veret noget nzr det samme
som i England, ca. 200 semil fra master statio-
nen, men man zndrede senderfrekvensen til
mellem 2 og 8 megahertz, og det viste sig med
disse frekvenser at man kunne opni endnu
storre rekkevidde, idet man fandt, at refleksen
fra ionosferen var mere stabil end man havde
forventet. Man udviklede med denne erfaring
et navigationssystem, der var basseret pi en
kombination af jordbelger og reflekterede bol-
ger og opnaede en rxkkevidde pa max 1500
spmil med en nejagtighed indenfor 5 sgmil.
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I 1941/42 oprettede man 4 sendestationer,
og systemet fik navnet Loran efter LOng RAn-
ge Navigation. Modtagere blev installeret i
marinefartgjer, og adskillige prever fandt sted,
men i 1943 kunne systemet frigives til luftfar-
ten, og kort med de tilherende hyperbler ud-
kom. Der indkom rapporter om ngjagtighed
indenfor 1 til 2 semil. Da man arbejdede videre
pa udviklingen af systemet blev dette forste sy-
stem kaldt Standard Loran, senere Loran-A.

I slutningen af krigen blev nogle af statio-
nerne overfort til Nordafrika og Europa for at
lette natbombningerne i Middelhavet. Ved kri-
gens slutning stod man med nogle vardifulde
erfaringer med dette navigationssystem.

Medens man i GEE, det senere Decca sy-
stem benyttede fasedifferenssystemet for at
fremkalde hyperblerne som stedlinier, sa valg-
te man i USA at bruge tidsdifferenssystemet.
Det bestir kort fortalt i, at man med korte mel-
lemrum fra mindst 2 stationer udsender kort-
varige radiobglgeimpulser synkront. Ligesom i
fasedifferenssystemet vil disse signaler af mod-
tageren kunne analyseres og vise forskellen i
den tid, det har taget for impulsen at gi fra ma-
sterstation og fra slavestation til modtageren.

Der er nu foretaget forbedringer, og syste-
merne er blevet vasentligt udvidet, sa der nu
er dekning i Nordatlanten, Stillehavet, Nord-
europa og en del af Asien. Rekkevidden er ca.

Loran C navigator, der hele tiden kan give positionen de
fleste steder i verden.



700 semil om dagen, men da man ogsa i dette
system kan benytte reflekterede bglger om nat-
ten, er rekkevidden pa dette tidspunkt udvidet
til 1400 semil.

Loran A er nu aflgst af naste version, der
kaldes Loran C. I dette system sender alle
kader pa samme frekvens, nemlig 100 khz, og
en moderne Loran C modtager skal blot star-

Omega

11946 blev der af Decca gjort forseg med at ud-
vide Deccanavigatorsystemet ved at benytte
lengere radiobelger, der har den egenskab, at
de folger jordens runding og derfor vil vare
velegnede til at udvide dekningen fra master-
stationen. Man fandt imidlertid ikke, at pro-
jektet kunne bzre skonomisk.

Ideen blev taget op i USA, og 11966 var et
navigationssystem under navnet Omega under
afprovning. Ligesom i Deccasystemet benytter
man fasedifferenssystemet. Man kan ved fase-
differensmilingen kun bestemme pa hvilken
hyperbel indenfor en lane (omradet mellem to
faselinier), man befinder sig, men ikke hvilken

tes, sa vil den automatisk opfange Loran C sig-
naler, male tidsdifferencer og vise disse digi-
talt. De afleste tidsdifferencer overferes til
serlige Loran-kort, hvor hyperblerne er mar-
ket med tilsvarende tidsdifferencer. De mest
avancerede modtagere kan automatisk udregne
den observerede position i bredde og lengde
og vise den digitalt.

lane. Man ma derfor kende sin position med
en nejagtighed, der er bedre end ca. 4 spmil,
nar man ved opstarten indstiller sin Omega-
modtager. Herefter vil lanetal automatisk blive
opdateret. Systemet skulle omfatte 8 landbase-
rede stationer, men kun 7 er i funktion.

De forste Omega-modtagere var installeret i
marinefartgjer, men i 1968 kom modtagerne i
handelen, og der er nu skabt daekning over
nzsten hele jorden. Som andre hyperbolske
navigationssystemer er Omega afhzngig af
specielle spkort, hvori hyperblerne er ind-

tegnet.



Inertinavigation

Da det efter sidste verdenskrig blev muligt at
benytte atomart brendstof, begyndte man at
bygge ubide, der med dette brandstof kunne
holdes neddykket meget lenge. Brandstof og
andre forsyninger var ikke lengere et problem,
og disse ubiade kunne medbringe vaben, der
kunne affyres fra ubaden i neddykket tilstand.
Der var alligevel et problem, som miatte klares,
for man var helgarderet. Det var navigationen.
Et neddykket fartgj kunne tidligere kun navi-
gere efter sit bestik, og som det vil fremga af il-
lustrationen, si kan man snart komme langt
fra sit beregnede sted. Dykkede man ud for at
observere, risikerede man at blive afsloret.

Alligevel skulle det blive en form for bestik-
regning, der blev basis for navigationen i disse
fartojer, men det var en szrdeles avanceret
form.

Er man passager i en bil, kan man simulere
sig til ideen bag inertinavigationen. Lukker
man gjnene, vil man som den blinde kunne
fornemme bilens »kursendringer«. Drejer bi-
len til hejre, trykkes man mod venstre, og
drejer den til venstre, trykkes man til hgjre.
Korer bilen ligeud, foles kun @ndringer i far-
ten.

I Tyskland blev der under sidste verdenskrig
i Peenemiinde eksperimenteret med de sikald-
te V-missiler, som blev sendt over England
med bomber. En af de ledende i dette projekt
var Dr. Wernher von Braun, som efter krigen
kom til USA, hvor man trak pa hans viden.
Han havde allerede i sine langtrekkende missi-
ler brugt en slags bestiksystem, som indbygget i
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Skematisk accellerometer, der kan registrere alle beva-
gelser. Det ene instrument registrerer Nord/Syd bevz-
gelser, det andet Jst/Vest bevegelser, som elektronisk
behandles, si man hele tiden har sin position.

t

Origo

missilet ledte det mod et forudbestemt mal.
Man oprettede et team af forskere, som under
Wernher von Braun samarbejdede i et projekt,
der kom til at hedde The Peenemiinde group,
og det lykkedes at udvikle et meget avanceret
bestiksystem. Det viste sig brugbart bide i ski-
be, luftfartejer og ubade, men det til ubadene
udviklede kom til at hedde SINS, der stir for
Ships Inertial Navigation System.

Grundprincippet gar helt tilbage til Isaac
Newtons farste lov, den om inertien. Kort for-
talt siger loven, at et legeme enten vil forblive i
hvile eller vil bevaege sig i konstant fart efter
en ret linie, indtil det bliver pavirket af en
kraft.

Til bestikkets udregning kreves to sterrel-
ser, nemlig den retning, man bevager sig i, og
den distance man tilbagelzgger. Jo nejagtigere
disse to sterrelser er, des bedre bliver bestikket.
I det konventionelle bestik er disse to storrel-



ser behzftet med mange fejl som kompasfejl, T 1 Skematisk forklaring af accellero-
afdrift, stremsztning, og distancen havde man \ meteret: @verst under fartojets
vkun« i forhold til det vand, man sejlede i. P OSltﬁon’ . afre]fe'. lzedzm’ h;or
Selvom man kunne forbedre sit bestik ved at m e ek e

rejsens begyndelse.
rette for nogle af disse fejl, matte man altid tage
forbehold for sit bestik, da hverken beholden
kurs eller beholden distance kunne tilvejebrin-
ges ngjagtigt. Wernher von Braun valgte at
bruge skibets accelleration i to forskellige ret-
ninger, og ved at bearbejde disse i en computer
kunne man fa bade den beholdne kurs og di-
stance nojagtigt, og derved ogsa den geografi-
ske bredde og lengde.

Fremgangsmiéden er kort fortalt, at man ud-
viklede nogle sikaldte accellerometre, der be-
star af nogle metallegemer med stor masse, og
som er ophzngt, sa enhver bevegelse af dem
kan registreres. De er anbragt pa nogle plane
flader, der bliver holdt nejagtigt vandret af
nogle gyroer. Enhver bevaegelse af accellero-
metrene bliver registreret i Nord/Syd retning
eller i st/ Vest retning, altsi som breddefor-
andring og afvigning - sidstnzvnte omsat til
lengdeforandring. Ved afsejling er instrumen-
tet indstillet pa stedets geografiske bredde og
lengde, og instrumentet opdaterer nu hele ti-
den, sa man konstant har en nejagtig position.

Det forekommer utroligt, at disse instru-
menter kan registrere si ngjagtigt, men det fo-
religger der mange beviser pé. F. eks. benyttede
de amerikanske atomubade inertinavigation pa
deres rejser til Nordpolen, og resultatet var
fint. 1 det engelske leksikon »The Oxford
Companion of Ships and the Sea« fandt jeg den
oplysning, at en ubad, der havde varet jorden
rundt med inertinavigation, kun skulle pa-
regne en fejl pa mellem 100 og 200 meter. Der
stir ogsd, at man pi en sidan rejse nok ville
tage nogle observationer, men kun for at kon-
statere om alt fungerede, som det skulle.

Kraft

G

Pa en ferierejse hjem fra Lanzarote til Ko-
benhavn fik jeg adgang til at tale med naviga-
torerne. Vi floj med en sikaldt Air Buss A 300,
og man oplyste, at al navigation foregik ved
inertiinstrumenter, og at man havde 3 stykker
om bord. Hvad der iszr gjorde indtryk pa mig
var, at man kun forventede en ubetydelig for-
skel mellem instrumenternes visning og den
virkelige position, nir man kom til Keben-
havn efter de nzsten 3800 kilometers flyv-
ning, og der var jo adskillige kursendringer
under vejs. Jeg nzvnte the Oxford Compa-
nions nejagtighed, men den mente navigate-
rerne 1 flyet ogsd var overdrevet, eller som vi
konkluderede: en del fejl ma i sa fald have
ophavet hinanden.

Et instrument med en sidan nejagtighed er
naturligvis en dyr sag, og forelebig er den sik-
kert forbeholdt fly, ubade og andre orlogs-
fartejer, hvor prisen ikke spiller den sterre rol-
le, men der skal sikkert ikke g mange ar, for
instrumentet ses om bord i det almindelige
handelsskib. Det vil antageligt indga i det inte-
grerede navigationssystem.



Satellitnavigation

Lige fra oldtiden har man vidst, at himmel-
legemernes meridianhgjder varierede med den
geografiske bredde man var pa. Man vidste
ogsi, at forskellen mellem meridianhgjderne
var den samme som forskellen i bredden. Med
andre ord, kendte man himmellegemets plads
pa himlen, kunne man med dette kendskab be-
stemme sin bredde.

Kendskabet til himmellegemernes plads pa
himlen er idag meget nejagtigt, og den viden
bruges til nutidens pracise astronomiske ob-
servationer, der giver bide breddebestemmel-
ser og astronomiske stedlinier.

11957 kom der en uventet fornyelse i astro-
nomisk navigation. Den 4. oktober opsendte
russerne den forste kunstige satellit, Sputnik I,
og det siges, at amerikanerne blev chokerede
over, at russerne var sa langt i forskningen pa
dette omrade.

Sputnik I udsendte nogle radiosignaler, som
amerikanerne begyndte at undersgge. Dr. Wil-
liam H. Guir og dr. George C. Wiefenbach
malte dopplereffekten fra satellitten og kunne
herved bestemme dens bane. Siledes blev
vejen banet for at anvende satellitter i et navi-
gationssystem.

I 1959 opsendte amerikanerne den forste
provesatellit til det, der kom til at hedde Tran-
sit, men forspget faldt ikke heldigt ud. Flere
forseg fulgte, og fra 1964 har det amerikanske
Navy Navigation Satellite System varet i drift.
Det blev i 1967 frigivet til kommercielt brug.

Transit systemet er baseret pi, at man opsen-
der satellitter, der kredser om jorden, si de i
deres baner passerer begge poler, og pa denne
made kommer til at danne en slags bur rundt
om jorden. Hver rundtur tager ca. 90 minutter,
og er der blot 2 satellitter over horisonten sam-
tidig, kan man bestemme en position ved dem.
Satellitternes hgjde over jorden er ca 600
semil. Til observationerne benyttes nogle spe-
cielle modtagere, der kan kebes. Systemet har
en svaghed, idet der forekommer nogle tider,
hvor ingen satellitter er over horisonten. I dis-
se perioder kan man altsd ikke fi observatio-
ner, men ma regne et bestik, hvis palebende
fejl bliver rettet ved nazste satellitobservation.

Et system med bestikregning var tileligt til
den almindelige navigation pa sgen, men ikke
til militeere formal. I 1973 fulgte en videreud-
vikling af satellitnavigationen. Milet var et sy-
stem, hvor mindst 4 satellitter var observer-

Stabil frekvens
Noyaktig tid
Satellitt posisjon
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Regnemaskin Lengde

fra satellitten analyseres for dopplereffekten og instru-
mentet udregner positionen.
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Navigationssatellit.

bare samtidig, si bestikregning blev overfls-
diggjort.

Indledningsvis blev der til det nye system
opsendt sikaldte geostationare satellitter. Man
valgte baner sa langt fra jorden, i zkvatorpla-
net og med en sidan hastighed, at de til stadig-
hed praktisk talt stir lodret over det samme
sted pa jorden. Senere er der opsendt satellitter
i baner, der danner 55° med zkvator. Det en-
delige mal skal vare 18 satellitter, men der har
veret en storre forsinkelse, da rumfergen
Challenger, som medbragte satellitter, eksplo-
derede kort efter afsendelsen fra Cape Cana-
veral. Der menes at vere fuld dekning kort ef-
ter 1990.

Hver satellit kan give én stedlinie, og fra sta-
tioner pa jorden bliver resultaterne bearbejdet
til udsendelse pa instrumenterne om bord. Po-
sitionsbestemmelsen vil med det faerdige sy-
stem vzre med en nejagtighed under 1 sgmil
overalt pa jorden.

Nyeste satellitmodtager til det sakaldte GPS naviga-
tionssystem.
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Situation i bestiklukafet fra sidste drhundrede.
Skibsdagbogen er sliet op, pindekompasset er
aflzest og indfert og sanduret er godt pa vej
mod nazste »glasc.

De tidlige opdagelsesrejsende forte dagbog,
men i almindelig dagbogsform. I Christian V’s
Danske lov af 1683 findes farste gang pabud
om, at danske skippere skal fore dagbog.

Skibsdagbogen fik ogsa navne som log-
bogen og legnejournalen, sikkert ikke uden
grund, da der sikkert er dekket mange smafejl
ved en »hvid legn« i dagbogen.

De trivielle vagters smi og storre hendelser
ville snart vere glemt, hvis de ikke blev
indfert i dagbogen, men obligatorisk var sty-
rede kurser, deviation, misvisning, afdrift, ud-
sejlede distancer og logvisninger, observatio-
ner, sejlfering, vejrforhold o.m.a. Det var iszr
forhold, som kunne fa betydning overfor lad-
ningsejere, modtager og reder, der skulle
indferes, og ofte tert stof, men hvad med den-
ne: En dag indferte skipperen: »I dag var styr-
manden fuld«. Nogle dage senere skrev styr-
manden: »I dag var skipperen =dru«. Det var
som regel styrmanden, der forte dagbogen,
men under kontrol af skipperen.

Afslutning

Vejen fra Vindenes Térn, som i Athen blev
bygget i arhundredet for Kristi fedsel (se bind I
s. 21), til vor tids elektroniske satellitnaviga-
tion kan synes si lang og snoet, at det kan vare
svaert at forsta, hvad der binder disse to eksem-
pler sammen, men sammenhzng er der. Den
rummes blandt andet i det velkendte »Naviga-
re necesse est; vivere non est«, (at sejle er
nedvendigt, at leve er ikke nedvendigt). Udta-
lelsen tillegges den romerske politiker, har-

og flideforer Gnzus Pompejus (104-48
f. Kr.), der under et uvejr skulle sikre, at der
blev sejlet korn til Roms sultende befolkning.

Det er stadig nedvendigt at sejle, i krig og
fred og under alle vejrforhold. Ses der bort fra
sejlads under krigsforhold, si er sejladsen i dag
heldigvis sjeldent med livet som indsats, og
det er stadig navigaterens opgave at finde vej.

Hjzlpemidlerne til navigationen er de sidste
100 ar udviklet sa voldsomt, at indholdet i na-



vigaterens arbejde i dag har mere til feelles med
luftpilotens end med det job, der var styrman-
dens i min ungdom.

I dag flyttes langt sterre varemzngder med
storre fart, pracision og sikkerhed over ver-
denshavene, end for blot 20 ir siden, og der
kan hele tiden holdes forbindelse mellem skib
og land. Mange af de nye navigationsinstru-
menter er endog blevet sa billige, at de bliver
installeret i den voksende skare af fritidsfartgjer.

Den praktiske navigation omfatter i betyde-
lig grad viden om at kunne aflese instrumen-
ter, og ikke nedvendigvis kendskab til de bag-
ved liggende principper. I dag er det nok
vigtigere med mellemrum at komme pa kursus
for at lzere betjeningen af det nyeste udstyr, end
det er at iagttage og tolke den omgivende na-
tur. Om navigateren og fritidssejleren bliver
lykkeligere af den elektroniske navigations-
form, ved jeg ikke.

Under mit arbejde med at beskrive udviklin-
gen af de elektroniske instrumenter, folte jeg i
begyndelsen stor afstand til dem. Forst og
fremmest vel fordi jeg ikke forstod, hvordan
man i den nye teknik kunne samle alt det, jeg
mejsommeligt havde mattet fremskaffe ved
observationer og manuelt arbejde. Det var det
arbejde. der havde gjort mine vagter indholds-
rige og spendende. Kunne nutidens navigate-
rer fple samme tilfredshed ved at arbejde med
sadanne instrumenter?

I dag har jeg faet et omend overfladisk
kendskab til de nye instrumenter og er impo-
neret over deres muligheder. Yngre navigate-
rer er naturligvis ncomputervante« pa en made
som jeg aldrig bliver det, og derfor ser de nok
ogsa mere negternt pa teknikken.

Jeg vil habe, at deres vagter bliver lige sa
indholdsrige, som mine var — NAVIGARE NE-
CESSE EST.
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Ordliste

Bestik: Et skibs position beregnet pi basis af
den fra sidste observerede sted udsejlede kurs
og distance. Den er ofte behzftet med fejl og
ber benyttes med forsigtighed.

Bidevind: Et sejlskib ligger i bidevind, nir dets
kurs er s tet til vinden, som den kan komme,
uden at sejlene blafrer. Denne vinkel afhznger
af skibets konstruktion og til dels af sejlenes
materiale. Den kan variere fra ca 30° til 80° fra
vinden for henholdsvis det moderne sejlfarto;
og det xldre sejlskib.

Breddeforandring: Det antal grader og minutter,
som udgpr forskellen mellem den affarende og
den pakommende position, opgivet i bredde
og lzngde.

Diametralplan: Det plan, der gir gennem mid-
ten af skibets stzvn, kol og agterstzvn, og som
deler skibet i to lige store dele, styrbords og
bagbords side.

Gyroskap: Et hjul med en stor masse i omkred-
sen, og som, hvis det szttes i hgje omdrej-
ninger, vil holde sin akse i uzndret retning,
indtil den pédvirkes af en kraft, vinkelret pa
aksen.

Indekskorrektion: En ok- og sekstant har en in-
dekskorrektion, hvis der, nar instrumentets
spejle stir parallelle, er forskel mellem limbens
(instrumentets inddelings) nulpunkt og no-
niens (den bevagelige arms) nulpunkt.
Hyperbel: En kurve, hvis punkter alle har den
egenskab, at deres forskel i afstand til 2 punk-
ter (brendpunkterne) er den samme.
Litografi: Egentlig stenpladers, senere metal-
pladers overfering af billeder til papir.

Kvartermester: Aldre matros, der hovedsageligt
var beskazftiget med at styre de storre passa-
gerskibe, og som ogsa vedligeholdt og gjorde
rent pA kommandobroen.

Meridian: Halv storcirkel, der gar fra pol til
pol.

Mesanmast: Den agterste mast i barkskibe, fler-
mastede skonnerter, galeaser og fiskefartgjer
med 2 master, hvor den agterste er lavest.
Paravanegrej: Torpedolignende stalkonstruktio-
ner, der med finner kan bringes til at indtage
forskellige dybder under sleb. De bruges f. eks.
ved minestrygning, men ogsi under seopma-
ling.

Stedlinie: En ved opbservation fundet linie i
sokortet, hvori skibet befinder sig. Terrestriske
stedlinier fis ved, at man pejler et kendt punkt
i land og udsztter den modsatte retning i
sskortet. En astronomisk stedlinie fis ved, at
man observerer et himmellegemes hajde over
horisonten og samtidig observerer klokkeslet-
tet i Greenwich. Ved udtag af tabeller fis et
punkt og en retning, som udszttes i sokortet.
Denne linie er en astronomisk stedlinie. Ra-
diostedlinier kan vazre radiopejlinger, ved
Konsolfyrs stedlinier, ved Decca hyperbler
m.m.

Tverskibs: Retningen vinkelret pa skibets dia-
metralplan, almindeligvis regnet fra observa-
tor.

Stand: Seurets (kronometerets) forskel til
Greenwich tiden opgivet med det fortegn,
hvormed den skal anvendes pa surets visning
for at give Greenwich tiden.



5
E)

a4

Maritem





