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Utdrag ur Årsberättelse i skeppsbyggeri och 
maskinväsende för år 1924. 

Avgiven av ledamoten ChristoffeTson. 

(Forts. fr. häft. 9, sicl. 500.) 

Elektriciteten å u.-båtar. 

Den stora betydelse elektriciteten har för u-båtar behöver 

ej närmare motiveras. Allmänt bel<ant är, att den elektriska 

ackumulatorn med därav drivna elektramotorer hittills rutgör 

den ·enda användbara drivkraften för undervattensgång, och 

att utan densamma aHtså inga praktiskt användbara u-båtar 

skulle exis tera. De försö1'- som gjort att konstruera en för 

såväl över- som undervattensdrift användbar »enhetsmotor» 

hava hittills icke fört till någon tillfredsställande lösning av 

problemet och synes :f. n. ej ihaya några större utsikter till 

fr amgång. Bland ackumulatorns stora fördelar såsom runder­

Yattensdrivkraft må följande särskilt påpekas. ,Den har vis­

serligen en begränsad kapacitet med därav betingad inskränkt 

aktionsradie å u-båten, men denna kapacitet kan 'likväl stän­

digt förnyas .genom uppladdning medelst det ombord med­

fö rda bränsleförrådet, vilket på detta sätt helt och hållet kan 

ny ttiggöras även för undervattensgång. Denna är således ej 

heroende av något ombord särskilt medfört bränsleförråd så­

som t. ex. :fallet är vid den förslagsvis framförda undervattens­

driften med dieselmotorer, vilka skulle för oljans forbr.änning 

matas med syre, som i komprimerad .form skul'le medföras 

lllcn ombord ·ej skulle kunna förnyas. 'En ·annan s t or fördel 

hos ackumulatorn är alt den för den kemiska Tcaktion som 

Tidskrift i Sjöväsendet. 37 
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vid iqlaclclning ,äger rum ej kräver medverkan av luften, vii­
kel skulle åstadkomma en snabb förskämning av det ombord 
be1fintliga knappa 1friskluftförrådct. Som en olägenhet hos 
ackumulatorn har ofta anförts dess stora vikt, som t. o. m. 
betecknats som en död vikt, som u.-:båtcn måsle släpa med 
sig. De »enhetsmotorer», 1ned vilka försök hittills utförts, 
såväl dicse1motorer som ångmaskiner, hava emellertid visat 
sig hava följande olägenheter: ett väsentligt högre tyngd­
punktsläge, upptagande av clt värdefullt utrymme över durk 
och relativt liten aktionsradie vid små hastigheter. Det höga 
tyngdpunktsläget skulle tvinga lill anbringande av en tung 
ball a stköl och därmed till bålens förstorande. Av en fram­
stående fackman har ackumulatorns företräde i delta avse­
ende träfl"andc karaktäriserats sålund a: »Med en lindrig över­
drift men med fullt fog skulle man kunna säga: Ackumula­
torn övertager framgångsrikt rollen av den i ,alla händelser 
erforderliga blybarlasten och lämnar därvid 'På köpet all den 
för und ervattensgå ng erforderliga energien. Det represente­
rar al'llså ingen död vikt. » Den låga aktionsradien vid liten 
hastiglhct hos enhetsmotorn beror på ~dess höga ång- resp. 
prcssluft- eller syreförbrukning pr hkr. vid lägre maskinefTek­
ter. I motsals därtill har ackumulalorhatleriet vid låg ström­
styrka sin högsta kapacite t och elektromolorn ända ner till 
m ycket små cfl"ekter en relatist god verkningsgrad. Denna 
värcle>fulla egenskap hos den elektriska driften är av så myc­
k c l större värde, som erfarenheterna från kriget givit vid han­
den, att j u st dc lägsta farterna varit av stor militär -betydelse. 

Den slöja av hemlighetsfullhet, varmed u.-båtsvapnet från 
sitt första framträdande i de flesta mariner omgivits, har i 
ooh med världskrigets utgå'I1g i avsevärd mån lyfts. Helt na­
turligt har därvid huvudsakligen den besegrade parten m ed 
och mot sin vi lj a måst utlämna sin kunskap. De upplysnin­
gar, som nu offentliggjorts angående u-båtarnas konstruktion 
och byggnad, härstamma sålunda !huvudsakligen Ifrån tysk 
sida. Det 1bchöver ej påpekas, att dc ej därför .förlora i in­
tress,e. 

5:21.-

Drift i övervattensläge. Ehuru maskinerna för övervat­
t ensgå ng ej tillhöra ämnet för denna årsberättelse må här i 
korthet erinras om att utvecklingen av u.-båtspropellcrma­
sk inerna gått från ångmaskiner över explosionsmotorer för 
bensin e ller fotogen till med tunga oljor drivna förbrännings­
motorer av dicseltyp. De senares väsentliga fördelar, snabbare 
igångsättning, mindre bränsleförbrukning och större säkerhet 
m ot explosioner behöva ej ulförligore omnämnas. Den låga 
bränsleförbr u kningen pr hkr.-timm e har särskilt uneler kriget 
yi sat sig vara av oerhörd betydelse, då häri gen01n uppnåtts 
de stora aktionsradier, som möjliggjort u-båtarnas långväga 
expeditioner från sina baser utan förnyande av oljeförrådet 
(här må nämnas resor tvärs över Atlanten ooh 4 '/, månaders 
expeditioner från egen hamn). Ångturbinen har gent emot 
dieselmotorn fördelen av lägre vikl och högre effektbelopp än 
de, för vilka dieselmotorn ännu kan 1byggas. Härigenom kun­
na ångdrivna u-båtar på bekostnad av aktionsradien ullföras 
för större maximifart än dieselmolorclrivna. Det synes, emel­
lertid, som om de hell eller delvis ångdrivna u.-håtar, smn i 
F rankrike (»Gustav e Z ed b) och i England (K-klassen) på 
senare tid byggts, ej motsvarat .förväntningarna. Dieselmo­
torerna hava f. n. o,bestridligen försteget och torde ännu länge 
komma allt behålla del. 

I Tyskland, som ,egendomligt nog mycket sent ,påbörjade 
byggande av u.-båtar för ,eget land, utrustad es länge dessa med 
fotogenmotorer av Körtingtyp, ,till en början m ed bensin för 
igångsättning. (Bensinmotorer hava däremot aldrig i Tysk­
land inbyggts i u.-båtar.) Först år 1911 blevo de första 
tyska dieselmotorerna för u.-båtar färdigställda och beteck­
nande är, atl den första i Tyskland 1byggcla och med diesel­
motorer försedda u.-båten levererades till Italien. Utveck­
lingen av u.-båtsdieselmo>torn gick sedan så mycket raskare. 
I korthet kan den betecknas genom angivande av att de första 
motorerna voro G-cylindriga om 850 hkr., dc största färdig­
ställda (å u .-kryssarna) 10-cylindrig.a å 3,000 hkr. Såväl 2-
som 4-taktsystemet hava kommit till användning. 
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Drift i undervattensläge. De första i tyska u.-båtar an­
vända fotogenmotor erna voro icke omkastbara ·och m edgåvo 
ej större reglering av hastigheten. För ·erhållande av back 
sam t för hastighetsreglering hade man att välja m ellan an­
vändand e av e·lektromotor erna, vilka för ändamålet jämte till­
hörande instrumentering måste konstru eras för erhållande av 
två rörelseriktningar, och propellrar m ed vridbara blad, i vil­
k e t fall instrumenteringen kunde förenklas, då man för elek­
tramotorerna kunde n öja sig med endast en rörelserilc.tning. 
A v detta skäl, som numera syn es vara av mindre b etydelse, 
bestämde man sig först för alternativet med vridbara blad. 
Teoretiskt skulle man i detta fall även kunnat bygga elektra­
motorerna för konstant hastighet, alltså såsom shuntmotorer 
m ed konstant magnetisering, och ändock genom propellerbla­
dens omshllning kunnat ernå fullständig h asti.ghetsreglering 
n er till O. Med hänsyn till den dåliga propellerverkningsgra­
den i undervattensläge vid liten stigning å propellerbladen vi­
sade det sig em ellertid fördelaktigt att kunna variera motorer­
nas hasllighet inom vissa gränser. Då elektr.omotorerna även 
användes såsom generatorer för laddning av ackumulatorbat­
teriet, varför edordrades en förhöjd spänning, m en en ök­
ning av fotogenmotorernas 'hastighet, som ej var nämnvärt 
större ä·n dektromotorernas största hastighet i undervatten s­
läge, ej kunde åstadkommas, var man nödsakad att förse dessa 
m ed dubbla ankarlindningar med var sin kollektor. Dessa 
kopplad es vid laddningens början parallellt .för att vid batte­
rie ts Sltigande späTrning seriekopplas. Dessa dubbla lindnin­
gar, som tillkommit för maskinernas användning som gene­
ratorer, kunde nu utnyttjas även i under va ttensläge vid gång 
som motorer, varigenom .ett större regleringsområde erhölls. 
Man kopplade så1unda vid låga farber ankarhä1fterna i serie, 
utny ttj ade först motorns regleringsmöjlighet genom variation 
av fältstyrkan och tillgrep till sist omställning av propeller­
bladen . Vid högre farter kopplades ankarhalvorna parallellt, 
varvid under i övrigt lika förhållanden dubbla h astigheten er­
hölls. Genom denna koppling kunde man med bibehållande 
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av en r elativt god ekonomi uppnå en hastighe tsreglering inom 
uanska vida gränser utan att behöva tillgripa en a lltför kraftig 
~ältreglering i elektromotor erna, vilket skulle medföra otillåt­
li"a dimens,ioner och vikter. Förhållandena framgå av fig. 15, 
~ 'd i vi lken 1för jämför'Clsc inritats motsvarande efTektkurv~a VI 

konstant stigning och föränderligt varvtal. Med de omställ-
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bara propellerb·laden har m an i Tyskland haft mycket goda 
erfarenheter, och ehuru man snart nog övergick till mwändan­
de av fasta pr~opellerblad, ansåg man dock elen förstnämnda 
konstruktionen pålitlig ända upp till effekten på 1,000 hkr . 
pr propeller. 
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För att erhålla backgång med ej omkastbara oljemolorer 

och fasta propell erblad måst·e man låta eicktromotorerna över­

taga manövern . Man ut<förcl c för ändamålet maskinanla"crcr 00-

nin gen å U 5- 8 enligt den s. k. tremotorkopplingen. Denna 

angives schematiskt i fig. 16 och är anordnad enligt följande 

princip. Till propelleraxeln äro kopplade efter varandra elek­

tromotorn I, två· fotogenmotor er och dubbelmaskinen II och 

Fig. j 6. 

III. Dc båda senares ankaren äro fastkil ade å en och samma 

axel -och deras magn etfält förenade i en s tomme men i elekt­

riskt hänseende äro de båd•a maskinern a fullständ igt obero­

ende av varandra. M-ell<an e-m otorn I och aktra fotogcnmo­

torn, mellan de båda .fotogenmot.orerna och m ellan den förliga 

fotogenmotorn och e-motorn II- III finn as ntryckbara axel-
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kopplingar. För stoart är ett ·oljekylt p åd ragsmotstånd P an­

ord nat. Följande kopplingar erhållas: 
Vid undervattensgång: De m ångpoliga omkastarna O I 

och O II stå n er åt. Strömmen från batteriet går till A 3 å 

maskin III samt genom ankaret och pådrag-et P till a ndra 

ba tteripol en. Dess utom avgr-enas. framför A 3 en strömkrets 

ti l-l H l å mas·kin l, genom cles•s ankare, fr ån A 1 gen om H 2 

å masl<in II och dess ankare till pådraget och andra batteri­

polen. l\Iaskin III :s magnetfält är direkt anslu t!Ct till batteri­

spänningen. Maskin II -åter har sitt 1fält -omkopplings- och 

reglerbart gen om shuntregul a torn S Il. Maskin I: s fält kan 

omkopplas m en ·ej regleras genom omkasta r-en S I. 

Alla axelkopplingarna äro frånslagna. III startas som 

motor och driver II som generator. Beroende på S II :s ställ­

ning konnner >battcrispänningcn, subtraherad eller adderad 

med II: s spänning att tillföras I. Denna s bartas sålunda från 

spänningen o, då n fullt magnetiserad upptager hela batteri­

spänningen -och som motor är parallellkopplad med III. Allt­

eft-ersom II: s spä nning mins]< as, övertager I alltmer a v ba.t­

t erisp ~inningen. Då II :s spänning är O, arbebar I på h ela 'bat­

tcrispänningen . Omkastas II: s ;fält, blir dess spänning till­

lagd batterispänningen och I: s hastighe t ytterligare ökad. 

P r opellermotorn I kan alltså genom de som omform ar e ar­

betande maskin erna II- IJI drivas med en spänning va r ie r an­

de mellan O och dubbla battcri spänningen. För erhållande 

av backgång omkas ta s I :s fäll med S I. 
Vid övervallensgång: Vid gång framåt med full ,fart äro 

aHa axelkopplingar inslagna. I löper med tomgång, III dri­

ves -a v fotogenmot-orerna som generator och lämnar den för 

de elektriskt drivna hjälpmaskinerna erforderliga strömmen. 

Batteriet kan alltså f rånkopplas för att sparas. Maskin II 

lämn ar ingen ström. Vid manöver frånslås kopplingen m el­

lan fotogenmotor oah maskin I och denna drives som motor 

fr ån m askinerna II och III på samma l'>ä tt, som angivits vid 

undervatten sgång, varvid III ersätt-er batteriet. Fotogenmo­

korns hastighet håll es härunder av sin reg ulator konstant och 
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dess effektutveckling är beroende på den av propellern upp­
lagna effekten. Vid gång med lägre fart kan den aktra foto­
genmotorn avkopplas för erhållande av bättre ekonomi. 

Laddning: Maskinerna II och III drivas av fotogcnmo­
torn, III lämnar konstant spänning till nätet. Genom omlägg­
ning av omkastar,cn O II cuppåt seriekopplas II och III, genom 
reglering av II medelst shunlregulatorn S II L crhålJ.es en för 
bat!Jcriet beroende på dess urladdningstillstånd lämplig till­
satsspänning. 

Kmn'binationer mellan ovan angivna kopplingar kunde 
naturligtvis även erhållas. Så t. ex. kunde ena sidans propel­
ler drivas med 1foLogemnotor (event . m ed elektrisk önrfö­
ring), den andTas elektriskt från batteriet. Ena sidans foto­
genmotor kunde m ed elektrisk överföring driva båda sidornas 
propcllermotorcr. Vid haveri å maskin II- III kunde I i un­
dervattensläge drivas diTekt från ibaHerid ( omkaslaren O I 
uppåt) etc. 

För utförande av de snabba omläggningar, som vid m 'a­
növ·er kunde erfordras å fotogenmotorernas kopplingar t. ex. 
för omkoppling av ~en motor från gång framåt (koppling till: 
propellern) till back 0<-oppling tiH clubbelgeneratorn) mwände 
man i st. f. mekani'ska cleklromagnetiska aX:elkopplingar, som 
k•unde manövreras från maskinistens plats vid instrument­
tavlan . 

Tremotorkopplingen, .efler uppfinnaTen äv·en kallad Del­
Proposto-kopplingen erbjöd fördelen av största r egleringsmöj­
lighet ~av prope'llervarvbalet för båda rörelseriktningarna. 
Dessutom kunde vid övervattensgång framåt ol}emotorernas 
kraft utan mnformning direkt överföras på propellrarna. 
Olägenheten var det relativt stora vikts- och utrymmesbeho­
vet, då maskineffekten uppdelades på tre ~enheter. Indirekt 
ökades vikt odh utrymme ytterligaTe därigenom aLt den vid 
undervallensgång mwända .omformningen av den elektriska 
cncrgien genom sin lägre verkningsgrad nödvändiggjorde en 
ökning av ackumulatorbalteriets storlek. Slutligen var den_ 
dektriska kopplingen ganska komplicerad och svårskött. 
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Man övergick därför till ett tvåmotorsystem med efter 
varandra anordnade och med frånslagbara kopplingar före­
n ade d'otogenmotor, generato.r ·OCh propellermotor. Vid •under­
ya ttengång kopplades »generatorn» i serie eller parallellt med 
moLorn, varigenom hastighets1·eglering erhölls. Vid manöver 
i överva ttenslä<ge Jrånslogs kopplingen mellan generator och 
mo lor och den senare drevs av elen förra i Leonardkoppling. 

I och med byggande av omkastbara diesclmotmer, vilka 
k u n de köras även med långsam fart, kunde elen elektriska 
kopplingen för·cnklas, då dess användning kunde inskränl\.as 
till undervattensgång och ·batteriladdning. Tvåmotorkopp­
li ngen ändrades på så sätt, att »dubbelmaskin en » byggdes m ed 
fa st förenade »halvor » och den utryck'bm·a kopplingen emel­
lan dem flytlades .till mellan maskinen och pr·opcllern. Dub­
belmaskinen användes såväl som generator som motor med 
bibehållen omkopplingsmöjlighet från serie till parallell. Yt­
terligare föTenlding i instrumenteringen ernåddes genom elen 
s. k. grovkopplingcn, vilken på grundval av undersökningar, 
fö retagna av öveTingcnjör Hiilss hos Siemens-Schuckcrtwerke 
inifördes som standard å alla nya'Pe u.-båtar. Grovkopplingen, 
som schematiskt angives i .fig. 17, tillämpar på propellermo­
torerna det igångsättningsförfarande, som är vanligt vid små­
motorer att utan pådragsmotstånd inkoppla motorankaret di­
rekt i ströml<!retsen. 1Delta möjliggöres därig·enom, att en pro­
peller vid start endast cr.f,ordras en bråkdel av vridningsmo­
mentet vid full fart. De båda ankad1alvorna i schemat kopp­
las medelst elen mellan dem inkopplade 3-poliga omkasta,ren 
vid starlen i serie och sedan om högre hastighet önskas i pa­
rallell. Hastigheten regJ.cras därutöver med shuntreostaterna. 
F ram och back ·erhålles genom omkastning av strömriktnin­
gen i ankarna medelst den övre omkastaren. Denna koppling, 
som i enkelhet och driHsäkerhet ej lämnade något övrigt att 
önska, medförde emellertid sbora strömslötar och plöts:Jiga 
starka påfrestningar på axlar, maskiner och ackumulatorbat­
[,cri. 'Dessa påkänningar hava s·cdennera mildrats genom an­
vändande av ett fåtal, grovt avvägda förkopplingsmotstånd. 
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som vid start·en success·ivt kortslutas med särskilda strömbry­
tare. Kopplingen förlorade härvid återigen i enkelhet och 
öv·erskådlighet men är dock att föredraga framför den gamla 
m'Ctod.en med pådragsmotstånd med avseende på såväl utrym­
me oCih vikt smn manöversnabbheL 

Vid tvåmotorkopplingen är regleringsmöjligheten ej så 
stor som vid det förut nämnda tremotorsystemet Det lägsta 
varvta l som är möjligt erhålles med seriekopplade anka.rc och 

+-

t [ ______________________ ~ 
Fig. 17. 

fullt magnetiserat fält. För att erhålla ännu lägre hastigheter 
vidtog man den anordningen .att från ackumulatorbatteriet 
uttaga en ledning f<rån dess mittpunkt, varigenom ett treleda­
resystem erhölls. Motorerna kunde genom omkopplare an­
slutas antingen till treledaresystemets ytterpoler eller till dess 
ena ytterpol oclh O-punkt. För erhållande vid gång med lägre 
farter av .en jämn urladdning av .JJaltteriets båda hälfter, kopp­
lade man de båda propellermotorerna på var sin baUeriha'lva. 

l 

l 

- 529-

Genom tillämpning av treledaresystemet och tvåmotorkopp­
lingen kunde man utan fältreglering erhålla hastigheter i för­
hållande.na l : 2 : 4. Genom fältreglering erhölls dels en kon­
timJerlig hastighetskurva, dels ett maximalt varvtal av 5- 6 
( i st. f. 4) gånger det lägsta. 

Då det visade sig önskvärt att kunna gå en längre tid 
m ed halv batterispänning och endast ena propellermotorn, 
m åste för undvikande av ojämn urladdning a:v batterihalvonra 
~i ven omkoppling kunna göras av de båda propellermotorerna 
från den ena till den andra batterihalvan. Genom inkoppling 
av en särskild rote·rande mälare i nolledningen (dift'erensmä­
tare med höger- och vänstergång) .erhölls automatiskt kontoll 
av de båda batterihalvornas urladdnings- och laddningstill­
s tånd. 

I ·och med den ständigt ökade effekten hos propellermoto­
r erna blev hankrandet av de många :för stora strömstyrlmr 
avsedda s.-witcharna allt tyngre. Samtidigt måste maskinisten 
ägna sin uppmärksamhet åt att inga felkopplingar gjor­
des, då dessa i bästa fall hade till följd, att de automatiskt 
verkande maximalströmbrytare, som ersätta säkerhetsappara­
lcr, »slogo ifr,åin, varvid mranöverproceduPen måste återupp­
repas. Trots den rutin, varmed denna verkställdes, kunde 
fell(•opplingar dock ej undvikas, särskilt vid täta manövrar 
med maskinerna, vilka helt naturligt äro mera påkostande 
för nerverna. Man eftersträvade därför kopplings- och ma­
n överanordningar, S'Om dels blockera dc olika apparaterna 
sinsemellan, så att felkopplingar undvikas, dels möjliggöra, 
a tt de erforderliga omkoppling,arna av dc stora strömbrytarna 
normalt ej ske för hand ulan på elektrisk v.äg men med bibe­
h ållen möjlighet att vid inträ1Tat fel å det elektriska manö­
Ycrorganet göra kopplingen för hand. En mångfald olika 
konstrukti oner för lösande av detta problem hava framkom­
mit. Som exempel må här anföras ett dylikt manöversystem. 

,?vfanöversystemet består av .följande huvuddelar: 
Oml.:opplingsstället, mecle l.st vilket motorhalvornas kopp­

ling i serie re,sp. parallell på hela resp. ha:lva battei'ispän-



- 530-

ningen verkställes. Genom omkastning av ankarlindningen i 
föThållande till fältet kan motorn kopplas för fram- eller back­
gång. 

----~ 

c 

6 

Fig. 18. 

Pådragsstället med pådragsmotståndel, med vilket igång­
sättningen sker, s·edan omkopplingsstället inställts på det ön­
s·k·ade ha,stighetsområdet. 

Manöverkontrollern med shuntmotstånd, medelst vilken 
den elektriska avståndsmanövreringen av ovannämnda om­
kopplings- •och pådragsställ S'åväl .som shuntregleringen av 
hast-igheten vid motordrift Tesp. av s·pänningen v.id generator­
drift äger rum. 

f 
l 
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Maximalautomaten, som .skyddar maskinen för överbe­
lastning. 

Anordningen av apparaterna framgår närmare av kopp­
lingsschemat fig. 20 och bilderna fig. 18 och 19. 

Omkopplingsstället består av 4 1st. horisontala, över 
varandra l'iggande kontaktvalsar, a, som äro upplagrade 

Fig. 19. 

i ett kraftigt ramverk och 
Iförsedda med för avstånds­
manövreringen erforderlig 
TÖrels•emekanism. Varje vals 
har två kontaktlägen hg.gan­
de på 90 ° vinkel till var­
andra. Den åt framsidan 
förlängda valsRx·eln är för­
sedd med ett handtag, h, 
,som dels kan anVJändas vid 
handmanövrering i händelose 
av fel på avståndsmanövre­
ringen, dels ock tjänstgör 
•som indikator, utvisande 
kopplingslägeL När detta 
handtag står horisont,a'lt, lig­
ger valsen således i ena kon­
taktläget och när det står 
vertikal•t i det andra. Vrid­
ningen sker ej fram och åter 
utan alltid meds·ols. V·als I 
(den översta) ·omkopplaT 
maskinens ena pol J'rån bat­

teriets + pol till dess nolla och vice versa. Vals II omkopplar 
maskinens andra pol .från batteriets ~ pol och till nollan. 
Lägg·es således vals I på + och vals II på ~, blir maskinen 
a nslu ten till hela batterispänningen. Lägges I på + och II 
på O, kopplas maskinen på batteriets + halva, •och om I läg­
ges på O och II på ~ Lill dess - hal'Va. Vals III kopplar dc 
båda maskinhalvorna i serie eller parallell och vals IV kopplar 
maskinen för fram eller back. 
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Ovanpå stativet är placerad en liten drivmotor, c, som 
medelst en skruvväxel, el, driver en på stativets baksida lagrad 
axel, c, med en hastighet av l varv pr sel<. På denna axel 
äro fastsatta 4 små runda skivor, f, en på varje vals. Intill 
varje såd-an skiva ligger en större på axeln ,fri gående skiva, 
g, som medelst en kon~sk växel, h, ( utväxling l: 4) är för­
hunden med molsvarande vals. Denna skiva, som således 
vrider sig elt varv när ,·alsen r ör sig ' / , varv, tjänstgör som 
Sipärrskiva för alt rhålla yalsen i sitt läge. Samtidigt uppbär 
den en spärranordning, medelst Yilken elen kan sammankopp­
las med den å axeln fastsillande skivan. Denna spärranord­
ning sältes i funktion av en elektromagnet, i. När elektro­
magneten får ström och dess ankare drages upp, rfaJ,ler spärren 
ned och få ngas av den dri \·ande skivan. Härvid sättes valsen 
i rörelse, yanicl omedelbart å densamma befintlig hjälpkon­
takt, j, bryter elektromagnetens ström. Detta har till följcl, 
att ankaret falJ.cr ned och åter tvingar ut spärren, när densam­
ma efter ett vans rotati on återkommer till utgångsläget. På 
detta sätt kommer en strömimpuls på en elektromagnet att 
omedelbart åstadkomma en omkoppling av motsvarande vals. 
Dessa för en viss omkoppling erforderliga strömimpulser 
åstadkommas genom manöverkontrollern. Omkopplingarna 
få endast ske vid bruten huvudslröm. 

Padragsstället utgöres av G st. reläströmbrytare eller kon­
taktorer, k, som kunna tillsl,ås på avstånd medelst en .elektr-o­
magnet. Så länge magneten är sluten, står kontaktorn till; 
när magneten brytes, slår kontaktorn ifrån med fjäderkraft. 
Som resen finn es en spak för handtillslagning, l, men deltar 
denna ej i rörelsen vid aYstånclsmanövreringen. 

Uneler kontaktorerna ligger en manövreraxel, m, förbun­
den med en hj ä l.pkon tukt, n, som är inkopplad i serie med 
omkopplingsställ e ts· manöYermotor. Så snart en av k ontak­
torerna, vilken som hälsl, står tillslagen, är denna hjälpkon­
takt bruten. ~Ianövrering av om korppEngsstället kan således 
endast ske, då samtliga kontaktorer äro frånslagna, d. v. s. 
huvudströmmen är bruten. Dessutom bringas manövermotorn 
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[1 omkopplingsstället att stanna, så snart propellermotorn 
!> lartas. 

Manöverkontrollern har två kontaktvalsar med var sitt 
m anövcrhand tag, den högre, o, för manövrering av omkopp­
lingsstä ll et, den andra, p, tf ör manövrering av p ådragsstället 
samt shuntregleri,ngen. 

Omkopplingsveven är försedd med ett horisontalt hand­
tag, rörligt go o å t vardera sida n under en rund skiva m ed be­
teckningar .påminnande om en orclerapparat. Veven har ett 
O-läge i mitten samt 4 lägen föröver för fram oclh lika många 
akteröver för hack. Dc två lägena närmast O-läget äro be­
leclmaclc med .serie och de två ·Övriga med parallellen. l :sta 
och 3 :cljc lägena äro dessutom betecknade med halv spän­
ning och 2 :d r a och 4 :de med full spänning. Ställcs veven 
på t. ex . 2 :dra lägel föröver, kopplas motorn således för gång 
fr amåt med seriekoppling på full 'batterispänning. 

För varje läge faller veven ned i ett spärrhale När val­
sen står i O-läget, är omk·opplingsstäHets manövermotor fr å n­
kopplad. När den vrides till kontaktläge, sättes motorn igå~g. 
Samt~idigt tillkopplas spänningen på propellermotorns falt. 
Genom i valsen ·befintliga ol ika kontakter ,för olika lägen er­
h ål'la de förut omtalade elektromagnet erna, i, i omkopplings­
s tället i tur och ordning ström, så att dess valsar intaga en 
mot ·Om kopplingsnvens läge syara.ncle stäl lning. 

Elektromagneternas strömkretsar passera, såsom av kopp­
lingsschemat framgår, en hjälpkontakt, r, som slutes när ve­
ven faller ned i sitt spärrhale Härigenom undvikes att om­
k opplingsstället får onödiga impulser, när omkopplingsvalsen 
mås te passera föl"lbi ett kontaklläge för att uppnå det önskade 
läget. 

När maskinen skall kopplas till halv batterispänning, bör 
den kunna anslutas till antingen + ell er - halvan. Detta 
uppnås medelst en skj utkontakt, s, som på er.forder_Jig= sätt 
överflyttar strömimpulserna på elektromagneterna l lagena 
för halv spänning. Denna kontakt manövreras medelst en 
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regel på kontronerlockets översida, vilken i sin tur är för­
reglad med veven, så att den endast kan skjutas i dess O-läge. 

Pådragsvalsen manövreras med en vev liknande den för 
en vanlig spårvagnskontrol.ler, men även denna är kombinerad 
m ed en regel till derf: yttre lik mnkopplingsvevcns. När regeln 
står i sitt yttre 1äge, kan veven endast vridas medsols (motor­

drift). Härvid slutas tiHs.Iagningsmagneterna till pådrags­
s'tällets ·kontaktorer successivt och startning 'äger t·um. Vid 
fullt pådrag stå blott dc två sista kontaktorerna slutna, de 
övriga slå e.fter fullgjord funktion å ter ifrån. Pådragsvalsen 
är med en kuggväxel föTbunden med shuntmotståndets kon­
taMbana, .t, på så sätt, att vid staTiningens början fullt fält 
erhålles. Sedan pådraget hel.t urkopplats, sker inkopplingen 
av shuntmotståndet, d. v. s. ökningen av motorhastigheten ge­
nom fortsatt vridning av veven. Vid frånslagningen förhind­
rar en hjälpkontakt, u, att startningskontaktorerna åter ~slå 
till, utan brytes huvudströmmen direkt 1av den rför.sta kortslut­
ningskontaktorn. 

Vid generatordrift måste den nyss omnämnda regeln skj u­
tas in, varefter veven endast kan vridas motsols. Vid dylik 
drift, som ju i a'llmänhet förekommer endast för laddning av 
batteriet måste först maskinspänningen tagas upp till lämpligt 
värde, innan den kan tillkopplas batteriet. Därför måste 
maximalantomaten vid igångsättningen vara frånslagen, en:är 
annans kortslutning inträfl'ar. Simile genom glömska maxi­
maiautomaten ännu stå ti'll, brytes den genom en sihuntutlös­
ningsspole, v, som slutes medelst en hjä1pkontakt, x, ,j förbin­
delse med ovannämnda skjutregel. När sedan vaLsen vrides 
mo·tsols, .komma de två kortslutnings.Iwntaktorerna att ome­
delbart slå tiU. Vidare slutes fältet genom hela .shuntmot­
ståndet, vilket successivt urkopplas för uppnående av lämpHg 
spänning. När va1sen 'lämnat O-läget har ovannämnda shun1-
utlösningsk,Pcts lbruti'ts genom kontaktskenan, y, varför maxi­
malantomaten kan tillslås. 

De båda kontrollervevarna äro sins emellan förTeglade, 
så att omkopplingsveven blott kan vridas, när pådrags,veven 

-535-

Tidskrift i Sjöväsendet. 38 



-536-

står i O-läget, d. v. s. strömmen är bruten. Pådrag,sveven åter­

kan ej vridas, när omkopplings:veven står i O-läget, utan_ 

måste densamma vara inställd i något hastighetsläge. 

Manövertempona bliva enligt ovan beskrivna system föl­
jande: 

Vid motordrift. 

l. Regeln för pådragsveven inställes på motordrift ( in­

träffar således blott efter laddning) och regeln för om­

kopplingsveven på lämplig batteriihälft (omställes blott 

vid b rutterifel eller olikformig urladdning av de båda 
hälfterna). 

2. Maximalautomaten tillslås. 

3. Omkopplings1~even inställes på önskat hastiglhetsom­
råde för fram eller back. 

4. Igångsättning sker med pådragsveven, varefter den-

samma framvJ·ides tills önskad shuntreglering uppnåtts. 

Vid generatordrift. 

l. Regeln för pådraget inställes för generatordrift 

2. Omkopplingsveven inställes på full (eventuell halv)! 
spänning fmm (,Jaddning). 

3. Spänn~ngen upptages lika med batterispänningen. 
4. Maximalautomaten tillslås. 

5. Spänningen ökas till önskad laddningsström erhåUes .. 

På pr.opellermotorernas konstruktion ställdes stora ford-

ringar. ,De skulle med hänsyn till det å u.-båtarna i ännu 

högr•e gr.acl än å andra fartyg begränsade utrymmet hava små 

dimensioner oclh fingo ej hava för ·stor v1ikt. Samtidiot skulle 

för ernående av stor driftsäkerl1et temperatursteg.rir~gen vid 

full kontinuerlig belas tning vara låg ·och isoleringen vara mot­

ståndskraftig mot vatten och olja. I elektriskt hänseende voro 

fordringarna även stränga. De skulle vid gång som motorer 

åt ·båda hållen vid ralla förekommande <belastningar, .spännin­

gar ·och varvtal samt dessutom som generatmer vid ackumu­

latorladdning med variabel spänning arbeta gnistfritt utan 
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~incl ring av borstlägeL Uppställningen ombord ·lämnade föga 

u trymme för deras sköts<Cl, då de lågo tätt intill .skrovet och 

de lvis uneler planet av den manöverdurk, som bildade en smal 

gång mellan dem samt ovanför instrumenteringen upptog så 

cr ott som allt det utrymme som kunde vara erforderligt för 
b 

demonter~ngen vid uppkomna felaktigheter. Ytterligare för -

svårades motorernas åtkomlighet därigenom alt det på grund 

av •risk·en att ofrivilligt s.kada eller kortsluta deras strömfö­

rande blanka delar (kommutator, borstar etc) visade sig nöd­

Yändigt att inkapsla dem medelst tätt slutande kåpor med in­

spektion.sluckor över kommutatorerna. Denna utföringsform 

förd·e med s.i.g, att man vid tvåmotorsystemets dubbelmaski­

ner måste träfi'a särskilda anstalter för bo.rtförande av värmet 

frå n motorerna. Detta problem löstes på ett fullt tiHfreds­

stäl'lancle sätt först med införandet av konstgjord kylning. 

Härvid pTessas medels en å motorn placerad elektromotor­

ch·iiVen centrifugalfläkt från båtens inre insugen luft genom 

motorn. Den varma luften avgår till en särskild kylare, där 

de n som ångan i en kond ensor avkyles med vatten från sjön, 

som medelst en pump, driven av sra:mma motor som fläkten, 

pumpas genom ett rörsystem ·i kylarer1. Den åter avkylda luf­

ten utströmmar .från kylm·en i bå tens inre. Denna avkylning 

har vid .stör.re maskinanläggningar visat sig nödvändig även 

för att ihindra temp eraturen i moton:nmmet vid längre under­

vattensfarter stiga till värden, s·om .skulle b'li,r,it ·outhärdliga. 

Så.som ovan anförts, möjliggöra clubbelmaskiner en större 

hastighetsreglering än maskiner med endast ett ankare. Dub­

belmaskinerna erbjuda emellertid i konstruktivt hänseende 

sina speciella .svårigheter. Bland dessa är den mest framträ­

dande strömfördelningen mellan de båda ankarna vid parallell­

koppling. iDå de båda ankarna äro .fastkilade på samma axel 

och alltså TÖra sig i sina resp. magnetiska fält med samma 

hastig\h e t, måste såväl de båda ankarlindningarna som de 

båda magnetfälten sinsemellan vara fullständigt :lika för att 

vid parallella ankare strömmen skall fördela sig lika på de 

båda ,ankarna. Skulle strömmen huvudsakhgen upptagas av 
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ena ankarhalvan blir denna ö~verbclastad (åtminstone vid högsta belastning) med risk för driftavbrott titll följd av föT hög uppväTmning. En så fullständig likhet mellan dc båda maskinhalvorna i magnetiskt och elektris.kt hänseende, som skulle erfordras, är ·emellertid omöjlig att v·id .fabrikationen cnhålla. Man är därför nödsakad att vid motorns provning söka injustera strömfördelningcn. Detta kan ske dels genom reglering av fältlindning ens motstånd och därmed magnet­fältet, dels genom förskjutning av borstlägeL Då det vid drift ombord under manöver skulle kräva alltför mycket upp­märksamihet av maskinisten och var förenat med risk för driHstörningcn att reglera vard e<J·a motorhalvans magnetfält för sig, utföras de båda fälten i regel sinsemeU.an seriekopp­lade. En avreglering av fältstyrl<an hos de båda ,fälten kan emellertid vid provningen göras genom parallellkoppling till ettdera av fälten av ett motstånd, varigenom fältströmmen kan minskas till önskat värde. Förskjutning av borstläget ur neutralläget kan, då maskinerna, så.som numera allbid är fallet, förses med .sä·rskilda kommuterings,poler, ske utan fara Jör gnistbildning. Den avreglering av ankarströmmcn, som häri·genom vinnes är emellertid dels ej beslänclig, då allterteT­som borstarna slitas motstånelen i ankarströmkretsa·rna och därmed strömfördelningen ändra sig, dels är den ej densam­ma vid gång fram och back. Då borstläget som naturligt är injusleras fö·r gång framåt vid 1högsta fart, kan vid högsta back överbelastning av ena ank.aret lätt upp s tå. Man före­drager därför alt giva åt maskinen en sådan lindning, alt snedbelastningen automatiskt hålles jnom rimliga gränser. Detta kan ernås genom att utföra motorn med kompoundlin­elat magnetfält. En ökning av st·römstyrkan ,j ena ankaret medför en molsvarande förstärkning av det egna och !försva­gande av det andra ankar ets fält. Förstärkning av fältet str'ä­var emellertid vid konstant spänning til'l att sänka, försvag­ning till alt öka strömstyrkan. En stabilisering av stTöm­styrkorna i de båda ankarna blir därför följden. Vid dylik lindning inställas borstlägena i de magnetiska neutrallägena. 
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E n .förutsättning för kompoundlindningen är emellertid att fr am och back åstadkommas genom omkastning a~ anl<ar­slrö1111men och ej av fältström men. Det förut. besknvna ma­~översystemet är utfört för elylik omkoppling och har vid ut­förda prov även i detta avseende lämnat goda resultat. 

A ckwnula torcr. 

Som förut påpekats, har u.-båtens rörelseförmåga m~der vatten hittills varit betingad av ackumulator er som kraflk~lla. u .-båtsackum ulatorn är alltså lika gammal som den .praktiskt mwändbara u.-båten. Av dominerande betydelse har ~lyack~l­nmlatorn· varil. Den speciella båtackumulatorn slolJer s1g från den stahonära typen väsentligen genom sin i förhållande till kapaciteten mindre volym och genom sin ovanligt stora höjd. Den reducerade volymen har ernåtts genom ett ?van-
\i" t tätt hOJJb"craancle av de olika plåtarna. För att V1d dc " .J "" 

o l . l små avstånden mellan positiva och negativa platar 111~t ra kortsl,ulningar dc1ncmc11an använder n1an dels tunna sk~voT av för änd~målct särskilt lämpligt finfibrigt trä, vill~a ligga an mol dc negativa plåtarna, dels vågformade pe~·f.orcra1~e hårdaummiskivor, som äTo inskjutna mellan de pos1t1~a p.a­tarn: cdh dc mot minusplåten liggande träskivorna (rv1d sta­tionära ackumulatorer användas som »separatorer» enelast t räskivor). T~ill elementkärl för båtbatterier använde m~n så uott som från början en u1å rdgummiblandning s. k. rubelht, ~01: gentemot de för mindre stationära eleme.n~ .. anv.~nda glas­kärlen hade .fördelen av slor hållfasthel och 1 Jamforc~~e .. med de för störPe stationäJ·a element vatnliga blyklädela trakarlen 
krävde mindre utrymme och hade lägr~ vikt: D~ss.~1lom er­hö ll man med hårdgummikärl en bättre IsolatJOn saval mel~an 
l t tl.ll bao tskrovet en omständighet av ocrhord c c1nen en so1n ' 

betydelse för u.~båtsackumulatorn, som vid den ~opprcssoa~e ·t''lln·n crcn ombord lätt el'l1ålla »jorcl»-ledmng. Halel-upps a 1 ,., 
o .. 1 <~ ummikärlen hava visat sig vara så starka och hållbara savta " .. . . l t t le t l' ärl sAm efter mot stötar som rrnot uppvarmmng, a an a · " v 

"Jl fTd tätheter en-inmontering ombord behöft utbytas t1 . o J av o 
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dast uppgått till bråkdelen av en procent. För a tt hindJ·a 

syran att vid fartygets rörelser rinna över kärlets kant Iför­

sågs detta med tätt slutande fastgjutet lock I locket måste 

ano[·dnas dels med •ingängade proppar försedda hål 1ör syre­

påfyllning, dels öppningar för utsugande av den vid laddnin­

gen bildade knallgasen och dels motsvara·ndc öppningar för 

insläppande av friskluft i stället för den 'Utsugna gasbland­

ningen. Slutligen gingo polbultarna för elementets anslut­

nil~g även genom lockeL Dessa polbultar, som medelst gum­

J~~m~uttrar t~tades mot locket, VOJ'O även invänd•igt gängade 

for mskn1vnmg av de bultar, med vilka förbindnings.skenorn:a 

av .förblyad koppar till närbel•ägna element i serien fastskru­

vades. I dessa Jmlthål kunde en >lyftanordnincr fastskruvas 
' o ' 

·wlken dess u tom ingrep i särskilda ·lyfthål i kärlets kant, så 

att hela elementet, kärl , plåtar och syra, tillsammans lnmde 

på en gång lyftas vid elementets inibyggande elle~· demonte­

·ring. Denna anordning und erlättade i hög grad såväl batte­

riets lörsta inmontering som utbyte av enskilda, felaktiga 
ceJ!.er. 

Som nyss nämnts, måste ventilation av batteriet före taeras 

vid laddningen för avlägsnande av knallgasen. Å de äl~re 
båtarna, som hade en eller flera särskilda slutna tankar för 

batteriet, lät man knallgasen ·utsh·ömma i tanken, i vilken den 

blandades mod J·uften och tillsammans med denna genom en 

fläkt utsögs och genom ett tryckrör .fick avgå till yttre luften. 

Frisk luft ·tillfördes tanken antingen genom en annan fläkt 

e.l·lcr genom f~·i. insugning från båtens inre. Genom att lämp­

ligt av;passa fialdarnas luftmängd kunde man utspäda knall­

gasen med så mycket luft, att gasblandningen ej var explos·iv. 

~Jå nyare 'bålar, där baltericrna måst uppställas fritt, delvis 

l rum som äro avsedda som bostäder för besättningen, har 

man övergått till del förut antydda ventilationssystemet en­

ligt vilket •varje ·enskild cell medelst gummirör från de ~van 
omnämnda ventilationshålen anslutes till ett rörsystem fö-r 

avg·aser, v·ilka med fläktar pressas ut i fria luften. Detta sy­

stem möjliggör även en viss avkylning av cellerna, då den in-
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tr ängande kalla friskluften stryker över plåtarnas blyfanor 

och syTans yta, varigenom cellerna, i vilka särskilt under ladd­

n ingen värme utvecklas, få lägre temperatur. Den ventila­

tion, som på detta sätt erh å lles, har visat sig fullt effektiv, 

och de baUeriexpl'OS•ioner, som uppstått, hava utan undantag 

påvisats bero på b.ristftälligheter i fläktarna eller underlåten­

het a'tt hålla dem i gång. Däremot fmr det ej kunnat und­

dk.as, att mindre explosi.oner av orsaker, som ej kunna efteråt 

u tr·edas uppstått i ett enskilt element, men dessa hava vid ett 

i fuMgott skick och i driH befintligt fläktsystem begränsats 

till det ifrågavarande elementet I avgasventilen i element­

locket anordnas ·en syrea.vskiljare, som så gott som fullstän­

digt hindrar den avgående gasbl.andningen att Tycka med sig 

syra till rörledningen och fläkten, 

önskligt vore, att elementens friskluftventiler ej vore 

öppna, då genom dessa i båten inträngande sjövatten kan ned­

komma i de lågt .ståend e elementen, där det med syran bildar 

klorgas, som dels fullständigt först·ör ackumulatorplåtarna 

dels är ett dödligt gift .föT besättningen. F·örsök hava gjorts 

att övervinna denna svaghet i ve:ntilati.onssystemet genom ett 

särskilt rörnät även för friskluften, men hava tillfredsstäl­

lande resultat ej ernåtts, då S1vår.igheter uppstått att få den 

tillförda luften i var je särskild cell att jämnt motsvara den 

bortsugna och de många rörledningarna försvåra batteriets 

skötseL 
Vad plåtarnas ,konstruktion angår, bestodo de äldre lL­

båtsba'tterierna, liksom .förhållandet är med stationära batte­

rier, av s. k. »Gros·s•obcr,fläcken»-celler. Dessas positiva plå­

tar voro gjulna av mjukt bly i form av tunna, tätt sittande 

lameller, sammanhållna av tv.ärgående lister och g~ivande en 

stor y ta mot .syran. Lamellerna bi•ldade den »aktiva» sub­

stansen, blysuperoxid, som framstämdes på elektroly tisk väg 

genom s. Je formering . De negaliva plåtarna bestodo av en 

stomme av U1årdbly bildande maskor, »gitter », fyllda med en 

massa, som utgjordes av hlyföreningar, huvudsaklig-en bly­

glete. Grossober·fläckenplåtarna utträngdes längre fram av 
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»massa »-plålar, bestående liksom dc negativa plåtarna av "i.t­

ter, på vilka smordes en massa, huvudsaklig·en ·bestående"' av 

m~nja. Vid försla laddningen oxideras mönjan Nll blysuper­

OXld, och blygletet reduceras till metalliskt bly; dessa äro som 
bekant blyackumulatorns elektroder. 

Massaplåtarna hade framför de gj utna plåtarna fördelen 

av högre kapacitet vid lägre vikt och lika dimensioner. Olä­

genheten var en kortare livslängd, då massan ,ramlade av for­

tare än dc gjutna lamellerna. De negativa plåtarna hava 

slön·e livslängd än de positiva. Under normala driftsförhål­

landen kan en sals negativa plåtar i ett batteri räcka lika 

län~~ som två salser gjutna och tre satser massaplåtaT av 

positivt slag. Trots sin större livslängd torde ackumulatorer 

med gj utna plusplåtar numera ej längre tillverkas för u.-båtar. 

Den konstruktion av u.-båts.aclnnnulatorn, till Yilken ut­

vecklingen i Tyskland fört, torde ·ej avvika alltföT mycket 

från motsvarande konstruktioner i andra länder. Av intresse 

är eH uttalande i denna fråga av den kände framstående 

franske u.-båtskonst11uktören A. Laubcuf ri verket »Sons-Ma­

rins T·orpi ll es et Mines». Efter ett omnämnande av de stora 

framsteg, ackumulatortillverkningen, trots att dess prin cip ej 

undergått .förändring, gjort i avseende I)å tekniskt "enoinförd 
. "' 

konstruktiOn, elementkärl, isolering, storleksförhållanden, ka-

pacitetsförhöjning etc., granskar han dc olika vägar, man <i 

olika länder slagit in på vid konstruktion av ackumulatorer, 

avsedda för olika båtstorlekar. Som en olägenhet för Frank­

rike framhåU<w han det stora antalet olika elementtyper me­

dan Tyskland, Ital.ien och särskilt England .från tbörjan ha 

förstått att reda sig med elt fåtal olika typer. 

Som ihuvudtfordringar på u.~båtsbaUenicr .framhåller L. 

liotet. u~rymmc i förhållande till efl'ekten, liten vikt (dock ej 

sa Vlkllgt som ·föregående fordran), säkerhet mot u hinnande 

av syra vid ntllning och stampning, .stor förmåga att uthärda 

höga urladdnings- och laddningsströmmar (för att kunna er­

nå höga und crva ttensfaTter och i nödfall hastigt åter upp­

ladda elt uttömt batteni). Dessa stränga fordringar kunna 
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helt naturligt ej köpas utan att man måste belala med andra 

nackdelar, framför allt nedsatt livslängd och driftsäkerhet. 

L. klandrar dc franska marinmyndigheterna därför, att dc 

fo rdrat för hög effekt av batterierna, varigenom såväl dessas 

som 11.-båtarnas kvalitet bJ.ivH lidande. Med exempel visar 

han, atl i de franska båtarna, för alt uppfylla fordringarna 

på und ervattensfart och -aktionsradie, inbyggts dubbelt så 

s lor batterivikt som i tyska båtar av samma deplacement 

( resp. 19-20 % och 10-11 % av tonnaget). De franska u.­

båtarna uppnådde visserligen därigenom n ästan dubbelt så 

h öna undervattenshastigheter och lrc gånger så stora aktions-"' . 
. 

r adier . Men kriget visade, att de tyska båtarnas presiatwner 

voro fullt tillräckliga att giva de bekanta övermskande resul­

taten, medan dc franska bålarnas höga batterivikter mcdfö.r­

de andra nackdelar, såsom brisleT i soliditet hos dieselmoto­

rerna, i torpcdbestyckningen, i ytaktionsradien etc. 

För att uppfylla marinmyndigheternas fordrängar måste 

dc franska ackumnlator.fabrikerna tillgripa dc mest förtviY­

Jade medel, otillåtet tunna plåtar och otillåtet hög syrevikt, 

användning av asbestlindning .kring de positiva plåtarna etc., 

vilka av tyska, engelska och itali enska fabriker undvekos, då 

man kände deras s]{adlighet. Följ dcrna blevo också ödesdigra 

såväl för utvecklingen av den franska u.-båtsackumulatorn 

som för det franska u.-'båtsvapnet. 

Resultatet blev, att under kriget ända till 12 11.-bålar 

ej kund e mobiliseras, därför att man måste antingen helt ut­

byta batterierna, eller fö·retaga ·en reparation bestående i er­

sättande av de sönderfallna posiliva plåtarna med bibehål­

lande av de ä nnu användbara negativa, eller ersätta den med 

järn starkt förorenade .syran etc. Det haT föreko1~1mit, att 

nya 11.-bå tar tvungits aU r edan e.fler avslutande av sma pr~v­

turer ulbyta s.ina ackumulatorbatterier, varigenom deras m­

sättande i tjänst blivit 4 a 5 månader försenat. 

Som grundprinciper för u.-båtsackumulatorcrs konstruk­

tion och användning angiver Laubeuf: 
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a) insh·änkning av antalet olika elementtyper till ett 
fåtal; 

b) utförand e av elementklädet med yttre f.örstärknings­
Tibbor och av följande material: »gummit» eller »ebonite ren­
force», ett slags ebonit, som till fö.rhöjning av den m ekaniska · 
hållfastheten är uppblandat med asbes tfibrer (Ftrankrike), 
»galvanit», ett .slags hårdgumn11i (Italien), »rubellit» (Tysk­
land ); 

c) a111vändning såsom separatOT mellan plåtarna av an­
tingen dubbelt r efi!ad e träskivor (.som ,j England) eNer förut 
angiven Jwmbination av träskivor och vågformade h årdgum­
miskivor och hårdgummistavar (Tyskland); 

d) upphängning av de positiva plåtarna på avsatser på 
inslidan i hårdgummikärJ.et och uppställning av negativerna 
på kärlets hotten i på plåtarna fastsatta h å rdgummiskor, var­
igenom ett utrymme för slam bildas på bottnen utan att detta 
komm er i beröring med plåta·rna (tysk konstruktion). 

Enligt Laubeu f äro å de franska u.-båtarna elementen 
upp s tällda öpp et. Ventileringen ·sker genom Häktar, som suga 
ut luften ur d e rum, där batteriet är placerat. Å de engelska 
båtarna äro anordnade ·tätt slutna ackumulatortankar, vilka 
likaledes i sin h elhet utlu:ftas . I Tyskland och ItaLien där­
emot ventileras elem enten individuellt på s·ätt som förut be­
skrivits . Av de tre .systemen giver L. åt intet bestämt för e­
träd e. 

överraskande är Laubeu fs uppgift, a lt såväl på engeiska 
som å frauska u .-båtar vid längre undervattensgång förgift­
ningsfall inträffat, 1fö·ranleclda av arseruikhalt i de gaser, som 
i viloti ll stånd utvecklas av elementen. Dylika fall synas vara 
okända i de m ed batterier av tysk konstruk tion för·scdcla ita­
lienska och tyska u.-båtarna. 

Som slutomdöme framhåller L., att dc utländska acku­
mulatorkonstrukti.onern a unel er kriget voro över<J,ägsna de 
franska och att särskilt de tyska överträfTacle dem såväl i ka­
pacitet som ii !b elas tningsförmåga. Särskilt högt värdc.sätter 
han de tyska batteriernas egenskap att snabbt kunna återupp-
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ladda s med hög lacldningsströmstyrka. Som exemp el anför 
han, att ett fullständigt urladdat tyskt ·batteri kunnat inom 
~ ' / , limmar återuppladelas till 85 % av dess .f,ulJa kapacitet. 

Sedan en .svensk blyackumulatorfabr.ik, e tt dotterföretag 
till den tyska Accumulatorenfabrik Aktiengesellschaft numera 
a nlag ts, kunna fullgoda .u.-bå tsackumulatorer av svensk till­
verkning erhåHas. Enda'st gummidelarna äro av !Utländskt 
( spanskt) fabrlil<at. U en svenska fabriken har ehuru enda~ t 
någ ra år gamma•l tillverkat u.-bå tsbatteri er av utmärkt kvah­
ie t även för utländsl<a mariner. 

De .stora förväntningar, med vilka framträdandet av de 
alkaliska ackumulatorern a hälsades av vissa u.-båtskonstruk­
törcr, kunna ej säga·s hava uppfyllts. Så vitt bekant är hava 
endast e tt fåtal båtar i A1nerika, Itali en .och Sverige på pr.ov 
u trustats med alkaliska batteri er, samtliga av Edi.son- eller 
J ungnertyp med elektrod er av j ärn resp. nickeloxid i. kali~.ut 
som elektrolyt. De a lkaliska elementens huvudsakhga for­
delar ä ro starkare elementkärl ( av svetsad stå1plåt), s törre 
hållbarhe t hos .elek troderna, lägre v ikt och mindre ömtåli ghet 
, 1icl hehancHingen. Gentemot dessa fördelar stå emellertid en 
serie ·olägenheter, av vill< a de viktigaste äro: lägre element­
spä nning (vil.ket nödvändiggör e tt större antal element), högre 
inre motstånd, lägre verkningsgrad (c :a 60 % mot hos bly­
ackumulatorn c :a 75 %) större spänningsfall under urladd­
ningen, stora spänningsskillnad er vid urladdning med olika 
stora .strömstyrkor (även större relativ sl<.i'l,lnad mellan ladd­
nin o· s- och urladdningsspärrning), större volym och h ögr e 

o -
pris . Elementkärlens högre mekaniska styrka motv,ag·es av 
att de äro ·ström leclande, yarför man för erh ållande av el en 
helhövJirra isolat.ion en Ihot skrovet måst e h elt och hålle t b e­
k läda d:ras väggar och botten med gummipl attor , vilket i hög 
grad förelyrar elem enten. En betänklig egenskap hos el en a l­
kaliska ackumu lato rn ä r att l< a liluten så småningom absor­
berar kolsyra ur luften och därför måste h ermetiskt av­
stängas ,från denna. Den knallgas, som vid laddningens 
slut liksom hos blyackumulatorn utvecklas, avgår ge-
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nom särskiH konstruerade ventiler, som endast ö) 
s·g r. · .. .. I pna 1 

OI mre overtryck. For ventilering och avkylnina 
batt · t ·· :s av 

ene ar man därför hänvisad till utsu"nincr a'' l'If"t f o "' :s , L en 
r an ~1el~ ~a tterirummct och kan ej använda den fördelakti-

g.are mdivi.~uella ccllvcntilationen. Vad säkerhet mot explo­
siOner betrafiar, synas dc alkaliska ackumulatorerna eJ· hell . 
l . f . t . 1·· f eJ 
~a va 1n . na .. S·~na o o ten. Särskilt i Amerika hava svåra olycks-
tillbud mtraflat a Edisonbatterier. En1igt uppg.ift hava flera 
av dessa berott på att den negativa järnelektroden »aktive­
ra~s» genom kvicksilver, som utfällts på plåten i [orm av 
ox1d; av batteriströmmen har oxiden reducerats till kvicksil­
ver, som sm:1la l s i så s to ra kvantiteter att droppar bildats, 
so~1 kortslutit elementen . Ä ven vätgasexplosioner uneler ibat­
~en.ets urladdning !hava förekommit. Jungnerackumulatorn, 
I VIlken den negativa eleldroden huvudsaklio·en uteröres a 
l el . .d t d "' l:> v <a. JniunJ.oxJ , or c i delta såväl son1 i andra avs,eenden vara 
Ed1sonackumulatorn överlägsen. 

Med hänsyn till de nämnda svagQleterna hos de alkaliska 
:ck~mulator.erna torde dess användning för marina ändamål 
a.tmmst~ne L n. vara inskränkt till småbatterier för signal-, 
n.I~gl~.dnmg.s- och. belysningsändamål, varvid dess okäns.Jighet 
for .oom behandlmg, kortslutning, .stötar o. d. och stora me­
l<amska styrka mer än väl uppväger den lägre verkningsg.ra-

. den och andra oiägenheter. 

Elektrisk fartygsdrift. · 

. .~lcktrisk kraftöverföring till propelleraxlarna väckte vid 
sitt forsta framträdande i större skala på de amerikanska sla<'­
skcppen elt berättigat uppseende. För mången skeppsby;­
garc var denna u t veckling :helt naturligt oväntad. Secld mot 
b.~l~grunclen av elen ställning, som den elektriska kraftöver­
f~nngs~cknik:n und.~r ode senaste årtiondena tillkämpat sig 
p a ancl1 a om raden, dar angdriften förut varit allenahärskande 
k~n den e~1cllerticl knappast sägas vara överraskande. Hä; 
ma blottennras om en så » tung» drift som 1·ärnväust!'. o- (t . "l .. . :s a, . ex. 
n '-Sgransbanans malmtåg) eller en ur manövrerings- och reg-
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]l'ringssynpunkt så krävande drift som de reversibla valsver­
],e ns. På båda dessa arbetsområden kan den elektriska clrif­
trn anses hava fullständigt utträngt den direkta ångdriften, 
<Ll {råga är om nya anläggningar, och även vid befintliga så­
dana försiggår en sländig moderniser.ing till elektrisk drift. 
En kraftigt bidragande orsak härtill ha varit önskan att till­
god ogöra sig elen billigare vattm1kraften, men det faktum 
at t även i fall, då man som primärkraft använder ångmoto­
rl' r , elektrisk kraftöverföring anordnas för dr.ift såväl av järn­
Y~igar som av valsverk, visar att den elektriska driften ur 
ekonomisk synpunkt erbjuder fördelar. Att en sådan nyhet 
,)å det tekniska området som elen elektriska fartygsdriften 
innetbär, ej simile slå igenom utan stnicl och motstånd, ligger 
i sakens natur. Det förhållande att Förenta staternas marin 
konsekvent synes fortsätta på den inslagna vägen vittnar emel­
lertid om, att erfarenheterna från den nu fleråriga driften ej 
varit avskräckande. Det elektriska systemets allmänna an­
ord ning å de amerikanska slagskeppen liksom dess fördelar 
och svagheter hava i föregående årsberättelser behandlats. 
Vissa kompletterande uppgtifter lämnas längre fram. Dess­
förinnan må några allmänna synpunkter på överföringspro­
blemet kanske vara befogade. 

Energiomformningens stora och växande betydelse grun­
dar sig på det faktum, att vid varje slag av maskineri kom­
promissen mellan ekonomi och driftsäkerhet uppnår sitt ihög­
sta värde vid ett bestämt varvtal, som kan vara helt avvi­
kande från propellerns gynsammaste omloppstaL Högsta eko­
n omi har emell ertid även vid fartygsdrift numera blivit en 
l Yingancle nödvändighet, särskilt å handelsfartyg. 

A v mekaniska omformare dominerar kugghjulsväxeln 
fullständigt över de hydrauliska systemen, av vilka Poettinger­
transformatorn och Lenzdrevet torde vara de mest kända. 
Det är därför med ku,gghjulsutväxlingen, som den elektriska 
u tväxlingen huvudsakligen har att tävla. Trots att f. n. en 
förslidassig kuggväxel, så länge avnötning ej !inträffat, har 
en verkningsgrad, som ej uppnåtts av den elektriska omform-
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ningen, erbjuder den senare i flera fall så väsentliga fördelar, 
att det ännu är ganska ovisst, vem som till slut skall utgå 
som segrare ur denna tävling. 

Ju större översättningsförhållandet mellan propelleraxel 
och drvimaskin är, desto mer gör sig den ·elektriska överfö­
ringens oföränderliga verkningsgrad och fullkomligt ljudlösa 
arbete gällande. Vad manöver.förmågan angår, är dess över­
lägsenhet obestridd. övergång från fram- till backgång för­
siggår på •elektrisk väg på kortaste tid, med ouppnådd preci­
sion oc'h under fullkomligt skonande av alla delar i anlägg­
ningen. Gentemot kugghjulsutväxlingen ·ernår man den stora 
fördelen, att drivmaskinen ej behöver omkastas, vilket vi d 
oljemotorer medför en ganska väsentlig förenkling av deras 
regleringsorgan och förbättring av dri'ftsäkerheten, vid ång­
turbiner bortfallande av J:Jack.turbinen, en .besparing, som dess­
utom medgiver att genom höjande av överhettningen yUer­
ligare nedbringa ångförbrulmingen. Till följd av möjligheten 
att .uppställa propellermotorn långt akterut, rförsvinner den 
största delen av axeltunneln, varigenom nyttigt utrymm·e vin­
nes. Dynamoanläggningen kan placeras på vilken plats som 
hälst i fartyget, och skeppsbyggaren erhåller därför beträf­
fande den gynsammaste viktfördelningen och utnyttjande av 
utrymmet fullkomligt fria händer. Om så önskas, kan den 
elektriska maskinanläggningen med enkla medel manövreras 
direkt från bryggan, en fördel, som i många specialfall säker­
ligen kommer att bliva av ej ringa betydelse. Slutligen äro 
möjligheterna att använda de olika maskinaggregaten som 
reserv för varandra ell er att anordna särskilda reservaggregat 
av stort värde. 

Såsom i föregående årsberättelser omnämnts, har i U. S. A. 
den elektriska driften i ·större omfång in'förts även å handels­
fartyg. Några avgörande driftresultat för dylika fartyg äro 
ännu ej offentliggjorda. Det torde därrför ännu vara för tidigt 
att avgöra, huru den elektriska driften kanuner att stå sig 
i konkurrensen med den direkta propellerdriften. Vilka för­
delar, som för ett visst fartyg kunna vinnas genom den elekt-
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ri ska kraftöverföringen, kan naturligtvis fastställas endast ge­
n om särskild uppskattning av de ingående särskilda fakto­
re rna, vilka äro beroende på fartygets byggnadssätt, storlek 
och användning. En jämförelse mellan olika drifts.ystem, ut­
arbetad av \V. E. Than vid Westinghouse Electric and Ma­
nu facturing Campanys »Marine Departement» tord·e kunna 
p Mäkna intresse. Jämförelsen avser ett fartyg på 3,000 hkr., 
som gör 11 knops fart och årligen utför 14 resor å vardera 
4, 000 sjömil. Som av nedanstående tabell framgår, hava som 
enheter vid jämförelsen valts resultaten vid drift med utväx­
lade ångturbiner. 

Driftsystem 

Utväxlad turbin . . ......... . .. . ... . ..... . . .. .. . . ... . . 

Turboelektrisk drift .. . ....... .. ... ....... .. ... .. .. . 

Direkt kopplad dieselmotor ........ . ......... ... 

1 
Dieselelektrisk drift ..................... ..... ..... . 

B .. 1 l Vikt av 
.. rans e- maskineri 

forbrukmng l(incl. pannor) 

l 

J ,oll 
0,49 

0,57 

l 

1,05-1,10 

l,to-1,125 

0,75 

Ehuru tabellens värden ej kunna anses såsom definitiva, 
visa de, att skillnaden mellan direkt och elektrisk drift ej är 
överväldigande. Man kan med säkerJ1et vänta, att vid turbo­
elektrisk drift bränsleförbrukningen kan ·ej oväsentligt ned­
bringas t . ex. genom tillgodogörande av de elektriska mask1-
nernas för lustvärme. Vid dieselelektrisk drift torde merför­
brukningen av brännolja rildigt uppvägas av vinsten i ökat 
lastutrymme och lastvikt. 

Vid elektrisk kraftöverföring för propellerdrift är frågan 
om elen strömart som bör väljas av stor betydelse. Generellt 
gä ller, att härvidlag likström obetingat är att föredraga. Reg­
lering av varvantalet inom vida gränser och omkastning av 
r örelseriktningen ernås vid likströmsmotorer med enklast 
länkbara medel, nästan utan förluster och vid fullt korrstant 
varvtal å ångturbiner resp. dieselmotorn. I detta avseende 
k an ingen annan strömart jämföras med likströmmen. Ty-
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värr är dess användningsmöjlighet starkt begränsad. Vid de 
höga e!Iekter, som ofta ifrågakomma, erfordras spänningar, 
<för vilka man f. n. ej kan hygga driftsäkra likströmsmaskiner. 
Propellermotorerna, som äro ganska långsam t gående, kan 
man visserligen u lan svårigheter hygga för spänningar upptill 
1,800 a 2,000 volt. För generatorerna, vilka man ju önskar 
driva med relativt höga varvtal för nedbringande av dimen­
sioner och vikter, ligger emellertid spänningsgränsen väsent­
ligt lägre. Vid dieselmotordrift med ej för höga effekthelopp 
har man utvägen a t t koppla flera likströmsgeneratorer i serie 
för ernående av den erforderliga höga motorspänningen. Detta 
system, en modifil<ation av det förut omnämnda Leonardsy­
st em et, som i Amerika kommit till användning å mindre last­
fartyg, erbjuder flera fördelar. God reserv ernås genom kraf­
tens uppdelning på flera lika stora enheter. Då propelle rmo­
torns ~1astigil1et .är proportionell mot den tillförda spänningen, 
kan hastighetsreglering ske från full fart ner till praktiskt 
taget huru låg fart som hälst. Den tillförda spänningen be­
ror på antalet seriekopplade generatorer och på dessas spän­
ning var för sig. Vid lägre farte.r använder man såhmda fäne, 
vid högre flera dieselgeneratorer, vilket medför minsta möj­
liga slitning av totala maskinanläggningen och mest ekono­
miska ·bränsleförbrukning. Ur driftsäkerhetssynpunkt är se­
ri ek opplingen att föredraga framför parallellkoppling. Den 
sen ar e kräver noggrannare och omsorgsfullt justerade hastig­
h etsr·egulatorer å di eselmotorerna och generatorer nJ.ed prak­
tiskt lika magnetiseringskunor samt större påpasslighet hos 
drift per sonalen för att jämnt fördela belastningen på de skilda 
a ggr egaten ooh hindra att något blir överbelastat. Seriedrif­
t en s täller inga höga anspråk på vare sig ngulatorer, elekt­
riska generatorer ell er maskinpersonaL Di eselmotor·erna be­
höva ej vara marinmotorer utan av normal, snabbgående typ. 
Den kan ske slörsta fördelen hos Leonardsystemet är dess stora 
m an över förmåga . l\lotorn s hastighet är ·SOm förut nämnts 
p roportionell mo t den tillförda spänningen. Dess moment är 
därem ot proportionellt mot den strömstyrka den uppta,ger. 
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De t generatorerna drivande primära masldneriet är tilltaget 
efter den eiTekt, som erfordras vid frull fart, d. v. s. proportio­
nellt mot maximalt moment (ströms tyrka) X maximal hastig­
het ( spänning) . En likströmsmaskin kan emellertid, om den 
ej är iför knappt dimensionerad ·och förses med särskild s. k. 
k ompensationslindning, för kort tid tåla ·en mycket stor över­
belastning, i vissa fa ll c :a 3 gång•er normal strömstyrka. Detta 
möjliggör, att man vid elektrisk överföring utan att överbe­
lasta primärmaskineriet kan vid upptill Vs av full fart med 
p ropell ern utveckla 3 gånger så stort moment som vid full 
fart. M·ed dire'ld eller medel st u tv ä x-lin g till primärmaskinen 
kopplad propell-er är högsta momentet däremot begränsat (i 
en ångmaskin t. ex. heroende av kolvarna och ångtryck) till 
-det vid högsta fart erforderliga. Den överbelastningsförmåga, 
p rimä·r- (diesel) motorn i sig själv äger, kan naturligtvis d ess­
utom vid elektrisk överföring utnyttjas. Vad överbelastnings­
förmågan betyder för ett fartygs manöveregenskaper behöver 
ej på•pekas. Den åskådliggöres av längre fram meddelade 
diagram. 

Gränsen för det dieselelektr.iska systemets användning 
torde ligga vid c :a 6,000 hkr. 

För större effekter är man hänvisad till ångturbinen. Som 
förut anförts, är likströmmen emellertid här utesluten till 
följd av svårigheterna med kommenteringen vid turbinernas 
höga varvtal. Man har därför tvungits alt övergå till växel­
s trömssystem och hittills hava alla större propelleranläggnin­
gar utförts för två- eller trefass<tt·öm med spänningar från 
2,000 till 5,000 volt. Vid en växelströmsanläggnings proj ek­
tering utgår man från propellervarvtalet, vilket man till en 
hörjan väljer så h ögt som möjligt så viU detta enligt erfar·en­
h et har visat sig tillåtligt ur ekonomisk synpunkt för den 
fo rdrade hastigheten och de givna ·fartygsformerna. Propel­
lervarvtalet och växelströmmens frekvens giva motorns poltal 
och därmed diam etern å dess sta tor. Den senare begränsas 
å ter genom hänsyn till de med spantens form givna uppställ­
ningsmöjligheterna och detta be tingar ibland å terigen en ned-

T idskri ft i Sjöväsendet. 30 
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sättning av frekvensen, en nödvändighet, som tvingar till in­
skränkningar och kompromisser i projekteringen av h ela an­
läggningen, om man vill använda sig av förefintliga maskin­
typer och ej är i det läge, att man för det speciella fallet kan 
bygga turbogeneratorer av speciell typ. (I detta avseende 
lig,ga förhå llandena gynsammarc vid användning av dieselmo­
torer, då deras varvtal är mycket lägre än turbinernas.) 

Anta·let dynamoaggrega<t, på vilka man bör uppdela det 
totalt erforderliga dicktbeloppet, bestämmes ·ur synpunkterna 
av önskad reserv och driftekonomi vid ·Olika farter. Dessa 
båda faktorer äro naturligtvis av olika betydelse, då det gäller 
handelsfartyg ·eller krigsfartyg. Några bestämda riktlin}er för 
bestämmande av storleken på reservmaskinkraften framgå ej 
av dc !hittills utförda anläggningarna. Vid krigsfartyg måste 
man självfanet avslå från tanke på reserv vid <högsta fart och 
vid skada å något turbinaggregat reducera farten till sådant 
värde, att resterand e turbiner J·äcka till för att lämna den mot 
det lägre varvtalet å motorerna svarande eliekten. 

Vid växelströmsanläggningar llava såväl asynkrona som 
synkrona motor·cr kommit till användning. Den asynkrona 
(induktions) motorn är till sin konstruktion enklare och kan 
lätt sta rtas, var·e sig den utföres med kortsluten rotorlind­
ning, då start sker endast med ·en s~römbryt:ar.e eHer m ed släp­
ningsrotor, då igångsättningsmolstånd i ·ratorströmluetsen an­
ordnas. Den kortslutna asynkronmotorn av vanlig typ är 
emellertid ej lämplig för farlygsdrift, då den ej medgav den 
vid manöver erforderliga hastighetsregleringen, som är nöd­
vändig för säkerställande av det vridmoment, som då erford­
ras (jfr. kurv<or i fig. 21). General Electr•ic C:o ~1ar därför 
konstruerat ·Sina motorer med två skilda kortslutningslind­
ningar, av vilka den ena med högt motstånd och liten själv­
induktion tjänstgör vid start och manöver, 111edan den andra 
med lågt motstånd och hög själv.induktion automatiskt träder 
~ tjänst vid högre varv tal. Vid släpringade motorer måste för 
'erhållande av erforderligt vridmoment vid mnkastning av rö­
relseriktningen startmotståndet helt eller delvis inkopplas. 
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Dessutom måste höjning av spänningen genom övermagnetise­
r ing av generatorerna tiUgripas för ·erhållande av tillräckligt 
ma növennoment. 

Den synkrona motorns störsla svaghet näst dess dåhga 
m omentkurva är den .fasförskj u Lning, som uppstår mellan 
ström och spänning och som tvingar till användande av gene­
r atorer för större .efl'ekt än den av motorerna förbrukade. Om 

motore rnas e!Tektfaktor (cos cp ) vid högsta belastning är l. ex. 

O,so, måste generatorerna konstrueras för -
1

- = .1 25 gåncrer 
0 ,80 ' o 

m oto·r ernas •efi'ekl. Då dl'ektfaktorn är särskilt låg å motorer 
m ed 'högt poltal (lågt varvtal), betyder detta en avs·evärd ök­
n ing i vikt ·Och kostnad för båd e generatorerna och m·otorerna. 
~fan har därför även försökt använda synkrona motorer. 
Dessa, till sin byggnad lika generatorerna, kunna genom reg­
lering av likströmsmagnetiseringen fås att arbeta utan fasför­
skjutning (cos cp = 1). Synkronmotorerna kunna emellertid 
ej startas lika enkelt som de asynkrona utan måste först med 
h jälp av annan motor bringas upp till 1not frekvensen svaran­
de synkront varvtal, innan dc kunna inkopplas till generato­
r erna. Dc hittill s utförda synkronmotorerna för propellerdrift 
(bl. a. å några amerikanska kustbevakningsfartyg och min­
dre lastfartyg) hava försetts med en extra kortsluten rotor­
lindning; de startas alltså såsom asynkronmotorer och först 
efler uppnående av full hastighet inkopplas den synkrona med 
likström matade rotorlindningen. För krigsfartyg hava med 
hänsyn till enkelheten i igångsättningen och hastighetsma­
növreringen endast asynkrona motorer med släpningsankare 
och separata stadavstånd kommit till användning. 

För ernående av hastighetsvariationer ino:m vida gränser 
hos motorerna utan energiförluster kunna ,flera metoder tän­
kas möjliga. Hittills hava emeller tid endast polomkoppling 
av motorerna och ·en viss frel<.vcnsreglering (genom variation 
av ångturbinvarvantal et) kommit i bruk å fartyg. Den härför 
å de amerikanska slagskeppen använda metoden har i förc­
gående årsberätbelser angivits. 
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Utöver vad i dessa meddelats torde nedanstående upp­
gifter, som huvudsakligen avse de elektriska konstruktioner­
na, vara av intresse. 

Efter den jnsk.ränkning i U. S. A: s byggnadsprogram av 
år 1916, som blev en följd av Washingtonöverenskommelsen, 
äro de hittills färdiga eller under byggnad varande slagskep­
pen med elektrisk drift till antalet 6. Av dessa äro vad tur­
hiner och elektriskt maskineri angår 4 utrustade av General 
Electric C :·o, nämligen New Mexico, California, Maryland och 
West Vir ginia, och 2 av Westinghouse Electric & Manufactru­
ring C :o, nämligen Tennessee och Colorado. Fartygen äro alla 
av ungefär samma •storlek, c :a 32,000 tons deplacement, med 
samma maskinstyrka max. 30,000 hkr. (med 25 % överbe­
lastningsfönnåga), fördelade på två turhingeneratorer, som 
vid högre farter driva vardera två elektramotorer för propell­
rarna. Turbingenerabarerna göra å samtliga fartyg vid full 
fart c :a 2,100 varv pr minut, pr.opeHerm'Otmerna beroende 

o !t l t 2,100 J 7 _ Il 2,100 l pa po a e ~ v e er -
18 

= l 7 minutvarv. Mel-

lanliggande hastigheter liksom hastigheter under 117 varv 
erihållas genom regler:ing av tur.binhastigheten. Denna kan 
vid yttersta forcering uppdrivas till c :a 2,200 varv. Frånsett 
olika konstruktion av turbinerna, ·som är·o av Curtis resp. 
W·estinghouse typ, skilja sig de båda elektriska systemen hu­
vudsakligen i följ ande avseenden. 

General E leetri c: Maskinerna äro utförda för 2-<fassystem. 
Generator.erna hava omkopplingsbara statorlindningar, vari­

genom spänningar i proportionen 1: V2 kunna erhållas 3 ,000 
resp. 4,240 v.). 'Motorerna hava endast ·en statorHndning, som 
genom omkastare är omkopplingsbar för 36 eller 24 poJ.er. 
Rotorlindningarna äro å New Mexico utförda som kortslutna 
lindningar (s. k. »ekorrbur»), den yttre med högt motstånd, 
den inre av koppar, båda i ·ändarna förenade med koppar­
ringar. Ledarna äro oisolerade till järnstommen. Å Callifor­
nia, Maryland ·och W est Virginia äro rotorlindningarnas lägen 
omkastade. Den inre »buren» är utförd av motståndsmetall, 
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oisolerad från järnet, den yttre är däremot fastlindad och iso­
lerad från såväl järn som den inre lindnjngen. Låndningarnas 
ändpunkter äro förbundna med släpningar för vardera fasen, 
ett par placerade på var .sin sida om ratorn. Från kontakt­
borstar på släpringarna gå förbindelseledningar till en kon­
taktanordning, genom vilken .lindningen från kontrollrummet 
kan kortslutas eller öppnas. Vid start och backmanöver, då 
36-polskopplingen alltid användes, .är kontaktanordningen bru­
ten, varigenom den kortslutna lindningen ensam tjänstgör. 
Vid gång framåt med farter för 36-polskoppling slutes kon­
laktanordningen, då rotorströmmen så gott som helt och hål­
let går igenom faslindningen med dess lägre motstånd. Vid 
24-polskoppling är rotorlindningen sluten i sig själv ober·o­
ende av kontaktanordningens ställning, så att ingen ström 
passerar släpningar och borstar. 

1Vestinghouse: Maskinerna äro utförda för 3~fassystemet. 

Generatorlindningen är ej omkopplings·bar för olika spännin­
gar. Vid full fart uppgår spänningen till 3,270 v. Motorerna 
hava i ·statorn två separata lindningar, en 24-polig och en 36-
polig, den förra förlagd ,i botten av spåren i statorjärnet. Ro­
torn har ·endast ·en lindning. Denna är så utförd att den vid 
36-pols koppling av statorlindningen verkar som en kortsluten 
lindning, medan vid 24-polskoppling rotorströmmen slutes ge­
nom de på axeln befintliga släpningarna, de å dem släpande 
kontakthorstarna ·Och det därtill anslutna yttre moståndeL 
Detta är ett vätskemotsänd med ti särskilda kammare insatta 
elektroder av stålplåt. I ·elektrodkamrarna inpumpas medelst 
en centrifugalpump elektrolyten ( sodalösning) från en undre 
behållare. Beroende på läget av i elektrodkamrarnas bottnar 
belfintliga från kontrollrummet manövrerade ventiler får elek­
t rolyten antingen rinna direkt tillbaka i behållaren (motsva­
rande läget för maximalt motstånd) eller stiga uppåt elektro­
dernas yta, varvid motståndet successivt minskas, tills vätskan 
genom en överloppsventil rinner tillbaka. Sedan fullt pådrag 
a v motståndet skett, kortslutes med en särskild switch släp­
r ingarna och motståndet tömmes genom öppnande av de 
nedre ventilerna. 
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Det ,framgår av ovanstående att vid .start och backmanö­

ver, då stort motstånd i rotorn erfordras för erhållande av er­

forderligt vridmoment, \Vcstinghouse använder 24-pols men 

General Electric 3G-polskoppli11gen. I båda systemen över­

magncLiseras dessutom generatorerna för y tterligare ökning 

av vridmomentet genom stegring av spänningen. 

Dc olika kopplingar, som vid de båda systemen ifråga­

komma vid olika far ter framgå av följand e tabell. 

Fart Antal Antal Polkoppl. Paralell- Generator-

knop genera- motorer å kopp!. koppl. (vid 
to r er motorerna switch G. E. system) 

0-15 

l 
l 4 3ö sluten låg spänning 

15- 17 l 4 24 > . > 

17-21 l 2 4 24 bruten hög . 
back { 3fl G. E 

l 4 sluten låg > 
24 w. 

l f 36 G. E. l 

l > 2 4 
\ 24 w. 

bruten hög . 
l 

De i »kontrollruinmel» anordnade apparaterna och instru­

menten liksom alla hjälpmaskiner för driften, särskilt magne­

ttiscringsmaskinerna, ·erbjuda ur elektrisk synpunkt mycket 

av intresse, men en detaljerad beskrivning skulle föra för 

långt. Alt de vid högspänningsanläggningar i land vunna er­

far·cnhcterna till fullo utnyttjats .är självklart. De olika ma­

növero.rganen ä ro ömsesidigt förreglade, så att fe lmanövrar ej 

kunna göras. 
AY ti llgängli ga uppgifter a lt döma, hava båda de använda 

system en visat s.ig fullt pålitliga. En rättvis jämförelse dem 

emellan är ej läbt ; dock synes General Electrice system med 

hänsyn till enklare kopplingsschema vara att .föredraga. 

Till följd av den lätthet, varmed på elektrisk väg belast­

ningar, hasti gbe le r m. m. kunn a uppmätas, hava å de am eri­

kanska fartygen 'flera intressanta resultat vunnits rörande de 

påkänningar, som uppstå under olika manövrar. Vid farty-
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gets start från stilla1igganclc hålla sig vridmomenten och be­

lastningsspetsarna i allmänhet under de värden, som mot­

svara full efl' ekt. Mo·lorcrnas fulla hastighet, motsvarande 

full fart framåt uppnås inom få sekunder . Vid gång framåt 

med ·olika hastighe ter ändrar sig som bcl<ant motorns vrid­

moment med kvadrat·en, dess cfl'ekt med tredje potensen av 

propellervarvlalel. starka överbelastningar uppträda vid gir 

med dikt roder. Som exempel må anföras el en i fig. 21 visade 

bela stningskurvorna erhållna å New Mexico vid 19 knops fart 
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Fig. 21. 

<och 35 ° rodervinkeL Kurvan a, som avser den generator, som 

matade dc vid giren inåt li ggande propellermolorerna, visar att 

en öve rbelastning av 45 % ( turbinens maximala efiekt) upp­

nådeles eft er c: a 50 sele, m edan enligt kurvan b generatorn 

för de utåt liggande propell ermotorerna und er de 40 försla 

sekund erna fi ck sin .belastning minskad till c : a 70 % vareHer 

elen s teg till c:a 120 % efter 100 sek. förlopp. Ännu större 

påkänningar uppslå å motorerna vid övergång från full fart 

fram till full fart back. En karaktäristisk kurva för en dylik 
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manöver från ett amerikanskt slagskepp visas i fig. 22 (kur­
va b) angivande vridmomentet vid full fart framåt hos far­
tyget. Till jämförels-e anger kurvan a momentet vid stilla­
liggande fartyg. Som synes minskas hastigt vridmomentet, 
]J ]jr O vid c :a 75 % hastighet .framåt blir sedan negativt och 
uppnår vid 40 % hastighet fram.åt ett maximum av nära 100 
% fö r a tt sedan 'Sjunka till 35 % vilket erfordras för att hålla 
pr opellern stillastående. När motorn sedan går igång back 
stiger momentet hastigt och uppnår redan vid c :a 35 % av 
fu ll fa rt back sitt fulla (negativa) värde och är vid 60 % av 
fu ll fart uppe i 180 % av normalt värde. Som förut nämnts 
måste för ernående av det erforderligag vridmomentet m edelst 
asynkrona släpringade trefasmotorer motstånd inkopplas i 
rotorströmkre tsen. Detta innebär emellertid dels att motorn 
ej kan bringas upp till fullt varvtal (man erhåller således ej 
»fu ll back» utom på sin h öjd 50 % av fullt varvtal framåt), 
dels en avsevärd energiförlust i motståndet, vilken ej kan 
undvikas utan måste tagas i köpet. Det förut beskrivna Leo­
nad- (likströms) systemets överlägsenhet på d enna punkt är 
iögonfall an de. Med detba kan ett vridmoment 3 gånger det 
normala påräknas av motorn, vilket torde m edgiv'a en back­
h astighet under manöver av c :a 80 % av fullt varvtal. Denna 
regleri ng sker dessutom u tan energiförlust i motstånd. 

Den elektriska fartygsdriften står ännu i början av sin 
utveckling. Vilka vägar den i framtiden kommer att slå in 
på, är .svårt att förutsäga, men att elektrotekniken även på 
detta område har möjligheter att upptaga tävlan med andra 
k raftöv-erföringsmedel torde vara ställt utom allt tvivel. 
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Mariningenjörkårens organisation. 

Då den organisationsfråga, som av mariningenjör Böös 
i tidsl<Jriftens 8 :·e häfte för i år berörts, kan ses från andra 
än de av honom anJförda synpunkterna, torde .ett kort be­
mötande av dem kunna anses befogat. 

De för ·de »egentliga » mariningenjörerna nu gällande ut­
bildnings- och anställningsvillkoren hava varit gällande sedan 
kårens sista omorganisation år 1906. Dessförinnan skedde an­
tagning av ingenjörer vid mariningenjörstat·en på i stort sett 
samma sätt som nu av specialingenjörer, d. v. s. det ankom 
på vederbörandes eget ansvar och iriitiativ att förskatTa sig 
den för anställning erforderliga utb1ldningen och erfarenhe­
ten. Det nya utbildningssystemet, som avser att redan på ett 
tidigt stadium göra den ·blivande ingenjören förtrogen med 
fartygsmaterielen, är huvudsakligen betingat, dels av ingenjö­
rernas tjänstgöring ombord und er fartygens expediti·oner, dels 
av .behovet av tillgång på utbildad reservpersonal vid mobili­
sering. Det har sålunda ej ·från början varit avsett, att alla 
utbildad e ingenjörer sl«ulle erhålla anslällning i stammen, 
elhuru under dc hittills efter omorganisalionen förflutna åren 
befordringsföphållandena varit så gynsamma, att ·så gott som 
alla ·utbildade mariningenjörer kunnat vinna ordi.narie an­
ställning. För spccialingenjörerna, som endast undantagsvis 
sjökommenderas föreligger ej samma behov av sjömansmäs­
sig utbildning. Vid ·omorganisationen 1906 ifrågasattes vis­
serligen av vissa myndigheter ett med mariningenjörernas 
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a nalogt utbildningssystem för några av specialingenjöriacken, 
me n ansågs på goda grunder försJaget ej böra genomföras, då 
med det ringa antalet platser 'i varje fack och de därför obe­
räkneliga befordringsutsi·kterna u t·bildningssättet knappast 
skulle kunna fylla sitt änclaJ.nål att vid vakans tillhandahålla 
lämplig ulbildacl ersättare för den avgångn e. 

Om utbildnings- och anställningssättet för mariningenjör­
kårens olika kategorier sålunda äro och böra vara olika, så 
följ er därav enligt mitt förmenande ej att »det enda gemen­
samma» är att de »tillhöra samma kår och bära samma uni­
form», en gemensamhet som, inom par.entes sagt, ej bör under­
skattas. Gemensamheten sträcker sig ju även vad utbild­
ningen beträLTar till en i kvalitativt hänseende jämförlig tek­
nisk utbildning, i. allmänhel vid samma högskola. Denna ut­
bildning måste för en ingenjör anses som elen väsentliga och 
a v vida större betydelse än mariningenjörelevens resp. -aspi­
ran tens delvis under ynglingaåren erhåJlna huvudsakligen sjö­
mansmässiga u tbilclning. I flottans tjänst ligger tyngdpunk­
ten av såväl »mariningenj örens» som »specialingenjörens» ar­
hete på lösande av de inom olika fack förlagda men med var­
a ndra likartade tekni'Ska uppgifterna å varven resp. marin­
förvaltningen, ett arbete som i m ånga fall dessutom kräver ett 
d irekt, intimt och kamratligt samarbete. 

Vad nu tituleri ngen angår, torde det väl ej kunn,a bestri­
das alt ordet mariningenjör i och för sig ej betecknar annat 
än alt vederbörande tillhör mariningenjörkåren, d. v. s. är 
en på stat vid marinen anställd ingenjör. Då mariningenjö­
rer na nu göra gällande, att »mariningenjör» genom hävel bli­
vi t en yrkesbeteckning för den som genomgått en viss speciell 
utbildning, kan häremot invändas att på långt när ej alla 
nuvarand e »mariningenjörer» genomgått denna utbildning 
utan att därför deras kompetens i yrket kan jävas . Före år 
1906 var motsvarande titel il1Jgenjör vid mariningcnjörstaben. 
De n hävel, genom vilken benämnnigen mariningenjör skulle i 
<l et allmänna medvetandet fått sin speciella yrkesbetyclelse, 
kan sålunda ej sägas vara av alltför gammalt datum. Ser 
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man marin.ingenjörkårens u tveclding ur historisk synpunkt, 
är eld uppenbart, att det är t eknikens alltfort pågående ut­
veckling och specialisering och denna specialiserings nödvän­
diga tillämpande viii marinen som förorsakat kårens utvidg­
ning med ständigt flera specialingenjörer. I äldre tider med 
mindre utvecklad teknik förelåg ej samma behov ·av special­
ingienjörer. Dc såsom fartygsbyggare •utbildade »ingenjörerna 
vid mariningcnjörstaten» kunde då lättare behärska alla de 
tekniska uppg,ifter, som ,fömlågo. (Det är härvidlag alt ob­
servera, atl mariningenjörstalen var en sammanslagning av 
den äldre för fartygsbygge u lbiklade »·konstruktionskåren» 
med den tidens specialingenjörer, »maskinistomcerare» och 
»mekaniska k år en».) Såsom yrkesbeteckning synes ordet ma­
riningenjör ej vara otvetydigt. En mera h·äfTande benäm­
ning ligger betydligt närmare till hands, nämligen skepps­
byggnadsingenjör, vilket md ansluter sig till den fackskola 
mariningenjörerna vid tekniska högskolan gelllomgå (.och till 
motsvarande fackavdcln,ing inom Svenska Teknologföre­
ningen). 

BcträlTande specialingenjörernas titlar kan naturligtvis 
emot dc nu .g.ällande som yrkcsbetcc·kningar i stort sett ej 
mycket vara att invän:cla. Däremot kan svårligen förnekas, 
aH flera av dem äro mer eller mindre olämpliga som tilltals­
ord. Alla lida de av det felet, att de ej på något sätt 
angiva. vedm·börandes egenskap att tillhöra marinen (ma­
riningenjör kåren). I detta avseende ~n taga specialingen­
jörerna en undantagsställning inom marinens civilmili­
tära kårer. På grund av elen långt drivna uppdelningen på 
ett flertal fack blir en riktig titulering från utomståendes sida, 
de må nu tillhöra vapnet eller ej, så gott som omöjlig. Titlar 
böra em ellertid, särskilt i en militär organisation, ej vara mera 
kmnplicera.de, än att dc niktiga ulan svårighet kunna använ­
das. Förhållandena i detta avseende inom mariningenjörkå­
ren påminna emell ertid f. n. osökt om fö1'hållandena vid flot­
Lans civilstat, före dess omorganisation till marinintendentur­
kåren, där specialiseringen i litelihänseende var driven till 
sin spets. 
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Vad nu de i föregående artikel i frågan omnämnda org!a­
.1i sationsförslagen beträfTar, synas mot marinstabschefens för­
-; lag inga väsentliga invändningar med skäl kunna göras. Då 
benämningen marin'ingenjör i ·och för sig endast angiver veder­
hö rantdes anstälJning som ingenjör v~d marinen, torde dess 
uts träckning till titel även för specialingenjörerna ej ·kunna 
bct.ccknas såsom ett »rÖY:ande» från mariningenjörerna av 
deras yrkestiteL Då yrl< esbenämningarna »artilleri- m. m. 
ingenjör » fo rtfarande skulle få •användas, behöveT någon för­
växling .j t j än sten mellan de olika k a tegarierna ej äga rum. 
Som kollektiv yrkesbenämning (vilken aldrig behöver använ­
das vid tilltal) är ordet fartygskonstruktör visserligen ej fullt 
lyckat. Såsom förut framhållits, är ordet skeppsbyggnads­
ingenjör mera adekvat. Att den likformighet i titelhänseende 
inom hela mariningenjörkåren, som härigenom vinnes, skulle 
av »mariningenjörerna» kunna uppfattas såsom kränkande, 
ä r åtminstone för mig obegripligt. Förslaget innebäT ·endast 
ett offici ellt reglementerande av en praxis i titulering, son1 
med anledning av gemensamhet i uniform och anställning se­
dan länge av sig själv uppstått. 

Mariningenjörernas motförslag däremot licler ·enligt min 
ås ikt av stora svagheter. Ända sedan år 1868 har i ingenjör­
kår ens namn ord et »marin » ingått. Denna sammansättnings­
de l har ej ditkommit på måfå och verkliga skäl för dess av­
lägsnande hava ej prester.ats. Kåren har obestridligt till upp­
gift ,att .tillgodose hela marinens behov av kvalificerade ingen­
jörer, liksom motsvarande förhållande är vid marinintenden­
Lur- ·och marinläkarekårerna. Vissedigen tjänstgöra marin­
ingenjörer ej ständigt vid kustartilleriet, men såväl »marin­
ingenjörerna» som särskilt specialingenjörerna få i tjänsten 
handlägga tekniska ärenden även för kusbarlilleriet. Vid kust­
artilleriets regemcntsövningar tjänstgöra ofla redan nu »ma­
riningenjörer », vid mobilisering äro »marining·enjörer» av­
sedda för tjänstgöring Yid kustfästningarna. Behovet av ingen­
jörer för ständig tjänstgöring har ofta av kustartilleriets måls­
m än framhållits. Under dylika förhåUanden är benämningen 
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mariningenjörkåren fortfarande fullt motiverad. Något sak­
ligt skäl att utbyta den mot »ingenjörkåren» torde ej kunna 
vi·sas. Ur organisatorisk synpunkt måste det betecknas som 
orimligt, att flotians ingenjörkår har en underavd elning be­
nämnd mariningen jörer. Ännu mindre skäl förefinnas att fö r 
»likformighetens» skull även heskära marinintendentur- och 
marinläkarekårens nainn. ~Dessa kårer hava ju befattnings­
havare, som för ständig tjänstgöring äro tilldelade 'kustar­
hl lcri>et. Huruvida organisationsförslaget avser att borttaga 
ordet »marin» ick·c blott i resp. kårers namn ulan äYen i kår­
medlemmarnas ti tiar, framgår ej fullt tydligt, men intetdera 
torde på verkligt allvar kunna ifrågasättas. Förhållandena 
inom de civilmilitära kårerna äro härvidlag ej analoga med 
dc militära kår·crnas. Det finns nämligen vid marinen två 
ofrieerskårer och två u.-o.-kårer (vid flottan resp. kustartilJe­
riet) men endast en mariningenjör-, resp. marinintendentur­
och marinläkarckår. Då »mariningenjörerna» åberopa sig på 
hävd för ·benämningen mariningenjör måste det förvåna att 
de 'äro färdiga att o(l"ra den ä nnu äldre hävden för namnet 
mariningenjörkåren (-staten). 

Av ingenjör Böös .artikel synes .framgå som om det av 
C. M. S. framlagda förslaget anses hava tillkommit »under en 
viss brådska och nervos.itet» . Häremot torde 1böra erinras om 
att förslaget .i sina huvuddrag framlagts rcldan år 1922 av 
S. B. K. och vid ärendets forts,atta gång mellan myndigheterna 
av C. M. S. upptagits och i detalj närmare utarbetats såso1n 
en enligt hans åsikt rationel,l lösning av den alduella organ'i­
sationsfrågan. De synpunkter och det organisationsförslag, 
som av »mariningenjörerna» ,framlagts har vid C. M. S:s be­
handling av ärendet ej var·it för honom främmande utan tagits 
under omprövning. Under sådana förhållanden och då frå­
gan nu redan är m er än två år gammal synes allt tal om för­
hastande vara oberättigat. Ett uppskju tand·e av frågans av­
görande tills marinens övriga organisatoriska förhållanden 
blivit omdanade, kan knappast rrnotiveras. I och med dc änd­
rade avlöningsstaternas il"raftträdand.e år 1922 hava ändrade 
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n:glementsbestämmclser .bli vi t en nödvändighet och en par­
Lic ll reglem'entsändring av mariningcnj örl\.årens ·organisa­
tio nsJörhållanden blir endast en halvmessyr. Det torde med 
skäl kunna sägas, att frågan på »mar'iningenjörs»h åll tillskri­
yi ts större betydelse än 1dcn har, och att C. M. S :s förslag på 
intet vis kan sägas vara revolutionerande. 

Om den i artikeln gjorda framstäMningen av elen stora 
ri sk, som den mariningenjör vilken ef~er s lutad utbildning ej 
gcna·st kan vinna anställning på s tat, löper, och av »grymhe­
te n » i hans ·öde, skulle åtskilligt 'kunna var-a att säga, (de 
gångna årens enfarenhetcr ifråga om an ställningsmöjligheter 
fö r f. d. mariningenjörer och mariningen jörer i r eserven tyc­
kas mig ej bevisa tesen), men då dessa förhållanden ej hava 
något verkligt samband med organisationsfrågan må det sagda 
vara nog. 

'f,il.l slut är det mig ett nöje att konstatera d en hovsam­
ma ton o oh elen mot spec'ialingenj ör.erna relativt ·erkänsamma 
hållning so1111 präglar marining·enjör Böös' ,framslällning . I 
de lla avseende s·kiljer den sig fördelaktigt från flera av de 
inlagor i frågan, ·som förut av »mariningenjörerna » avläm­
nats till v·ederbörande myndigheter·. 

Stockholm i oktober. 1924. 
V. Chrisiofferson. 
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Meddelande från främmande mariner. 
C\Ietudelade fr än 1\larin s tab cns utrikcsavd e.lning. 

(Sep temUJer· 1924. ) 

Belgien. 

Den för krus tfö.rsYare t avsedela 't orpcdanlel.ni-ngen ibestär wv 10 tor­
pecUJ åtar o.crll 10 ved,eb!Jbåtar. p ,c rsonalen rutgörc·s av 26 ofiicerare, 70 
unclerofficeJ'ar·c, 085 mcnu ga samt 25 franska instnrktörer. 

(Marine Run.clsch au, juli 192-'L ) 

England. 
Slagskepp et "\Varspite", som Li l ~!l.ö r 1:a slagsk eppsc·skadern j At­

lantrlottan, har intagi•ts å Yar•v för undergående av en o!TJJfatta,nde mo­
cl emi se r ing ti]J 'Vilke n J: 1,000,000 blivit trpprtagna i å rets budget. "Warsp.ite" 
löpte av stapeln ri rwvcmJJ cr· 1913. 

(llampsiiire 'l'·elegr apll ami P os t, 5 sep t. 1924..) 

.Auni J' al,cn Si r.· Dovebon Sturd ee 'h 11r på lies möte i "'I1l1e Inshliuti·on o'f 
nand Ar·cfiliLccts" lr å llit et t rförcclra·g över ämnet "Stra Legical and 'J' ac Lical 
Consi d'Cratio.n•s goYcrn i ng \\'i.u ·.~hi p Dc~ign ", Yaruli han blanc! annat 'J' l trade : 

' f1 ill Jöljcl aY \Yasllingtonfönlragc L kommer clet icke att finl!las nå­
go n farty,g,sklass, m ed unel antag av flygclcpåfart:yg, .mel.Ja-n 35,000 tons 
S'lags,kc•ppct mc(] dess 1,0 om. k:moncr ocrh 10,000 tons kryssama mecl deras 
20 cm. K1lgon 0Jegr.änsni ng i antal as (Jes.sa enare fartyg 1'inl!les ioke. 
De komma J;an:;kc Lläeför a tt ilJlh·a den yi,ktigaste farty gs•klassen Yicl var.s 
JJyggaoclc det 'icke Q;:an lägg-as n og s tor vJkt. Det sen-as te kriget har 
blol<t bek r"äftat epfarelJJhctema från ticJi,gare lerig beträJiancle nöcll'ändi,g-
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.11 e ten av a tt rbava -et t s·tort a nta l ·såclruna far tJ·'g ,för att kunna fylla de 
mångah anda ·l;rav, som ställas pä dem s, so m att operera med s.lag.flottan, 
rö 1Täbla konY-ojtjänst odl1 ant irundcrvat tc,nsNits tj änst, S~kydcla han(~elsvägar 
oc!J av•l'ägsna baser o. s. v. 

D c Ynkligaste d'ordt'in gar, so m stäHes på {:U brittiSik kryssare, sam­
manfattar· amiral en ·i il;o r tlilct sälrunda: 

Förmågan att ·lwnna h ålil a s j ön är ·den vi,lcligaste egen;;krupen; el os s­
. u tom bör adillcri,c t va m pl,accmt sil 'llög,t, att d.et Jean amoä!n,cJas i nästan 
alla slags "··äcler . Sj öslaget Yid .cor'onel gav England ·en m~·c;ket s märt­
sam Jä:rclom, ·emedan clenn a feåga j1acle d'ör'ib,isetts beträffande en clel av 
dess ·kr~yssar.c. Kanonplat tfm'mens ·stacligh,ct blir av a:llt större betydelse 
ju mer skottvidelen ökas. Stor akt iornsracli e är av största vikt. Högre 
maxim,ifarL ä n evenbucllt fi entli ga slag.skcpps cnf.orclras. VerLi,kalt pal!lsar 
må •Offras för att •erhålla så rrny·e.J;et horiso ntalt sådant som möjligt öYcr 
el e v i Lala ,cJ.e l.arna och Q;anon p laLs•e rna. 

Unclcrvattensrlorp edtub er blir d e-t sannoliad omöjl:igt a tt anbr inga 
mecl ett ::1å b cgt<än,sat ton.nage. Pansr·acle övcrYatte-nstuUJer )(Linna mö j !igen 
komma att a<lllvänclas •på •kryssare, som •äro byggcia Iför att åW'ö:Jja slag­
flottan, m en å övr·i.ga ,kryssare torde clcnna vi,kt ku nna användas bii'ttrc. 

Varj e rfar tyg lbör kunna ·OaTlibOt'dtaga 2 hy<lroaeroplan. Antilruftka­
nonrcr ä1'0 n öclv~~ncli.ga ä de 'kryssar e, s-om sikolla å tfölja s l a:g~fl.o ttan. 

·An gåe nd e rfly.g1Cl epåJa.rt;yg och jagare alllfö r es: Sla,g~floUan kommer 
sannolikt a Lt bellöva et·t eller fl e r~a lf·ly-gd,opMartyg m ed ·sig; cl•essa fartyg 
b'öea rcJ,ädör 'kunna ,göra min.st Idka stor fart som sl:a:gslcep·pen. Jagar e 
el ro av stort b cå1ov it öptpn.a rh Euvet; sj ögåencle egenskaper hos d em äro 
clärf·ör aiJso lut nödväncliga . D-e tta Mror sakar ökad stodek, Bm cdan ma,n 
r 'l' ·ägna rmera omtanrke å pl a ts rf.ör och konstruktion av kommandobryg-. 
gan. De gånger ·s lagnott.an •Sj älv i J'\.orclsjön il1adc a tt välja m ellan at t 
mim;,J;:a fa·rLen eller a tt detachera 'Sina jagare gJiva e tt go tt exemp el å 
h'ehovct av ~Jättre sjögå:encle egenskaper. .För att möjliggöra cl etta torde 
jagarna komma a tt byggas lika S'tora so m de rnuvarand e :flottilj1edar.na. 

(Nor.sk Tklskr . tfiör SjyJYesen . Hefte 7 192!;.) 

Undcrstatssekre teParen Ponso,nOJy il1ar 1i svar il en av Commander 
n ellai r s .framstäl1cl fl'iiga uppg irYit, att '!lan meclclela t ·Förenta stabe rnas ocll 
Japans rcg·eri n.gar a tt .foärändPing aY de grova kanon ernas elevat-ions.möj­
liglilc tcr e ll er Yi-dtagan clc av an.dra åtgär(!er för att öka deras S·kottYidcl, 
av eng·elsk a eegeninge n Jwmmet· att anses som ett bro tt m ot \Vasllling ton­
fördrag·ct s ~Jestämmclsce . (Noesl; 'l'icls'kr. för SjyJ, 'cscn. Hefte 7 1924.) 

En .[lör.:tndr ing·, so m visserJi.gen är -obetydli g i sig s jäl<v, m en som 
likYäl är a v ri ntresse, är utby tet •av u -JJ å tarna a,v "M"-klassen 'i A:tlant­
flo ttans 1 :a u-b åtsi!oW lj m ot t\·å av "K"-I;lu ss·en. Som följd U1äeav b es tår 
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nu sag(Ja flottilj enelast av "K"-båtar, vilk-a anv,äncla kol som bränsle. 
Detta innebär on ändring i elen s~ånclpunU :som blle Amira1ity f.örut in­
trugit i u-båtsifrågan. EfLer förlusten av "K 5", 1som allmänt antogs varit. 
förorsa,kad av att elen .sprungit läck till f"öljd av iför högt tryc,k, beslöts 
att alla u-båtar '1liV denn'a klass sJwlle tagas Ut' aktiv tjänst ·och förläggas 
i resen· . 

'Det är mycawt möjligt 'att cl,e.tta var 'en, t.ill1'äHig eftergift för elen. 
a1lmiämna o.pinionen. Som vanhgt vicl sådana tillfällen 1llöjcles ett härskri 
mot "K"-båtarna. De utelämdes såsom varande för stora och ohanterliga 
och därför 'o pålitviga i manö~·ern, Oet kan nog vara riUigt att en stor 
u-båt 18rbjucler större risk Yicl dykning än en: mindre till följd av att dess. 
större dimensioner och tyngcl gör clet svårare ~att r .eglera röreLserna .. 
"K 26", som nu ingått 1i 1 :a u-bå tslflot,Uljen, har dook helt nyligen åter­
vänt från ~en ~ex,pedi t i on till Singa>poro utan e sik ort. Det oförclclakhg>a 'in­
tryd;.ot o1os allmäm:heten, som up,pslocl vid ticl en för "K 5"-olyckan, 'har 
gått öve.r ocn1 det ä'r anta.gligt <ttt allmänna meningen nu skulle visa sig 
vm'a den, att ·en u-båt, som är i ståncl till att gå till Singa.p·ore oclll åter ,. 
är så 'påli tlig· som det är möjligt att göra elen. 

Av 'k>nappas>t minclre in:tres.se 'är ,indragningen av dc tre "M"-bå.tar , 
vlil:ka U1itLills ingått i i :<1 u-båtsHottiljen. Dessa är·o cle tre med 30,, cm. 
kanoner bes ty ckade u-båtar, som m åtte •bLivit byggcia enelast föu' att visa 
möjHgl1 eten a,v att installera .ett 'Såd,a,nt vapen å en u..J:Jåt octh 'som sanno­
likt iclkc kommer att 1f<äl jas ;av flera. Att finna en tilllfreclss·tällancle truk­

tisk up,p gift f·ör denna början till un:clervattens-sl&g>Skepp har Yarit före­
mål för Hvlig tatnlwansträngning, utan att n ågon lösning Jrunnat ästacl-· 
~commas atL!tsecla'llJ ·cl'e insattes i tjänst. 

Det ·är !tätt nog ,att 1fmmhäJ.Ja att det plötsliga och oYänt&de uppträ­
cuandet HV en 30,, cm. kanon skulle vid måmga tillfällen i krigsticl va1ra av 
,a;v,göran,clc e1't'ekt. tiVI en det är ingalunda lika lätt att orclna så att cle,tta 
upp:tnäclande ,äger num på lämpl ig plats ,och i rätt tid. ":\:["~båtarna lJe­
Jlövas icke av någon suagslceppsf1olta ·emedan sl,ag,keppcn äro i stå:nd att 
uträtta m era än des:sa u-1båtar någonsin ens k,unna :fö.rsöka göra och på e.tt 
myc,ke<t bättre •sä tt. U-håtcns största förtjänst !ig.ger i att Jmnna ·före­
b&ga osynliga anfall ocil1 för cless·a är vapnet torpeden. 

(Naiva! ccniCI :\llilitary Hecord, 17 sept. 1924. ) 

Slags·keppen Queen ~liza;betlll, Bawham, :\Ialaya och Valia;nt samt 
Jlygdcpi:ufart~·gct Il enmes dwva nu lämna;t En,gkmcl för att ifören<t sig med 
:\[eclelJll.aiVsflottan, v·i,lJ,en ihäcla.nefte,r omfattar 8 slags,kepp O·CUl 2 flygclepå­
fartyg. 2:a oc1l1 5 :e jagarfLottilj erna avtgå även inom lmrt till :\Iec!e·ltllavet; 
1 :a ,kryssm'os<l~aiC!ern :förenar ,sig med Modelthavsflottan 'Cfter sin återkomst 
från vä:rldsmnseglingen ooh u-lJå:tsHotbiljen uneler nä:stkommande januari. 

(Le '1\emps, 24 se,pt. 1921.) 
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Frankrike. 

Frankrikes u,usler hasa i militäet hänseende fått en ny ,i nd elning i 
fi.i ljancle onwåd'en : 

l. Frontiere :\Jaritime de la i\Ianch c, ,från belgiska gränsen till myn­
ningen a v D,ouron. 

2 . . Fron,ticro Maritime de l'Atlantique, från Dourons mynning till 
spainstlza ogrlän,s·cn. 

3. FTonticre :\Iaeilimo clu Sml Ll c la FJ'ance, frän spanska gränsen 
i :\IcdclihaveL till italienska gränsen, Koesika inbegJ'ipet. 

4. 'FrontiE:.t•es l\I<tr.itime cle l'Aifriq·uc clu :'>lorcl, ifrån 'rripol<i's gräns 
till ,gränsen a'v det franska protektoratet i ,:\[ar.ocko. 

De ornil'atla sjöfronterna vit!: 
1. Dunkerquc, Calais, Boulogne, Le Ila~Tc , Cl1eeb·ourg. 
2. Brest, Lori en't , QuilJeron, Loire, La Pallice, Gironcle. 
3. Port Venclres, :\I<trseille, 'roulon, \'illc{ranc,lle, Ajacc,io, Bonlifacio , 

Bastia. 
4. Bizc.rta, B6ne, Pl1il'ippevillc, Bougie, Algj er, Ora;n,, Ha>ba>t, Casa-

lJl anc.a;, Mogaclor, Agaclie. ( :\Iaric~Hundschau, juli 1924. ) 

Italien. 

'l\<.l.ari.nen l1ar inköpt en av en ingenJor Aqutilo uppfunnen st)TalJ,paeat 
Dö r tor,ped,e r :m eclelst YHken ·en därmed förse{](! torped, som genoml,ö,per 
k ölvattnet Irä:n •ett fartyg, ([. v. 1S. passerr'ar aktm' om mälet, tvingas a tt 
göra 'oupphörliga girar ·På 180° .oclll .på sil sätt passera kölvalbnet allt 
näl'ma.re od1 när·mar·e tartyget Ulls elen träffar cletsamma en er åtminstone 
tless peop ellrar. Försök m ecl denna a,pparat haYil äYcn företagits i Frank-
l'il\e ·och inQ;..öp är i.fr,åJgascttt. (::\Iaein,e-Ihmclschau, juli 1924. ) 

Vti,cl .clc .nu avslutafete :krig•sövnlingaena förelåg föJjancle proJ:Jl,em till 
lösn,ing: Vidtag clispositio'n,er föe att l)e,tryg.ga våra kommunikationer mecl 
de t;ritpolitanska ,och östra i\IcclclhaYshamnarna mot en 'fiencl,e, som !;.om­
mer väst i,från. 

Förutsättningen Yar c,nkcl. ~n tran s:portkonYoj, 'l'o'mmande från 
Snvrta Havet , thar angj ort T·obroulk i i tam en ska Cyre>l11aica. Det gäller 
att låta donsa,rnma inlö·pa i lämplig hamn pi\. Siciliens eDer Galabriens 
k uster. 

övningarna lYörj.acl e den 20 :J:Ug"Listi. Stricls,kmftoma voro uppclclado 
i 'IAå 'StJTJ;.or, ·den nationella och den fientlig·a. Leclare av öv.Illingen, var 



- 570-

amiral Aclton, cJ1clf för ;\1c.cl:eJtJavsflotlan, som förde sitt befälstecken å 
sl:agslkeppet CoCnte-di-Ca:vour. Till hans di'Sposition stod lätta kryssaren 
Falc·o. 

Bc"LUha va.re för· elen natio nella s.t}ra;:an var amiral Lovatella ombord 
å A.nclrea-Doria; mo:Ls'tånclar e:n var amiral ·Con;u, :som förcle sitt JJefäl:s­
t·ecken å lätta krJ·ssarcn Marsala. De två st~Tlwrna ·v-oro ungefär jämn­
starika mccl någon överv1ikt å cle nationellas sicla. iDessa senare disponerade 
fle1'e ja.gat':f'lotti !j er än mo tstån:cla ren, vill,·en å sin si el a var överlagseen be­
träffande u-bå-tar. 

Amiral Lovatell a beslöt att låta konvoj en g<l ginaste vägen till den 
itali ens:ka kusten . Den åtfö ljd es alltifrån Tl"ipolis av lätta try.ssaren 
Riboty ocll1 1fyra jagare. AmiraJlcn gick d en till mötes och slöt slig -till elen­
samma. Ko·nvoj en var s·å leclcs skJTlcl .a!Cl mot ho t ä ven fr <l n Grc:ldancl , vars 
hå1llning fö-rutsattes vara tvivel.ak:tig. Amiral Conz antog att konvojen 
skull e 1llålla s:ig l:än1:;··s Cyrenaicas .kust .så långt som mö-jligt för att 
draga .~örcl el arv ·skyclclet fr<ln de tr:i:po1itanska jag-a rflottilj erna och där­
cifter sticilm ö-ver til1 Italli en. H:an gicl' därför .mClcl sin huYuCl'Styrka på 
en kurs parallell m etd kusten . U-J)åtarna fin go snart känn i ng med kon­
Yojcn, vm's fart var !Clems tmcler·läigsen. EJ.ter upptäckten :samlade ami-ral 
Oonz s.ina s l~yrl,or och stJTCl•e mo.t ,konvoj en. l-Ian k1uncle eme llertid icke 
ru:ppll inna densamma innan elen Ilade nått italiensQ,a jwsten. Amiral Acton 
lät ikPi,gstillstiånclet uppillöra el en 24 a ugusti. 

Konvoj en ocl1 erskor lfat'Ly gen ·hade ·emencr-ti el blivit utsatta för fler•e 
anfall från tl-\J);ltar, som lyc-kaclc.s komma in på mycket kor·t avstil:nd från 
cle nationella .slagskep,pen Doria och O.uilio. 

Luftskeppen och flygmas[,inerna (]:eJtogo l:i,vligt i striderna mot sl'Lt­

tet a.v öYning1arna. Uncle-r cJe. Iförsta da.garna, d en 20 och 21 augusti, in­
skrän·"'tes •clet,as vcrk•samll·e.t ]) e•ty.clhgt till följe! aY väderleken. En e'nda 
olryc:k•sillänelcl•se intr:äffaclc i det att •en :fl~· ,gmas'kin störtf!Jcle Ii brinnande 
tillståncl, men bosättnin gen l'l~clcla.cles. 

.Jagarna ocill i synnerhet v,eclettmotorG)åta.rna fi.n.go stor använclning 
-och även cl e s.istnäimncl'a synas :ll:ava gjo·rt god tjänst tac:k vare sin hö•ga 
fart (•e n .eld lmncle göra 28 knop), ring-a syn1Jat111c.t odh o.b e tydliga cljup­

gäencle. 
Dc<tta iix den första stora krigsövn·ing, ·som elen :ita1ien&ka flottan 

utfört erfl er krig:e t. Förliclct år ])le.v elen 'föt'hlinclracl därtill till följe! av 
Korfu-oc,J;,u,pa ti one n. (Le 'l' cm ps, 30 .ruug. 19211.) 

I 'Cle italienska ticlning,arna börja•r :man nu clr"J"fta de erfilrenheter, 
som fnnngå tt a:v rle s enaste kri,g1söY:ningarna till sjöss . :ti>Ian an.ser cllciTl 
itali ens-ka flot-tans ställning .i triangeln Neap el, Sardini en , Sicilien, U)etäck t 
av u-båtar med stor aUionsraclie mccl s1paning .fri'vn Luftstridskrafter, "\'ara 
s~·nnerlig en utmärkt or1!1 möjliggör >för :densamma att på ett gott s•ätt 
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!t'yg.ga landets t.ill!försel av livsmedel i kri·gsticl såväl från Svarta Havs­
h amnar som frän Port Said. 

Uneler krligsövn:ingarna vis-ade clet sig att cl e lätta kry:s.sarna av typen 
QuarLo, Nino-Bixio ocl1 :\L:vrsala, byggda 19:J1 -ooh 1a12, mecl en fart av 
27 .QCih 28 JmOI]l, icke .JciU'llCie i)eStricla den spaning.srtjänst f'ör Vi],ken {]e VO~"O 

8;vscclda tiH följd av sin låga fart. För cJ.e:tta ändamål ha:cle det behövts 
fartyg mecl minst 33 kn'ops fart och förmåga att kunna hålla d enna i fl era 
timmar. 

iDe rsenastc jagarna av Francesco-Crispi och Quintino-Sena klasserna 
på 1,150 tons de,placement oCil1 28,000 hkr. , v•isacle sig cläremot besitta 
•1tmä1"kta :e:gcnska.:per. De uppnåclcl e all'a vid fl era till'fällen 36 knops fHr't. 

U-bå ten utg:ick som elen s toea favoriten ur clessa krigsövningar. 
:\J>ar inen flordrar .att deras -antal betyclJ.ig·t ökas. Det ·är troligt att rege­
r ing·en tillmötesgår clenna önskan ·OCh ·r-eclan innevara:ncle å r påbörjar 
lJ)·ggandet av nya sådana. 

Krig:sövningm'na hava påvi~at nöclvitncl ighct:en av att varje es:kacler 
d:isponeear ett ifl)·gclepMart~yg ool1 ])ri ste:n på ett såclant :v.ae synn erligen 
kännbar i synncrll1et å den sida, som r epresenterade fienden. 

(LI:l 'l' emps, 31 aug. 192.4 .) 

i.\I•ecl anlecln~ng .a:v elen italiensk:a Hottans krigsövningar ll&r Le YacM 
f-ölj ande anförande: 

i.\fan bör ·lägg.a märke till områclet •för :konvojens. d es tination, som 
illar MesiSinasundet till m e:Ciel:punkt. Reclan före. keiget var det tal om 
att .g·öra Me,ssina till en moclcrn HoNba s. Föe närvamncle står denna frå:g.a 
åtee på dagordningen ITÖ[' att komplettera tillstängancl e·t av 'l'yrrheni·sl'a 
llaY,ct. Man ll1ar nyligen 'b eslutat :up])'räLta ,rra:ms.k:jutn:a flottbaser i Oa.glari 
och 'l'ra:pani; 20 .milJoner J:ire hava r edan nocll&gts i fönbättrandet av basen 
i CaglaPi. Nfan förb er eclet· iförstärrlmnclet •f!IV 'kust- oc•l1 luft<föesvar i Genua, 
S.p ezzia ocltl Neapel oclh man anmärker a:tt ett :s:tarkt Messina är svået att 
bl1oc>k cra bäcl:e från norr oCill sötler på grund av d e stora cljl!'pcn ·och s:ta~"ka 

strömmama i sunclet, som förs,·åra blockad mecl el•st minor och tor-peder. 
i.\f,an skulle cl1är l~unna anordna., rför,u tom et t offensivt oc.ll c!Mensivt luft­

vapen av ,första o:nclningen, understött av 1craftiga kustbatterier, som redan 
finnas, en .])as för .torpeclfartyg, Jwstbevrulmingsfar-t;y.g -oc l1 :u.-b<ltae. :VIan 
s·kul!Je >Clär, kort sagt, k:unna koncentre.ra Lalroi.ka jagarflotti!J er, ifärcliga tiill 
akbi'on nordvart eller SJ"(lvart. Den :föl' anläJggni:ngen avseelda pl·atsen är 
Yi·kcn Fara, som ·är :av n1ästan runcl form m ecl 600 m. elirumeter oclll s•om 
ertl:Jj 'ucl er en nyttig }ta. ruv 300,000 kvm., lämplig a.tt a•nvän:das &v jagare 
oc1h minclre f.art}g. (Le Yaaht, 20 sc.pt. 192! .. ) 

.FlY·8'ClCJpiålfarty.get ";\llimglia", :so m .g1id' av s tap eln i Spezzia i cle­
ce mlber 1'9<'23, •äe nu näSitan ~ärcligt. Deplacem ent är !1,500 tons. Det ~är 
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i0ke göea mer iln ll knop, Y•ilken far-t äe så låg att man 'hm· sYået sätta 

ti'·O .ti•lJ upp g.i.f'Lcn. FJn;,masrkincl'na iSlaeLa:s från ett f!ygcläck, cl:ät' de löpa 

på räls. Oc ombor.cJt.agas mccl cbt gi.not'. Detta :farty.g sy•nes vara gan1ska 

gammabmotligt, om .nn uppgifterna ~1t'o r-iktiga. I Yi:i.ntan på aLt fm,Lyget 

skil.ll insilbtas i l.jiinst hat· på fl!t;fäl.tct i :Hontc·clh,io hyggts en plattform 

a\· trä, JGO m. Jån.g och 30 m. bred, som SJkalt ,föres-Lälla ett Jaetygs däck 

FJ-)·gofficcrama lun·a 1)·cJ,ats att -stat" ta från ocl1 land•a å clctlsamma. 

( Le Yadh.t, 20 sept. 192ft.) 

Dc n~·a •italicn,ska u-bålarna av ty•p "0", Yilika ·s·kola byggas av An­

seldo u .San Gioegio -oc.l1 y,iJkas namn, som 1för·ul nämnts bliva Babilla 

Antonio 6cliesa, Enrico 'l'oli ·Och Domenic•o :'llill elire, ' 'äcka stort intress~ 
ocu1 man mecl•clelar om dem följancle: 

De hava en J.ängd av 73 m. oc•ll 'en uJrccirl av 6,, m. samt ett cljup­

·gående av 4," m. De•placemenlel i övervattcnsl.äge är 1,020 tons och un.cler­

Yatlen-s.Klg·e 1,280 tons. 

Best)'Clm,ingen utgöres av: 8 st. 53"' cm. toepc-d>tub·er m cc! en toepecl 

·i ~·-a rj e Lub -oc!l1 ,fyra .i t·esen; 2 ·st. 10,, cm. kan-oner av 50 ka l. längd för 

lu•fhärn mccl ·ett rummunitionsfön[ctl av '•50 s1cott. (De t är möjliglt a tt cle 

k-omma alt uL])ylas m ol två k-anoner aY samma :kaliber men kot'tare ) . En 

mintul). :>3,, cm., mecl G minor i tul1en och 12 i fön'iid . Vid användnling 

av u-biHen enelast som torpedfartyg ka;o torpcellförrådet ökas till 18 tor­

p·cllcr. Använcle.s_ ~len cnl)at't som IJlllinutl·äggarc, ,kan miniöreiLdct uppgå 

till 54 minor. :\liinLube n är placeracl akter-ut. 

För· övervaLLensgång ctnvänclas två eXJpl·osionsmotorer varde·r.a å 2,500 

1hke. Det ·n•or·mala ·oljerföeråclet är 70 tons; •högsta möjliga Hi tons. :\1axi­

mi-farten å öYcrvattensJ.i'igc blir 19 knop med -en aktionsradie av 1,200' vie! 

-nor,malt '])eänsl'cföe:e&cl och 2,400' med stör·.sta •möjl·iga föeråcl av olja. Mecl 

·endast e-n motor 1beräknas en fa1·t i Ö\'Crvattensl;äge av 15" knop o0.h en 

aktionsmcl•ie ruv rcs.p . 2,000' oclh 4,000'. S lutlige n beräknas ekono misk faTt 

meiCl enda-s t en motor MiYa 8 knop mccl en a.k tionsmcli-e av resp. !1,500' 

ooll 9,000' . 

\'k l und ervat t.ensgcLn•g anYänclas t\·å elektt·i·s,ka motorer på Y•awle·ra 

1,100 ·11·kt· . Ace~Jmulalor··cr·na äro ·förclela.de p:å fyra batteriet' om var~cl ,cea 

Gö element ocil t <>GO kg. ~-ikt. :\faximifarlcn i unclenattensläge beräknas 

till 11 :k•nop. Vid 1, knop u1Lir akLio nst'::tLlien :1:10'. 

·Mclacenterlh.öjclen 1äl' i övervattensläge O,m m.; ·i uncleevalten.srägc 

O,as m. 'f,icl -för (!y>kning anses J)liYa 30 sekrund er. 

Båtens mittcl.parli utg.ö-res a,: ·ett enkel-t sk·r·ov, förslät'lrt på en längd 

av 38m .. mer! cir·kulär fol'm oc•l t 6,,., m. m.aximidiameter, ·vilket kan- moLstå 

det ~ ttee •vattentr~·cket på 100m. clj•up ulan att dc.fo r,mer·as. ;\ ndarna ii.ro 

mi·ndr·e motslil.nrlskeaftiga ocill int·ymm a cmLa:s't utskjutnings·~ulbcma, v i!<l@ 

sjJJim 1llaYa tillräckJ,ig motståncbkraft, samt ballast. Allt mas•kineri, styT-
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;nrci.lln•ingar och manöveranordningar inn eslutas i clet cenLmla partiet. Å 

nlla and-ra 'i .tjänst varan(le eller ,projekteracle u-U)fl'tar s·tnäck·er sig tryck­

..;Jc t·ovet från Iför Lil<l a1kter. Genom att ~)egriinsa detsamma till omaa-ing 

]lal v.a längelen och enelast mi·Ltclpart.iet samt att (!ät'ULi inrymma cle vitala 

f'icm cnLen, vilka sålerles ~)C[inna .sig uneler ])Ci'iiJIJlavarens cLirekla tiHsyn, 

l1 ar man J(illtma.t &staclkomma en vil;:tJ)espaein•g, som 1har gj.ort cl et möj­

li gt alt giYa d0ssa ~)åta r på ett ganska l ite t to nnage myc-ket fram-stående 

.militära eg-enskaper . 

i\lan -e r-inrar sig ·i detta sammanhang dc gaml.a engelska p:ansarfaT­

Jy.ge n, ·-.om u1acle vertia;:alpansar endast å de t centrala parlic·t m eUan cl e 

fö rliga oclil aktra kanontornen m on med stäv1parti cena aiWeles os>kycldacle. 

~ lan mim1-s också l1um engc,lsmä nn en och dc som tagit ctftClr dem fin.go 

,·;ve eg•å -till clct system, som .fransmännen >allticl till-äm.pat, nämligen verti-

k alpa:n~;a:r ända till förslävc.n. (Le YacJht, J9 juLi 1921t.) 

Japan . 

Den japanska unaeinen, som t.ill >följd av \Vash ingtonförclraget icke 

b\11 utäl,•a sin slag,s,kepps,flotta utöver en viss gräns, b-ygger föe när-va~ 

r ande kry ssare •oeill .flottiljrfar·tyg, men ut' bi:i.sta J;3Jila :uppgives at t Japan 

itke :ilar rör avsikt att g>c in på Jör,clrage ts förn:·ande .på föTfaNodag-en, 

utan önskar å te.rtag'a ·sin iha:ncUingsfrihet. I .förViäntan härpå f•äster man 

e lt alldeles ·sä.r.skilt. intresse v.icl byg;gamlet ·av u~båtar. Då .T•apan icke 

fic.k u..j)cry ssaren V 139, so m det öns~;adc, vm;et fartyg ·införlivades m ecl 

f'ea nska ma-t'inen •unlfl cr namn et "HaJ,])ronn", erhöll det em ellertid 7 mincll·c 

ly ska .u-IJål.ar, ·som noga stucleeacles, ·i s-ynner!'Jct -tln :svor mi nu tläg.gare , 

Yars ]Jästa de taljer b•livit -anvä.n.cla 11. de n}a IU--ibåtar, som b,)·ggts efler 1921. 

'l'.i.cl cfler annan .framkomma rykten att en !11,)-ckct l~äncl L,)'1sk pro­

fessor Oswald Flam.m !har uppgjor•t intressanLa ritningar till stor·a u-,krys­

~-tH'e på 3;000-8,000 tons deplacement. Jlil. Ty1skland är ,förh·imlrat att 

J)ygga sädana jämlikt VersailJ.esft·-cdcn, sk•ull-e dessa ·ritningar kunna f·ör­

Yär·vas aY an nan na tion till ett Ybst pr.is . nc. l1levo f.ärcli·ga 1921. Kawa­

saki Shi·pbu ilcling C :o (agen t ,för japanska mar-inen ) säniCle e•n av sina 

ljänstemlän till Europa d'ör att köp.a F1amms ritnh1gar. Denne var till en 

början oYdllig a tt sälj a dem ooh clet vae fö rst eJ'ter långa underlhancUingar 

s'om agenten 1k.unde åtenäJncl•a till Japan med cle famösa ritningarna och 

h eei:iJlmingama. Sederm era ·påstods att en del t)',Sika konstru1ktörcr oclil 

specialarbe tare YOr·o ans~ällcla -å YarYen i Kur-e och Yo.kosu~,a . iDet är 

möjligt •att cl essas an,s'tällan'Cle stt r i samband mecl fråg>an om cle s·tora 

u-båtarna. 
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vaeje fall äe clet fak~iskt att programmet föt' nybyggnaden avr 
u-lbåMtr är följ ande: 

1. Fartyg av mecl eVmåttigt tonnage, 800-950 tons, iö'r kusMöesvar· 
oc/11 korbare eXJp·ed ibio·ner med en fart av 17 kn-op i övel'vaLtenslä;ge oclil 
en alidionsraclie av 8,000 mi.le·s . Bestycilcmingen utgöres av 6 tol'pecltuber · 
oc!ll en sn alJbskju~ancl·e a,anon med stor sk ottvickl. 

2. U-kryssare på 1,GOO a 2,000 .tons, t~yp "Kaigun", med stor aktions­
radie ( 12 a 1!!,000 mi ll·e's) för oper·ationer· mot fiendens -kommuni,kal'ioner 
och thandel. IDe haYa e tt stoet lför-did av torpe{le•r, oo elle t' tYå snalbb­
skjwtancle kanone1', Yarjämte en del äro apteeacle föe minutläggning. ne 
j apamska 1offi·ceearna anse att ·i prruldi.ken lbell.över man icke räkn a mocl 
större aktio nsradie ·än 10,000 mile1s 1Jåcl-e på gt,und av pt'oviantering.sför­
hål1anclen och lbes:Utnin gens hellov av vila . Båtarnas be<boelig-het är · 
mcdchnåttigt god ·oClll .personalen skulle icke ostraff•at l~utma uVhärcla en 
cx,pedi Lion 1på ]äng.re tid läm någ.ra ~reckoT . 

3. 'ryp "Fiamm-.;Kai~g~un" på miniSit 3,000 tons, ett helt och hållet 
för offensiiV l)J'ggt farty·g, lilHt ,pansrat mot .armleri, undervattenslJomlJer 
och ·granalct', Iför-ande tv<å J'mftiga 20 om. Jzanoner eller ännu flet·a, bero­
ende p· tonnaget, .samt 40 torpeder; aktionsrachen •är 25,000 m ile-s. stora 
utr~1mm en för bes>ätt.ningen d'i nnas, likaSiå en rymlig Jwrnmandobrygga .. 
Säclana imt;fg -kiUnna gå ~vä1\S över SWla Havet .och tillbaka igen. utan 
a tt il:JC:h<öva an'1öpa väns'k•apli-ga baser på Yägen. De äro verkl•iga [cryssare 
oc1h såsom sådana få dn icke övoers~iga .10,000 ~on-s eller hava grövre lm­
noner än '2.0 om. 

Den japansik·a mwr.inen u-b-åtsvapen ut•vccJk las ooll tillYäxe·r i stot-
stil. (Le Ya0llt, 17 se•pt. 1921!.) 

Ryssland. 
Un~ler d e nyhgen utförda ö·vminga.ma, vimm påginga i <fem dagar;. 

tillryggalade den ryska flottan nära 2,000 m1iles. .Slagslceppel ":\1aea t" och 
en 1Jorpedb•åtsfl.olLil j o·peeel'a'Clc vid sYens·ka kusten 50 mil es utanför S.tock­
hoLm, runele-r det a~t resten wv .f1otta.n höll sig i f.insl'a oC:h estl·ändskftl 
fannat>Lcn. De polska och Jdn,ska ·fart"J·g, som möttes, Q1öllo sig på rcs,pckt­
fuHt av1står~cl. 

Ytterligrure övni•ng.ar kola taga si n ib.ö.rjan elen 20 denne-s. 

(Nanl and :\Iihta.rl· Hecord, 17 sept. 1921. ) 




