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Arsberättelse i skeppsbyggeri och 
maskinväsende för år 1917. 

Avgiven vid Kungl. örlogsmannasällsk apet s sammanträde 
den 3 oktober 1917 av ledamoten l. Falkman."') 

Under det år, denna årsberättelse omfattar, har den sven- fisvenska 
ottans ny­

ska flottan tillförts en kraftig och inom fackkretsar efterlängtad byggnader. 
tillökning genom färdigställandet av pansarbåten Sverige. Det 
torde då vara på sin plats att här samla några allmänna data 
från fartygets byggnadstid och provturer. 

J{,ontraktet om byggandet av pansarbåten Sverige under­
tecknades mellan Kungl. Marinförvaltningen och Göteborgs Nya 
Verkstadsaktiebolag, numera Aktiebolaget Götaverken, den 11 
november 1912. 

Skrovet har följande dimensioner: 
Längd över allt ............................ . 

i KVL ............................. . 
Bredd, största på spant .................... . . 
Djup från KVL till överkant av kölplåt ....... . 
Djupgående fullt rustad med normalt bränsleför-

råd av 340 ton ................... . ..... . 

120,oo' m. 
119,72 » 

18,oo » 

Motsvarande deplacement . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7,116, 0 ton. 
Dj upgående fullt ru~tad med bränsleförråd av 700 

ton . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,447 In. 
Motsvarande deplacement ............ . ....... 7,516,0 ton. 

*) Utarbetad med välvilligt biträde av mariningenjörsstipendiaten 
G, H artzell. 

Tidskrift i Sjöväsendet. 26 
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Skrovet har byggts vid Götaverken i Göteborg med biträde 
av Lindholmens verkstad i Göteborg för diverse utrustningsde-
taljer m. m. 

Bepansringen utgöres av: 
vattenlinjepansar om ........ . . 200-150-60 mm. t jocklek,. 
citadellpansar ,, . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 100 >> 

)) 

fasta 28 cm. torn >> • • • • • • • • • • • • • • 150- 60 
)} 

)) o o o o o o o o o o o o o o 200-100 )} 

)) o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o 100 )) 
)) 

rörliga >> 

fasta 15 cm. 
rörliga ,, ,, . . . . . . . . . . . . . . 125- 60 >> 

)) 

)) 

manövertorn >> • ••••••••• 175-100-60 >> 

pansardäck >> • ••••••••• _ • • • • • • • • • • 28 :' >> 
Propellcrmaskineriet, som konstruerats och tillverk ats av 

Kockums m ek. verkstads aktiebolag i Malmö, utgöres av tvänne 
turbinmaskinaggregat, A. E. G.-typ, vardera bestående av en 
RT. och en L T -turbin, drivande var sin propelleraxel. Dessas 
antal är således fyra . Ånga genereras i tolv yarrow-ångpannor, 
tillverkade vid Bergsunds m ek. verkstads aktiebolag i Stock­
holm. Sammanlacrda eldytan är omkring 3,900 kvm., arbets­
trycket 18 kg. pe; kvcm. Pannorna äw konstruerade såväl 
för koleldning som för blandad eldning med kol och tung 
brännolja. 

Jämlikt kontraktet skulle m askineriet för att k unna god-
tagas genomgå följande prov: 

1 :o) fullkraftsprov under 4 timmar med ett propellervarv-
"d b" b ··1 s utveckh antal av högst 430 pr min., varv1 tur merna era ma ... · < minst 20,000 ARK och ångförbrukningen, inberäknat h.Jalp· 

maskiners, uppgå till högst 6,4 kg. pr timme och ARK. 2:o) utl1ållighetsprov under 12 timmar med en medeleffeld-
av omkring 15,000 ARK, 1 3:o) ångförbnzkningsprov under 12 timmar med en 1ned_e · 
effekt av omkring 3,150 ARK, varvid ångförbrukningen, _

111
" 

å o t "ll l .. t 9 l o pr hm-beräknat hjälpmaskinernas, f r uppga 1 1ogs ,s ( b . 

me och ARK samt a 4:o) backprov med en m edelmaskinkraft i bacldurbinern• 
av omkring 9,000 ARK under 10 minuter. 
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Fartygets deplacement skulle vid samtliga dessa prov mot-
5v;~ra fartyget fullt färdigt och rustat i alla avseenden, utan 
bränsle, varav endast normalt förråd , eller 340 ton, skulle fin­
nas ombord. 

Det elektriska maskineriet skulle utgöras av 2 . st. 88 kw. 
likströmsgeneratorer för direkt koppling till dieselmotorer samt 
2 st. 100 kw. ångturbindynamos. 

Bestyckningen utgöres av 4 st. 28 cm. kanoner, 8 st. 15 
cm. kanoner, 6 st. 75 mm. kanoner, 2 st. 57 mm. kanoner och 
kulsprutor. 

Arbetena å Sv erige påbörjades vid Götaverken före 1912 
års utgång och sjösättningen ägde rum den 3 maj 1915. På 
grund av de mångfaldiga svå1;gheter, som dels varit förknip­
pade m ed utarbetandet av detaljritningarna till ett fartya av 
för landet ny typ och storlek, dels tillkommit under vä~lds ­
krigct, har fartygets leverans blivit betydligt försenad , och först 
den 10 maj 1917 hade arbetena så långt framskridit, att far­
tyget kunde tagas i bruk. Jämlikt kontraktet skulle provre­
:orna ske under befäl och m ed besättning från flottan , som 
aven skulle bestrida kostnaderna härför och därunder ansvara 
f~r fartygets säkerhet m ed hänsyn till navigeringen. Vi minnas 
sak.~rligen alla_ med glädje budskapet om, att chefens å Sverige 
b:falstecken h1ssats den 10 maj och pansarbåten då låcr färdio­v~.d Götaverken att föras till flottans huvudstation och d~r klm~ 
go~·as för genomgående av dc viktiga och svåra maskin- och 
skJ utproven. 

Besiktningen av övriga delar av fartyget, hjälpmaskiner 
~~:.m. had: _red~n verk:tä~_Its un~er hösten 1916 och rapport arom avg1v1ts hll Marmforvaltmngen den 9 december. 
. _ Ur rapporten över slutbesiktningen och maskinproven, som 
·:.:gavs den 7 dennes, må anföras , att propellermaskineriet m ed 
lo_r de tsammas drift ·erforderliga hjälpmaskiner och apparater 
P~ ovades dels under gång från Göteborg till Karlskrona den ~ tl-:- 17 maj samt från Karlskrona till Stockholm den 12- 13 
.11 ~1111 • dels under sedermera å MysingsfJ"ärden under cr ån rr t1"ll \a ·J ·I- .. ' b < b 1 s ~rona samt utanfor Karlskrona företagna maskinprov, en-
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ligt av Marinförvaltningen fastställt program, vari med hänsyn 
till önskvärdheten att under nuvarande förhållanden iakttaga 
sparsamhet med bränsle och smörjmedel vissa ändringar vid­
tagits i de i kontraktet föreskrivna tiderna för de särskilda 
proven. 

Fartproven företogos å Mysingsfjärden den 19 juni med 
c:a 8 och 11 knops fart, den 26 juni med c:a 11, 14 och 16 
knops fart, den 28 juni m ed c:a 18, 20 och 21 knops fart samt 
den 2 juli m ed högsta möjliga fart. Den å Mysingsdistansen 
uppnådda h ögsta möjliga farten, varvid även oljeeldning an­
vändes, uppgick till 22,467 knop i medeltal för två löpningar. 

Augförbrukningsprov verkställdes under gång från Nynäs 
till Karlskrona den 4 juli, uthållighetsprov den 9 juli samt full­
kraftsprov och backprov den 11 juli, alla utanför Karlskrona. 

Resultaten från dessa senare prov återfinnas i vidstående 
tabell. 

A v intresse är att jämföra dessa resultat med kontraktets 
fordringar och de för Sveriges maskineri i årsredogörelsen i 
skeppsbyggeri och maskinväsende för år 1915 (T. f. S. 1915, 
sid. 468) publicerade beräkningarna, varav synes, att dessa väl 
motsvarats av de vunna resultaten. Den enda mera väsentliga 
avvikelsen förekommer under ångförbrulmingsprovet vid låg 
fart, där ångförbrukningen överstigit den kontrakterade, vilket 
dock av besiktningsnämnden ansetts bero på, att de å konden­
sorerna sittande ventilerna för avloppsånga från hjälpmaski­
nerna ej syntes varit rätt inreglerade eller ej varit fullt täta, 
varigenom en del ånga, som bort återföras till turbinerna, bort-
gått direkt till kondensorerna. 

I övrigt arbetade maskineriet, sedan erforderliga justerin-
gar å lager o. d. vidtagits, synnerligen väl. 

Sedan pansarbåten under en tid varit förlagd till Karls-
krona för översyn av maskinerierna efter de genomgångna pro­
ven samt avslutande av vissa arbeten å artilleribestyckningen, 
lär fartyget under senare delen av september komma att åter 
utgå för utförande av återstående skjutprov m. m. samt har 
måhända vid tiden för årsredogörelsens avgivande redan före-
nats med kustflottan. 
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Nybyggnaderna av de båda syskonfartygen, Gustav V och 
Drottning Victoria hava under året fortskridit så långt att den 
senare kommer att sjösättas den 15 september samt den förra 
antagligen före årets slut. 

Nybyggnaderna av jagarna Wrcmgel och 1Vachtmeister 
hava vidare fortskridit så långt att den förra beräknas sjösättas 
den 24 dennes och den senare före årets slut. 

Nyby_ggna- Ju längre kriget varar, desto svårare blir det för den utom. 
Fg1~:n~~0s~a- stående att erhålla tillförlitliga data angående de krigförande 
ternasmarin. örlogsflottorna på grund av den i dessa länder rådande stränga 

militära sekretessen. I detta hänseende ha därför de medde­
lade uppgifterna angående Förenta staternas flotta varit sär­
dcles värdefulla. Eftersom de ledande männen inom denna 
flotta säkerligen ständigt kunnat hålla sig underkunniga om 
det pågående sjökrigets senaste erfarenheter och lärdomar, samt 
dessutom disponera över ofantliga ekonomiska och tekniska 
resurser, bör ett närmare studium av dessa uppgifter giva en 
ganska sannolik bild av krigsfartygens utveckling under del 

N:r 

39 
40 
41 
42 
43 
44 

gångna året. 
Framskridandel av Förenta staternas nybyggnader för ma-

rinen den l augusti 1916 framgår av följande tablå: 

Fart 
Namn Maskineri i 

knop 

slagskepp. 
Arizona Pars. turb. 21 

New Mexiko Turbo elektr. 21 

Mississippi Curt. turb . 21 

Id ah o Pars. turb . 21 

Tenessee Turbo-elektr. 21 

California > . 21 

F är-
Axlar dig i 

Antal pro-
cent 

4 95.4 
4 40oo 
4 50.9 

4 62.3 

4 O.o 

4 O.o 

Anmärkni ng ar 

Levererad l 
5JO.J9J6. 

t9J7. Sjösatt 23. 4. 

{ Kölen sträC 
10. 1916. 

Namn 
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Maskineri 
F t Fär­
, J.r · Axlar dig i 

knop Antal pro-
Anmärkningar 

cent 

,_~--------~--------+--+--~=+-----------
Jagare. 

64 
Ro\\'an 

65 Davis 

66 Allen 

67 Wilkes 
oS Shaw 

6g Caldwell 
70 Graven 
71 Gwin 
72 Conner 
73 stockton 
74 Manley 

Oljefartyg. 
14 J\iaumee 
15 Cuyama 

Transportfartyg. 
l Renelerson 

Hjälpfartyg. 
Bridge 

Un dervattensbåtar. 
G-2 

131 G-3 

1

41 L-2 
44 L-5 
{5 L-6 

1

46 L-7 
4'1 M- 1 
48 L-s 
~9 L-9 
~o L-10 

~~ l L--11 

l 
~3 s_chley 
. l\-1 
"4 . N-2 
v5 '-T "'-3 

Pars. turb. 
> > 

Pars. utv. turb . 

Curt. utv. turb. 
Pars. utv. turb. 

Pars. turb. 

Pars. utv. turb. 

29.5 
29.5 
30 
29.5 
2!1.5 
32 
32 
30 
30 
30 
32 

Dieselmotorer. 14 
Kolvångmaskin er. 14 

Kolv ångmaskiner. J 4 

Kolvångmaskiner. 14 

Diesel. 

Diesel Sulzer. 

» > 

Dies. N. London. 
Diesel Sulzer. 

Diesel. 

~ 

Dies. N. London. 
» » » 

» » » 

> > 

ytläge 
14 
14 
14 
14 
14 
14 
14 
14 
14 
14 
14 
20 
13 
13 
13 

3 96.3 
3 88.5 Sjösatt 15. 8. 1916. 
2 87.4 
2 8 l. t 
2 43.9 
2 O.o 
2 l.s 
2 9.7 
3 8.6 
3 8.8 
2 16.3 

2 99.7 Levererad 23.10.1916. 
2 71.7 

2 

2 

70.2 

77.o 

92.0 
89.5 
99.5 
87.4 
83.0 Sjösatt 31. 8. 1916. 
82.4 Sjösatt 28. 9. J !:116. 
99.3 
87.53 Sjösatt 23. 4. 1917. 

lOU.o Sjösatt 2. 8. 1916. 
lOO.o Sjösatt 4. 8. 1916. 

99.21 
22.5 Försöksbåt. 
60.7 
60.4 
60.3 Sjösatt 22. 2. 1917. 
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56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 

l 71 
72 

l 73 
74 
75 
76 
77 
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Fart Fä~ 
Maskineri 

Axlar dig i 
Anmärkningar Namn l 

Antal pro-- knop cent --N-4 Diesel Sulzer. 13 68.5 Sjösatt 27. 11. lSl s. 

N-5 ' ) » > 13 66 .1 

N-.6 > » 13 65 4 

N-7 » > 13 65.3 
Försöks båt. 
Försöks båt. 

0-1 Dies. N. London. 14 O.o 

0-2 > > » 14 O o 

0-3 . > » 14 12.4 

0-4 » • • 14 12.4 

0-5 > » » 14 12.4 

0-6 > » > 14 12.4 

0-7 » » » 14 12.4 

0-8 > • » 14 11.6 

0-9 • » » 14 11.6 

0-10 > » • 14 11.6 

0-11 Diesel Sulzer. 14 28.2 

0-12 « » 14 27 2 

0-13 » > 14 26.1 

0-14 )) > 14 17.6 

0--15 > > 14 17.0 

0-16 » . 14 16.2 

Under året hava anbud infordrats samt delvis nybyggna­

derna påbörjats av 1917 års flottprogram vilket omfattar : 

4 slagskepp, 

4 slagkryssare, 

20 jagare, 

30 u.-båtar, därav 3 på 800 ton , 

l kanonbåt, 

l oljedepåfartyg, 

l lasaret~sfartyg, 

l ammunitionsfartyg. 
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s lagskeppen n:r 45-48 erhålla namnen: 

Coloraclo, Maryland, Washington, West Virginia. 

Längd ö. a. 190,1 9 m. 

Längd p. p. 182,s7 · 

Deplacement 33,100 ton, alltså något större än de före-

gående. 

Maskineri 3,200 hkr. turbo-elektriskt. 

Kortaste leveranstiderna äro 39 månader. 

slagkryssarna 1-4 komma att benämnas: 

Constitution, Constellation, Saratoga, Lexington. 

Längd 259 m. 

Bredel 29,oa m. 

Deplacement 35,500 ton. 

Fart 35 knop. 

Maskineri 180,000 hkr. turbo-elektriskt. 

Leveranstid 5 år. Kostnad 20,500,000 cloll. pr fartyg. 

Spanarna N:ris 4-7. 

Längel 167,a m. 

Bredd 16,7 m. 

Deplacement 7,200 ton. 

Fart 35 knop. 

Maskineri 90,000 hkr. utväxlade Parsonturbiner. 

Erhålla anordningar för uppstigning och upptagning av 

4 st. hydroaeroplan. 

J agarna N: ris 7 5-94. 

Längd 94,5 m. 

Breeld 9,45 m. 

Deplacement 1,200 ton. 

Fart 35 knop. 

Maskineri: Utväxlade Parson & Curtisturbiner. 

U n dervattensbåtar: 

N :ris 78-104 av mindre typ som föregående. 

N:ris 105, 106 på 800 ton med 16 knops fart. 

N :ris 107 försöksbåt, bygges på statsvarv, 20 knop. 
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J{ ananbåt N :r 21: 

Längd 73,51 m . 
Bredd 12,"G m . 
Djupgående 3,,5 m. 
Deplacement 1,590 ton. 
Fart 12 knop . 
Maskineri: Parsons utväxlade turbiner . 

Oljedepåfartyg N :r 16. 

Längd 138,7 m. 
Bredd 17,1 m. 
Djupgående 8,02 m . 
Fart 14 knop. 
Deplacement 14,7 00 ton. 
Maskineri: 2 triple-expansion kolvångmaskiner. 
L astkapacitet : 9,750 ton brännolja. 
Fartyget blir försett m ed anordning att kunna fylla krigs-

fa rtygens behov av brännolja även i öppen sjö. 

Lasarettsfartyg N :r l. 

Längd 140,o2 m . 
Bredd l8 ,2s m. 
Djupgående 5,94 m. 
Deplacement 10,000 ton. 
Fart 16 knop. 
Maskineri: 2 aggregat Parsons utväxlade turbiner. 
Fartyget har plats för 500 sjuka och sårade i krigstid. 

Därjämte äro under byggnad ett ammunitionsfartyg samt 
två sjögående bogserbåtar. . Ammunitionsfartyget inredes så att det i fredstid även b~~r 
lämpat för transport av livsmedel och andra förnödenheter for 
flottans behov. 

Flottprogrammet 1918 omfattar byggandet av 
3 slagskepp, 
l slagkryssare, 

3 spanare, 
15 jagare, 
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1 moderfartyg för undervattensbåtar, 
1 moderfartyg för jagare. 

De tre nyaste slagskeppen lära konuna att ytterligare ökas 
till 40,000 tons deplacement. Farten höjes likaledes till 23 :t 
24 knop. Den femte slagkryssaren däremot blir lika de fyra 
första. 

;\Icdcl äro dessutom beviljade för att anställa försök i stor 
skala med s. k . Neff-systemet för undervattensbåtar, enligt vil­
ket dc för ytgång avsedda motorerna även skola framdriva 
undervattensbåtarna under vattnet, ett som bekant länge efter­
strävat önskemål. I Amerika byggdes år 1913 en 75 fot lång 
försöksbåt enligt detta system. 

För att möjliggöra undervattensgång med oljemotorerna 
medföras stora kvantiteter komprimerad luft, som genom redu­
ceri ngsventiler släppes ut i särskilda arbetsbehållare och an­
vän des dels för åstadkommande av en kraftig ventilation i själva 
far tyget, dels och huvudsakligast för att underhålla förbrän­
ningen i motorerna. Avloppsgaserna sugas från maskinen , 
tryckas sedan in i särskilda behållare utombords, varest ga­
~erna kraftigt avkylas och delvis kondenseras samt pressas ut 
I vattnet genom särskilda anordningar, vilka även dämpa ljudet 
från explosionerna samt så fint fördela gaserna över en stor 
yta, att icke de uppstigande vattenblåsorna bliva stora nog för 
:1tt riija fartygets väg. 

En annan egendomlighet hos detta system är, att de båda 
Propellrarna äro placerade förut, vilken anordning anses giva 
båten en stabilare gång i undervattensläge. 

Av ovanstående framgår vilka jättelika dimensioner krigs­
fart ygsbyggandet för närvarande tagit i Nordamerika. Det 
f~rdras i sanning amerikansk energi och amerikansk organisa­
hon för a tt kunna leda och kontrollera detta vidlyftiga nybygg­
nadsprogram. Rika penningmedel äro emellertid beviljade å I1Ödj n t o t • l t f d l" · · ' o rama ena sam er or er 1ga utrustmngsarhklar finnes 
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relativt god tillgång inom landet. Teknisk erfarenhet saknas 
icke, och samtidens lärdomar med avseende på sjökrigs111ate. 
rielen stå för visso de ledande männen i rikaste mått tillbuds. 
Största svårigheterna tyckes för närvarande utgöras av varvs. 
bristen. Ett flertal nybyggnader hava endast med svårighet 
kunnat bliva placerade, såsom slagkryssarna samt spanarna. 
statsvarven äro överhopade med arbete, och om privatvarven 
råder en svår konkurrens från handelsflottan. Härtill kom­
mer nu Amerikas inträde i kriget, varför vederbörande önska 
ytterligare forcera nybyggnaderna. Man har därför nödgats 
tillsvidare suspendera lagen om 8 timmars arbetsdag fö r arbe­
ten åt staten samt utfäst stora premier för snabbare leverans. 

Vad beträffar själva programmet, bar slagskeppens tontal 
ytterligare ökats, väl närmast föranlett av de nyaste japanska 
nybyggnadsförslagen. 

Anmärkningsvärt är vidare, att jagarnas hastighet h öjts så 
kraftigt som till 35 knop, otvivelaktigt en lärdom från jagar­
striderna under sjökriget. 

Viktigare är emellertid att de kugghjulsutväxlade ångturbi­
nerna tyckas så helt slagit igenom, varför man i-ir berättigad 
antaga, att de förhoppningar, som fackmännen*) hava fästat 
vid desamma, nu fullständigt infriats. Detta system är inga­
lunda specifikt amerikanskt, utan är även i England infört på 
en hel del krigsfartyg från jagare upp till större kryssare . Det 
är med verklig tillfredsställelse man kan konstatera detta fal•­
tum, då maskinerierna på våra 4 nyaste under byggnad va­
rande fartyg äro konstruerade enligt samma system. E tt ytter­
ligare bevis för det förtroende detta slags maskineri åtnjuter i 
Amerika är att på tvänne äldre jagare Magrant (1910) och 
Henley (1912) deras maskineri bestående av Zoelly-, respek­
tive Cudtisturbiner slopats och ersatts med kugghjulsutväxlade. 

På de nya slagkryssarna komma emellertid ett annat sy­
stem till användning nämligen nedväxling av turbinernas varv­
antal på elektrisk väg, sannolikt föranledd av det stora effel<t-

*l Se bl. a. T. f. S. 1915 sid. 438 och följ. 
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beloppet, vilket på teknikens nuvarande ståndpunkt skulle er­
fordra alltför m ånga och mycket tunga m ekaniska växlar. 

Utvecklingen p å detta område har gått mycket snabbt. 
För några år sedan byggdes kolångaren Neptun, cirka 20,000 
ton, försedd med l st. turbogenerator med 2 motorer direkt­
k·opplade på var sin propelleraxel med en effekt av 3,60Qc hkr. 
vardera. 

Nästa fartyg är det under byggnad varande slagskeppet 
C al if omia, deplacem ent 32,000 ton m ed 2 st. turbotrefasgene­
ratorer drivande 4 motorer om 9,250 hkr. vardera, direkt-kopp­
lade på var sin axel. Sanuna eller liknande anordning är fö re­
slagen påTenessee samt de fyra nya slagskeppen. Ett liknande 
system utfört på de nya slagkryssama lär emellertid få till 
följd, att halva antalet pannor måste placeras ovan pansardäck, 
varför denna anordning väckt en häftig opposition på sina håll 
i Amerika. Sålunda angripes i Scientific American>> icke blott 
denna detalj utan även hela det turboelektriska systemet, som 
påstås vara den kugghjulsutväxlade typen i så gott som alla 
avseenden underlägset. Vikten blir större och anHiggningskost­
naderna avsevärt högre. Driftsekonomen vid högsta fart sämre. 
Driftssäkerhet~n är ännu för litet praktiskt prövad, medan de 
kugghjulsutväxlade nu i flera år med glans bestått proven. 
Som starkaste argumentet framhålles m ed viss rätt, att pan­
norna ovan pansardäck erhålla ett för litet skydd. Angreppet 
har emellertid på sistone av vederbörande m ed kraft tillbaka­
visats, varför resultaten m åste motses m ed intresse. 

Vad själva turbogeneratorerna beträffar så har, enligt dags­
pressen, Californiamaskineriets leverantör General Electric ~:o 
trätt i förbindelse, i och för samarbete, med Svenska Turblll· 
fabriksaktiebolaget Ljungström, Finspång, vars »Stah-turbin:r 
möjligen p åtänkts såsom blivande kraftkällan ombord, för vJI­
ket ändamål de väl lämpa sig särskilt på grund av sin utmn­
ordentligt höga ångekonomi. 

Oljeeldning I Amerika synes man nästan helt och h ållet övergått ~ill 
å krigsfar- eldning av pannorna med brännolja, varav hart när outtömbga tyg. 
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källor förefinnes inom landet. De fördelar man erhåller ge­
nom enbart oljeeldning äro: 

högre fart genom bättre evaporering, 
större aktionsradie, 
rökkontroll och möjlighet att snabbt insvepa egna fartyg 

i en ogenomtränglig rökslöja, 
minskad eldrumspersonal, enligt uppgift ända till 55 %, 
möjlighet av längre tids forcering, 
större anpassningsförmåga för fartändringar, 
lättare komplettering av bränsleförrådet, vare sig hamn 

eller i öppen sjö samt 
större möjlighet att forcera påeldningen. 
Belysande för den omfattning oljeeldning fått i Amerikan­

ska marinen är, att brännoljeförbrukningen i fredstid lär uppgå 
till 120,000 ton och beräknas 1923 hava stigit till 900,000 ton. 

Det första större övervattensfartyget med dieselmotorer har Dieselmo 
d o t · ·f.. l' fl · to r er å krigs-Ull er are m or JVats med ottan, 1 och med att oljedepåfar- f t . ar yg. 

tyget Maumee levererades den 25 oktober. 
I övrigt är det märkligt, att dieselmotorerna, som så full­

ständigt slagit igenom inom handelsflottan, icke förr i större 
utsträckning kommit till användning inom någon marin, un­
dantagandes för undervattensbåtar. 

Enligt »Giornale d'Italia » lära dock under året provresor 
företagits med en nybyggd italiensk jagare på 1,000 ton, för­
sedd med 3 st. direktkopplade motorer på 8,000 hkr. vardera. 
Ytterligare 3 st. lära enligt samma källa vara under nybyggnad . 

Inom samma marin har den gamla kanonbåten M ont e 
Be/lo 810 ton ombyggts och försetts med oljemotorer om 3,000 
hkr. för att tjänstgöra som minkryssare. Fart 18 knop. 

Mera som en kuriositet kan antecknas, att på en ameri­
kansk undervattensbåt G 4 en rad försök utfö1is med rullnings­
gyroskop ombord. Försöken hava slagit så väl ut, att flera 
llnder byggnad varande fartyg, däribland ett lasarettsfartyg, 
komma att förses med dylika anordningar för att dämpa rull­
ningarna i sjögång. 
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Mot den för England och dess allierade alltmer hotande 

undervattensblockaden har en hel del mer eller mindre effek. 

tiva medel föreslagits och även tillgripits. En medarbetare i 

»Petit Parisienne» har sammanfört dessa samt uppdelat dem 

tvänne grupper, direkta och indirekta. 

De direkta kampmedlen mot u.-båtarna skulle utgöras av : 

u.-båtsnät, 

mineringar, 

elektriska högspänningsströmmar, 

hydroaeroplan, 

u.-båtsjagare, 

handelsfartygens beväpning samt 

undervattensbomber. 

De indirekta däremot skulle bestå i: 

omläggning av handelsfartygens router speciellt koltrans-

porterna från England till fastlandet, 

handelskonvoj och 

premier för förstörande eller uppbringande av u.-båtar. 

Speciellt rekommenderas byggandet av en massa mindre, 

snabbgående fartyg. Ententen har också i Amerika beställt 

200 st. sådana med en längd av 30,5 m. och försedda med die­

selmaskineri om 500 hkr. Amerikas Förenta Stater har dess­

utom själv gått i författning om icke mindre än 345 fartyg 

av liknande typ, enligt »Proceedings of United States Naval 

Institute », med dimensionerna 33,5X 4, r; 7 X l,37 m., försedda med 

3 st. 200 hkr. motorer, drivande var sin propeller. Båtarna 

byggas av trä med ungefär en månads leveranstid. Meningen 

lär vara, att varje båt tilldelas ett hydroaeroplan, varifrån far­

tyget dirigeras, sedan en u.-båt upptäckts, för att på rätta plat­

sen kunna nedsläppa en undervattensbomb mot densamma. 

Enligt » Motorschiii und Motorboob vill det synas som om 

en ny typ patrullfartyg bygges i England. Dessa få enligt 

samma källa följande dimensioner: 

Längd ö. a. 50 m. 

Bredd 5 m. 

Djupgående 3 m. 
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F artygen hava 3 propellrar, var och eh driven av en 4 -

cylindrig dies:lmotor om cirka 500 hkr. Farten blir 21 knop. 

Bestyckmngen utgöres av 2 st. antiluftkanoner samt 1 st. 

övervattens-däcktub, uppställd akterut. 

Intet av alla dessa förslag synes dock ännu hava uppfyllt 

sitt ä ndamål, i det enligt »Schiffbau» den amerikanska reo·e-

1. 
o 

ringen ny Igen utfäst ett pris på l million dollars för den upp-

fin ning, som visar sig vara fullt effektiv mot u.-båtsfaran. 

Handelsflottornas tekniska utveckling under det gångna Handels­

året måste ses mot bakgrunden av det nu rådande handels- flo~tornas 
l. ··O'ct Ald -· t'llf". h . ''Il . tekmska ut-
dlo · ng l Oine ar va 1andelsmanncns betydelse fram- veckling. 

stått klarare än i dessa dagar, även för lekmannen. Icke blott 

militära fackmän, utan även framstående och ledande politiker 

börja öppet framhålla som sin mening, att det nuvarand e 

världskriget kanuner att avgöras på skeppsvarven. För Tysk-

lan d och dess allierade skulle det sålunda gälla att producera 

största möjliga antal effektiva undervattensbåtar, medan mot-

ståndame hava att koncentrera sig på byggandet av största 

möjliga antal handelsfartyg för att kunna kompensera de av 

u. -båta rna förorsakade förlusterna samt om möjligt därutöver 

·Öka världshandelstonnaget Det vore i sannincr en egendomlicr 
.. l o o 
·o c cts kretsgång, om en a v grundorsakerna till det stora världs-

kriget, det gyllene stridsäpplet om världshandeln och herraväl-

det över haven, skulle tillfalla de nationer, som visat sicr äoa 
d b " t l . k b o 

e as a te {l1IS a förutsättningarna härför. Osannolikt ser det 

emellertid icke ut, så som förhållandena hava utvecklat sig 

under det gångna året. 

. En amerikansk militärförfattare, överste Emerson, har ny-

hgen offentliggjort en beräkning över världshandelstonnacrets 

· torlek och disposition . Enligt Lloyds register utgjorde ~et­
samma år 1913 av 46,970,000 ton. Härav har sedan krigets 

hörjan sänkts cirka 9,700,000 ton till l juli 1917, en del, cirka 

lO,OOO,OOO ton, har lagts under beslag för direkta kriasändamål 
,. t'l b ' 

ar r l komma att ytterligare en del tonnage måste avräknas så-

-"om varande insjöskepp, fartyg instängda i egna eller neutrala 

Tidskrift i Sjöväsendet. 27 
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hamnar eller upplagda för reparation. Nytt tonnage har å 

andra sidan tillförts under årens lopp genom nybyggnader. Allt 

som allt kommer emellertid Emerson till det resultatet, att det 

för närvarande disponibla handelstonnaget uppgår till 17 1/
2 

millioner ton brutto register eller ungefär en tredjedel av tonna­
get före kriget. 

Med statistik kan man emellertid enligt somliga lärde be­

visa vad som helst. Att dock verklig tonnagebrist råder fram­

går dock ojävaktigt av vidstående diagram, utvisande den kol­

losala prisökning som en 8,000 tonnare undergått på senaste 
åren. 

För att råda bot för denna tonnagebrist äro de intresse­

rade nationerna uteslutande hänvisade till varven. Följden 

har blivit, att dessa överhopats med beställningar, av vilka alla 

på långt när icke kunnat effektueras utan st·ora utvidgningar. 

Äldre nedlagda anläggningar hava återupptagit driften i betyd­

ligt utvidgad skala, och nya sådana hava skjutit upp som svam­

par ur jorden i så gott som alla världens hörn, icke minst inom 
vårt eget land. 

Av nedanstående jämförande tabeller över det sjösatta ton­

naget under 1915 och 19'16 torde framgå, huru intensiv varvs­
dri ften för närvarande är. 

N ybyggnaderna uti bruttoregisterton skulle sålunda enligt 

»Economist» hava utgjort under de två sista åren: 

Land. År 1915. År 1916. 
Storbrittanien med kolonier 682,275 ton. 619,336 ton. 
N ordmnerikas Förenta stater .. 270,124 554,810 )) 

Japan 
•••• ••••• o •• o o. o ••• o o •• 182,039 246,214 

Bolland ...................... 114,510 )) 211,693 
Tyskland 

••••• •• ••••••••• o •• o 188,156 )) 81,950 
Övriga länder 

• ••••••••••• •• o o 234,506 )) 241,104 

Summa 1,671 ,610 ton. 1,955,127 ton. 

Enligt Emerson beräknas nybyggnaderna under 1917 upp­

gå till ungefär '
1

/ 2 mill. ton pr månad utgörande således 6 mill. 

ton pr år. Som förlusterna kunna uppskattas till cirka l milJ. 
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ton pr månad, sedan u.-båtskriget kommit i gång, borde så­

lunda världstonnagets totala minskning under år 1917 utgöra 

omkring 4 1/~ mill. bruttoregister. 

Av ovanstående tabell framgår tydligen, att det civila 

skeppsbyggeriet inom de båda förnämsta krigförande nationer­

na England och Tyskland under det sista året gått tillbaka, 

närmast beroende på att de före kriget planerade ·Och påbör­

jade nybyggena nu avslutats , varefter de lediga stapelbäddarna 

utnyttjats för militära ändamål. Tydligast framstäder detta 

förhållande för det senare landets del, helt naturligt förresten, 

som Tyskland för närvarande ej har någon användning för en 

ocean flotta . I England, vars varv till 4/ 5 
lära engagerats för 

marinens behov, har dock på sista tiden rests en opposition, 

som fordrar inskränkning i krigsfartygsbyggandet till förmån 

för standardiserade handelsfartyg. 

Dc viktigaste fartygsproducerande länderna äro sålunda 

Nordamerikas Förenta Stater, Japan och Holland. Varvsindu­

strien i dessa stater befinner sig i en högkonjunktur som aldrig 

tillförne. Beställningar ligga inne för flera år framåt, och på 

kapital råder därför stor tillgång. Svårigheterna äro i stället 

de rakt motsatta mot under normala förhållanden. Brist råder 

sålunda på både arbetsmaskiner, personal och materialier. 

Dessa förhållanden, sådana de gestaltat sig i Amerika, äro före­

mål för en synnerligen intressant redogörelse i ett föredrag av 

direk tören för »Det Norske Veritas », vilken nyligen företagit 

en rundresa i Staterna och Kanada. Han meddelar hurusom 

gamla arbetsmaskiner åter komma till heders och frånvaron 

nv skolade ingenjörer och förhandsm~in förorsakar, att ritnin­

gar både lånas och säljes, och huru man söker motverka den 

lllin skade tillgången på arbetskraft i övrigt, förorsakad av kon­

kurrensen från den egentliga krigsindustrien, genom att anställa 

hinnor och negrer för lättare standardarbete och transporter. 

Att utförandet blir därefter inses utan vidare. 

Materialbristen kan förorsaka att på vissa ställen en del 

~låtar och profiler hinna arbetas och uppsättas på sina platser, 
111

11an å terstoden ens ankommit till varvet, varav följa förse-
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d l el. Dessa svåricrheter hava naturligt nog satt sin na e everans - . o .. o prägel på fartygstyperna i sin helhet. Man strava~· salunda .:fter 
· t 0·· ]·11· o a materiel och arbete åstadkomma storsta att av n11ns a n1 . o< < 

möjliga lastutrymme. .. o o De flesta nybyggnaderna utgoras salunda av stora angare 
o ll 8 000 a 10 000 t d w. varvid långskeppsspantsyste-pa n1e an , , · · .. . 

met kommit till allt allmännare anvandmng. 

. . . hava oenomgående Fartya byooda enligt denna pnnClp, ' o d aV " o, oo .. . h "d staoa ' 
C
lubbel botten. Bordläggningen ar l slaget oc Sl an o sätt 

h d·· 1 t på samma ett stort antal genomgående vägare oc ac <.e .. · a nom del· stöttat av långskeppsbalkaL Spanten bortfalla danoe 
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vis , varvid den nödiga tvärskeppsstyrkan ernås medelst genom­
gående vattentäta eller oljetäta skott, med urtagningar för att 
genomsläppa långskeppsförbindningarna obrutna. Mellan skot­
ten anbringas stagningsspant med några meters mellanrum. 

Långskeppsspant- eller, som det även benämnes efter upp­
finnaren, Ischerwoodsystemet, erbjuder flera fördelar. Mate­
rialet blir bättre utnyttjat enligt hållfasthetslärans principer, 
varigenom skrovvikten nedbringas samt nitförbanden hålla 
bättre tätt, av betydelse särskilt vid oljetransport. Vidare följa 
därav större långskeppsstyrka och minskade vibrationer. Men 
typen har även sina nackdelar. Man erhåller sålunda mindre 
plats vid stuvning av styckegods, på grund av att vägarna 
sträcka sig GOO a 900 mm. in i lastrummet. I de av dessa pro­
filer bildade facken, samla sig gärna smuts och slagvatten, så 
att viigarna vanligen efter några år äro så anfrätta av rost, att 
de måste ersättas med nya. De vid grundstätningar eller av 
andra skäl förorsakade skador på skrovet bliva i allmänhet 
kostsammare att reparera 'än vid vanlig byggnad. Därjämte 
lära de många urtagningarna i skotten lätt påskynda sprick­
bildning i plåtarna. 

Trots detta har emellertid systemet kommit mycket i bruk 
både i Amerika och Japan, speciellt för tankångare, vid vilka 
typer en del av olägenheterna bortfalla. 

Västmakternas stora behov av brännolja har emellertid Tankångare. 
dc!Yis förorsakat uppkomsten av en ny fartygstyp, tcmkångare, 
helt enkelt vanliga endäckare, i vilka nedsatts en rad stora 
vertikala cylindrar för oljans förvaring. Tvärskeppsförstärk-
ningarna utföras i mellanrummen mellan dessa. Fördelen 
Skttlle vara att sådana fartyg lätt kunde omändras till vanliga 
fraktångare, vilket emellertid i praktiken ej visat sig vara för-
dclakti at O· 

De övriga fartygen byggas mestadels som endäckare eller 
~'id större deplacement som tvådäckare. De som äro avsedda 
för transport av massgods, såsom kol, spannmål, salt och dy­
likt, förses ofta med s. k. »top side tanks '' eller vingtankar 

Vanliga 
fraktfartyg . 
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av triangulär form, avsedda för vattenbarlast, samt utbyggda 

i ]lärnet mellan huvuddäck och bordläggningen. Genom bar­

Jastens placering så högt upp blir det tomma fartygets rörel­

ser i sjögång lugna och makliga, vilket fördelaktigt inverkar 

på förbindningarnas varaktighet. Vingtankens undersida ut­

går från bordläggningen vanligen ett stycke under vattenlinjen, 

varför den härigenom bildade dubbla väggen i vattenlinjens 

plan ur säkerhetssynpunkt kan vara av viss betydelse vid in­
triiffande kollisioner. 

I övrigt gör sig den tendensen naturligt nog gällande, att 

man även i själva konstruktionsdetaljerna så mycket som möj­

ligt söker spara material eller arbete eller bådadera. 

Spant och balkar jogglas, varigenom mellanläggen bort­

fall a; sidovägare slopas och större spantavstånd användes, var­

vid dimensionerna på pvofiler och plåtar visserligen måste ökas, 

men arbetskostnaden i stället blir mindre. 

E n hel del varv, särskilt bland de nyanlagda, hava emel- Träfartyg. 

lerlid så att säga givit järnet på båten och övergått till byggan-

det av träfartyg, vilken industrigren de senaste decennierna så 

gott som alldeles legat ne1~e. Det är huvudsakligen i Sverige 

och Nordamerika samt Kanada med deras 1ika skogstillgångar, 

som träet åter kommit till heders för dylika ändamål. I vårt 

lan d syn es man dock än så länge i allmänhet gå en medelväg 

och bygger kompositfartyg, i det att spant, stävar och roder 

utföras av järn samt träbordläggningen beklädes m ed tunnplåt, 

Yäl närmast med tanke på isförhållandena här. Maskineriet är 

vanl igen en oljemotor, placerad akterut; all inredning är förstås 
av trä. 

I Amelika har man tagit steget fullt ut. Stora fartyg las­

tande 2,000- 4,000 ton byggas helt och hållet av trä. Fartygen 

äro tacklade som slättoppade skonare med 4-5 master samt 

försedda med 2 st. motorer drivande var sin propeller. 

De t karaktäristiska för dessa fartyg är, att de hava ett 

synneriigen kraftigt konstruerat kölsvin, oftast bestående av 

lång·a balkar i h ela längder, vilket ökar långskeppsstyrkan , 
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men försvåra r eventuella reparationer. På kölsvinet är vidare 
Hppbyggt ett genomgående långskeppsskott ända upp till undre 
däck. Garneringen är dessutom likaledes genomgående och 
sträcker sig från däck till däck längs spanten. 

~ SPANT TILL ETT MODERNT TRÄFARTYcr, 

.Jämte träet har den armer::tde betongen på senaste tiden 
Ytmnit en allt större spridning som fartygsmaterial i ersättning 
för stålet. De ledande firmorna på detta område äro Gabellini 
i Ilalien samt Cementijzerwerken Amsterdam. Dessa hava se­
dan ett tjugutal år tillbaka byggt en hel del läktare, pråmar 
och pontoner av armerad betong. Den förstnämnda firman 
bygger sina fartyg med dubbla bottnar och sidor, indelade i 
ett stor t antal vattentäta celler, vars väggar utgöras av sär­
skilda, för ändamålet gjutna betongplattor, på vilka sedan in­
ncrbotten vilar . 

I Holland byggdes likaledes de första pråmarna med dub­
bel ho lten, vars vattentäta avdelningar bildades av djupa spant 
Och väggar. På grund av den härav förorsakade stora egna 
Vikten, har man emellertid frångått denna konstruktion och 

Be ongfar­
yg. 
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strävar i stället att göra det enkla skrovet så starkt och vatten­
tätt som möjligt. I senaste häftena av Beton und Eisen har 
överingenjören för ovannämnda firma en rätt detaljerad be­
skrivning, hur man därvid går till väga. Först bygges ett ske­

Jett av smäckra spant och täta långskeppsförstärkningar av 
armeringsjärn, 6-29 mm. tjocka, i överensstämmelse med det 
blivande fartygets form. Vid detta skelett fästes ett nät av stål­

tråd med 5 till 100 mm. maskor, och hela konstruktionen in­
bäddas i ett lager av lättflytande betong av bästa kvalitet, Här­
igenom har bordläggningens tjocklek kunnat nedbringas från 
80 å 100 mm. ända ned till 30 mm. i vissa fall. 

På ett synnerligen originellt sätt byggdes år 1909 en liten 
pråm på 10 ton. Denna var ursprungligen en träbåt, gammal 
och illa medfaren, vilken upptogs på slip och användes som 

modell till en ny av betong. Ett nät av armeringsjärn an­
bringades utanpå densamma och beströks med betongmassa. 
Sedan denna stelnat utlyftes modellen, det nya skrovet avput­
sades och en ny pråm stod färdig. 

I april 1916 grundades i Moss ett bolag, Fougners staal­
Betong Skibsbygnings Comp., för att driva tillverkning av be­
tongfartyg enligt ingenjör Fougners patent. Bolagets avsikt 
,·ar att, sedan tillräcklig erfarenhet vunnits med pråmar och 
större läktare, utvidga verksamheten till att omfatta även sjö­

gående fartyg med egna motorer. Förväntningarna måtte ha 
uppfyllts i rikaste mått, ty sedan sexton mindre båtar levere­
rats har enligt dagspressen, ett motorfartyg, n:r 17, på 200 ton 
el. w. nyligen gjort sin första resa. 

En torrdocka, 24, 38 X 7, 62X3, 60 m., samt flera större fartyg 
äro under byggnad därstädes. Bland dem är vara en malm­

ångare på icke mindre än 3,000 tons lastkapacitet. Detta sist­
nämnda fartyg erhåller dubbel botten, nära två meter hög, 
samt tvänne parallella långskeppsskott bildande en så kallad 
trunk för malmens fövaring. Fartygets säkerhet ökas ytter­
ligare genom ett antal tvärskeppsskott på cirka 12 meters a v­
stånd från varandra. 

Även här i Sverige hava några betongfartyg byggts och 
kapital intresserats för sådana byggnader i större utsträckning. 
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De förtjänster man vill tillskriva betongfartygen äro: kort 
byggnadstid, obegränsad livslängd, eldsäkerhet, små underhålls­
och reparationskostnader. Därjämte hava deras förespråkare 
framhållit, att ett betongskrov vid stötar och kollisioner skulle 
taga betydligt mindre skada än ett stålfartyg. Detta är emei­
lertid ett påstående, som endast erfarenheten kan komma att 
avgöra. Faktum är dock, att en betongyta, starkt armerad, är 
mera elastisk än mången tror, varigenom den kan medgiva 
cranska avsevärda formförändringar, utan att brista. De ska­o 
dor, som därvid uppkomma, äro ej heller av så farlig beskaf-
fenhet för fartygets flytbarhet, i det den krossade cem enten 
kvarhålles av armeringen och hindrar vatten att intränga i 
större mängder. Sedan den lösa betongen borttagits och arme­
ringen eventuellt reparerats, återställes fartyget i sitt förra skick 
helt enkelt och bekvämt genom att gjuta ny betong i hålet. 
Många försök hava anställts i denna riktning, av vilka de flesta 
givit tillfredsställande resultat. 

Olägenheen m ed betongfartyg är emellertid skrovvikten, 
som blir betydligt större än för järn- och träfartyg av motsva­
rande lastförmåga. Till följd härav, måste för samma last­
dryghet både dimensioner och maskinkraft ökas. Detta för­
hållande har emellertid varken förnekats eller fördolts av he­
tongfackmännen, utan dessa hava i stället själva framhållit 
denna punkt såsom varande avgörande för betongfartygens 
framtid, när stålprisen fallit så, att uteslutande ekonomiska sy~­
punkter åter måste anläggas vid produktion av fartyg. Har 
öppnar sig tydligen ett rikt fält för skeppsbyggare att på grund­
val av teoretiska beräkningar, kombinerade med praktisk er­
farenhet, så bestämma de möjliga påkänningarna i fartygets 
förband, att materielels sammansätning och dimensioner kunna 
bestämmas efter »minsta vikt»-ptincipen. 

Införlivandet av betongfartyg med handelsHottorna ~~an 
naturlicrtvis icke gå för sig, utan att en del nybyggnadsbestal11-
melser 

0 

och säkerhetsföreskrifter måste ändras och komplette­
ras, beroende på det nya materialets särskilda egenskaper. 

f l · ··11 l · Norae och H.espektive regeringar och örsä umgssa s w p 1 ~ 
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Tyskland lära också under det gångna året efter en del försök 
och utredningar gått i författning om att vidtaga åtgärder i 
detta hänseende för celiifikats erhållande. 

Det stora uppsving som karakteriserat det gångna året på 
trä- och betongfartygsindustiens område får nog till en del 
tillskrivas det förhållandet, att denna erfordrar varken dyr­
bara och lwmplicerade arbetsmaskiner med stora amortelings­
och underhållskostnader eller någon specialutbildad arbetsper­
sonaL 

En hel del andra åtgärder hava vidare föreslagits och även Åtgärder för 
del vis genomförts, för att göra en tonnageöknincr mer eller ökande av 

· d b . 0 handelston-mm re o eroende av varvens kapac1tet. naget. 

Passagerareångare hava delvis fått sin inredning slopad, 
kanalångare och insjöfartyg hava rustats och satts i st01·sjö­
trafik och fartygen hava torrsatts och förlängts, allt för att 
åsta~komma ett ökat lastutrymme. I Chile lär till och med en 
del krigsfartyg omändrats till lastångare. 

Ä ven på administriell väg ha va liknande åtgärder före­
tagits. Känt är ju, hurusom i flera länder internerade fartyg 
tagits i beslag samt en massa förordningar och förbud utfär­
dats i avsikt att draga så mycket tonnage som möjligt till det 
egna landet. 

I England har förslag framkastats att höja flibordet för 
sheHerdäckade ångare, varigenom man beräknar vinna cirka 
250,000 tons ökad lastkapacitet mot en nedsättning av farten 
1~1ed endast 1/4 knop. I sarmua land har därjämte en opposi­
tion rests mot en förordning, avsedd att träda i kraft den 1 
januari 19·16, och enligt vilken vissa fartyg äw förpliktade att 
fö r ernående av större sjövärdighet inbygga ett eller flera vat­
tentäta skott utöver de redan befintliga. Förordningen anses 
Under nuvarande förhållanden sakna stöne betydelse, medan 
dess genomförande ytterligare skulle beslasta varven. Troligen 
kommer därför densamma att upphävas tills vidare. 

I England har även frågan om byggande av standardfar­
tyg kanunit på dagordningen. Många anse, att om endast en 



Turbiner å 
handelsfar­

tyg. 
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eller ett par identiskt lika typer byggdes på samtliga varv, des­
sas produktionsförmåga skulle kunna ökas betydligt genom den 
rationella arbetsfördelning, som hänned kunde ernås. En kom­
mitte har också tillsatts i syfte att utreda de härmed samman­
hänaande tekniska administrationsfrågorna. Fartygen skulle b 

få en längd av 122 m. och en kapacitet på omkring 8,000 
ton d. w. 

Andra framh ålla emellertid den åsikten att vinsten bleve 
skäligen illusorisk, i det många varv redan för länge sedan spe­
cialicerat sig på vissa fartygstyper, som de sålunda väl kände 
till och rationellt ordnat sin tillverkning därefter. Ovanstå­
ende förordning skulle sålunda återverka oförmånligt och för­
senande på arbetenas gång, varvid den påräknade tidsvinsten 
skulle gå förlorad. Något definitivt beslut i ena eller andra 
riktningen har icke publicerats, när detta skrives. 

Såsom fallet är inom örlogsflottorna, så har även inom 
handelsmarinen de kugghjulutväxlade turbinerna kommit till 
en allt allmännare användning. De finnor, som härvid gått i 
spetsen såväl kvantitativt som kvalitativt, äro Parsons i Eng­
land samt W estinghouse och General Electric i Amerika. Där­
jämte märkas de Lavals Ångturbins dotterbolag i Trenton samt 
~ en särskild klass Svenska Turbinaktiebolaget Ljungström, 
Finspång. 

Systemet tyckes också hava framtiden för sig i synnerhet 
sedan kuggskärningsmaskinerna numera nått en hög grad ~v 
fulländning, varigenom vinkelkuggar kunnat fräsas med en h_rt­
tills oanad precision. Exempel finnas, som visa att kugghJUl 
varit i daglig drift i över två år, utan att minsta slitage kunna~ 
påvisas. Inom Engelska flottan lär verkligen ett fall av haveri 
inträffat, men detta har endast kunnat förklaras bero på att 
främmande beståndsdelar genom slarv inkommit i kuggväx~ln ­
Deras driftsäkerhet får väl därför anses fastslagen . Vad dnft· 

o •• k d . st av 15 ekonomien angar brukar man nu ra ·na me en v1n 
% för en-propeller- samt 20 %. för dubbelpropellerångare. Ma­
skinutrymmet har likaledes kunnat minskas med cirka 10 o/o, 
motsvarande ett a två spantavstånd. 

--:- 497 -

NY ANORDNING AV PARSONS UTVÄXLADE TURBINER. 

Ett synnerligen intressant förslag till kopplingsschema för 
·en dubbelpropellerångar e med 2 aggregat utväxlade Parson­
turbiner enligt ovanstående skiss har publicerats i »Shipping 
vVorld ». 

Anordningen tillåter att hela maskineriet eller delar därav 
vid 3 olika hastighetssteg får arbeta med högsta admissions­
trycket, varigenom ångans energi bäst utnyttjas. Vid full kraft 
inkommer ångan på vanligt sätt i båda H. T.-turbinerna b 1 

•och b
2 

och övergår därefter i respektive L. T.-turbiner. Vid 
lägre fart ledes ångan endast till den ena höettrycksturbinen . o ' för att sedan i en särskild ledning övelföras till den andra låg-
frycksturbinen. Vid ekonomisk fart slutligen får ångan pas­
:sera en i b 2 inbygd kryssarturbin, innan den inledes i c1 • 

.. Vad speciellt växlarna beträffar, så har även W estinghouse 
·overgått att bygga dubbla sådana, då propellerns varvantal 
yterligare sänkes. Dess verkningsgrad kan därigenom höjas i 
Jnotsvarar,tde grad. 

General Electric synes genom användande av ett nytt pa­
tent, Ahlqvists växel, på ett elegant och enkeit si;itt hava löst 
~roblemet att jämnt avlasta kuggtrycket mellan drev och hjul 
over hela ingreppslinjen. Anordningen består i, att kugghjulet 
Uppdelats i ett antal lameller med ett litet spelrum enligt vid­
stående figur, varigenom kugghjulet kan inställa sig efter dre­
Vets tmsion, ·så att hela växelns längd blir kortare och de en­
.skilda vinkelkuggarna kunna göras mindre, varigenom vikt 

Tidskrift i Sjöväsendet. 28 

Ah! q vists 
växel. 
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AHLQVi~T:SKA VÄXELN. 

f ·· • a n u ndvika 
S För att emellertid under själva rasnmbe 

spara . . fl'' ) som efter be-
.. . d f""d ··naar kvarlämnas en hten ans a storan e Ja II " 

arbetningen bortsvarvas . 

. f" · dda d L' a tr"msturbiner äro hkaledes orse 
Ljungströms Fartyg me .JU~bs o f" . t edväxlinoen sker 

turbiner. med dubbel växel, i vilken dock den or s a n d b under 

Vattenrör­
pannor på 
handelsfar-

tyg. 

å elektrisk väg. I en lastångare om 9,000 _ton . w., ·om­

~yggnad vid Rosersbergs Mekaniska Verk_stad l Stavangter,~~dan 
d växlar att placeras l akterskarpe , I . 

ma motorerna me ' . . Hänae-

p~nnor och generatorer fortfarande hgga lmdskepp:l xla:na 

nom vinnes den fördelen, att de långa och tunga me ana 

• k mande tunnlar komma att bortfalla. med sma s rym ' 

· A 'l· a aJ· ort för• ·vad ån apannorna beträffar har man l men" b dai'l 

b • f kt • aare eme ' 
sök med att installera vattenrörpannor pa ra ano' ' 
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dessa kunna tillverkas snabbare och med mindre materialåt­

gång. Försöken lära icke slagit väl ut, otvivelaktigt beroende 

på att dessa pannor, i sig själva mindre ekonomiska, behöva 

en noggrannare skötsel än de cylindriska och fordra därför en 

mera kompetent maskinpersonal, än som vanligen står en 
trampångare till buds. 

I de oljeproducerande länderna börjar man även på han- <?lieeldning 
l 1 

• h .. å t'll Id . d b .. 1' . pa handels-
c e sangare mer 'oc mer overg 1 e m ng m e rann o .Ja 1 fartyg. 

stäilet för kol. Man väntar sig därav erhålla jämnare ångtryck, 

minskad bunkervikt och eldrumspersonaL Saken är emeller-

tid till övervägande del en ekonomisk fråga , och som sådan 

beroende av en hel del icke tekniska faktorer. 

En detalj inom maskinbyggnadsfacket, som på senare tid Nya _kon-

d "tt b" . t flld . t" .. l . h t .. truktwns-
me ra a OrJa I raga srg en s orre uppmar {Sam e , ar principer för 

tryck- eller buntlagret. Den av propelleraktionen förorsakade trycklager. 

kmften, som driver fartyget framåt, fmiledes genom propeller-

och mellanaxlarna till maskinen. Vid småfartyg, exempelvis 

angslupar, kan detta tryck upptagas av flänsar på vevaxeln, 

vilka ligga an mot ramlagrens ändytor. För större kraftbelopp 

måste däremot särskilda åtgärder vidtagas, för att driftsäkeri 

överföra trycket till fariygsskrovet. Den vanligaste anordnin-

gen härför är att på maskinaxeln eller någon mellanaxel ut-

svarva en eller flera ringar, vilka rotera uti motsvarande urtag-

ningar i ett särskilt lager, bunt- eller trycklagret Dettas kon-

struktion återgives i princip å nedanstående skiss. 

-l __ _ 
l 
l 
i--·-

--~ 
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Som utgångspunkt för dimensionering av ett sådant lager 

tages propellertrycket. 
I engelska litteraturen påträffar man vanligen formeln: 

trycket = E . H. P. x Y x 33,000 lbs., 

s 
i vilken 

E. H. P. maskinens indikerade effekt i hkr., 
S. = fartygets hastighet i eng. fot pr sekund, 
Y. = maskinens mekaniska verkningsgrad. 

Denna formel leder uppenbarligen till felaktigt resultat, 
om den ej användes m ed försiktighet, eftersom trycket för en 
fartygshastighet av S = O skulle bli oändligt stort, vilket tyd­

ligen är falskt. 

I tyska handböcker ser man formeln: 

P. 

p 

p 

Ne x 75 x Yp x 3,600 
v. 18b2 

nxH 
propellertrycket i kg., 

N = maskinens effekt i hkr., indikerade hästluaftan­
talet för kolvångmaskiner och motore'r eller antalet axel­

hästkrafter för ångturbiner, 

n = propellerns varvantal pr minut, 
H = propellerns stigning i meter. 
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Denna fonmil är däremot fullt tillfr,edsställande ur kon­
struktionssynpunkt, i det den angiver buntlagertryckets maxi­
mumvärde, vilket dels inträffar under det tänkta fallet, att kolv­
maskinens mekaniska verkningsgrad antager värdet 1 samt 
dels när propellerslipen blir lika med 100 o/0 , exempelvis under 
rundgång med fartyget föriöjt. Detta uttryck giver sålunda ett 
ändligt och bestämt värde på P för V= O. Ät -därjämte ma­

skinens eller motorns mekaniska verkningsgrad känd, propel­
lerns verkningsgradskurva likaledes given som funktion av n 
eller V, samt sambandet m ellan n och V bekant, kan bunt­
Jagertrycket exakt uträknas för vilket godtyckligt värde som 
helst på V. 

Ovannämnda maximumvärde kallas för det indikerade 
trycket. 

Den effektiva h·yckytan, varmed förstås sammanlaocia 
' b 

arean av glidytan mellan ringarna och deras stödytor, erhålles 
enligt formeln: 

Ae = i (D 2 
- d 2) Z, 

där Ae = effektiva tryckytan i cm 2 , 

D ringarnas yttre diameter i cm., 
el trycklageraxelns diameter i cm., 
Z antalet tryckringar. 

För hästskoformade buntlager åter använder man: 
7'C 

Ae = C 4" (D 2 
-- d 2) Z, 

där C är en konstant, varierande mellan 0,6s och 0,,
0

• 

Formeln innehåller tre obekanta storheter: 

Ae, D och Z, medan el tages lika med eller n'linclre än 
Illaskinaxelns diameter. 

Ae bestämmes ur värden på det specifika uttrycket, var­
ll1ccl förs tås det indikerade uttrycket, elividerat med effektiva 

tryckarean, alltså Pi 
A e 



Genom 
lager: 

Pi 
A e 

7 

5 
4 

3 
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erfarenhet har man funnit att för vanliga tryck. 

6 
5,5 
4 

kg, cm2 för t01:pedfartyg, 

övriga krigsfartyg, 

expressångare och 
övriga handelsfartyg. 

Bestämningen av de två återstående storheterna D och z 
är däremot m era överlåten åt konstruktörens egen smak. Han 

kan därvid endast utgå ifrån att produkten D2 X Z är en be­

stämd konstant samt några allmännare direktiv. Således bör 

D ej bli för stor, enär ringarnas bärighet därvid minskas, samt 

smörjoljan lättare slungas boli genom den ökade periferi­

hastigheten; diametern bör helst tagas mindre än kopplings­

flänsarnas. Å andra sidan får ej Z ökas för mycket, ty lagrets 

längd växer di~ekt med ringarnas antal och därmed vikten . 

Den effektiva trycklagerytan måste emellertid i vissa fall 

bestämmas eller kontrolleras direkt ur givna empiriska formler. 

Så föreskriver exempelvis Svenska fartygsinspektionen med 

stöd av nådiga förordningen angående fartygs byggnad och 

utrustning av den 23 december 1915, att sammanlagda tryck­

ytan av buntlageraxelns kammar skall utgöra: 

y K x J 
-F-

där Y sammanlagda tryckytan i m /m\ 

F fartygets fali i knop, 

J = maskinens indikerade hkr. antal och 

K = en konstant, som är 3,100 för fartyg avsett för 

Östersjö- eller vidsträcktare fart och 2,580 för andra fartyg. 

Så snart direktkopplade turbiner började införas som driv­

kraft på en del snabbgående fartyg, visade både teorien och 

praktiken, att en avsevärd reaktionskraft uppstod i axelns rikt­

ning vid vissa turbintyper och anordningar. Detta tryck, riktat 

mot propellern, icke blott upphävde propellertrycket, utan över­

skred detsamma i vissa fall med ända upp till 80 %, åstad­

kommande sålunda ett mindre buntlagertryck, ehuru i motsatt 
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riktning, varigenom tryckarean och därmed lagrets dimensioner 

i motsvarande grad måste minskas. Nedanstående kurvor efter 

Bauer och Lasche visa jämte de båda tryckkomposanterna även 

det resulterande buntlagertrycket på en torpedjagare för farter 
mellan 10 till 30 knop. 

..20000 1-\<:r. 

_18000 

IC:.OOO 

_l.l.tOOO 

112000 

.10000 

_8000 

_ CoOOO 

-4000 

2000 

IOKNOIO 20 2.'5 

Vid utväxlade turbiner är åter förhållandet mera motsva­

rande det vid kolvmaskiner, eftersom dessa turbiner för växelns 

skull i sig själva måste vara fullt utbalanserade. 

Vid anställda försök över friktion sförlusterna i trycklaaer 
h o , 
_ar man emellertid funnit, att dessa vid kolvmaskiner hålla sig 

hll omkring 0," %., medan de för turbiner springa upp till 
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dubbla eller t~·edubbla värdet unde'r i övrigt lika förhållande. 

Förklaringen till denna högst avsevärda skillnad i friktionsarbe. 

tet måste otvivelaktigt . sökas i att oljeskiktet mellan glidyto·rna 

vid turbindrift är betydligt tunnare, vilket i sin tur föro rsakas 

av rörelsens ·olika karaktär. Kolvmaskinerna äga nämligen 

en jämförelsevis stor olikformighetsgrad, därigenom att de 

fram- och återgående massorna aldrig fullständigt kunna ut­

balanseras. Härtill kommer med all sannolikhet torsionsväng­

ningar, isynnerhet uppträdande vid långa axlar, varför propel­

lerns momentana varvantal kommer att märkbart variera. Det 

indikerade trycket mellan glidytorna måste då, såsom framgår 

av ovanstående formler, förändras i samma grad. Hela bunt­

lagret kommer att verka som en pump, i det att oljan, när spel­

rummet vidgar sig, suges in från centrum för att i nästa ögon­

blicket, när trycket åter växer, pressas ut i periferien. F öljden 

härav måste bliva en tjockare olj efilm och således mindre frik­

tionsförluster än vid turbindrift, där det konstant vridande mo­

mentet förorsakar ett jämnt vilande tryck, som föga eller icke 

alls ändrar sitt värde. 

Det var högst troligt genom undersökningar över dessa för­

hållanden, som en australisk ingenjör A. G. N . .Mi c hell uppfann 

den lika enkla som geniala lagerkonstruktionen, vilken nu allt 

mer kommer till användning, under namn av Miche ll-lagret, 

för upptagandet av propellelirycket speciellt å turbindrivna 

fartyg. 
Lagret karaktäriseras av att h ela trycket avlastas endast 

genom en ring. Detta möjliggöres därigenom, att motsvarande 

tryckyta är uppskuren i 6 a 8 sektorer, löst infattade i en ram. 

Varje tryckyta pressas mot ringen av en grov bult, vars 

anläggningspunkt ligger excentriskt i förhållande till sektorns 

tyngdpunkt. Vid ringens rotation komma därför tryckytorna 

att ställa sig något skeva, bildande en kil, i vilken smörjm edlet 

inpressas under kontinuerlig tryckstegring. Glidytorna kunna 

därför aldrig skära i, ty ju tunnare oljekilen blir desto högre 

stiger oljetrycket. Fara för brist på smörjmedel förefinnes ej 

heller, emedan· genom ringens rotation, ny olja ständigt pressas 

in i kilen. 
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Vid denna konstruktion bör tydligen ett högre specifikt 
yttryck kunna tillåtas. Praktiken har visat, att man kan tio­
.dubbla detsamma och man räknar vanligen med 2f--28 kg./cm2

• 

Friktionskoeficienten har befunnits vara synnerligen låg, 
enligt olika metoder bestämd till O,oo12 och O,oo15, varför också 
friktionsförlusterna minskats till omkring 1

/25 • 

Detta lager har därför på grund av liten dimension, stor 
driftsäkerhet och ringa effektförlust fått en alltmer ökad an­
vändning, speciellt för stora kraftbelopp och höga varvantaL 
Våra nya jagare komma också att förses med buntlager av 
,denna konstruktion. 
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Svenska Pansarbåtsföreningens redogörelse 
för sin verksamhet till och med 

den 30 april 1917. 

styrelseberättelse 

för tiden till den 30 april 1917, 

Sedan styrelsens senaste berättelse avgavs har styrelsens 
sekreterare ingenjören David Bergman lämnat oss. Han var 
som bekant initiativtagare till föreningens bildande o_ch nedlade 
under sin krafts dagar ett synnerligen nitiskt och intresserat, 
av varmaste fosterlandskänsla buret arbete inom föreningen. 
styrelsen hemställer att fullmäktige ville till protokollet uttala 
föreningens uppriktiga och innerliga tack för allt vad David 
Bergman verkat för det mål, föreningen satt sig före, och sitt 
beklagande av att han ej fått uppleva den stora dag, då målet 
blivit uppnått. 

Då föreningens verksamhet nu är i det närmaste avslu­
tad, torde det icke vara erforderligt att utse annan ledamot i 
styrelsen i ingenjör Bergmans ställe. 

Sedan föregåeHde berättelse överlämnades till fullmäktige 
pr den 31 mars 1915, har 
uti gåvor och resterande avgifter influtit .. kr. 287,721: 39 
samt uti räntor •••••••••• o • ••• o •••••••• )) 358,959: 65 

Summa kr. 646,681: 04 
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Från föreningens början har influtit: 

uti medlemsavgifter och gåvor . . . . . . . . . . kr. 

och uti räntor. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 

Summa kr. 

Hittills har för punsarbelten »Sverige >>, som 

fullt färdig betingar ett. belopp av kr. 

13,450,000: -, till Kungl. Marinförvalt-

16,410,956: 21 
777,869: 65 

17,188,825: 86. 

ningen inlevererats .................. kr. 11,553,089: 74 

samt för punsarbelten »Gustaf V » likaledes » 1,500,000: _ 

Till förvaltningskostnader under hela in-

samlingstiden (för porton, frakter, annon-

ser, kontorskostnader, arvoden till biträ-

den etc.) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 

Återstående skuld på pansarbåten »Sverige» » 

Utlovat bidrag till punsarbelten »Drottning 

Victoria» . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 

Överskottsmedel, att användas för bestri­

dande av kostnaden för av Kungl. Maj :t 

beslutade tre st. minsvepningsfartyg .... 

och återstår alltså till Kungl. Maj :ts disposi-

tion ytterligare 

120,358: 72 
1,896,910: 26· 

1,000,000: ~ 

900,000: 

218,467: 14 

Summa kr. 17,188,825: 8(). 

Då nu insamlingen och föreningens verksamhet kan anses 

avslutad i och med utanm·dnandet till statsverket av ovan au­

givna belopp jämte ytterligare inflytande medel, hemställer sty­

relsen till fullmäktige, att fullmäktige måtte besluta upplösa 

föreningen samt uppdraga åt styrelsen att, sedan vederbörlig 

sluträkning blivit uppgjord, åt statsverket överlämna den enligt 

samma sluträkning befintliga behållningen. 

Åt de nu fungerande revisorerna med suppleanter torde 

uppdragas att verkställa erforderlig granskning av sluträ,k­

ningen. 
Och vill styrelsen nu, då dess uppdrag är slutföli , till sist 

giva uttryck åt föreningens innerliga tillfredsställelse och vanna 

tacksamhet för all den storartade offervillighet och allt det 
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.oegennyttiga arbete, som . lett till det lyckliga, föreningens ur ­

sprungliga förväntningar vida överträffande resultat, att pan­

sarbåten »SVERIGE , inom kort kan införlivas med vår flotta 

och att föreningen dessutom kunnat lämna betydande bidraa 
till vårt sjöförsvars stärkande. b 

Stockholm den 10 maj 1917. 

A. Borgström. 

Gust. Richert. Carl Cervin. Karl Herlitz. G. Ribbing. 
Claes Virgin. 

Revisionsberättelse. 

Undertecknade, Svenska Pansarbåtsföreningens Revisorer 

vilka senast under den 23 april l 915 avgåvo berättelse över: 

verkställd granskning av föreningens räkenskaper för tiden från 

och med 1 mars 1914 till och med den 31 mars 1915, hava 

med styrelsens berättelse för tiden till den 30 april 1917 fått 

sig förelagd föreningens huvudbok, journal med verifikationer 

samt kassabok för verkställande av den revisorerna åliggande 
granskningen. · 

Till revisorernas förfogande har ställts följande på styrel­

sens föranstaltande upprättade utdrag av föreningeris räken­
skaper: 

Bil. A) 1 :o.) »Sammandrag över Svenska Pansarbåtsföre­

ningens räkenskaper för tiden t. o. m. den 30 
april 1917 »; 

Bil. B) 2 :o) »Svenska Pansarbåtsföreningen-Tillgångar 

& Skulder»; 

Bil. C) 3:o) »Svenska Pansarbåtsföreningen - Tablå 

över ställningen den 30 april 1917 ». 

Dessa utdrag av räkenskaperna hava av oss befunnits över­

ensstämmande med huvudboken, och framgår sålunda att de 

Penningebelopp, vilka stått till förenin~ens förfoaande upperått 
ti ll u b , b 

kr. 17,188,825: 86 
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och fått den användning, som det under l :o) omnämnda satn. 
mandraget över föreningens räkenskaper närmare utvisar. 

Då granskningen av räkenskaper och förvaltning icke givit 

anledning till anmärkning, få revisorerna vördsamt tillstyrka 

ansvarsfrihet åt styrelsen för behörigt fullgörande av det sty. 
relsen anförtrodda viktiga uppdraget i dess helhet. 

Stockholm den 23 maj 1917. 

Th. :N ordström. Carl Frisk. Axel Ax:son Johnson. 

Svenska Pansarbåtsföreningen. 

Tillgångar: 
Innestående: 

hos de 14 garantiban-
kerna ........... . kr. 2,341,399: 26 
Skandinaviska Kre-
ditaktiebolaget å de­
positionsräkning .. 

'' d:o d:o å giroräk­
ning . . . . . . . . . . . . . " 
Bankirfirman C. G. 
Cervin å checkräk-

1,612,000: 

2,727: 67 

Bilaga B. 

ning . . . . . . . . . . . . . 33,331: 46 kr. 3,989,458: 39 
----

Av ovannämnda bankfirmor ej redovisade 
räntemedel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 24,140: 04 

Kontant i kassan den 30 april 1917 1,778: 97 
---K-ro-·l-10_r_4-,0-1_5_,=377:To 

Pansarbåten Sverige, 
totalkostna-
den kr. 13,450,000:­

minus in-
betal-

Skulder: 

da .. kr. 11,553,089: 74 kr. 1,896,910: 26 



Sammandrag över Sv pansarbåtsföreningens räkenskaper för tiden t. o. m. den 30 april 1917. 
ens~ 

l 

Inkomster: 

Medlemsavgifter och andra gåvor ········· 
Räntemedel. ............................. . ··········· 

I {ron or 

Utgifter: 

vererat: Till Kungl. Marinförvaltningen inle 
för pansarbåten Sverige ....... ··········· 

>> » Gustaf V ··········· 

Omkostnader: 

Porton och frakter ................. . ··········· 
Annonser ............ ..................... . ········ ··· 
Trycksaker .............................. . ........... 
Kontorsinventarier .................. . ··········· 
Kontorskostnader .................... .. ··········· 
Löner och arvoden ................ .. . ··········· 
Övriga omkostnader ................. . ····· ·· ···· 

l 

l 
l 

Vid räkenskapsperiodens slut innes tående 
i banker: 

övriga hos de 14 garantibankerna och 
inkasserande bankinstitut .... ··········· 

hos Skandinaviska Kreditaktieb olaget å 
depositionsräkning ............... . ··········· 

hos Skandinaviska Kreditaktieb olaget å 
giroräkning ................. ... .... . ··········· 

hos Bankirfirman C. G. Cervin. ··········· 
Ej redovisade räntor ............... . ........... 
Kontant kassabehållning ............ . ··········· 

Kronor 

l l 3 
~ 
1912-28/2 1913 113 191 D-2812 1914 

---------- ........... 

7' 162,056· : 4,508,728: 03 
l ,941:. 732: 45 
~ -±.609.460: 48 7, 163 ,99~· 
~ 

2,471,089: 74: 672,000 -
- 2,47 1,089: : - 572,000: ---

l 
8,526: 07 2,701: 27 

18,93-J-: 89 7,305: 18 
13,061: 88 11,295: -

1,036: 18 -
1,833: 81 605: 90 

18,998: 26 3,436: 10 
3,681: 06 66,061: ' 144: 82 25,488: 27 

l 

/ 
2 537 16( < 

~ 597,488: 27 

l 
l l 3 191-!-3113 1916 l 114 1915-3014 1917 

4,462 ,450: 51 287,721: 39 
41 (1,235: 57 358,959: 65 

l 4,86H,686: 08 l 646,681: 04 

2,810,000: - 5,700,000: -

1,500,000: --- 4,310,000: - - 5,700,000: -

1,723: 73 1,732: 20 
7,660: 57 319: 82 

302: - 379: 66 
- -
270: 72 261: 57 

2,422: 73 720: 96 
11,643: 85 24,023: 60 ] ,371: 50 4,786: 70 

/ 
2,341,399: 26 

1,612,000: -

2,727: 67 

33,331: 46 

2-J-,140: 04 4,013,598: 43 
1,778: 97 

l 4,33-J-,02:\: 60 l 9,720,163: 10 

Bilaga A. 

l Summa 

16,410,956: 21 
777 ,869: 65 

l 17,188,825: 86 

11 ,553,089: 7 4 
l ,600,000: -- - 13,053,089: 74 -

14,682: 27 
3-J-,220: 46 
26,028:53 

1,036: 18 
2,972: -

25,578: 06 
] 6,841: 23 120,368: 72 l 

l 

2,341,399: 26 

1,612,000: -

2,727: 67 

33,331: 46 

24,140:04 4,013,598: 43 
1,778: 97 

17,188,825:86 
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pansarbåten Drottning Vic-
toria ... · .. .. ......... kr. 1,000,000: - kr. 2,896,910: 26; 

överskottsmedel, utlovade som bidrag till 
minförsvaret )) 1,118,467 : 14 

Kronor 4,015,377: 40, 

Bilaga C. 

Svenska Pansarbåtsföreningen. 
Tablå över ställningen den 30 april 1917. 

Inkomster: 
l'I'Iedlemsavgifter och andra gåvor ........ kr. 16,410,956: 21 
Räntemedel . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 777,869: 65 

Kronor 17,188,825: 86, 

Utlovade bidrag till sjöförsvaret samt omkostnader 
för organisationen: 

Pansarbåten Sverige ................... . 
» Gustaf V ................. . 
» Drottning Victoria .... . .... . 

Till minförsvaret ..................... . 
Omkostnader . ........ . ... . ........... . 

kr. 
)) 

)) 

13,450,000: 
1,500,000: 
1,000,000: 
1,118,467: 14 

120,358: 72 

Kronor 17,188,825: 86, 
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Sjöex.peditionen till finska farvattnen 1710. 
Anteckningar a'V ledamoten Ernst Holmberg. 

Som ett litet bidrag till kompletterandet av den kortfattade 
framställning, som lämnats uti Tornqvists och Gyllengranats 
sjökrigshistOTiska arbeten angående ovannärnnda sjöexpedition, 
äro nedanstående anteckningar, grundade på arkivforskning, 
avsedda. 

För att hålla ryska flottan innestängd i finska viken och 
hindra den från att segla ut i Östersjön blev i likhet med flera 
föregående år en svensk eskader 1710 utrustad. Enligt skepps­
förteckningen utgjordes denna eskader av linjeskeppen Estland, 
·Gottland, Ösel, Liffland, Göteborg, Wreden, Viborg, fregatterna 
Revel, W olgast och Tomas samt sjukskeppet Persianske köp­
mannen. Eskaderchef var vice-amiralen 'Gustaf Wattrang (död 
som amiral 1717), som hissade sin amiralsflagg på Estland. 
Medkommenderade officerare på detta skepp voro: kapten 
Gaes Fogelhufvud (död 1732 som kommendör), kapten Balzar 
Brehmer (död under denna expedition), artilleri-löjtnanten Sven 
Lind (död 1732) samt löjtnanterna Joakim Castanje (död 1752 
som kommendör), Johan Ström (död 1731 som skeppskapten), 
Mårten Falck (död 1758 som kommendörkapten) samt Anders 
Ruuth (död 1711). Bland civilpersonalen märkas: doktorn 
Johan Linder (adlad Lindestolpe, död som assessor 1724), 
sekreteraren Edvard Rahm (död som kassör i krigsmanskassan 
.c. 1724); notarien Anders Wasser (död 1722 som notarie vid 
överrätten), skvadronskrivaren Sven \Vahlberg (död 1721 soill 
kommissarie), skeppsskrivaren Johan Thiman (död 1739) samt 
skeppspredikanten, magister Nils Ljungdahl (död 1731 solll 
kyrkoherde i Elghult). 
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Enligt anteckning i skeppsjournalen skedde inmönstringen 
,den 23

/4 i Kalmar och avmönstringen den 6
/ 1 1711. Till ankars 

låg skeppet vid Björkösund den 1
/ 7-

27
/ 9 , vid Biskopsön den 

:2'/ 1o samt gick till segels vid lilla Narva den 29
/ 11 • Utom den 

vanliga sjömansbesättningen var även lantmilitie av överste 
J{öhlers infant.-reg. ombord under befäl av kapten Karl From­
hold Talberg. Enligt bespisningsjournalen hade tid efter an­
nan åtskilliga flyktingar från Finland kommit ombord, ibland 
dessa en kronofogde, samt från Petersburg rymda svenska 
fångar, bland dem 9 underofficerare. Ett 50-tal ryska fångar 
hade även spisat ombord, men sedan blivit på krejaren S:t Jo­
hannes överförda till Stockholm. Den 19 oktober ankommo 
Kungl. rådet, generalguvernören greve Stramberg och general­
adjutanten Yxkull. Detta torde hava stått i sammanhang med 
den överenskomna utvexlingen av Stromberg, som vid Rigas 
kapitulation måst giva sig fången, mot ryske generalen \Veide, 
:som tagits tillfånga vid N arv a. 

Sjukligheten ombord synes hava varit ganska stor med 
omkring 50 döda. Vid avmönstringen blevo båtsmännen för­
lagda i kvarter i Tjusts och . S. Möres härader. 

På skeppet Gottland förde schoutbynachten Erik Johan 
Lillie (dödsskjuten som amiral 1715 i slaget mot danskarna) 
befälet. Medkommenderade officerare voro: kapten Corvitz 
Panlin (dödsskjuten som kommendör 1720 under aktion mot 
;ryssarna vid Åland), överlöjtnanterna Henrik Umbehawen (död 
1728 som kommendör) och Matias Nordstjerna (död 1734 som 
·skeppskapten) samt underlöjtnanten Jacob Ankarfjell (död 
1740 som am:ts-kapten). Som skeppspräst nämnes »soldat­
]lrästem Bengt Törner och som skeppsskrivare Albrecht Brådd 
'(död 1737). 

Den 11 maj låg skeppet på Revels redd, den 7 juli i Björ­
kösund och den 3 december vid Hogland. Avmönstringen sked­
{}e den 30 januari följande år i Karlshamn. Av lantmilitien 
voro 85 man ombord från Köhlers reg. 

Sjuk- och dödligheten var stor i synnerhet under decem­
ber och januari. Den 28 januari fördes 60 sjuka i land, och 
45 man hade under expeditionen avlidit. 

Tidskrift i Sjöväsendet. 29 
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Chef på Ösel var kommendör Nils Ehrensköld (död 172S 
som amiral). Det övriga befälet utgjordes av kapten Johan 
Adlerstjerna (död ombord), löjtnant Ernst Johan Ekestubbe 
(död 1767 som kommendör), underlöjtnanterna Johan Bräms 
(död 1729), Erik Ahlsberg (död 1720 i rysk fångenskap) samt 
Peter Eneberg (död l 7 51). Skeppspräst var Jakob W allman 
och skeppsskrivare Henning Isenhansen (död 1724). 

Fartyget inmönstrade i Karlskrona den 17
/ 4 och avmönstra­

de vid Botskär den 13
,/1 1711. Antalet döda uppgives till 34 

av sjöfolket och 11 av lantmilitien. 
Enligt en anteckning i skeppsjournalen avgingo till Stock­

holm med krejaren S:t Johannes i juli åtskilliga från Viborg 
ankomna sjuka och blesserade, 120 man dito med postskeppet 
profeten Jonas samt 102 dito jämte några ryska fångar med 

postskeppet Margareta. 

Den 11 november utkoln order om inknappning av provi­

anten på samtliga fartygen i eskadern, undantagandes av ärter, 
gryn och dricka, så att 7 man skulle spisa efter 5 mans spis­
ordning; , till dess Gud hjälper oss i den hamn, där sk eppen 
bliva i vinterlag upplaggda ". Denna inknappning började till­
lämpas på Ösel den 27

/ 11 och räckte till den 16
/ 12 , då ytterligare 

förknappni!1g gjordes nödvändig. · 
På Liffland förde kapten Hans Wulff (död 1713) befälet. 

Medkommenderade officerare voro överlöjtnanten Hans Schly­
ter (dömd 1743 som kapten från tjänsten med anledning av 
skeppet Ölands förolyckande vid Bornholm 1742) samt under­

löjtnanten Ivar Bagge (död 1711'). Som skeppsskrivare näm­
nes Erik W assman. In mönshingen skedde i Karlskrona den 
17

/ 4 och avmönstringen i Karlshamn den 6
/ 1 1711. Den 15 de­

cember avlät kapten Wulff, som då låg till ankars vid Hog-­

land, följande order: , såsom beklagansvärd långsam motvind 
och oväder nogsamt synes utdraga på tiden, innan man n ågon 
god hamn och svensk plats träffa kan, och livsuppehället dag­

ligen minskas ej allenast för detta skepp utan för hela denna 
K. Maj :ts örlogsflotta, att på intet ställe man vet sig någon till­
gång och undsättning av proviantartiklar till att undfå mera 
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än diirav nu för tiden i förråd vara kan, så nödsakas man, utom 
den tills dato från den 27 passato skedda knappning, ännu nå­
goL indrag göra i synnerhet på kött och bröd, som helt 1inga 
i förråd är; thy befalles skeppsskrivaren i dag begynna med 
denna knappning, . Till råga på allt eländet inlopp den ned­

slående underrättelsen, att en ko, avsedd till proviant, blivit på 
Björkölandet uppäten av vargar. Under hela expeditionen sy­
nes sjukligheten ombord hava varit besvärande, och 48 man 

hade avlidit. Från Viborg h ade 150 man sjuka och blesserade 
förts ombord, vilka jämte 53 ryska fångar blevo med krejaren 
S:t Johannes avförda till Stockholm. 

På skeppet Göteborg var kapten Michel Blum (död 1735 
som kommendör) chef. Övriga officerare voro· löjtnant Nils 
Giers (död ombord) och efter honom Daniel Ekekrantz (död 
1716 genom drunkning}, samt underlöjtnanten Daniel Asmus. 
Som skeppsskrivare nämnes Lars Ljungberg och ·efter hans 

död Bengt Vandelin. . Den 25
/ 4 inmönsttade skeppet i Kalmar 

och avmönstrade den 6
/ 1 följande år. Med provianten synes 

det hava varit särskilt uselt beställt, ty brödet var >> bortskämt», 
likaså skeppsdrickat Av 26 döda tillhörde 7 lantmilitien. 

Befälet på Wreden utgjordes av chefen kapten Magnus 
Palmgren (död 1726 som kommendör), löjtnanten Adam Ahl­
felt (död 1712) samt underlöjtnanten Georg Fredrik Dufva 

(17 13 struken ur rullan, emedan han ·sades hava övergått till 
"danska Norge>>). Skeppsskrivare var Johan Fast. Inmönst­
ringen skedde den 23

/4 i Kalmar och avmönstringen därstädes 
den 6/1 1711. Vid inseglandet till denna plats råkade skeppet 
på grund. sjukligheten ombord hade varit stor; konstapeln 

Gustaf Ankarcrantz omnämnes såsom · >> illa sjuk av hetsig fe­
ber>>. Han avled 1736 som kaptenlöjtnant. Med döden hade 
50 man avgått, därav 21 ·av lantmilitien. Från Viborg hade 

130 man sjuka och blesserade förts ombord . för vidare be­
fordran till Stockholm med köstskeppet Dorotea. 

Viborg inmönstrade den 18
/ 4 på Xarlskrona redd oeh av­

lllönstrade den 15
/ 1 1711 vid Getskär, under befäl av kapten 

Matias Nyman (död 1725 som kommendör). Kommenderade 



-426-

löjtnanter voro: Paul Umbehawen (adlad Cronhawen ; . död 

1746 som schoutbynacht), artillerilöjtnanten Lars Falck (död 

1722 som artillerikapten) samt Anders Otter (död 1724 som 

f. d. holmmajor). Skeppsskrivare var Peter Wichtman. Som 

avlidna uppgivas 18 man. 
På fregatten Reual, som avmönstrade i Kalmar den 6

/ 1 1711, 

var kapten Hans Kiörning chef. Han dog 1724. Löjtnanterna 

voro Johan Karl Gerffelt (död 1732 som artilleri-kapten ) och 

Anders Utter (död 1717) . skeppsskrivare var Kristian Som­

mar. Hindrad av kontinuerlig konträr vind låg fartyget den 
11

/ 12 vid Hogland. ställningen var bekymmersam, hälst som 

ingen utsikt fanns att kunna anskaffa mera proviant. Inalles 

12 personer hade avlidit. I september fördes löjtnant Utter 

till sjukskeppet. 

Chef på fregatten Wolgast var kaptenen Johan Vilhelm 

Donglies (död 1725). Som löjtnant nämnes Abraham Dykman 

(dömd 1716 till döden för grovt sedlighetsbrott men benådad 

med livstids fängelse). skeppsskrivare var Jakob Åström. 

Under expeditionen hade 19 man avlidit. 
Fregatten Tomas inmönstrade den 22

/ 5 vid Kiörkö under 

befäl av kapten Joakim Utfall (död ombord). Kommenderad 

löjtnant var Karl Ström (död ombord) och efter honom Peter 

Forsman (död 1724 som kaptenlöjtnant). Som skeppsskrivare 

står Martin Brandt. Stor sjuklighet rådde ombo,rd, och 27 man 

avledo under tiden juli-november. Som avliden nämnes även 

konstapeln Erik Skragge. 
P å sjukskeppet Persianske Köpmannen hade löjtnant Paul 

Appelbom befälet. Han synes 1720 hava fått avsked som kap­

ten. Enligt ett extrakt ur sjukjournalen hade under maj- no·­

vember från eskaderskeppen upptagits och sedermera avpol­

letterats 13,173 sjuka och 128 man hade under sagda tidrymd 

. avlidit, däribland 2 barberare. 
Under denna expedition inträffade inga ·märkligare krigs­

händelser. Berövad möjligheten att från finska landsidan an­

·skaffa en högst behövlig förstärkning på det hårt medtagna 

proviantförrådet, sedan ryssarna intagit och härjat landet , hade 
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man att kämpa en . daglig kamp mot alla slags umbäranden. 

Att ett dylikt nödläge skulle utgöra en tacksam jordmån för 

sjukligheten ombord, är sjävfallet. Det bör emellertid fram­

hållas, vilken betydlig insats vår i dessa avlägsna farvatten de­

tacherade flotta gjorde vid hävdandet av vårt lands försvar 

gent emot dess mäktiga fiender. Detta är ett vackert minnes­

blad i vår krigshistoria från Karolinernas dagar, som alltid 

med tacksamhet bör ihågkommas till heder för den svenska 
örlogsflaggan. 

Svenska handelsflottans krigsförluster 

intill 31 juli 1917. 
(Ur Xantisk tidskrift.) 

Det pågående krigets inverkan även på de neutrala sta­

ternas sjöfmi har som bekant varit synnerligen stor. De restrik­

tioner av olika slag, som de krigförande länderna infört, ha 

Yållat icke blott en betydande minskning i sjöfarten utan jäm­
väl i själva handelsflottan. 

E nligt de uppgifter, som föreligga från kommerskollegii 

fartygsregistreringsavdelning rörande vår handelsflottas för­

luster uneler de tre 'första krigsåren, utgöra de direkt av krigs­

fö rhållandena orsakade totalförlusterna ej mindre än 99 ång­

fartyg om 121,730,56 bruttoton samt 47 segelfartyg om 16,762,"
0 

bruttoton eller sammanlagt 146 fartyg om 138,493,0
G bruttoton. 

Specificerade uppgifter lämnas i nedanstående tablå. 
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A. Sänkta eller eljest förstörda fartyg. 

Ar Äng- och motorfartyg H emort 

1914 St. Paul .............. Göteborg 

Bruttoton 

2,550.24 
342.11 

1,470.37 

Tua ................ . 
Alice ............... . 
Örnen .... . .. . ..... . . 
Atle ................ . )) 

Andrea •••••• o • • ••• o. 
Hälsingborg ....... . 

Everilda ............ . )) 

Luna . . . . . . . . . . . . . . . . Stockholm 
N. Sverige . . . . . . . . . . . . >> 

1915 Al1US o o o o o o o o o o o o o o o o )) 

Drott . . . . . . . . . . . . . . . . Gävle •••••••••• o ••• 

Hanna . . . . . . . . .. . . . . . Hälsingborg ....... . 
Folke . . . . . . . . . . . . . . . . Träileborg ......... . 
Huth . . . . . . . . . . . . . . . . Göteborg ..... .. ... . 

192.7G 
1,196.80 
1,444.57 
1,387.84 
1,097.44 

723.12 
358.84 

1,313.50 
1,598.17 
1,381.83 

867 •71 

Centric . . . . . . . . . . . . . . Hälsingborg . . . . . . . . 1,612.41 

Elida . . . ............. Karlshamn ...... .. .. . 1,728.83 
Vanadis .. .. ...... . ... Göteborg . . . . . . . . . . . 908.oo 
Hernodia . . . . . . . . . . . . Härnösand . . . . . . . . . 1,910.27 
Lappland . . . . . . . . . . . . Stockholm . . . . . . . . . . 2,024.9s 
Otago . . . . . . . . . . . . . . . . Karlshamn . . . . . . . . . 1,410·34 
V er dan di . . . . . . . . . . . . Höganäs .. . . . . . . . . . 94 7 ·06 
Vesta . . . . . . . . . . . . . . . . Stockholm . .. . . . . . . . 549.59 
Oscar II . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,563.72 
Emma . . . . . . . . . . . . . . Höganäs . . . . . . . . . . . 687 ·35 
Ma.i . . . . . . . . . . . . . . . . . Göteborg . . . . . . . . . . . 913.45 
Malmland . . . . . . . . . . . . >> • • • • • • • • • • • 3,779·45 
Sverige . . . . . . . . . . . . . . Gävle . . . . . . . . . . . . . . 1,638.41 
Disa . . . . . . . . . . . . . . . . >> • • • • • • • • • • • • • • 804·15 
Forsvik . . . . . . . . . . . . . . Kristinehamn 1,255.os 
Rumina .............. Göteborg .. . . . . . . . . . 1,417.64 
Norrvik .......... . ... Norrköping . . . . . . . . 1,660.s• 

1916 Nereus .............. Hälsingborg . . . . . . . . 1,276·9
7 

Torborg .............. Landskrona . . . . . . . . 1,272·5
5 

Birgit . . . . . . . . . . . . . . . . N arrköping . . . . . . . . l ,117 ·41 
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Ar Äng- och motorfartyg Hemort 
1916 Knippla ............. . Göteborg 

191 7 

Hollandia ........... . 
Mur.iek ..... ...... .. . Stockholm ... ...... . 
Rosalind .... . ....... . Hälsingborg 
Para ••••• o o ••• o ••••• 

E1nmy ............. . Stockholm 
H udiksvall .......... . 
Bror Oscar .......... . 
Vermland ........... . )) 

Commerce ........... . Göteborg . ... . ..... . 
Baltia · .. · · . . . . . . . . . . . Trälieborg ......... . 
Gamen .............. Stockholm ..... .. .. . 
J oh an Tillberg . . . . . . . . Hälsingborg ....... . 
·Mercur . . . . . . . . . . . . . . Göteborg ... . ...... . 
N ormand i e .. . . . . . . . . . >> 

Tuva o ••••• o. o ••••••• 

Frans ........ .... .. .. 
Runhild ............. . 
.\gir ................ . 
Jönköping ........... . 
Astrid o •• o. o •• o •••••• o 

Elly ................ . 
Faunus 
Arthur 
Douglas 
Vala .............. . . 
Mereddio ........ . .. . 
Vera 

Hälsingborg ... .... . 
Luleå ... . ......... . 
Stockholm ......... . 
Sölvesborg . . .... .. . 
Gävle ............. . 
Stockholm ......... . 

Göteborg .......... . 
Stockholm ..... .. . . . 
Landskrona ....... . 
Hälsingborg 
Norrköping 
Landskrona 

l' ngga . . . . . . . . . . . . . . . Nyköpincr t"> .......... 

Goosebridge .......... · Hälsincrbo1·a o ,., ...... .. 
Ferneho ... ' ... ....... Kristinehamn ...... . 
Kanuna . . . . . . . . . . . . . . Halmstad .. .... ... . 
O. A. Brodin . . . . . . . . . . Gävle • o o o •••••••••• 

Edda · . . . . . . . . . . . . . . . . Göteborg . . ........ . 
B rå valla . .. . . . . . . . . . . . N arrköping . ...... . 

Bruttoton 

520.80 

1,155.61 
4,180.80 

891.93 
1,869.18 

496.21 
481.10 
368.20 
212.60 
638.19 
856.48 

2,618.81 
409. 49 
728.06 

1,341.56 
2,276.19 

133.41 
1,086.5 s 

437 ·63 

81.99 
204.24 

87 · 65 

805.79 
1,419.96 
1,176.49 
2,282.73 
1,400.39 
2,485. 40 

379.44 
1,924.92 
1,439.87 
1,515 .94 
1,995.8r, 

535.69 
1,549.65 
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Är .Äng- och motorfartyg H emort 
1917 V äring . . . . . . . . . . . . . . . Hälsingborg ....... . 

Bruttoton 

2,106.;1 
853.37 

2,576 .71 
3,264 .28 
1,987 •64 
1,226.4& 
1,536.88 

1,090.62 
1,562.60 

4,018 .35 

Adolf . . . . . . . . . . . . . . . . Göteborg .......... . 
Hugo Hamilton ....... Stockholm ..... .. .. . 
Skogland . . . . . . . . . . . . Hälsingborg .... ... . 
Manningha111 .. ... . ... Sölvesborg ... . .... . 
Victoria . . . . . . . . . . . . . . Göteborg .......... . 
N orma 
A talanta 
Harold 

•••••••••• o ••• 

• • •••••• o ••• o 

•••••• o •• o •••• 

Vesterland . . . . . . . . . . . 
Pauline ............. . 
Kyros .............. . 
Kjell ............... . 

• o. o •• o •••••• o o. 

Hälsingborg .. ..... . 
Göteborg ........ .. . 

)) 

)) ••• • ••• o ••• 

Vaxholm .... ..... . 
stockhalm ......... . 
Kalmar ........ . ... . . 
Stockholm ......... . 
Norrköping 

186.76 
22·6· 3~ 
233.13 

83 .84 
357 •30 

Terese . . . . . . . . . . . . . . . . . · . · · · · 280.7 ~ 
Anton ... .. .......... Hälsingborg . . . . . . . . 1,611.42 

Olga 
Erik •••• o ••••••••• o . 

Cleo . . . . . . . . . . . . . . . . Stockholm . . . . . . . . . . 92.4, 
88.25 

2,370.13 

Ludvig . . . . . . . . . . . . . . Gävle . . ..... ...... . 
Ada .................. Stockholm ......... . 
Hasting . . . . . . . . . . . . . . Hälsingborg .. . .. .. · 
Baltic ....... .. .. ·, .... Kubikenborg ...... · . 
Genuania . . . . . . . . . . . . Göteborg . ......... . 
Fredrika ............. Härnösand . . . .. ... . 
Viking • • o o •• • •••• • ••• 

Hälsingborg ....... . 

segelfartyg H emort 

1915 Elsa o ••••••• o o. o •••• 
Halmstad .. . ..... . . 

Elsa . . . . . . . . . . . . . . . . Karlskrona ........ . 
N. Rosvall . . . . . . . . . . . . Oskarshamn ....... . 
Daisy . . . . . . . . . . . . . . . . Bergkvara .... ... .. . 
Madonna . . . . . . . . . . . . Kalmar ... .. ... . .. · 
Fortuna . . . . . . . . . . . . . . Timmernabben 
Capella .............. Bergkvara ... . . .... . 

191G Niola . .. ......... . ... Halmstad .. . ... .. . . 
Harald . . . . . . . . . . . . . . Sölvesborg ........ · · 

982 .98 
1,135.29 
1,016.66 
1,854.zr; 

873.49 

Bruttoton 

120.o9 
328.;1 
308.ns 
439-61 
455.;o 
202-5! 
422-40 
726 .36 
274-76 
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s egelfartyg Romort 
Hl l G Heidi .. ...... ...... . . Brantevik ......... . 

Ida .................. Varberg ........... . 
Preference ........... Mollösund .. . ...... . 
Anna . . . . . . . . . . . . . . . . Länna ..... . ...... . 
V era . . . . . . . . . . . . . . . . Brantevik ......... . 
P epita ............... Nyhamn .......... . 
Benguela . . . . . . . . . . . . Strömstad ......... . 
Greta ....... : . . . . . . . . Stockholm ......... . 
Svartvik ............. . )) 

Theodor .... ....... .. . Härnösand ........ . 
August ............. . Stockholm ......... . 
Ellen ....... ... ..... . Halmstad ......... . 
Bertha Må vik (Vril.) ...... . 
Senta . . . . . . . . . . . . . . . . Göteborg 
Harry . . . . . . . . . . . . . . . Halmstad 
August . . . . . . . . . . . . . . » 
Niord ...... . . .... .... Uddevalla 
Antoinette . . . . . . . . . . . . Stockholm 
Lekna . . . . . . . . . . . . . . . Halmstad 
Palander . . . . . . . . . . . . . Stockholm ......... . 
Dag . .. ..... ... ..... . Göteborg 
Amanda ............ . )) 

Cordelia .. ... ........ . 
1917 Valkyrian ....... . ... . )) 

Edvard . . .... .... .. . . Sölvesborg ........ . 
Elianna Södertäije . .. . ..... . 
August . . . . . . . . . . . . . . Länna ...... . ..... . 
Götha . . . . . . . . . . . . . . . . . Bergkvara ...... . .. . 
Inez . . . . . . . . . . . . . . . . Halmstad ......... . 
Argo ... ......... ... . )) 

C. Thoren . .. : . . ..... . )) 

Spekulation . . . . . . . . . . Karlshamn ........ . 
Lancaster . . . . . . . . . . . . Gullholmen ....... . 
Mayflower . . . . . . . . . . . Grundsund .... .. .. . 
Bessie . . . . . . . . . . . . . . . Mollösund ......... . 

Bruttoton 

461.41 
301.71 
221.81 
172.47 
311.89 
260.so 
687.;;9 

1,373.90 
322 .11 
643.26 
346.zo 
139.73 
591.66 

1,024. 26 
80,74 

341.0r; 

123.22 
911 .51 
204.47 
310.ss 
250.41 
231.73 
612.nr 
232.51 

97 •92 

74.91 
113.73 
231.39 
261.26 
123.3{ 
268.oo 
290. 97 

77 ·77 
55.19 
6G ,39 
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B. Dömda förbrutna efter uppbringning: 

(flera uppbringningar för närvarande beroende på 
vid prisrätt). 

Äng- och motorfartyg Hemort 

Björn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Göteborg .......... . 
Bildur . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Hälsingborg ....... . 
Capella ................... Stockholm ......... . 
Håkan . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Hälsingborg ....... . 
Ida ...................... Råå .... . .......... . 

segelfartyg 

Alf Strömstad ......... . 
Birger . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Brantevik ......... . 
Svea . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Stockholm . ........ . 

prövning 

Bruttoton 

1,264.63 
166.68 
451.53 
484.70 

1,353.20 

159.94 
200.47 

1,303 .22 

Handelsflottans krigsförluster bestå dels av sänkta eller 
eljest förstörda fartyg, dels av sådana, som efter uppbringning 
dömts förbrutna av prisrätt. En sammanställning med fördel­
ning på dessa grupper lämnas i efterföljande tablå: 

Ångfartyg: 
Antal Bruttoton 

Sänkta eller eljest förstörda fartyg . . . . . . . . 94 118,009.s" 
Prisdömda fartyg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 3, 720.u 

--------------~~-
Summa 99 121,730.5o 

segelfartyg: 
Antal Bruttoton 

Sänkta eller eljest förstörda fartyg . . . . . . . . 44 15,098.s7 

Prisdömda fartyg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 1,663·63 

Sunl_I_n_a ___ 4_7 _____ 1~6~,~7~6?~~.-5o 

För att erhålla en riktig uppfattning av krigsförlusternas 
betydelse för vår handelsflotta böra de sättas i relation till den-

å dylika sammas bestånd. N edanstående tablå meddelar n gr a 
huvudsiffror: 
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Handelsflotta 1 januari 1914:1
) 

Antal Bruttoton 
Ångfartyg (inkl. motorfariyg) . . . . . . . . . . . . 1,314 1,026,237 
segelfartyg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,512 178,057 

-----------------
Summa 2,826 1,204,294 

Krigsförluster t. o. m. 31 juli 1917: 

Bruttoton Antal 

99 Ångfartyg (inkl. motorfartyg) . . . . . . . . . . . . 121 ,730.53 
segelfartyg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47 16,762.50 

------------------
Summa 146 138,493.06 

Krigsförluster i % av handelsflottan: 

Antal Bruttoton 
Ångfartyg (ink l. motorfartyg) ...... : . . . . . 7.5 11.

0 

s egelfartyg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.1 9.! 
-------------------

Summa 5.z 11.5 

I tablån hava krigsförlusterna jämförts med handelsflot­
lans fartygsbestånd den 1 januari 1914, varvid emellertid för 
det sammanlagda tonnaget räknas med verkligt tonnage och 
icke med förmedlat.. Det förmedlade tonnaget beräknas där­
vid så, att till ång- och motorfartygens verkliga tonnage lägges 
1
/, av segelfartygens verkliga tonnage. Enligt detta beräknings­

siitt blir handelsflottans bestånd den l januari 1914 och krigs­
förlusterna följande: 

Bruttotonnage ... . ........ . 
N ettatonnage ... . ......... . 

Bestånd Krigs­
förlust 

1,085,589 127,318.06 
772,050 92,233.27 

Krigsförlust 
i 0/o av 

beståndet 

') Siffrorna, som äro h ämtade ur sjöfartsberättelsen, omfatta dels 
alla svenska fartyg, vilka äro avsedda att nytt jas till handelssjöfart 
01l0r resandes fortskaffande och äga en dräktighet av 20 registerton 
0llC'r därutöver, samt dels fartyg om 20 ton och däröver, använda till 
ändamål, som med handelssjöfart äger gemenskap, såsom fiske, bärg­
ning. isbrytning e. d., såvitt desamma av redarna redovisats. 
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Sveriges handelsflotta har således .på grund av luigsför­
h ållandena förlorat omkring 12 % av sitt tonnage (12 %. be­
träffande ång- och motorfartygen och omkring 10 o/o ifråga 
om segelfartygen). 

De föroly~kade fartygens fördelning på de viktigaste h em-
orterna framgår av följande siffror: 

Ångfartyg: 

•••••••••••••••••• o • • • ••••• •• 

••••• o •• •• •• •••• ••• • o ••••••••• 

Antal 
22 

Bruttoton. 
25,284.79 

24 30,397 •49 

stockhalm 
Göteborg 
Hälsingborg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19 28,001.54 
Övriga riket . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 34 38,046.74 -----------------Summa 99 121,730.50 

segelfartyg: 

Stockholm ••• o ••••• o •••••••••••• o •••••• 

Göteborg ........................... · .. 

Antal 
6 
5 

Bruttoton 
4,567 ·82 

2,351.ss 
Hälsingborg . . . . ... ... . ... .... . .. . ...... . 
Öv1iga riket . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 36 9 ,842.so -----------------Summa 47 16,762 .so 

Största fartygsförlusten har drabbat Göteborg, som förlo­
rat ej mindre än 29 fartyg om 32,749.37 verkliga bruttoton. 
Härnäst har Stockholm förlorat de flesta fartygen , 28 stycken 
om 29,852.01 verkliga bruttoton. I tredje rumm.et kommer 
Hälsingborg med 19 fartyg om 28,001.54 bruttoton. 

Om svensk a h andelsflottans krigsförlu ster jämföras med 
övrig avgång under krigstiden erhållas följande siffror: 

Ångfartyg : 

Krigsförluster ...... . . ..... . . ..... . .... . 
I övrigt förolyckade fartyg ... ....... ... . 
Slopade eller kondemnerade fartyg .. ... .. . 
Sålda till utlandet ...... ... . .. . . ....... . 

Antal 
99 
42 
13 

111 

Summa 265 

Bruttoton: 
121,730.50 

52,()1 4.75 
3,944 .os 

127 ,826.oo 

306,116·s 1 

-435-

segelfartyg: 

Krigsförluster .. ............ .. ..... . ... . 
I övrigt förolyckade fartyg ............. . 
Slopade eller kondemnerade fartyg ....... . 
.Sålda till utlandet ..... . ... . ........... . 

Antal 
47 
69 
87 
84 

Summa 287 

Bruttoton 
16,762 .50 
17,667 .17 
11,909 .77 
15,737 .29 

62,076.73 

A v tabellen framgår, att försäljningarna till utlandet varit 
något större än krigsförlusterna m en att de sistnämnda äro vida 
mer betydande än övriga fartygsolyckor. 

Försäljningarna falla i allt väsentligt på tiden t. o. ni. den 
6 mars 1916, då förbud mot försäljning av fartyg utfärdades . 

E n fördelning av de sänkta eller eljest förstörda fartygen 
(med uteslutning av dem, som efter uppbringning dömts för­
brutna) på kalenderår och krigsår meddelas i nedanstående 
tablåer: 

Ångfartyg: s egelfartyg: 
Ar Antal Bruttoton Ar Antal Bruttoton 1914: ••• • o o . 9 10,405.34 1914 •• o •••• 1915 ....... 22 32,331.75 1915 •• o o ••• 7 2,277.63 1916 • •• o ••• 32 34,694.15 1916 . . . .... 22 9,831.85 1917 ..... . . 31 40,578.58 1917 •• o •••• 15 2,989.39 

Summa 94 118,009.82 44 15,098.87 
Krigsår Krigsår 

l •• ••• o. 24 31,268.07 l . .. .... 7 2,277.63 2 ....... 16 24,250.54 2 • •• o • • o 6 2,158.52 3 • • • o ••• 54 62,491.21 3 31 10,662 .72 • • o. o •• 

Summa 94 118,009.82 44 15,098.87 

Ovanstående uppgifter visa bl. a. den starka ökningen i 
vår handelsflottas k1igsförluster under senaste år. U n der 7 
lllånader av år 1917 var förlusten av ångfartyg större än under ~åväl hela år 1916 som 1915, och tredje krigsårets förluster 
aro dubbelt så stora som första årets. Särskilt stor var ök-
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ningen beträffande segelfartyg. Sålunda gingo förlorade ge­
nom krigsoperationer, under första krigsåret 7 st. segelfartyg 
om 2,277.

63 
bruttoton, under andra 6 st. om 2,158.52 bruttoton 

samt under tredje krigsåret ej mindre än 31 st. om 10,662.72 
bruttoton. 

Huvudorsakerna till fartygsolyckorna angivas i nedanstå-
ende sammanställning: 

Ångfartyg: 
Antal Bruttoton 

Mina . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . . 32 41,699.89. 
U.-båt .................. , ....... .. .,. . . . 52 64,923.7, 
Prisdömda ...................... ·. · · · · · 5 3,720.74 
Övriga .. .. ... ... .................. ·_·_·_· __ 1_0 ___ 1_1_,3_8_6_._18 

Summa 99 121,730.56 

segelfartyg: 
Antal Bruttoton 

Mina ............. . .. · .. ,.... . .... . ... .. 3 1,544.28 
39 12,519.25· U.-båt . ............ . ....... . ·. · · . · · · · · · 

3 1,663 163 Prisdö1nda ....... ...... ..... .. .. .. · · · · · 
Övriga . .... . ...................... ·_·_·_· __ 2 ___ 1_,_o_3u_~ ·_H 

Summa 47 

Den överväcrande delen av handelsflottans krigsförluster t> • d har vållats genom undervattensbåtar, vilka sänkt icke mm re 
än 52 ångfartyg om 64,923 .75 bruttoton samt 39 segelfartyg orn 
12,519.

25 
bruttoton. Genom minor ha sänkts 32 ångfartyg om 

41,699.
89 

bruttoton samt 3 segelfartyg om 1,544.zs bruttoton. 
Det bör anmärkas, att några fartyg beträfl'andc vilka icke kun-

.. · l tt · ll · torpede-nat utrönas, om sankmngen s \.e genom mma e er 
ring, hänförts till »Övriga>>. 

. . (t d . . v) av De genom mina eller besk]utnmg orpe enng o. s. · o 

undervattensbåt sänkta fartygen fö·rdela sig på kalenderår pa 
följande sätt: 
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Ångfartyg: 

Sänkta genom mina Sänkta av U.-båt 
Ar Antal Bruttoton Antal Bruttoton 

1914 o ••••••••••••••• 8 10,063.23 
1915 •••••• o ••• o ••••• lO 13,312.82 7 11,640.13 
1916 ................ 12 15,368.03 18 17,364.72 
1917 •• •• ••••••• o ••• o 2 2,955.81 27 35,918.90 

Summa 32 41,699.89 52 64,923.7(; 

Krigsår 
1 • •• o •••••• o ••••• 14 18,238.34 4 5,308.82 
2 ••• o •• o. o •• o ••• o 11 15,491.07 4 7,603.sa 
3 •• o ••••• o o. o o ••• 7 7,970.48 44 52,011.07 

Summa 32 41,699.89 52 64,923.7(; 

segelfartyg: 

Sänkta genom mina Sänkta av U.-båt 
Ar Antal Bruttoton Antal Bruttoton 

1914 ••• o o •• o ••• , •• o •• 

1915 •••• o •• ••• o •• ••• 1 439.61 5 1,529.04 
1916 •• ••••••• o •••••• 2 1,104.67 19 8,000.82 
Hl17 .. ....... ....... 15 2,989.39 

Summa 3 1,544.28 39 12,5 19.25 

Krigsår 
l • o •••• o. o. o ••• o. 1 439.61 5 1,529 .0·1 
2 •••••• o ••••••••• l 461.41 10 3,538.40 
3 •••• o o ••• o •••••• l 643.26 24 7,451.72 

Summa 3 1,544.zs 39 12,519.20 

A v ovanstående uppgifter framgår, att fartygssänkningar­
na genom mina hava avtagit, medan desamma genom under­
vattensbåt tilltagit. Under första krigsåret sänktes 14 ångfar­
tyg om 18,238.34 bruttoton genom mina under det att motsva­
rande antal tredje krigsåret endast uppgick till 7 st. om 7,970. 48 
bruttoton. Fartygssänkningarna genom undervattenbåtar ut-
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gjorde under första krigsåret 4 st. om 5,308.s2 bruttoton samt 
under tredje krigsåret ej mindre än 44 st. om 52,01 l. o7 brutto­
ton. Undervattensbåtar sänkte också under första krigsåret 5 
segelfartyg om 1,529.04 bruttoton samt under tredje krigsåret 
24 segelfartyg om 7,451.72 bruttoton. 

Litteratur. 

Sveriges skeppslista 1917 utgiven av Kungl. Kommerskoll~gii 
fartygsregistreringsavclelning. Pris 4 kr. 1917 å rs .årgång a~ Sveng~s 
Skeppslista ansluter sig, så till uppställning som. m.nehåll, .. 1 allt va-

- tr t till elen närmast föregående. Efter anv1smngar for skepps-sen 1g . . listans begagnande med förklaring över nyttjade förkortmn~ar l~ne-
håller listan dels i en avdelning I signalregister (Code L1st) over 
svenska fartyg, såväl örlogs- som handelsfartyg, dels i en .avdelning Il 
(elen egentliga skeppslistan) närmare uppgifte: ~m handel~_flottan. I 
ett tillägg meddelas några erinringar och anVIsmngar .betl:affa~de,_det 
internationella signalsystemet, och är härtill en avb1ldmng l farg-
tryck av de tillhörande signalflaggorna. . . .. _ 

Listan omfattar samtliga i fartygsregtstret mforda fartyg, d. rx. s. 
i allmänhet fartyg om minst 20 tons nettodräktighet, varjämte ett 
mindre antal icke r egistrerade fartyg medtagits. 
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Arsberättelse i minväsende och 
elektroteknik. 

Avgiven vid Kungl. örlogsmannasällskapets sammanträde 
den 7 november 1917 av ledamoten J. GrafstTöm. 

I. Minväsende. 
Det gångna året har varit synnerligen lärorikt, vad min­

Yapnet beträffar. Aldrig tillförne har minan uppträtt i sådana 
enorma massor och på sådana stora avstånd från hemlandets 
ha ser. 

Det av centralmakterna proklamerade skärpta u-båtskri­
:get tvingade ententen att i defensivt ändamål rent av ödsla 
med minor till skydd av egna hamnar och för att möjliggöra 
trafik sins emellan. Tyska u-båtar och handelsförstörare hava 
använt minan i rent offensivt syfte för att dels komplettera 
blockaden av ententeländerna och dels störa fiendens handels­
sjöfart. På grund av de med anledning av blockaden talrikt 
uppträdande tyska u-båtarna har det ofta varit svårt att av­
göra, huruvida fartygssprängningar härlett från torped eller 
mina, allra hälst som u-båtarna numera ej behöva gå upp till 
ytan efter torpedens avskjutande, varigenom de blott riskera 
au bliva utsatta för beskjutning av i närheten befintliga be­
Yaknings- och patrullfartyg samt såsom u-båtsfällor maskerade 
handelsfartyg. 

Då redan vid årsskiftet 1916-17 de tyska u-båtarna bör­
.iade bliva besvärliga för England, uppstod tanken på att ome­
delbart utanför Helgalandsbukten söka hindra dem utlöpa, 
<Och tillkom med anledning härav den av England anordnade 
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