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Till Kungl. örlogsmannasällskapet. 

Sedan »The John Ericsson Memorial Committe» genom 

skrivelse den 18 januari 1926 inbjudit Kungl. örlogsmanna­

sällskapet att låta sig representeras vid avtäckandet den 29 

därpå följande maj av en i Washington till åminnelse av vår 

frejdade landsman rest minnesvård, bes:löt sällskapet vid sam­

manträde den 3 mars 1926 dels att uppdraga åt sina ämbetsmän 

att utse en dylik representant och dels att till dennes förfogande 

för reseutgifter ställa ett belopp av Ettusen kronor förutom 

högst Etthundra kronor till bestridande av utgifter för en krans, 

som vid avtäckningsceremoien borde nedläggas på monumentet. 

Med stöd av sålunda erhållet bemyndigande behagade säll­

skapets ämbetsmän genom skrivelse den 8 mars åt undertecknad 

Överlämna ifrågavarande hedrande uppdrag. Sedan detta nu­

mera slutförts f år jag inför sällskapet däröver vördsamt avgiva 

nedanstående kortfatt ade berättelse. 

Avresan från Stockholm ägde rum på kvällen den 16 maj 

med (första genomgående elektriska) tåg till Göteborg varest 

·embarkering följande dag ägde rum å motorfaryget Gripsholm 

f. v. b. till New York Med samma lägenhet medföljde kron­

Prinsen och kronprinsessan, vilka härmedelst anträdde sin 

sedan lång tid planerade resa jorden runt vari som bekant, 

bland annat, inpassats ett två månaders halvofficiellt uppehåll 

Tidskrift i S jöviisendet. 29 
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i Förenta Staterna, vari avtäckandet av Ericssonmonumentet 
framstod som första och inledande punkt på färdprogrammet 
Som kronprinsparets närvaro vid högtidligheterna i Washington 
utgör den bakgrund, mot vilka dessas omfattning och iscen­
sättande måste skärskådas torde ej vara ur vägen i detta 
sammanhang något beröra innebörden av denna därute ej 
mindre än här så livligt uppmärksammade och kommenterade 
färd. Enligt mitt förmenande kan denna ej bättre tolkas än 
på sätt som skett i den ledare med rubriken »Väl mött», som 
stod att läsa i det nummer av Göteborgs Handels- och Sjöfarts­
tidning vilket utdelades i samma stund Gripsholm den 17 maj 
på e. m. lade ut från Svensk-Amerikalinjens kaj, så lydande: 

»Sveriges kronprinspar styr i dag färden till Amerika. 
För första gången går en svensk tronföljare att besöka den 
stora republiken på andra sidan havet och de våra landsmän, 
som där funnit sitt hem. 

Förestavades människors handlingar av klart insedda eko­
nomiska förmåner, så skulle en resa, som den Sveriges tron­
f·öljarpar nu anträder, äga betydelse närmast för de höga rese­
närerna sjä1va. För den, som skall uppbära de representativa 
plikter, som åligga ett statsöverhuvud, är det givetvis av stort 
värde att lära känna ställningar och förhå:llanden i andra delar 
av världen och att förvärva den människokännedom, som ett 
personligt sammanträffande med de ledande inom jordens för 
närvarande mäktigaste välde, måste skänka. Från Förenta 
Staterna styres färden till yttersta östern. Man har i den 
unga jätte, som råder Ö;ver den väldiga amerikanska konti­
nenten, och i österns uråldriga odling de tvenne brännpunkt er 
kring vilka mänskligt kulturliv beskriver sin bana. Den ena 
samlar i sig minnet av flydda årtusenden, kvintessensen av 
miljoners förfining utstrålar ur dess betagande konstverk. Den 
andra uttrycker den framstormande kraftens erövrartåg, den 
som betvingar hindren och underlägger sig jorden. Avståndet 
mellan de båda brännpunkterna är stort, och den krets, som 
inramar dem, är vid. Men banan är utan vank eller lyte. 
Civillisationen spänner så vitt. Den som vill lära känn a de 
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krafter och strävanden, som bestämma folkens öden och blomma 
i deras andliga odLing, handlar klokt, då han gör sig· förtrogen 
med de skilda strömningar, som löpa samman i den yttersta 
österns och den stora Västerns var på sitt säU förebi'~dliga 

kultur. 
Människors handlingar dikteras dem emellertid icke enbart 

eller ens huvudsakligen av den gripbara och påtag'liga nyttans 
ingivelser. stämningar och känslor ha också ett ord att säga. 
De äro ingalunda blott en fosforescens, som lyser svagt över de 
hand1ingar, som ur egennyttan hämta sin drivkraft. Det svenska 
tronföljarparets besök i Amerika och Asien har därför en be­
tydelsefullare innebörd än den att rikta resenärernas eg·en er­
farenhet och människokunskap. Det är Sverige, dess rike och 
folk, som visar Amerikas Förenta Stater den uppmärksamheten 
att avlägga dem ett besök. Den nutida monarkiens förnämsta 
uppgift är av representativ natur. Det är den självbelåtna 
enfalden förbehållet att underskatta vikten av detta åliggande. 
Det är återigen en yttring av den närsynta förnumstighetens 
tro på de krafters allenarådande, som låta sig behand~as enligt 
intresseräkningens enkla regler. Att hövlighet och urbanitet 
äro av betydelse även i folkens umgänge såsom förebygg·ande 
den misstämning, i vilken ovänligare känslor pläga gro och 
spira upp till förfång för vänskaplig· sammanlevnad, borde ligg·a 
i Öppen dag. Erfarenheten kommer utan tvivel att giva vid 
handen, att den amerikanska nationen förstår till fuUo uppskatta 
de vänliga känslor, ur vilka den uppmärksamhet, som visas den, 
ar upprunnen. 

Ännu närmare ligger det dock Sveriges folk om hjärtat, 
att dess kronprins kommer med bud från det gamla landet till 
alla våra landsmän därute. Från tusen sinom tusen små stugor 
strödda i skogarna och de karga bergsbygderna strömma varma 
tankar till Sveriges kronprinspar med hälsning·ar til'l: dem, som 
en gång vuxit upp i dessa stugor och lekt på dessa gårdsplaner, 
för att som vuxna söka sin bärgning borta i främmande land .. 
Tusen sinom tusen av våra landsmän i förskingringen skola, 
när de se Sveriges kronprins, bakom honom skymta sina gamla 
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föräldrar eller sina syskon, som dröjt kvar vid fäderneton·an. 

Herre Gud, det där kan icke användas i någon ekvation 0111 

priser eller varubyte. Det kan icke heller en gammal mor 50111 

knäpper sina skrumpna händer samman och sänder upp en bön 

för sin gosse som dväljes i främmande land, bland främmande 
folk. 

Det är Sverige som drager ut att besöka sina söner och 

döttrar i främmande land. Minnena av det framfarna, av 

barndom och ungdom i det gaml'a landet skall för svensk­

amerikanerna omsusa mötet med Sverig·es fö reträdare. Med 

minnet mötas nutid och framtid. Det är ombord på ett svenskt 

fartyg, som kronprinsparet företager sin färd. Svensk företag-­

samhet har skapat vår svenska linje till Amerika. Landsmännen 

därute skola få ett intryck av att svenskarna här hemma för­

kovra sitt arv. Vi möta den nya tidens krav och blicka ing-a­

lunda modstuln efter det förflutna. De hemmavarande mötas 

med de i främmande land levande landsmännen icke blott i 

minnena, utan jämväl i framtidsförhoppningarna. Amerikanar­

na av svensk stam arbeta på sitt stora lands framtid. De 

hemmavarande arbeta på gamla Sveriges framtid, fullt förvi ssade 

om att vi ha armar och hjärnor och hjärtan nog för att rada 

Över vårt öde och bygga ett större och rikare och ljusare Sverig·e. 

När Sveriges kronprins drager ut att möta landsmännen 

därute, 'Önskar hela folket ett ärligt och innerligt och hurtigt: 
Väl mött». 

Överresan med Gripsholm, som i stort sett gynnades av 

vackert väder fick ett normalt förlopp. Någon försening upp­

kom visserligen genom då och då vid de amerikanska bankarna 

mötande tjocka, men var tiden, med hänsyn tagen til!l en dylik 

eventualitet, så rikligt tilltagen att fartyget på utsatt tid den 

27 maj på morgonen befann sig till ankars vid karantänstationen 

utanför New York, varifrån kronprinsparet med uppvaktning· 

och mottagningskorporationer kl. 10 f. m. sagda dag debarkerade 

och med en mindre hamnångare begav sig tiH platsen för det 

officiella mottagandet av New Yorks stad vid Battery Place a 

Manhattans sydspets, varefter sällskapet nära nog omedelbart 
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med ett »special train» avreste till Washington. J ag· kan ej 

underlåta att här framhålla den synnerliga välvilja vilken jag 

under överfärden rönte från kronprinsparets sida och vilken 

bland annat tog sig· uttryck i anmodan tiH mig att under hela 

resan intaga plats vid deras bord i fartygets allmänna matsal. 

Som jag· ej saknade anledning till den förmodan att sagda upp­

märksamhet i väsentl~g grad borde tillskrivas min egenskap av 

officiell representant för Kungl. örlogsmannasällskapet, vilket 

ju räknar kronprinsen som sin förste hedersledamot, tog jag­

mig före de kungligas avgång friheten på sällskapets vägnar 

till H. K. H. härför frambära dess underdåniga tacksägelser. 

Det skulle visserligen vara frestande att här ingå pii en 

kortare redogörelse f-ör de moderniteter inom olika områden , 

sori1 karaktärisera Gripsholm, en av världens - ej minst med 

hänsyn till sitt du~bel'Verkande dieselmotormaskineri - mest 

uppmärksammade passagerareångare, men då en sådan skildring 

givetvis skulle leda ej så litet på sidan om huvudriktlinjen fö r 

denna skildring nödg·as jag· emellertid avstå härifrån; vare nog 

sagt att fartygets konstruktion och inredning· å ena sidan och 

den ombord rådande mönstergilla snyggheten och ordningen å 

andra sidan i lika hög· grad äro av beskaffenhet att hedra de 

svenska färgerna, varhelst de visas från Gripsholms flaggspel. 

Efter ankomsten till New York avrest e jag· omedelbart tiU 

Washington, dit jag anlände den 27 maj på aftonen medförande 

den krans eller rättare sagt, det ankare av förgyllda lagerblad 

som jag· efter en teckning av g·eneraUotsdirekt'Ör E. Hägg låtit 

tillverka i StockhoJm och på vars blågula band lästes inskrip­

tionen »Till minnet av John Ericsson, den g•eniale uppfinnaren 

och varme sjöförsvarsvännen från Kungl örlog·smannasällskapet 

i Karlskrona». (Detta ankare deponerades senare hos sv·enska 

legationen i Washington där det tillsvidare bevaras). 

Den 28 maj användes av mig bland annat tiH besök å svenska 

legationen, där kronprinsparet under tiden tagit in , samt å 

den plats i Fotomae Park, som anvisats för resande av den 

minnesvård över John Ericsson vartill kongressen voterat en 

grundplåt av 30,000 dollars och vars återstående kostnader täckts 
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genom insamiling bland svensk-amerikanare. Läget kunde näp­
peligen vara fördelaktigare. Monumentet kommer näm]ig·en att 
framstå som flygelbild i den imponerande rad av offentliga bygg­
nader och minnesmärken över stora män, som från Capital i 
obruten serie sträcker sig fram till Fotomaeflodens strand mitt 
emot den beryktade militära kyrkogården Arlington mBd dess 
säregna minnestempel till fallne krigares ära. 

Fig. l . 

l\J inncs\-arclen cl"l.cF cw l~icl\ni.n ge n. 

ödogsmannasiillskapcls a n k a t e syn2s i föt·gt:u nd'C'Il. 

Själva minnesvården, om vilkens utseende vidstående foto­
grafi torde lämna erforderlig· ledning, ehuru övre partiet allt­
jämt endast var utfört i gips, har till mästare den amerikanske 
bildhuggaren Fraser. John Ericsson sitter tankedig-er vänd mot 
parken (i ostlig riktning') och läses på denna sida av sockeln 
»John Ericsson A D 1803 A D 1889», på norra sidan >>lnventor 
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nd builder of the monitor», på södra »His invention of the 
:crew propeller» samt på västra »Revolutionized navigation». 
Bilderna i övre partiet symbolisera »Vision», »Adventure» och 
»Labor>>. Iden som }egat till grund för utarbetandet av denna 
minnesvårds karaktäristika är utan tviveli erkännansvärd. 
Personligen fann jag ock konstverket för Ögat mycket tilltalande 
och mot de rent dekorativa anordningarna hörde jag ej hehler 
något klander resas. Inskriptionen måste å andra sidan be­
tecknas såsom mindre lyckligt funnen':') och dessutom oredig -
orden på västra och södra sidorna av sockeln borde sålunda lämp­
ligen hava bytt plats för att medgiva en rättfram läsning av 
texten från vänster till höger. 

Själva invigningsakten ägde rum under strålande väder på 
e. m. den 29 maj i enlighet med bifogat program (bil. III)**) . 
Det närmare förloppet härvid samt innehåHet av de tal som i 
sammanhang härmed utväxlades framgå av närlagda klipp ur 
den ansedda »Washington Post» för den 30 maj (bil. IV)**) . 

Tyvärr erhöll ceremonien med kransnedläggningen ej så 
högtidlig och verkning·sfull prägel som önskvärt hade varit och 
den lätt nog kunnat bibringas beroende på att den skara sån­
gare, som omedelbart dessförinnan stående framför monumentet 
utfört några sångnummer, efter dessas slut ej hade omdöme nog· 
att avlägsna sig från den Öppna planen mellan minnesvården 
Dch den kungliga läktaren, varigenom trängsel och oreda upp­
stod då representanterna för det 20-tal sällskap i Sverige och 
Amerika som sänt kransar till avtäckningen, och av vilka~ jag· 
hade äran att först uppropas, gingo fram för att nedlägga dessa. 
Men detta var ock det enda störande elementet i en i övrigt 
storstilad och i hög grad verkning·sfull minnes- och man vore 
frestad tillägg·a förbrodringsakt, vars mest bärandB moment 
otvivelaktigt utgjordBs av kronprinsens till innehållet utmärkt 
avfattade och på den mest välljudande engelska framsagda an-

*) J. E. »uppfann» so m bekant ej propellern ; ha n gjorde den prak­
tish:t anvii nclbar - Jll Cn dc är ju vac'kcet si\.! 

**) Ej bifogade den na tryckta .redogörelse. Red. 
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förande, vilket ock av de närvarande mottogs med det allra 
starkaste bifall. Men även President Coolidges stora tal gjorde 
synbarligen ett djupt intryck. 

På e. m. samma dag gåvo »The American, Society of Swedish 
Engineers» och »The Swedish Engineers Society of Chicago» stor 
middag å ett av stadens förnämsta hotell', till vilken jag j ämte 
övriga svenska representanter mottagit inbjudan (se bil. V) *). 
Denna festmålt id var typisk för amerikanska seder och bruk pa. 
detta område. De 3 a 400 deltagarna voro utplanterade vid 
småbord för 8 personer med undantag· för aftonens talare j ämte 
damer, vilka placerat längs frånsidan av ett på en upphöjd 
plattform anordnat långbord. Sedan själva middagen, till vilken 
ingen annan dryck än isvatten serverades, avätits, började t alen 
omedelbart och pågingo sedan utan avbrott i 2 1/2 timme var­
under det givetvis var otänkbart för åhörarna att meddela sig 
sinsemellan, en rätt bizarr situation om man ser saken ur sam­
kvämssynpunkt. Men det tyckes nu amerikanarna en gång fCir 
alla ej göra. Och så fort det sista talets mening förklingat 
rusade alla på dörren och sällskapet upplöstes. 

Därmed voro John Ericssons festligheterna avslutade. Med 
hänsyn till särskilt kronprinsparets närvaro och den därigenom 
säkerligen betydligt ökade tillströmningen av svensk-amerikanare 
å ena sidan , och tack vare amerikanska statsmakterna för saken 
ådagalagda uppriktiga intresse å andra sidan, kommo dessa för­
visso att sätta vida djupare spår än de som kunde avläsas i 
det mer eller mindre efemäl'a dagsjubel, vilket vid denna tid 
fyllde såväl amerikansk som svensk press. Men det torde 
emellertid ej vara allt för förmätet att antaga det den om­
ständigheten att så mång·a representanter för de sällskap och 
föreningar vilka emottagit inbjudning till akten trots de pa 
vissa håll långa och dyrbara resorna, jämväl i sin mån bidragit 
att giva högtidligheten ett mera bestående värde. Att man 
särskilt i officiella amerikanska kretsar kände sig· ang·enämt 
berörd av att se svenska flottan härvid representerad framhölls 
för mig upprepade gånger. Och att min egenskap av repre­
sentant för Kungl. örlogsmannasällskapet i hög grad under-

*) E .j b ifogad denna h·ycl'ta r eclogi_C : else. lled. 
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lättade utförandet av det studieuppdrag på den högre s.jö-
fficersutbildningens område, åt vilket jag nu under de nar­

o aste veckorna enligt nådigt uppdrag· äg·nade mig·, är ställt 
rntom allt tvivel och torde därför ej här böra förbigås. 
u d' Återkommen till New York ägnade jag· en dag· åt stu 1et 
av de minnen efter John Ericsson som återfinnes i den stad i 

Fig. :.?. 

Den m ·sp 1·unf) ign c;talyn ÖI'C I· J ohn E L·i cc;son Yicl Ba lt ery Plac~. 
'h<.l.yn av täc:ldt', elen l G np r·il 18<J:3 men hol'llogs senare 

sasom v,u·a 1Hi e mind1·c l yclmd. 

vilken denne var bosatt under hela sin 50-åriga vistelse i Förenta 
Staterna. Jag avlade därvid ett besök vid Beach Street (S. 
Manhattan) för att söka reda på N:r 36 virrket hus· ägdes och 
beboddes av E. alltifrån 1864 intill hans död. Byg·gnaden var 
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emellertid riven men på en där i stället uppförd gårdsmur var 
apterad en minnestavla som nödtorftigt erinrade om den forne 
ägaren. Därifrån begav jag mig till Battery Place å Manhattans 
sydspets där staden New York år 1893 reste en staty över sin 

. / 

Fig. 3. 

V~tra dagms Jolm E ri cssons s bitty h Batt.c1·y Place. 

hedersborgare av det utseende som framgår av bifogade bild 
(fig. 2). Man var emellertid missnöjd med denna bildstod 
och ersatte den snart nog med en annan av vilken jag t og 
ett fotogTafi som j ämväl hä r närslutes (fig. 3) . På sockeln 
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Jäses: »The city of New York erects this statue to the memory 
of a citizen whose genius has contributed to the gTeatness of the 
republic and to the progTess of the world». På sockelns sidor 
i;iro vidare framställda bilder av l) Monitor, 2) skruv och torped, 
.3) ångspruta samt 4) fregatt en Princeton. 

* * * 
Man kan hava delade meningar om det svenska sj-öförsvars­

system, för vilket John Ericsson gjorde sig· til'l: en så energisk 
förespråkare. Vad man emellertid ej kan frånkänna honom 
var ett med varm kärlek till fosterbygden parat livligt intresse 
för vår flottas framskjutande på sin natur~iga plats i första 
försvarslinj en och därför skänka vi honom, den forne arme­
Dfficeren, vårt varmaste erkännande. Att märka är dock huru­
som Ericsson, åtminstone på papperet, började sin militära bana 
inom s jövapnet i det att han knappast 10-årig genom Baltzar 
von Flatens bemedling blev anställd som kadett vid flottans 
mekaniska kår, och sålunda med all sannoJ<ikhet under ynglinga­
åren bar dess uniform, en omständighet som nog ej alldeles 
saknar betydelse för hans kommande utveckling. 

Vi beundra vidare hans g·eni, sega uthållighet och kraft 
under arbetet på de mång·ahanda tekniska förbättring·ar inom 
det marina skeppsbyggeriets område, som burit hans namn 
över hela världen. Och vi äro slutligen stolta över att i ett 
kvarts sekel hava haft äran att räkna denne uppfinnareandens 
titan som hedersledamot i vårt äldsta militärvetenskapliga 
sällskap. 

Under sådana förhåUanden vittnar sällskapets åtgärd att 
Davsett de dryga kostnaderna såsom hedersbevisning· för en av 
våra stora söner utsända representant till här ovan skildrade 
högtidlighet synnerligen fördelaktigt om a rten av den tack­
samhet och styrkan hos den ansvarskänsla som i berört avseende 
besjälar sällskapet. 

Uppoffringen har måhända ej varit alldeles förgäves. 

Stockholm den 20 juli 1926. 
G. Unger. 
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Isbrytare, deras arbete och egenskaper. 
Av Arnoljd-Aljabjev. 

övc1:oätlning li r l\I01·skoj SbOI"llik, febJuari. 193G av G. L.*) 

För att giva en framställning av en viss isbrytares egen­

skaper eller vilka fordringar på en isbrytare, som böra iakt­

t~gas vid byggandet av sådana fartyg, är det nödvändigt att 

gora klart för sig huru en sådan maskin för isbrytning arbetar 

och huru det arbete, som utföres av propellrarna i vattnet, 

överföres till istäcket. 

Isbrytarens arbete i isen är av två slag, dels rammning 

(d. v. s. isen skäres sönder ), dels krossning av isen . 

Anm. Den ryske författaren gör därefter en teoretisk ut­

redning med beräkningar av lämpligaste formen å förstäven 

i. bägge dessa fall. En kort sammanfatt ning av hans åsikter 
fciljer här nedan. 

Det första slagets arbete utföres t. ex. i Ishavet sommartid 

bland de fritt flytande isfälten . Dessa äro oftast försedda med 

stora sprickor, så att isen kan mer eller mindre fritt röra sig 

i sidled från isbrytaren och fo rmen på den för sådant arbete 

behövliga isbrytarens förstäv blir mer eller mindre kilformig, 

sedd ovanifrån, och rak, sedd från sidan. 

*) Texten har i det stora hel a följt s 01·dagrnnnt, enelast i böi•.ian 

av m·tllieln h a:va en del for-ml er HLc'lämnats uch texten mccl anl t'dning 

härav förl\Oltats. ö v e r s ä t; t a 1. e n. 
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Det andra slagets isbrytning är krossning· av isen, så som 

t . ex. är fallet då vattenytan betäckes av ett sammanhängande, 

·ämnt isfält. Isbrytarens först äv bygges i detta fall med större 

~Jler mindre vinkel emot horisontalplanet. 

De båda isbrytaretyperna äro således högst betydligt olika; 

man kan säg·a att de representera varandras motsatser. 

Vi måste således åtaga oss uppgiften att sammanjämka 

de båda isbrytaretypernas på isförhållandena beroende arbete 

så, att det bliver utfört på ändamålsenligaste sätt. I tekniska 

frågor förekommer det ofta att alldeles motsatta fordringar 

måste sammanjämkas och en kompromiss åstadkommas. Då är 

frågan vilken? 
I Östersjön förekommer alltid såväl jämn is som bruten 

sådan i alla områden där isbrytare användas. Isens beskaffenhet 

är huvudsakligen beroende på väderleksförhållandena. Varje 

isbryt are måste således kunna arbeta under alla förhållanden, 

d. v. s. arbeta i såväl det ena som det andra slagets is. Att 

under sådana förhållanden kombinera arbeten mellan flera 

isbrytare, byggda för olika isförhållanden, eller mellan ramm­

isbrytare och krossisbryta.re är i praktiken mycket svårt för 

att icke säga omöjligt och man måste tillgTipa den metoden 

att bygga isbrytarnas skrov så, att de kunna användas i båda 

sorternas is. 
De moderna isbrytarnas st ävform, en kil med lutande spant 

och bottenstockar och en vinkel av 20- 30 grader mot horisonten 

samt plana övergångar mellan skrovets linjer och fö rstäven 

under vattenytan, har visat sig· vara den fördelaktigaste vid 

utförande av isbrytningsarbete, detta under förutsättning av 

att maskinerna hållas i oavbrutet arbete, då det g·äller att 

undanskaffa den brutna isen. 

Själva rammarbetet d. v. s. isbrytarens skärande förmåga 

i isen, kan med denna stävform icke utföras och man måste 

då på något sätt kompensera för denna brist. 

För detta ändamål har man tillgTipit det tydligen enda 

möjliga medlet, nämligen förpropeller (en gammal ide) , som 

t. ex. i F inska viken visat sig vara mycket fördelaktigt. 
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Man tänker s1g därvid förloppet på följande sätt. Den 
vattenström, som bildas av isbrytarens förpropeller verkar på 
två sätt: 

l. Dels undanskaffas issamlingar och packis, vilka lWessas 
under kölen vid normal gång·, dels skingrar, då förpropellern 
går back, dess vattenström packis för om isbrytaren. Detta 
kan kallas förpropellerns skingrande verkan. 

2. I ett jämnt isfält suger förpropellern vid normal gang 
vattnet akteröver under fartyget och försvagar isen framför 
den brytande stäven, varigenom isbrytarens arbete underlättas. 
Detta är förpropellerns uppluckr-ande verkan. 

Nackdelarna med en sådan anordning, som den nu beskrivna, 
äro dess inverkan på fartygets styrning även om denna kan 
regleras med rodret och akterpropellern. För att alldeles rada 
bot härpå, kunde man tänka sig en konstruktion med fy ra 
propellrar, två förut och två akterut. Härigenom skulle na­
turligtvis olägenheterna vid styrningen bortfalla, men vatten­
strömmen från de två förpropellrarna kommer att hava mindre 
verkan, såväl för att skingra den brutna iseen som för att 
försvaga isen framför förstäven. Dessutom blir det mycket 
svårare att åstadkomma ett effektivt skydd för tvenne sido­
propellrar än för en midtelpropeller, särskilt förut. 

En sådan propeller är nämligen alltid isbrytarens ömtåli­
gaste punkt och dess hållfasthet kan aldrig bliva så stor som 
den, som fordras av isbrytarens förskepp, särskilt under arbetet 
att bryta ränna. Så hände under Jermaks expedition i Ishavet 
år 1899, att förpropellern skadades och som en följd härav 
uttogos såväl propellern som förliga maskinen och i stället an­
bring·ades först ·en konformig utbyggnad och senare en rak 
förstäv. Att gå med förpropeller bland Ishavets mäktiga isar 
fordrar också mycken försiktighet vid fartygets manövrerande; 
ändamålsenligheten av att överhuvudtaget förse isbrytarna i 
detta hav med förpropeller bör sättas starkt i fråga. 

Att använda förpropeller på en rammisbrytare är natur­
ligtvis ännu kinkigare eftersom förstäven på ett sådant fartyg 
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o te vara beräknad för stöt, den är dessutom rak och erbjuder 
J11BS 
intet skydd för pro~eller~. . .. . .. 

Förpropellern gwer at krossisbrytaren en ersattnmg for 

n1en måhända ej fullt ut, men är detta oaktat ofta alldeles 
~m , . . 
oundgänglig och alltid till nytta samt v1sar s1g stundom mera 
konomiskt vid användandet. 

e Vi hava redan påvisat svårigheterna för en rammisbrytare 
i ett sammanhängande, jämntjockt isfält. Här är platsen för 
en isbrytare, som krossar sig fram. Å andra sidan måste man 

nse att rammisbrytaren är grundtypen i is med isberg och a .. 
ackisbälten. Man kan lätt föreställa sig vilken fördel det ar 

p • b • 0 d f att hava till sitt förfogande en ramm1s rytare 1 sa ana ar-
vatten. Erfarenheterna från Vita Havet bestyrka även detta. 
Rammisbrytaren Kanada (numera F. Litke) har vid flera till­
fällen under sådan förhållanden arbetat med mycket större 
framgång än de vanliga krossande isbrytarna med förpropeller 
och detta ehuru F. Litke ej kan kallas någon särskilt typisk 
rammisbrytare och ej heller byggts som sådan, utan så gott 
som händelsevis kom att inköpas och uppföras i förteckningen 
över de ryska isbrytarna. (Under världskriget inköptes fartyget 
från Canada för användning i Vita Havet. Någon annan is­
brytare kunde då ej erhållas. utan man fick hålla tillgodo med 
vad som fanns att få. översättarens anm.). 

Med avseende på de för oss ur isbrytningssynpunkt vikti­
gaste haven f inna vi, att i Östersjön och Vita Havet följande 
fordringar ställas på isbrytarearbete: 

I den för oss viktiga delen av Östersjön, nämligen Finska 
viken, är det huvudsakliga arbetet brytning av isränna under 
näst an hela vinterperioden. Det måste emellertid framhållas 
att inom en del vattenområden och under vissa vintrar även 
brytning av packis är ofrånkomlig och skulle ur ekonomisk 
synpunkt kunna löna sig om sjöfarten vintertid bleve livligare 
än vad nu är fallet . 

I Vita Havet är förhållandet helt annat. Enligt uppgifter 
har man där nästan aldrig ett sammanhängande isfält. I 
st ället packas isen i de navigabla delarna av dessa farvatten 
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kraftigt tillsammans och 1\igger ej stilla. I sådana isband ar­
betar säkerligen en r ammisbrytare bäst. 

Emellertid kunna, ledsamt nog·, dessa slutledningar ej be­
styrkas med tillräckliga erfarenhetsrön: 

l) emedan vi ännu äga alltför få vetenskapligt bearbetade 
fakta ang·ående is- och sjöfartsförhållanden i de oss omgivande 
haven; 

2) emedan på fakta grundade jämförelser mellan olika is­
brytaretyper under samma slags isförhållanden saknas. 

Sådana rön kunna endast erhållas genom försöksexpedi­
tioner. Detta är desto mera önskvärt som vi f. n. äga ett 
ansenligt isbrytaretonnage, största delen ganska nya fartyg, 
men med en del skiljaktigheter sinsemellan. Men då vi alldeles 
salrna genomarbetade praktiska regler för deras användning·, 
är det mycket svårt att använda dem rationellt . 

Det bör emellertid påpekas, att om man vill giva ett 
uttryck åt en isbrytares praktiska arbete, det icke är tillräckligt 
att angiva åtgången av bränsle och smörjämnen per arbets­
timme. Härigenom erhålles endast en uppgift om det mekaniska 
arbete, som utförts. För att få fram jämförelser mellan olika 
isbrytare intresserar oss främst .det praktiska resultatet av 
isbrytarens arbete i förhållande till det material, som åtgått 
därför i form av kol och smörjämnen. En föreställning härom 
kan icke erhållas med nödig· noggrannhet ens u r medelsiffrorna 
för hela isbrytningsperioden av åtg·ången per arbetstimma. 
En isbrytare förbrukar t . ex. dubbelt så mycket per tidsenhet 
som en annan och arbetar kanske 3 gånger så mycket. I ett 
s2.dant fall blir den distans fartyget tillryg·galagt proportionsvis 
större och åtgången av kol och smörjämnen per distansminut 
2/ 3 av den mindre förbrukande isbrytarens. Den isbrytare, 
som i det ta fall bränner mest kol per timme, utvisar således 
den bästa ekonomien. 

Dessa uppgifter äro grundläggande för att rationellt kunna 
ordna isbrytningen och dem sakna vi alldeles. Hittills hava 

,.... 
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beräkning·arna angående isbrytarnas relativa värde verkställts 
a V deras chefer enligt »Ög·onmått». Man kan ju då tänka sig 
vad alla hittillsvarande uppgifter äro värda. 

På sin tid fäste amiral S. Makarov uppmärksamheten på 
denna f råga och försökte uppskatta framträngningsförmågan 
i isen medelst tidtagning, maskindiagram och bedömning av 
isens eg·enskaper. 11 april 1899 uppmättes på vårisen utanför 
Krasnaj a Gorka en del distanser, sjömärken utsattes och Jermak, 
som skulle prövas, gick i isen på rak kurs . Isens tjocklek var 
63 cm. Med 10,569 IHK på fyra maskiner, av vilka en i för­
stäven, uppnåddes över 10 knops fart. Om senare andra is­
bryt are prövats på samma sätt är obekant, troligen har det 
icke gjorts. 

Vid dessa försök kunde Makarov ej jämföra Jermak med 
någon annan isbrytare, ty någon med detta fartyg jämförbar 
sådan existerade ej. Han fick således nöja sig med erfaren­
heterna från försöken med Jermak. 

För närvarande skulle däremot kunna erhållas uppgifter 
ej blott för varje särskild isbrytare, utan även jämförbara 
siffror för olika fartyg. Man kan tänka sig att det kommer 
att visa sig fördelaktigt att hålla ett antal isbrytare av olika 
t yper , m. a. o. såväl större sådana för att hålla ränna, som 
mindre, avsedda för hamnar etc. och detta i varje vattenområde 
där isen årligen uppträder. Detta naturligtvis endast för de 
fall att sjöfarten även vintertid så utvecklas att den blir 
reg·elbunden och sålunda erfordrar isbrytare av olika typer. 
Under sådana förhållanden blir det kanske nödvändigt att or­
ganisera arbetet med isbrytare, avdelade till olika distrikt längs 
he~a den väg där isbrytning· behö·ves eller också med avseende 
fäst at på isens beskaffenhet (olika under våren, hösten, mid­
vintern etc.) . 

Efter en del teoretiska beräkningar, vars formler här ute­
lämnas, uppställer författaren följande tabell för fördelaktigaste 
maskinstyrka och dimensioner: 

T idskrift i S·;öväs endet. 30 
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1stjocklek. Erforderlig maskinkraft för gång 
me.d 5 knops fart. 

c:a 12,5 cm. 5 t um. 312 IHkr. 
» 25 )) lO )) 1,250 » 
)) 37,5 )) 15 » 2,812 )) 

» 50 » 20 » 5,000 » 
)) 62,5 )) 25 » 7,812 » 
)) 75 )) 30 )) 11,250 » 
,. 
d 80 )) 32 )) 12,800 )) 

Härifrån har originalet fölfts: 

I Finska viken, varest vanligen påträffas jämn is om hög·st 
80 cm:s (32 tums) tjocklek, erfordras därför nära 13,000 IHkr. 
eller ungefär l 1 l 2 gånger mera än vad vår f. n. största isbrytare 
kan utveckla. 

Dimensionerna på fartygen hava hittills anpassats något 
olika till maskinkraften. I medeltal har man räknat med l a 
l 1 l 2 hästkraft per ton, varvid deplacementet beräknats med 
normal last. Våra kraftiga isbrytare äro räknade enligt dessa 
grunder. 

År 1911 utfördes med isbrytarna Jermak, Pjåtr Velikij och 
Tarmo i Finska viken en del försök, vilka dock hade en ganska 
tillfällig karaktär att döma efter de ofullständiga uppgifter, 
som publicerats. Dessa försök gåvo till resultat att Pjåtr Veliki j 
(med 2 Hkr per ton) gick fortare än Tarmo (med 1,74 Hkr 
per ton). Man har emellertid ingen uppgift på kolåtgången 
på försöksdistansen (2 distansminuter) och dessutom kan man 
ej fälla något omdöme efter endast ett prov. Detta utfördes 
dessutom i packis, d. v. s. under förhållanden, för vilka nyss 
nämnda båda isbrytare icke äro avsedda. 

Vad åter beträffar rammisbrytarna, så framg·år av formeln 
(ej anförd här) att en ökning· av maskinkraften är fördelaktig 
för deras arbete. I fråga om dimensionerna måste man i det'ta 
hänseende minska dem så mycket som möjligt och skrida t ill 
f:n ökning endast i den mån detta blir nödvändigt för att få 
plats för ångpanne- och maskinanläggning·arna,, som ju måste 

- 411-

ökas vid ökad maskinkraft. Detta gäller endast såvida isbry­
taren i fråga ej behöver vara mycket bred. Å andra sidan 
måste en rammisbrytare förstärkas till skrovet på alla tänkbara 
sätt, t y den arbetar med stöt, varvid massan (dess deplacement) 
ej spelar så stor roll, som hastigheten, (vilken ingår i formeln 
med kvadraten på sitt värde). 

En annan sida av saken äro de navig·atoriska och ekonomiska 
förhållanden, som måste medtag·as i beräkningen, då man be, 
stämmer isbrytarens fördelaktigaste dimensioner. 

Först och främst fordrar ökat tonnage ett ökat djupgående. 
En i övriga avseenden lyckad isbrytare kan vara totalt oduglig 
i grunt vatten, t. ex. Asovska sjön eller mynningarna till de 
ostsibiriska floderna. Ävenledes kan framställas den fullständigt 
riktiga fordran på alla olika typer av isbrytare, att man eJ 
bör använda större kraft än vad som behöves. 

Alla dessa villkor böra medtagas i beräkningarna, då man 
fastst äller huru isbrytareflottiljerna för olika havsområden och 
hamnar böra vara sammansatta. Här äro nyss berörda erfaren­
hetsrön oundgängligen nödvändiga. 

V åra isbrytare och deras egenskaper. 

Se bilagda tabell. 

Bland de nu existerande isbrytarna bortse vi från några 
specialfart yg, som t. ex. de små hamnisbrytarna av huvud­
sakligen s. k. Hamburg·ertyp, vilka ofta diskuterats i de tekniska 
litteraturen och som dessutom på grund av sitt begränsade 
verksamhetsområde ej erbjuda något intresse. 

Vi hava såsom de mest intressanta för en närmare gransk­
ning utvalt Jermak, Svjatogor, Lenin, Fjådor Litke, Stepan 
Makarov och Truvor. Utom de uppräknade finnas även ocean­
isbrytarna Minin, Mikula Seljaninovitj, Dobrynja Nikititj m. fl., 
som äro de förut uppräknade fullt jämbördiga i typ och storlek 
eller kunna inpassas emellan dem i efterföljande tabell. I ta­
bellen, som innehåller allehanda tekniska data för dessa isbrytare 
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aro uppförda alla uppgifter, som kunna sägas karaktärisera 
moderna isbrytare. De anförda uppgifterna överensstämma 
måhända icke med de nuvarande officiella och säkert icke med 
reviderade sådana. Orsaken härtill är att de ej kunnat erhållas 
på annat sätt än tillfälligtvis, antingen muntligen eller enligt 
Ögonmått och detta emedan tillförlitligt material saknas. Förut 
tillgängligt sådant har på grund av en hel del händelser, som 
numera tillhöra historien, till största delen försvunnit . 

Uppgifterna enligt ritningar och data för isbrytarna, seelan 
de färdig·byggts, kunna naturligtvis uppvisa avsevärda skilj­
aktigheter. Men om man också kan uppvisa någon olikhet 
mellan här anförda siffror och de verkliga, seelan dessa nog­
grannt kontrollerats, kan man vara övertygad att denna olikhet 
i varje fall ej är så stor att sanningen därigenom kommer att 
bliva förryckt och detta är ju för oss huvudsaken. 

En del uppgifter hava anskaffats ombord genom mätning·ar, 
som verkställts av fullt tillförlitlig·a personer bland besättnin­
garna. Andra åter hava vi själva anskaffat. Somliga äro 
skriftligt bestyrkta. Ytterligare andra hava lämnats av fartygs­
ingeniörerna A. J. Suchhorukov och N. N. Volkov. Uppgifterna 
angående Jermak före ombyggningen (1899) äro ej heller utan 
sitt intresse och hava därför medtagits. 

Tabellens första 11 punkter avse fartygsskroven, de övriga 
8 maskinerierna. I punkterna 2, 3, 10 och 11 återfinna vi 
deplacement, djupgående och lastförmåga, samtliga siffror an­
givna såsom normala eller största värden. Normala värden 
beteckna det tillstånd i vilket isbrytaren bäst bryter is och för 
vilket tilstånd den beräknats. Största lastförmåga, deplacement 
och djupgående äro karaktäristiska för isbrytaren som last­
bärande fartyg (naturligtvis ej i kommercielli betydelse), i vilken 
egenskap dess konstruktion måste i Öppna havet kunna motsvara 
vissa normer för säkerheten. 

Men en isbrytare förlorar sin isbrytningsförmåg·a ju mera 
dessa högsta siffror avvika från de normala. En sådan för­
sämring av isbrytareegenskaperna är ganska olik hos de olika 
typerna och de förändras icke proportionellt lika. Det tekniska 
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resultatet av isbrytarens arbete är aven mycket känsligt för 
sådana avvikningar ty 

l) det är önskvärt att isbrytaren besitter största möjliga 
aktionsradie d. v. s. stor arbetstid utan att behöva gå i hamn, 
m. a. o. den måste kunna taga ombord så mycket bränsle, smörj­
medel m. m. som möjligt, och 

2) isbrytarens arbetsförmåga i isen avtager om de normala 
förhållandena ändras, d. v. s. kolåtgången under arbetet ökas 
betydligt. 

Bäst skulle naturligtvis vara att konstruera fartygen så 
att det arbete, för vilket isbrytaren normalt konstruerats ej 
motsvarades av ett bestämt deplacement, djupgående etc. utan 
så att säga vore inneslutet inom vissa gränser, förslagsvis mellan 
medeldjupgående och största sådant m. m. Sådana konstruk­
tioner hava ännu icke utarbetats praktiskt, tvärtom hava våra 
nya isbrytare, så som kommer att påvisas längre fram, i detta 
avseende kommit att beteckna en utveckl~ng till det sämre i 
jämförelse med de äldre fartygen. Eller med andra ord: Er­
farenheterna från isbrytningsarbetet hava icke bearbetats. 

I tabellens punkter 7 och 8 erhålla vi mycket viktiga upp­
g·ifter, förstävens lutningsvinkel och avståndet över vattenlinjen 
till elen punkt, där rundningen övergår till vertikaHinjen. 

Förstävens lutningsvinkel är icke »anfallsvinkel» , ty för­
stäven så att säga skcir isen och hela förskeppet i vattenlinjen 
bryter isen. Sålunda måste även meddellutningen på botten­
stockarna intressera oss. Emellertid sakna vi beklagligtvis i 
många fall här tillräckliga uppgifter, varför vi måste nöja oss 
med att få veta ovannämnda vinkel, som, det måste framhållas, 
l varje fall är en för isbrytareskrov egendomlig· konstruktions­
detalj och som åtminstone på de av våra fartyg, som äro byggda 
efter Jermak som modell bestämmer lutningen på bottenstoc­
karna. Vad angår avståndet från V. L. till förstävens raka 
del kan anmärkas, att denna siffra har betydelse vid bedö­
mandet av isbrytareegenskaperna i den mån dessa bero av 
djupgåendet, så som förut påpekats (punkterna 2, 3 o. s. v. ) . 
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SammanstäJla vi uppg·ifterna i tabeLlens punkter 4 och 5 

som giva isbrytarnas längd och bredd, kunna vi göra oss e1~ 
förest ällning om deras svängningsförmåga och manöveregen­

skaper i trånga farvatten och vid arbete med losstagning· av 

fartyg i isen. Ovan anförda egenskaper bero nämligen på 

förhålJandet mellan ett fartygs längd och bredd, som iJå olika 

isbrytare kan uttryckas i följande tal: 

Jermak (före ombyggnaden) 

» (efter ombyggnaden) 
Svjatogor 

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

Lenin 
• o o • •••••• • ••• • ••• • ••••••••• o ••• • o. o • • ••••• • 

S. Makarov 
•••••••••• o ••••••• o ••••••••••••• o o •••• 

Truvor 
•••••• • •••••• o •••••••••••• • •••••••••••• o • • 

F. Litke 
•••••••• o ••• • •• o ••••••• o ••••••• o •••••• • • 

De bästa fartygen ur svängningssynpunkt äro således 

Truvor och Jermak (före ombyggnaden). De sämsta äro 

Svjatogor och naturligtvis F. Litke. 

I detta avseende komma alltid krossisbrytare att stå f ram­

för rammisbrytare på grund av att dessa senare måste besitta 

en viss längd för att kunna arbeta i isen. 

I punkt 9 återfinna vi lutningen på bordläggningen vid 

nollkrysspantet - en konstruktionsdetalj, som dryftades livligt 

för ett kvarts sekel sedan och framkallade många olika förslag·. 

Makarov, som önskade att Jermak skulle så mycket som möjligt 

likna Nansens Fram i avseende på egenskaper för polarisen, 

hade rätt, då man uttalade sig för en lutning av 20 grader 
såsom säkerhetsmarginal*) . 

Runeberg, som hade motsatta åsikter, hade även rätt då 

han förordade en lutning om endast 5- 8 grader. Även om 

man skuHe gå så långt som till 10 graders lutning, erhåller man 

därigenom bättre sjögående egenskaper och större bekvämlighet 

inombords än med så stor lutning som Makarov föreslog-. 

*) lH; tk::u·m- Yil1c t,_ o. m. lw.Ya 30 gradeu-s lutnin g p~L i sb i'}·Lu·c, 

utcslulnnclc anodcia för polarisen. 
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F aktiskt har knappast någon isbrytare haft att uthärda 

så hård pressning· som F. Litke och dess spantlutning är endast 

3 1/z grad. 
Ett sådant prov bör verka övertygande. 

Vilka åsikter, som väglett konstruktörerna av de nya 

J,raftiga isbrytarna (byggda 1915- 1917) är oss obekant. Här 

finnes emellertid tydligen både brist på erfarenhet och fruktan 

för att avvika från scablonen. 
I vilket fall som hälst, gav en rad av försök år 1911 till 

r esultat att en fylligare tvärskeppssektion vid nollkrysspantet 

gav en r änna, som var 2 t iU 4 fot bredare än det brytande farty­

get , under det att en medelsektion som närmade sig triangelform, 

gav en ränna, som var endast 1- 2 fot bredare. Man kan 

dock ej härav sluta sig t ill att man erhåller bredare ränna om 

fartyget s sidor g·öras vertikala, vid en sådan konstruktion skulle 

man säkert erhålla en ränna, som endast vore lika bred som 

fartyget, utan någon extra brytning· på sidan. Men säkert är 

att man bör kunna finna någ·ot gränsläge för lutning·en, troligen 

på några få grader. Mindre lutning kan icke användas. Lut­

ningen är nödvändig även för andra ändamål, såsom då man 

vid löst agning av ett fartyg går upp långsides ett infruset 

fartyg, ty isen mellan fartygen tvingas då av den lutande 

fartygssidan ned under isbrytarens botten. 

Punkterna 5, 9 och 14 äro avgörande för bredden av den 

ränna, som de olika isbrytarna kunna åstadkomma. Den1 bre­

daste och följaktligen mest användbara för att eskortera stora 

fartyg äro Jermak och Svjatogor, vilkas isränna kan bliva ända 

till nära 23 m. bred. Lutning·en på skrovets sidor kan anses 

vara överdriven utom måhända på F. Litke, men dess ränna 

(fartygets bredd plus 2 a 4 fot) är för smat 

Mycket viktigt för de av isbrytare eskorterade fartygen 

är inflytandet av propellrarna på den i isbrytarens ränna fly­

t ande, sönderslagna isen. I vanlig östersjöis av medeldimen­

sioner visade sig som resultat av Jermaks första expeditioner 

8tt akter om isbrytaren. uppstodo bälten av alldeles rent vatten 

fullkomligt fritt från isstycken, och 12 til] 15 m. breda. I 
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tjockare is blevo bältena smalare och i packis obetydliga. Akte1-

om Lenin, t. ex. i tjock is, få dessa bälten en bredd av 3 till 4 
m. och en längd av 10 till 12 m. I allmänhet är rännan efter 
Jermak och Svjatogor renare och bredare. Det är möjligt att 
om lutningen på dessa fartygs spant vore endast hälften så 
stor som nu, rännan ej skulle flyta ihop så mycket och de fria 
bältena bliva längre och bredare. 

Uppmärksammas förtjäna även iakttagelserna från försöken 
1911, som gåvo vid handen att längden av frivattensbältet i 
rännan var omkring 300 m. då endast mellersta aktra maskinen 
arbetade. Om båda sidamaskinerna voro i gång blev längden 
på de fria bältena 500 till 600 m. och något inflytande av 
mellersta maskinen, då den ig·ångsattes, förmärktes ej. Antalet 
akterut arbetande propellrar har således stort inflytande på 
framkomligheten för fartyg·, som följa efter en isbrytare och 
på rännans bredd. Stor lutning på sidorna åstadkommer att 
rännan blir fylld med isstycken, som icke trängas undan till­
räckligt under kanterna av isfälten på sidorna. 

Vi måste här införa ett begrepp: bredden av det av isbry­
taren krossade isbältet, vilket beror direkt av isbrytarens bredd 
(plus 2- 4 fot) och av lutningen på isbrytarens sidor inom vissa 
gränser (ju större lutning· dess mindre blir måttet 2- 4 fot) 

samt begreppet isens återfyllning av rännan, som beror dels 
på lutningen av fartygssidorna (se här ovan) och dels på antalet 
propellrar akterut och maskinstyrkan. 

Dessa begrepp bestämma det avstånd på vilket ett fartyg 
bör fö1ja efter en isbrytare. 

Bland data angående maskinerna få vi i punkt 16 j äm­
förande upplysningar huru propellrarnas skydd är tillgodosett; 
under arbetet i isen hava de nämligen att uthärda ett ansenligt 
antal hårda törnar, som kunna hava skador till följd. Särskilt 
är detta fallet med förpropellern, som dessutom vanligtvis ligger 
närmare vattenytan till följd av fartygets styrlast. (Detta 
framgår åtminstone icke av tabellen! översättarens anm.) · 

Då isen är jämntjock och låt oss · säga ungefär en halv 
meter tjock, komma spetsarna på propellrarna ungefär l meter 
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under densamma. Ur denna synpunkt är det alltså fördelaktigt 
att nedlastningen är så stor som möjligt. 

Punkt 18 angiver maximifart i fritt vatten. Denna hastig­
het är ej särskilt stor och en isbrytare bör ej heller vara 
vsedd för högre fart än omkring 15 knop på grund av pro-a . 

pellrarnas konstruktion och lämplig omloppshastig·het på maski-
nen. Farten vid gång i is skulle vara mera upplysande att 
få veta, men den är så olika stor beroende på istäckets be­
skaffenhet och tjocklek, att det är svårt att angiva någon siffra, 
särskilt emedan jämförande siffror saknas. Man måste således 
nöja sig med uppgiften gällande isfritt vatten. 

NågTa erfarenhetsrön för kraftiga isbrytare under de sista 
åren kunna anföras. Jermak, Svjatogor och Lenin uppnå i 
10- 15 cm. jämn is 8 a 10 knops fart. I packis om 50-70 cm. 
tjocklek kommo dessa isbrytare upp till 3 a 4 knop . S. Makarov 
(amiralen) uppgiver Jermaks medelfart under dess första is­
expedition till 5, 5 knop, varvid man måste ihågkomma att detta 
skedde under eskort av fartyg, d. v. s. farten hade någ·ot 
minskats för att de eskorterade fartygen skulle lättare kunna 
följa efter i isrännan. 

Av alla nu existerande isbrytare äro Jermak och Svjatogor 
de största. Vid gång i jämn is är det arbete, som dessa båda 
utveckla i vertikal riktning· större än vad Lenin och naturligtvis 
betydligt större än vad S. Makarov kunne åstadkomma. De 
båda största isbrytarna representera, då de fullt nedlastade, 
gå lös med 15 knop på ett packisband, en levande kraft av 3 
miljoner ton (enligt orginalet, men det angives ej huru denna 
siffra erhållits. Enligt vanlig formel skulle erhållas 30,000 ton. 
I varje fall äro siffrorna jämförbara. översättaren). Lenins 
motsvarande siffra är l Ilz miljon och S. Makarovs mindre. 

Skroven hava alla sina särskilda egenskaper, som tydligt 
framträda under fartygens arbete. 

Före ombyggningen var Jermaks förstäv ganska brant (30 
grader), vid ändringen gjordes den mera flack (22 grader) . 
För Svjatogor g·ick man något tillbaka (till 25 grader), vilket 
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ar oförståeligt, då man bestämde sig för 18 grader för Lenin 
och S. Makarov, vilken lutning måste anses vara väl avpassad. 

Med full nedlastning kan Jermak ännu åstadkomma verklig 
isbrytning och har en ytterligare reserv på 2 fot innan hela 
den lutande delen av förstäven kommer ned i vattnet. Svjatogor 
är 2 fot mera djupgående än Jerma:k, men då är fartyget så 
nedlastat att förstävens vertikala del skär isen. För Lenin 
börjar detta redan vid normalt djupg·ående och då fartyg·et har 
sitt största djupgående äro de vertikala delarna av förstäven 
och fartygssidorna nedtryckta i vattnet över l fot. Vid normalt 
djupgående måste man tillgripa trimning· för att få upp den 
rundade delen av förstäven och sidorna över vattenytan, m. a. o. 
få fartyget i isbrytningsläge. S. Makarov brister något mindre 
i detta avseende, men strängt tag·et har ing·en av våra isbrytare, 
utom Jermak, lämplig form på förstäven. 

Av vad ovan anförts framgår att vid byggandet av så 
kraftiga isbrytare som Lenin och i viss grad de övriga ej alls 
medtogs i beräkningen den försämring av isbrytareförmågan , 
som i allmänhet blir en följd av ökat djupgående och som en 
följd härav hava vi erhållit misslyckade fartygsskrov, delvis 
fördyrade expeditioner och svårigheter att använda fartygen 
på längTe expeditioner. I sistnämnda hänseende äro även av 
intresse uppg·ifterna över bränsleåtgång· och lastförmåga (huvud· 
saklig·en av bränsle), vilka uppgifter giva en föreställning om 
isbrytarnas aktionsradie och vilken är av så stor vikt, då man 
går att planera isbrytningskampanjen. Följande uppgifter hava 
framgått av en granskning·: 

Kam n Anla l ::u:bctstimm a r med Distans i f.l"itl Ya tlcn 
Kormalt fön·äcl Stö.r sla fönäcl Normalt föniid Stö.~s La furr:1tl 

Jermak 270 710 4,050 10,650 
Svjatogor 283 580 4,250 8,700 
Lenin 135 240 2,150 3,800 
F. Litke 90 150 1,665 2,775 
S. Makarov 110 330 1,600 4,900 
Truvor 115 225 1,100 2,200 

Allt med bästa Cardiffkol. 
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En· isbrytare i fritt vatten skulle naturligtvis egentlig·en 
vända sin ekonomiska fart, den skulle m. a. o. kunna till-

an .. b .. l . o·o·aläg·ga ansenligt mycket längre vag med samma rans e-
IYa a . . . • d h.. t förråd än hår ovan ang1vna s1ffror, som avse g·ang me ogs a 
fart . Men som isbrytaren under gång i is utvecklar full kraft 
d. v. s. arbetar ungefär så som med högsta fart i fritt vatten, 
hava för större tydlighets skull här ovan anförts de distanser, 
som motsvara arbetet i isen och vilket hittills icke kunnat 
uttryckas med bestämda siffror. 

Man skulle kanske kunna åstadkomma en ungefärlig koeffi­
cient, beräknad på grundval av egenskaperna hos den is i vilken 
fartyget har att arbeta. Antag· att denna är jämn och att 
isbrytaren kan röra sig i densamma med 5 knops fart. Antag 
vidare att kolåtgången är lika med förbrukning·en i fritt vatten 
med högsta fart och vi få då för Jermak i isen en distans av 
1,350 minuter med normal nedlastning. Om man nu från detta 
resultat avdrag·er en tredjedel (för packis och övriga svåra 
ställen i exempelevis Finska viken) erhålles en distans av 900 
min uter, som är lika med avståndet LeningTad- Dagerort 3 
gånger . En be.räkning för Lenin på samma gTunder giver ett 
resultat av 450 minuter. Ehuru dessa siffror ej kunna göra 
anspråk på att vara exakta, äro de dock mycket nära resultaten 
i praktiken. 

V ad den absoluta kolåtgången per timme angår har T ruvor 
visat sig· mest ekonomisk, därnäst Jermak och S. Makarov. 
Naturligtvis är ej deras arbete sinsemellan fullt j ämförbart, 
bl. a. emedan de isrännor, som de åstadkomma, äro olika breda 
och dessutom kan Truvor med full kraft endast bryta 35 cm. 
is med 5 knop under det att Jermak går med samma fart i 
60 cm. is . 

Fartygens isbrytningsförmåga förstärkes, som vi redan 
anfört, medelst förpropeller. Sådan f innes dock endast å Lenin 
och S. Makarov av här anförda fartyg·. I praktiken har det 
visat sig att Lenin, trots alla påvisade och ofärgäterliga kon­
struktionsfel, vid många tillfällen arbetar bättre än de krafti­
gare Jermak och Svjatogor, som sakna förpropeller. Det måste, 
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ur denna synpunkt och som vi vid flera tillfällen påvisat, anses 

önskvärt att Jermak ombygges och återställes i det skick far­
tyget befann sig före ombyggningen år 1899. 

Om man ingår på frågan om gynnsammaste förhållande 

mellan deplacement och maskinkraft få vi för våra isbrytare 

(utom F. Litke) en siffra varierande mellan O,n och 1,8 ind. hkr. 
per ton (vid normalt deplacement). 

Isbrytarna placeras härvid i följande ordning: 

Namn Jn cl. hkr. pc1· ton 

Jermak (nu) 0, 9- 1,0 
Svjatogor 1,1 

Jermak (före ombyggn.) 1,3 

Lenin 
Truvor 
~ - Makarov 
F. Litke 

E ol a tgitng Jl Cl ' incl. hk1 ·. oc·h tirn . 

0,60 

0,65 

0,73 
0,75 

0,89 

0,70 

0,67 

Om även en rammisbrytare som F . Litke, anses böra hava 
en maskinstyrka per ton av depl. enligt här ovan anförda siffror 

eller i varje fall ej minlre, så framställer sig frågan, skulle det 

vara riktigt att öka detta förhånande hos övriga (kross) is­

brytare? Denna fråga är naturligtvis viktig, emedan svaret 

på densamma måste avsevärt inverka på den ekonomiska sidan 

av saken. Om man betraktar kolåtgången hos de isbrytare, 

som nu finnas, kan man ej underlåta att märka att alla (utom 

Makarov) med stort förhållande äro i förhållande till sitt eget 

deplacement och maskinkraft mindre ekonomiska vad bränsle­

åtgången angår. Men då kanske de arbeta bättre i isen eller 

så att säga medelst sin »djärvhet» ersätta den förbrukade ener­

gien? På denna fråga kunna vi ej avgiva något bestämt svar 

på grund av saknad av jämförliga siffror från praktiken. Det 

kan emellertid förmodas att över 1,2 a 1,3 ind. hkr. per ton 

behöver man icke beräkna, eftersom det allmänna intrycket från 

arbetet och ett par konkreta fall giva vid handen att t. ex. 

S. Makarov och Truvor ej äro särskilt överlägsna, under det 

att Svjatogor, som intager en mycket blygsam rangplats brand 
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· t d far·tyg·e·n, har lyckats utmärkt med svåra de un ex1s eran e 

uppgifter. . . o o .. 

Om nu kraftöverskottet (1 maskmkraft) atgar for att 

kompensera för brister i skrovets konstru~tio_n är frågan ~j 

rationellt löst, emedan isbrytarens arbete bhr fordy1:_at. Maski­
nen är till för att tvinga upp fartyget på _isen, som sonderbrytes 

.,v fartyg·ets tyng·d; så borde åtminstone Isbrytarna, som krossa 

~ vara beräknade När nu isbrytare finnas, som kunna 1sen, · .. 
l mma fram genom is på nyss beskrivet satt med en hkr. 
ro d .. 
per t on av depl., varför skall man då ~~rusta_dem m: storre 
maskinstyrka, d. v. s. förbruka mera bransle for att na samma 

sultat. Det vill synas som om det borde vara tillräckligt med 

:: mindre kraftreserv utöver mini u m, åtminstone o så länge vi 

e.i besitta oemotsägliga fakta angående motsatsen fran det prak­

tiska arbetets fält. 
Det kan även vara skäl att beröra någTa andra detaljer 

av isbrytarnas konstruktion, som äro av vikt för deras praktiska 

arbete, särskilt kovojering av fartyg. 
För något år sedan påpekades önskvärdheten av att de 

konvojerade fartygen endast undantag·svis borde tagas på bog­

sering·. Icke desto mindre kan det bliva nödvändigt under vissa 

förhållanden att använda detta sätt för att få fram ett fartyg 

och det kan då visa sig fördelaktigt att antingen gå med bogser­

tross (om 50,80 eller 100 m:s längd) eller också att taga det 

bogserade fartyget dikt an, d. v. s. det bogserade fartygets 

förstäv kommer dikt an bogserarens akterstäv. Detta senare 

sätt är dock endast möjligt om isbrytaren är försedd med s. k 

bogserklyka i aktern, i vilken det bogserade fartygets stäv 

inpassas och försäkras med skänklingar, som tagas ombord 

genom ankarklysen och försäkras på däck Det bör i detta 

sammanhang påpekas att bog·sering i is med långt bogsertåg 

är överhuvudtaget mycket svårt (isbrytarens styrning försvå­

ras) , är mycket farligt och sprängning· av bogserkabeln före­

kommer ofta. Därför är bogsering dikt an (kortbogsering) det 

nästan enda möjliga sättet för att konvojera fartyg med is­

brytare på svåställen. Ledsamt kunna icke alla våra isbrytare 
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bogsera på detta sätt. Sålunda sakna Svjatogor, F. Litke, s. 
Makarov och Truvor denna anordning, vilket naturligtvis gör 
att dessa fartyg lämpa sig mindre väl för konvojtjänsten i is. 
Det är önskvärt att alla nya isbrytare, för vilket farvatten 
de än avses, bliva försedda med bogserklNka. 

Emellertid finnes ännu en omständighet, som har inflytande 
på detta förfaringssätt, (bog·sering dikt an). Denna omstän­
dighet får sitt uttryck i uppgifterna i punkt 6 av tabellen , som 
angiva resp . isbrytares höjd. En vanlig handelsång·are om 6,000 
- 8,000 tons depl., normalt nedlastad, har, då den bogseras av 
Lenin, sina ankarklys något högre än isbrytarens aktra bogser­
klys, vilket är fastsatt till övre däck omedelbart Över bogser­
klykan. Jermak åter är så hög, att bogserskänklingarna komma 
att visa nedåt och härigenom kommer det bogserade fartyget 
att drag·as tätt intill isbrytarens akterstäv och ligg·a dikt an 
rundningen av klysets akterkant. Till följd av bog·serkabelns 
friktion emot klyset blir spelets arbete dåligt tillgodosett och 
kabeln spränges lätt. Under gång· i isen ändras ofta isbrytarens 
fart och då den t. ex. ökas, sänker sig· akterskeppet. Då f arten 
minskas, höjer det sig. Ofta girar det bog·serade fartyget om 
också obetydligt, en eller annan fot åt sidan. Några sådana 
rörelser äro tillräckliga för att häftigt ändra påfrestningen i 
skänklingarna, de slitas dessutom mot bogserklyset och kanten 
av bogserklykan samt förstäven och .klysen på det bogserade 
fartyget. 

Om nu isbrytaren är låg, bilda bogserskänklingarna en 
nästan rak linje från fastsättningspunkten på de bogseerade 
fartygets däck till bogserspelet, d. v. s. någon bukt vid ankar­
klysen uppstår icke. Till följd härav blir hela systemet så att 
säga mera elstiskt och det händer förr att det hela sträcker 
sig och skänkling·arnas fastsättning ombord på det bogserade 
fartyget slirar, än att sj älva skänkling·arna springa. Varken 
vid girar eller vid fartförändring bliva dessa påfrestningar så 
stora, som då isbrytarens akterskepp är högt över det bog·serade 
fartyget. Härigenom händer det också jämförelsevis mycket 
mera sällan ombord på de låga isbrytarna att bogseringsskänk-
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lingarna springa. Denna fråga har stor betydelse, kanske icke 
så mycket i fråga om kostnaderna för de ganska dyra bogser­
kablarna som fastmera vad angår tidsfö.rlusten vid ombord­
tagande och fastsättande av nya kablar, vilket ofta har till följd 
att det bogserade fartyget måste ånyo lossbrytas i rännan, som 
hastigt fylles med is och fryser igen. 

Innan vi avsluta denna granskning av våra isbrytares egen­
skaper och några av konstruktionsdetaljerna, kunna vi ej annat 
än fästa uppmärksamheten på denna anordning för reparation 
av propellern, som finnes på Truvor. Den består av en vertikal 
trumma akterut, som går genom en särskild utskärning· i akter­
stäven och i vilken finnes en rörlig· tub, som kan röras ned över 
propellern. Genom inpumpning av vatten i ballastcisternerna 
förut, kan man höja något på akterskeppet och därefter ut­
blåses vattnet ur tuben genom lufttryck så att det skadade 
propellerbladet och axeln kunna åtkommas. Arbetare skickas 
in i tuben, som noggrannt tillslutes, innan lufttrycket påsläppes. 

Haverier på propellrarna under arbetet i isen förekomma 
ofta. Docktagning vintertid kan ej utföras var som hälst och 
är i varje fall en långsam och besvärlig operation. Därför är 
det önskvärt att i framtiden ovan beskrivna »caisson» införes 
även på isbrytare med flera propellrar med en »caissom> för 
varje axel, så som A. J. Suchorukov rekommenderar. Ett 
exempel på nödvändigheten av att kunna reparera propellern 
utan att gå i docka är ett arbete, som måste utföras i 
Archangelsk mellan den 9 och 18 februari 1916. Härvil konstru­
erades en caisson av trä om 16 tons vikt för isbrytaren F. Litke 
(dåvarande Canada) av mariningeniör Gojkins. I detta fall 
blev man alltså tvungen att utf0ra en särskild konstruktion, 
vilket ej alltid kan verkställas och dessutom är dyrt. 

Naturligtvis är det vanskligt att rätt bedöma våra isbrytare 
och sätta upp dem i en ordningsföljd allteftersom deras arbete 
giver mera eller mindre gott ekonomiskt resultat. För att 
kunna gÖra detta sakna vi de uppgifter, som redan förut 
berörts i denna artikel och vilka äro så elementärt nödväneliga 
inom alla rationellt skötta tekniska områden och icke minst 
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ett så vittomfattande och komplicerat som isbrytningen . On1 

vi emellertid resumera vad som ovan sagts, kunna vi påstå, 
att det skulle vara lämpligt att utnyttja en rammisbrytare 
som F. Litke i Vita Havet och delvis i Östersjön och Stilla 
Oceanen. Kanske skulle detta fartyg även kunna användas i 
Vladivostok, varest isbrytning-sarbetet huvudsakligen består i 
att skära sönder isfälten i bitar, som sedan driva ut i det 
isfria havet. Att påstå att Svjatog-or eller Jermak ej skulle 
kunna arbeta med lika stor nytta i dessa nordliga vattenområden 
kan naturligtvis ej komma ifråga och att vara säker på en 
sådan sak, vore i varje fall för tidigt, ty några jämförbara 
uppgifter, som bestyrka ett sådant antagande, finnas icke. A 

andra sidan är Lenin f. n. den bästa isbrytaren i Finska viken 
(Natudigtvis ej som typ). En ny Jermak med förpropeller 
skulle naturligtvis vara överlägsen. 

Det är mycket svårt att här beröra Svarta och Kaspiska 
haven samt Asovska sjön, ty uppgifter om sjöfarten vintertid, 
för att ej t ala om isbrytarearbetet, saknas fullständigt. Den 
enda möjligheten vore här att gå in för den ena eller andra 
isbrytaretypen, kanske t. o. m. utan att invänta resultatet av 
förberedande isundersökningar, vilka dock troligen skulle komma 
att visa sig· mindre kostsamma än försök i »blindo». Här gäller 
fråg·an om man har tid att vänta och vad saken kostar. Allt­
sammans beror på omständigheterna. 

Vi hava påvisat att det är tekniskt möjligt att använda 
isbrytarna på förbindelsevägarna till sjöss. Men utan tvivel 
måste fråg·an om typer och antal fartyg besvaras ej allenast 
ur denna synpunkt. I detta fall spelar arten av isbrytnings­
arbetet i den ena eller andra kommunikationsleden t. ex. di­
mensionerna på de fartyg, som skola konvojeras, intensiteten 
av sjöfarten m. fL fråg·or av komersiell eller strategisk natur 
en viktig roll och av detta isbrytningsarbetets art bero alla 
övrig·a fordringar, som kunna ställas därpå. 

Men dessa fråg·or ligga utom ramen för vår undersökning·. 
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Tekniska data. ~a~ 
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S,..OJJ .., 
ej ~ S-t ;:..... <l) å.O d 
::1 p..:o <l)..., h ·::;:-
t:oo~ 1-:>~..Cl w Q) .... 

i-:>Ol 

1898 l 1898 1917 
Byggnadsort 

l. och år . Armstrong & C:o D:o 
Newcastle. 

Deplacement 

l 8375 l 7500- l 8730 l normalt 
2. 

l 
8000 

l l största l 10000 10000 10620 

3., 

Djupgående 

l 
7.95 

l 
7,30 

l 
7,92 

l 
normalt 
största s;53 8.53 9,15 

4.1 Längd överallt l 92,02 l 97,50 l 98,47 l 
5.1 

Bredd på bord-
l 21,64 l 21,64 l 21,64 l liiggn. 

6 1Djup i rummet till! 
· kö.len på O-spant ] 2,95 l 12,95 l 12,95 l 

7 1Förstävens lutning! 
· mot horisonten l 30° l 22° l 25" l 

sJ Förstävens upp· l 
· skärning över v.l. l ,2 l 1,8 l 1,2 l 
~Bordläggningens l 

l 
l 

l lutning mot ver-
9. tikallinjen i is-~ 20° 

l 

20° 20° 

l 
l förstärkningen på 

l 0-spantet 

l Normal last l 

l l l 
JO. (bränsle, vatten , 1700 1700 3000 

smörJämnen etc.) 

n. f Största last l (4700) l (4700) l 5000 l 
12.[ Antal pannor [5x2+1 °)[5x2+1 ")l 5x2+t l 
13.[ Eldyta i k v. fot l 27600 l 23130 l 27600 l 
14.[ Antal maskiner l 4 l 3 l 3 l 
15., Propellrar 

l l l 
3 

l 
Rkter 3 3 
för l o o 

lAvstånd fr. vatten-~ 

l l l 
16. ytan till propeller- (4,s) (4,s) -

axlar 

:17.1 
.Maskinstyrka 

l 
9000 11

) l 7500 
l 

10000 
l 

akter 
för 3000 o o 

l Högsta fart i fri t t l 

l 15 l 15 
l 

farvatten 16 
18.,Ångtryck i pannor-

l 
na i ryska skålp. l 180 

l 
160 180 

l per kv.-iot 

19 1 K?låtgå~g l 
· per tunme 1 ton 7,15 1 3

) 
l 

4 ,5 
l 

6,-l 
l 

"' .. 
r-d~ .z~~ .~:& --d d 
........ !=:.~ ...:1 >=~ h 
.::: ~ g; rl cd ~ 

oO ·cS 
..... "' Q) 
C3~z 

r-o . r-:j 
~'ö . 

...:1<!l -~ -c=., u_; 

1917 1909 
Vickers 

D:o Barrow in 
Furness 

5070 l 2570 15) 

5620 l 4200 15) 

5,11 
l 

5.79 
6.25 6;40 15) 

85,69 l 7G,2o ") 

19,44 l l 4,53 

9.73 l 8,53 

181 
/• o l 52-70° 

o l -

15- 18° l 31 / 2 o l 
l 

1170 
l 

-

1720 l 980 

8 l 2X 2+ 2 ") 

18696 l 15024 

3 l 2 

2 
l 

2 
l o 

3,55---

l 
3,96 10

) 
3,29 

6000 
l 

7500 
2000 o 

16 ]81/ 2 

180 180 

5,5 
l 

2,3 

J 9 J 7 
Swan 

Hunter 
:N ewcastle. 

3570 

4600 

5,66 
6,85 

75,63 

17,37 

O,u 

15 20° -

680 

1740 

G 

14G70 

3 

2 
l 

3,2-
3,9 10) -
5000 
1500 

15 

180 

1-
4,6 

l 

l 
l 
l 
l 
l 

l 

l 

l 

l 
l 

Anmärkningar 

1896 l 
Burmeister •

1 

l. 
&\VainKö-

pe::::n l : 
Siffrorna inom parentes äro endast ungefärliga 
och ha erhällits ur ej fullt tillförlitliga källor. 
Streck för en uppgift betyd er att tillförlitlig 
sådan saknas. 

2000 

5,64 
(6,7-7.3) 

50,G3 

J 2,26 

--

340 

600 

4 

8600 

L 

l 
o 

-

2GOO 
o 

4. 

En del uppgi.ter angivas så noga som p å 0,1, 
andra på 0.01 när. 
Uppgifterna i punkt ::; avse avståndet till den 
raka delen av förstäven eller till mitten av 
en rundad sådan. Man har ansett at t undre 
hälvten av en s rt beskaffad stäv deltager i ar­
betet :1.tt ly fta upp förstäven vid gång i isen. 

5. Uppgitterna i punkterna 7 och 9 hava tagits 
fr ån ritn in gar. Bordläggningens lutning är 
olika ; på en del isbrytar e är lutningen emot 
vertikallinjen densamma längs h ela isförstärk­
ningen i vattengången. Ibland är lutningen, 
såso m på t. ex. Lenin och Markov, avsevärd. 

6. Maskinstyrka, fart, ångtryck och koEttgång 
angivas enligt Je resultat, som erhåll its vid 
senaste provturer enligt indikatordiagram och 
maskinloggböcker. Kolåtgången är angiven 
för bästa Cardiffkol och under gång i isen. 

7. Uppgifterna för Jermak före ombyggningen 
hava hämtat,-. ur boken >Jermaks isexpedition• 
och ur fartygP.ts besiktningsinstrument, som 
ännu förvaras ombord. U ppgifterna angående 
fartyget efter om byggningen härröra ur nyss­
nämnda bok sam.t delvis från senare verk­
ställda mätningar. 

8. Längel 11 ppgiftcn för F. Litke avser längd i v.l. 
Li\ngd över allt (övre däck med bogspröt) är 
11 m. större än den angivna. Uppgifterna 
l1ava erhållits å konstruktionsritningen . 

9. Jennak och Svjatogar hava vardera en don­
k eypanna ( + l). Dubbeländade pannor an­
givas medelst X 2. Sålunda 2 X 2 + 2 = 2 
dubb eli-lndacl e pannor och 2 enkla. 

10. 

Jl . 

12. 

13. 
14. 

Den första (övre) siffran angiver akterpropel­
lerns avstånd. 

andra (undre ! förpropellerns d:o. 
Uppgiften avser Jermak vid l:a provturen år 
l S~JS . 

13 knop kan hållas enelast en kort tidsperiod 
- några 10-tal minuter. Truvor erltål1 er f. n. 
kraftigare 1naskin. 

113-9 1
/ 2 

12
) 

Ej en bart Card iffkol (blandade m e el Newcastle ). 
Normalt djupgående enligt nppgifter från r esp. 
varv. Stö1·stn. ll:o uppgives enligt lastmi\rken 
och dPn beräknade nedtryckningen. Uppgif­
ter rörand e motsYRTande tonnage och last­
fä r m äga hava erh allits på samma sått . 

l 
JOO 

2,3 

15. 

16. 

R ys ka uppgifter. Enligt engelska uppgifter 
skullE> största djupgående vara l fot G tum 
större och stö rsta deplacement vara 4GOO ton. 
Spantens lutnillg är 25-30 grader. 
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Meddelande från främmande mariner. 
1\Iedddadc flän Marinst;cbcns Utrikosavdcln:ing. 

(Augusti 1926). 

De standardiserade kryssa,r·na. 

Utnnärknmle <lrng· för nftg't·a av <le·m, som till äro umlcr byg·g·na<l. 

I »the Kaval and Militm·y RccOl·d» den 28 juli 1926 förelwm nlC'r 

följande anförande rörande dessa kryssarte: 
Mellan 30 och '10 10,000 tons lG'yssm·e av »Wa~hingtonföl·dt·agstypc n» 

äro nu under byggnad eller projel\.tCl'ade fö.r dc sto1·a sjömalctc1:nas 

flottor. Verkan av begränsningsbestiimmelscrna synes hava blivit a. tl 

fixf) ra kryssartypen för :alla Yär] d€ns .flottor och att göra denna typ till 

utgångspunkt för tävJan mellan dc förnä msta flottorna.. AHa dc fe m 

britt.islm, amedkanska, japa nska, fran~ka och itali enslc.a flottor111a synes 

hava beslutat bygga 11 pp till det största deplacement~ som t illätes i Iöl·­

d raget och att he;;;tyck a fartygen med de svåraste kanoner, som föl'cll·ags­

bestämmclscrna rörande l\ryssares rartiller-i medgiva. I p r aktiken har 

·resultate t blivit en standardisering av \Vashingto nfördr agstypcn;; 

b'yssal·c över h ela världen. 
Full sEineliga detaljer hava offen tllggjorts J·önande de franska och 

italiensim ritningarna och ensl\ildhcter bctriiffa nclc cl e fl.merilmns1w 

]<:!ryssarna »The SaJ.t Lake• City's» och »Pcnsacol a'1s» lmvuclrilningm· 

hava nu bel.;,antgjorts . Dessa h -ä fartyg, som byggas av r esp. Cramp 

Shipbuilcling Company och Kcw Ym·k Kavy Ya1:d, ät·o prt st andar d­

clepl acemcnt 10,000 tons, men dc 1·as dimcnsionc,t· avv.i'l<a betydligt 

från cl'c eranska och italienska fartygens och även, att döma aY dc 

fotografier, som t agits Yid stapell öpningen, frän elen brittiska »Co unty­

klassens». »'l'he Salt Lake City» i'är en l ängd övct·allt av 585 feet 

mot 620 feet hos dc em·opciska fa1-tygen, en brodel av 65 feet oc:h cLl 

medeldjupgående av 19 feet G 1h inches. Fartyget komme.r att Lt 
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betycl,Li gt lägre falt än dc sistnämnda, clCt den kontrakterade farten 

'ir 32 1h lmop. BestyckniJJ gen blia' densamma, som ä alla anclra 

))Washingtonl\ryssare» - åtta 8 inchcs l\anoner i f ywa torn. Fartyget 

utr ustas med tvrt flygplan odt lmtapult för deras stm-tande. 

M·an antm: att cl ct r<ttt delade menin ga1· om viJ.,kcn pannt(yp, som 

slwllc komma till anvii mlning å dessa nya amerikan ka kryssm·c i det 

att särslöid a högtryc:l\sångpannor varit föreslagna. Vill;en panntyp, 

som sl;all användas ~1· änmt icke bestämt, men det är möjligt att 

ettdera eller båda Im-tygen kom ma alt förse:; med pannor, so m äro 

JwnstHieradc i'ö1· mycl;eL hög1 c [L!1gtl-yek ~tn om h Ht~lJs använts å 

J;rigsfartyg. 
Det blir :intressant att se, anmärl;C'r t idsl;riften, Jnn·uvid a ))the 

Salt Lal\c City)> komm c1· att bl int ett lika vacke,rt fartyg· som hennes 

systerfavtyg i andra mar.ineL Som typ bdraJ,tadc ~iro alla <le övriga 

>)WashingtonJn:yssm·n a)) vacln'a f:u·tyg och visa en avgjord reaktion 

mot elen skola och uppfattnin g, som s[t mitnga år varit förl1 ä1·skand e 

inom kl'igsfarl.ygsbyggnaclcn och som synes älsl;a f ulhet för dess egen 

skuJl.. De nya amo··il, an ~l;a fartygen förses antagligen med s'korstca.mr 

av d en vanliga typen fö:f' flmcrikansl.;:a kry"Sare och jagare och 'torde 

få elen nya typen tripodmast, som ersatt ga l!;orvc1·ksmasten i U. S. A: s 
flotta. 

StoJ·brittanicn. 

Rö1·ande cl e nyn b1-ittiska k ry- ·a1na fötcliggtt inga detaJje1·, m1en 

att döma av dc minncsgtn-m', som utdelades dä n [tgl·a a:v {]em löpte 

av st<!peln, lJJ:iva clc Yacla·a och tm ,taJanclc fartyg. Dc ät·o ))nu~hdec1Iecb> 

med ,ett jämförelsevis högt f.ri.borcl och mycket litet språng, vilket ger 

det intrycke t, att dc bli.va mycket stadiga och tona s.jöb[ttnr. Ett 

~ntre.ssant drag i konstruld-Jonen iiu~ det sätt på vilket bogarnas r undning 

ar avslm"<·en omkring 10 Ject n)::clanför däckets y ta fdm vilken punkt 

skeppssiclan g[u· rakt; upp. Dettfl. iir n atun1igtvis en utveckling av 

>)~rawlarbogcm) på ))C))- och ))D))- 1,\l assens lu~yssare och tjii.na1· t ill att 

dampa bogvattnc t; vid gang i hög sjö. Det mest :i ögonen :f)aJlande 

:lraget i det allmi1nna utseendet hos en ))Coun.tykryssarte>) ~ir, att den 

lclre har någ1:a tun ga tdpocl,ma;;tcr all s. Alla. elcllcdnin gsanol'clningar 
8Y~1es .. vara installerade i elen tornlil\nandc ])l·ygghyggnadcn och enelast 

tva latta ma,;tcr för signalering finnes. T1·e s'korstcnm', nv Yilli:en elen 
lllel.lcrst ct '1' · .. · .. d .. · · · " · · ' 'r grov1·c an c ovuga. resa srg nagot för om midskepps 

och ett torn för strålkasta:t na finn12s mcUan elen tredje skorstenen och 
stormas'ten. 

F·ran krike. 

Den f.ranska >) Duqucsnc)) -ldassen, av villm två fartyg äro uneler 

byggnad, fyra snart .-;kola p~tböt·.ja s och yttcl'li gare tvä äw pr oje·klcmade, 
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är-, vad det ytt1·c be t :·iiJfa1·, föJ·ston.tcle »DugLw.I·-Troin »-kl·.rs.s;:u ·c-. Der;t~ 

lmnoner ä 1·o, liksom »C:ounLp>-klasscn~, uppslällcla i cluhbe ltm·n fi)l·­

och a l,tenJl. Dc h av<L e n tJ·i poclmasL med mii n~ fö1· elcllecl n~i n geu LH IJ 

e n lätt , c nlie l mast sam t t1·å s kuJ ·sten;u·; •E'n kaLap ult fö l' stm·tandel a 1 

fl y g plan ii.l: in stall er ad. akter om elen a kt1·a s korsLe ne n. »Du q uesne .. _ 

Lntygen 1Jii1·a belydli gr liigr>e iin »Co unl p>-kla>'Scn s l' ilka seJJ<l!·e f;:u-L}~ 

;;y n as blint myc;ket höga ocil fyHi f!)a. De han .-<ka J 0,000 ton s l\Jy.-;.;.;u ·na 

ii 1·0 lwnst!'Uel ad c fö1· en Ia1·L a y 3:3 ], no p , m e n m an YätYl;u· sig <l l l 

fa upp dem i 36 lmop. 
Italien. 

I »Trenlo»-typrn ll <wa ila licna!'n a ~tstadkomm i t cle YackJ·nste "' 

\ Vasl! in g·lonh·y,.-,;aJ·na. D eS<-ia fattyg ii1·o länga och laga oc!t het\,. 

·» l'lu shdecb nwcl c lt lätt spri'u1g· 1·1·iin l'ö1· till a l\'teL Skn> l"e l:,; ut~ccn<J ,. 

ä e icke ol ikt ele n tys lm » Delfri ingcl ·»- k.la.-;-;ens, Y il k a fm·tyg bclräfiandr· 

s kro1·ets f01·m k a nske Yo.r·o dc ,·ack,·a.stc, som hliYi'L byggd a under <11· 

senaste 25 är c n. »TJ·ento» -ldas~c n fö1· s in a kanonJ>t· i <le lwm·enlioncll <' 

dubbcltm·ncn fö1· och a l\tet· och <!lL taJ 1-i kl sek undii1't m·tillcl'i av 10,2 c m. 

luftvär ns k<wonCJ' iir ii H' n leeles u ppstiilH i sex du hbel:torn m.icbkcpps 1 "' 

bada s id m·. Fmtygen lmn1 tvi't skm· . .-lena;· med s nett avskln·na l\anl! ·1· 

oc h tYit h·ipod maslCl· Il k so m » Du;i IO>> ··klas;:en e ller dc cn g,ebk a 

»Be ll crophom>- oc lt »S :L Yin ccn.t»-kL<sseuH d. Y. s . Iocknws·Lcn slur· 

s ~1·ax I ö1· om fl-iiml'e s k01 -ste 11 C11 och stormasten f J,a mför elen aldt·;J. 

En JGltapult ä1 · uppshiJ1lcl s t1·ax rö::, om stOJ· masten pa en hög up p­

byggnad. Vid 150,000 h kt<. s kala dcs.'ia fndyg lm D Ilet uppn ~t en Lnl 

av 36 knop. 
Japan. 

Fyra kJ'}'ssarc av )>l\;te: hi »· lrpcn ii.o b eviljade och ytlelli ga.r e f)T <' 

p rojcktcmde. Om dessa Im-tyg Y et man inge n ting me J· iin aH de bli Y a 

·på 10,000 tons dephtccmen t och sikol a bes tyckas med 8 8 'inch cs l"tnoJH: t·. 

D e1·as i'a t·t s iigcs blint mellan :1:3-34 'knop. 

D et b li r in tu~,-sant , anm~il'licr LkhkJ·i f'Len lill slut, att se ln!l·uricl <t 

typen e ndast b li J· en vm· icwt a'\" dc !'i}; hi1r-sliancl e \\"as hin gLo nkl-yssm·n •' 

a ller om en ny öveu'asl\ ni:ng sJ, all lm m ma h iin Ni ppon , föJ·anlecl ancl<' 

en om1·ii hn in g i Occldcnlcns J·ilningsmclocl, som fa llet ,-,u· med »Fm·n­

t a ka»,. DeL Yo1·c förvitnande om j apane1·na icke s kuUe l yckas astad ­

lwmma itlsklllig L ot· ig indlt <i. »Kac hi »-typen. 

England. 

D et senaste bcslikrL :i Dov:c1· a1· det ;o;1·enska skolskeppet »af ChctJ l­

man» och det goda nJ.bcie, som utröd.-< a\" cless unga lJesiilL·n~ng, h ell 
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återuppli vat agitatio ne n fö1· en {ttc J'g[L!1 g t i.ll utlrildning ii. segelfartyg 

en gcl,c.;ka Il oLta n. (The Nav y, a ugusti 1926) . 

Ami.J·ali lctct har he'ilu tat anshill a m nnskap fö·.· t.jiinsLgöring uneler 

]cortm·e ti:d s. k ».-; ho1 ·L see1· ie:e men». Dc iil'O' i tjii.nst uncle1- s ju ii;1• 

()Ch t:i.llhö1 a dii J-cl' lo t· resc tYcn uneler f e m en:. (Th e XaY.)', maj 1926). 

»'T.'h e H omc office» lla1· nyligen utfäHl at följande förm·d ning: »D ii. 

1lppmiiJ ·b:am !J c lc n hli ril fi\,c.;t <L dc I'Öl'11a~ k1ndPn uneler Yillm e n f'all­

sldirm s !J o pp;:u·c lllnd wt i ett mycket b.e f'olk at omritclc n ära C1·oyclon, haJ" 

»Tl1 e Ho me Scc 1 etru '-''» e [tcJ: »i !Je A i 1· l\Ihrisb·y's» hörande föranslaltaL 

om, alt »th,c Cn mmiss io ne1· or i\Ict l'o politan Pol.ice» s ka ll ,- icltaga at­

gärder för aLL [ii,dJil1tL. <L ett upp1·epandc av utföra nd et av sådana pn~s­

tationcv, a tt Iau.t kan uppsL"t t ill IU:l:icl av l a ndning i t~i Lt b e folkade 

onu·åclcn. (.·L·m.r, -:\ayy a nd , \i.J· FOJ·c-e Gazcttc den 21 augus ti 1926 ) . 

Ami 1·alitc let h a 1· 111'Cd konungens till;itånd bcstii mt att orclna1·, clc­

loratio neJ· oc- !1 meclal .je1· ~hoJ a bäJ·;ts lill »[wck coat a n d cp a ulte tle,.­

dress» (n:r :l) och till »lvhitc cll·ess» (n:1· 8 b ). 

(J\iaval and l\IililaJ'_y lke:ou l elen JS a ugusti. 1926) . 

Frankrike. 

Efle 1' »PJ·im a uguct», so m ntt rus Las för tjiins t i Brcst, har »La motte­

J, iqu,et» 111('{1 go LL 1esultat ulfö;:t s illit provtu 1'cr:. Under åtta tiJmmar 

litveckJ ade henne,-; fy 1·a Pa.t·sons tm-!Jinc1· :11 5,000 hkr. , Yilkct gav en 

mecldl'a 1· t a 1· :-n,9 kn op och und Cl' n ågon tid n~td clos 122,000 hl\11:. och 

34,5 kn op.-; fm·l. J(J)"."-'a J r n l ycl,acles H_k,·ill , 'J i k,~om »P r·im a uguct», ickt> 

komm a u pp ti.Jl den lwnlrakleJ·aclc f<wtcn (3 1 knop Y id 102,000 hkr.) , 

ehuru bc Lycl.li g t siö1-rr ]\raft utvecklades ii n man viintat. Masklneri,et 

fun g01·acle utmii;,.J, t i a ll a aYseenckn , men1 man k ii nner sig hkväl b e­

sviken, d ~t man hoppats uppn[t 36 knops [a.J·t, vilket i\;·en bort blivit 

fallet i hett·aklanclc av <lrn e noumt ma.skink1·aft som utvecklades. 

(K<n·a l a n d MiJitaiT Hccm·cl elen 28 juli 1926). 

D c l';1.1tyg, som in nevan1 11d c iir skola Liggas p ii s tapeln , fit följande 

namn: mtnf<u·tyget (!1,500 l) »PJutom', hangarfartyget ~>Commanclant 

'rest e», flodk a non!J;Hcn för Jangtsekiang »Francis-Garn'ic J·», dc fyra 

ll-bäta J:Il<l l'ör kus1Jöl·"·a1·ct »Dianc», »l\JL' liLL'C'», »A1·gonautm> och 

»Arethouse». 



-432-

Röruncle det nya skolfartyget, som skall crsiitta »Jeanne-d'Arc» 

fördigga följande uppgifter: deplacement 5,500 tons, fart 20 knop. 

aktions1·adie vid 14 knop 5,000'. Bestyckningen utgöres av: 7 15 cm. 

lmnoner, 4 7,5 cm. kanoner, 2 4 cm. lmnoner, 8 kulspHitot, 2 55 cm, 

torpecltube1·; två fl ygplan kunna ombordtagas. Bcsiittningen ulgötc' 

av 350 man; 125 eQcvcr kunna omborcltagas. 

(Naval and Mllltary Ilecord elen 28 juli 1926). 

I en artikel i Naval and Militm:y Hecord den 18 a ugusti lämna~ 

·en ucdogörclse för de kombinerade stridsövningar, som nyligen föH·­

tagits l trakten av Cctte vicl Lyonbuktcn, ur vilken artiD,el clc•t: följ anek 

är ett u ldrag. 

Flenden rcpresenter·adc~ av Toulon-e.;lmdel·n , bcsUicndc av fyJ·a 

slagskepp och ett tjugotal torpcdfa.l'tyg förutom en del sjöflygplan 

samt trupptranspo·l'iJartyg med ansenliga truppstyrkor ombord. Fien­

dens avsikt var att söka fiL fast fot på en viss punkt på fl·anska kustx·n 

och att därifrån företaga en diversion i syfte att försvaga försvaret a\' 

antingen 'l'oulon-M:m·seille-sektorn ell01· den pyreneiska f r·ontcn. 

Enligt operationsplanen skulle anfaUct sl'e överraskande och därfii.t• 

utfördes ingen spaning eller bombardering .Et·än sjösicl an och fienden 

var redan i sikte av kusten, da fö1·svarets t.l· .. uppel' blevo aiarmeracl P. 

Försvarssidans stridskrafter bestoclo av 31:a al\llll!'kåt en~ flygskepp och 

bombplan samt u-båtar och minfält. 
Operationerna pägingo uneler be daga.l" och tre n;i.tt.er varundt'l' 

livliga anfall och motanfall utfördes och funurliga knep samt camo u­

flageåtgärder komma t ill användning. Det visrtdc sig viJ kct avgöran{l e 

inflytande mö,•kcr och p[t lwnstlad v~ig åstadkommen eEtlig sikt komma 

att fä i kommande krig. 
Då fiende n uneler amiral Violette närmade sig kusten unde.r skyeld 

av mörkret, sände han fram sina flolti!jCl", minfäJ:.ten lolmliserades oclt 

rensades skyndsamt, försvar-ets u-båtar tvingades att häJla sig nc1c 

eller förstöreles med djupbomber eller flygbomber. Konstgj01d di.m m:l 

skyddade slagsl\:ep[)Cn, snabba jagare visade sig på åtskilliga platsL'l' 

vid kusten och förorsakade panik bland cle försvat·ande och försvårark 

bedömandet av f iendens avsikto:•. Unelee natten utvecklades en fcb1·il 

verksamhet a båd a sidor. Fienden förberedde landsättandct av sina 

trupper under clet alt sp~ind vttksamhet i.al,ttogs ombord [L fan<ty gen. 

Under tiden tillkallades a dc försvarandes sid::~> alla luftstriclskeaHct' 

i det södra området och dc rörliga battcrterna varjämte jagar.flo'itiljc1"M 

förberedde ett anfall i fiendens rygg, Amira:L Violette visste nogsam L 

att han mCtste sLl till hastigt eller ocl\sa mi.~slyckas. I gJ·yniDgcn 1111 1' 

han satt i land sina truppfer, där det var minst väntat; hans groYa 
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1,anoner och tunga bombplan , :;om samtidigt ingu•po i spelet, hello dc 

fccsvarandes ii"Upper pa aYstan<l, fö1-störcle bl'oar och jiirm·;igsstationer 

zo t ill 30 mUrs in i land:et samt anoHinaclc pä vissa plabe.1· ogenom­

träng1iga mö 1·b1. zoner så att truppena 1\undc El t i cl att f1:amrycka 

och sätta sig f.1st~ Fienden an.-;itgs lm\'a lycka:L; Ht·ob {]e föl·scnade 

anfall, som företogas av clc försvm·ancles luilsn-lclski·aHer och insii.tlaudet 

av en ny arm 61:~c· ~l föt·svarets sicla. Snabbhet i uU:örandct ocl1 ÖVCl'­

raskn:ing avgjrwde företagets 11tg<i.ng (li ksom Yic1 Ostencle-Zecbt·i.ickc ocl1 

Durazzo) . 
Den tredje natten och dagen am<inclc ele försYat·anclc till att för­

bereda ett molanfaJ.l i stor stil Iö1· aU hasta fienden i sjön. Str-iden 

började åter fö',c dagningen ocl1 fl~lgicl' 1mcleJ: st(in:c delen av clage11 

i en Jmperad terräng, som bei·cclcle skyeld mot flygbomber och beskjut­

ning fJ·[m fcu;iyg\cn . A1m6- och sjöflygplanen utld'impadc intressanta 

strider och f<u·Lygcns sv~1ra lmnoner, vilL1s eld ledeles från f:lygplan, 

gåvo eld p~l fi endens högl;vm·te~: och m·l ilk1-i. 
Arme- ocl1 ma;rinexpe1'ter f1itn Pm-is nii1·vato Yicl de~sa omfattande 

Jwmbineraelc slt idsövningm•, som höl;lo.s 1'ö1· a1ti Y~:-;a i llmn l1ög g1·acl 

sarbar elen hlnga fran slUl lmstcn iir för anf'ctll fi'cin Sjusielan. 

K.ryssa;·en »Tourvillc» har den 2-l august i sjösatts i Lol'icnt.. 

»Tourvill c» ;1r den ancll'a i m·dningen av cle 10,000 tons l\ryssare, 

som nu byggas för I1·anslm flottan . . Sy~Lc.1fartygct »Duqucsnc» löpte 

av stc1.peln i Brcst elen 19 december 1925. Detta senm·c .far·tyg förväntas 

kunna börja sina p.rovtm·er i augusti 1927 och »To u r-vill€» i. o kLober 

samma ar. (Le Temps den 26 m1gusti 1926). 

Japan. 

TiclsLriHen »' lhe Kav.r» innehi'dler en al'tlkel om de nya j<tpanslra 

!,ryssarna ur,·, v ilken följand e aniÖ.n's till lcompleltering av el€ uppgiftler 

om dem, som hinmats l ett lidigm·c meclelclanclc. 
I slutet av ih· 1921 skulle enligt det; cl:l gällm1dc nybyggnadspro­

grammet fyra krysscl;lC pä 8;000 tons ävensom fem pä 5,GOO tons på­

börjas .. Efter l\onfcrenscn i \Vashington btlcv denna plan iinclrad och 

man beslöt sig för att i stället bygga fy t"' kryssar-c pa 1 o;ooo tons 

(standarddeplacemcnt) och fyrit mindre pii. 7,000 tons. Dc skulle byggas 

åren 1922- 1928.. Det iir med fartygen p~l 7,000 tons (»Furutalm», 

~>Kal\0 », »l\:lnugasa» och »Aoba») som a.t-tikcln sysseJsätter sig. 
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»Fut'uiaka» i1t' bestyckad med G lianonet·, man Yet icke siiker·j ,, 1n 
a v Hl ,l el.l e1· 20,:3 cm. kal.,, i sex en'l\eltot·ni Detta ii1· an mi1rl\ni ng,, ii 1 t 

föt~ modern lit·)·ssmkon;;lltuki.ion , dill. ex. elen engcl.s lm »Counly»-.kla-;,,. 11 _ 

dc franska »Duqu.e.-me»- och »Pl"imaugucl»-L..lasscl·na oclt den :itnlictbl,,, 
»Trcnlo»-i.\·pen alla ll;n·a kanonct·na l dtrbbeltont: . .1\Icn japancr·na l"iit ·t• ­
clraga tydligen enkeltorn emedan : a ) slörrc elclhastigllcl lmn e t·nu~ nH•tl 
bwonet~ ttppsLiillda en oclt en iin chl lleu1 p,lacet·as i sammu tOtt\. oc:lt ll) 
emedan förlusten i stt -icl sYii.nle genom dcs;u·tm•l"lng a1· en emla l\ an"n 
blir mineke iin om det funnits flera i samnm tOJ·n. 

J'CommaJt·Jollt"}"ggouw, kor·tltytl och elcll C'clnin g . ..;statlonct· ii1·o UJ!J l­
ltyggcla t.ill en lOJ nlilinancl.e mas t. F.)Ta sLo.' stenm· finnas, men Ll<'n 
försia och ited.je skor·stcnen iit·o n ttgot öwr cHid: böjda a l,tet·öve;· o(·lt 
förenade .mecl den anclt·a och fjciLch~ ~l,m·st.cncn , s(t att fartygen :,e 11\. 
som om clc enelast hade t\·tt skm·stenar. JVIan uppgct~ att fartygen iit·,, 
bestyclmlle mccl sex clubbcltorpc-dtube ;· som löpa pä 1·iils s(t alt lit: 

lnmna förflvttas 1Tc1l-sövcr· cliicl' hän bog till bog. De eng·e.l slm lu·y.-;­
sarna av »C»- oclt »D»-kla.sseLL1H och de talr·i'bt 11\lltet·•ilwnska »fLu ,IJ­
cleclD>-jagarna iiro ocl\sä bcslyckadG me;:l toJy torpecltubet·, men Lruma 
enelast b1-inga sex alt bär·a pCr \·ardera bogen. 

»Furutak.t» lmn till följd av alt hennes tuber löp:t prt 1~il s utsl,jtL h 
tolv Loqtccl ct· pi't YardeJa bogen och i detta l1iinsecn-cle är hon enaståcnd•· 
bland krigsfartyg;. F.)Ta luftvär·nsLanoncr :w 12 cm. l\al. ingå 'i lJ<•­
stycknin gen. Dcssnl>om finnas ano rdning;u· fö1· att ombordlaga och 
starta två flygplan. JVIaskinema utveckla 100,000 l1k1· och giva t•n 
fart av 33 ],nop. Annu vet ,man ,ej llllr stort bränslefÖl".·åclct är, men 
då japanska kr· igsia1·tyg 'iro f•, ilwstligt ututstacle i clett:t lliinscend< ·. 
torde dessa ln-yssare lmnn:t ombol·dtaga 2,000 tons ln·iin sle. 

Pit det hela taget bc.,itta alltså dessa fa,lyg anmärl\nin gsvä1-t stor 
a nfallsl\raft ocll fart och ii.w mydet kra[tigru·c iin cle brlttisl\a kL-y,;­
sarna »illmei-·aJcl» och »Entcqll" isc», som äro av ]Jl"ecis samma slodek 
- 7,100 lons. 

Den japrmskn. l\rigsfartygsbyggnaden, slutar artikeln , utvisar nu 
för ticlen en anmiirliningsv;i,,"ll gt·acl aY originalitet och dc ny 7,100 tut t.' 
],ryssarna utgöt·:t en uppfrislmnc.lc nyltet i. en lic\, clå { ]-el e uropeiska 
Ju·yssa.r bygganclct lmr stelnat i en n~stan stm·otyp fartygs[orm.. 

Mm-inclcpm·LcnHc'nlet ansltu· i s in hudget en sn mma av 290 mil.lio ncr· 
yen tiH nybyggnad av 4 hitta l; r·yssm·e, H) jagat·e, 5 u-b;\ta;' och :l 
lianonbåtar. Nybyggnaderna .sLola vn.ra fihcliga inom fyra å 1'. 

(l~e Temps elen 30 juli 192G) . 
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Polen. 

Flottan begynte sina somnJcn·ö,·ningm· i hörjan av maj. Fat-tygen 
.. ro inclel adc i tvä anlclnin gaJ': 1: a nnlelningen bcstil1· av tv~L kanon­
~ätar och fyra mimvcpnings[rutyg; 2:a a1·dclningen _utgöres av 3-ri 
torpedbåtar. DcC'sutom ii r o ett sjömiitn in gs:altyg, l va he~a1·ade Ll~d­

" 11 o·are och en moto,L·birt rustade. Till cle baclrt flottavclclmngnrna a1·o 
a"'' · l C eleverna i s:jöl\rigs- oc lt umlct·offioar·sslwlorna samt . yJ:l\csslw m·na . aT-

l agda. Besök l utländsl'a hammtr hava a\'lagts cnda.st av skolsl,eppct 
»LWOW». Vitl samm a [i{l ilöJ-jacle iiyeu flygvapnets ovnmgar for oatt 
flygarn a skulle lwnna föt·ctaga gemensamma övningar me:l de bada 
flottavclclni ngm na. j\\-en fJcxliloltiljen (fyra momlm·en, nag1·a bcya­
;rade motm bida r· och en beväntd floclänguc) har företagit övningen·, 
vWw i synncdwt: gatt ut p~t snmat·ltctc mccl atm6n. 

(Mcuinc Runclscltatl , juli 192G) .. 

Brasilien. 

De bitcla hitta l\rvssa1·na »Bahin» och »Hio Grande-do-Sul», som 
l ades p(t. staJ)eln 190(j: ltav:t nyligen moclet·nisccats. De hava därvid 
ändrats fr·än lwl- till oljcelclntng Yarigenom farten ökats lill 27 lmop 
vid 20,000 hL1·. Al\tionst·aclien är nu vicl 24 1\nop ;q, .1QO mi.J.es och 
vid 10 knop G,GOO milcs mot 3,500 I61e omändringen. 

(Le Temps elen 15 augusti 192G). 

Spanien. 

Den nya spanska marinbmlgctcn är m iirldig för den Yik~, som 
lagts p~t byggandet a\· hjälpfartyg oc:h ulökanclet av ,·anens lmpacitet, 
anmäl'!,ct~ ticlslit·iflcn 1\J my, ~ayy an el Alt' .Fm·cc Gazettc. N;\gra l"rys­
sare upptagas c.j men detta ,,·erkcu· icke övenaskanclc, clå fj'l·a såclmm 
fö.relwmma i 1915 ~t(·s p1 ·og1·am av vi llm tv~t äw Eircliga och t1·~~ 

uneler byggnad. Telegrafledes ltar mcxlclclal s att yttcDligare 12 u­
bä:ta.r' sl,ola byggas, men ImnJYlcla dcssrt utgö1·a en del av cle 14 som 
äterstå av 1915 ~\r-s p1ogram, ;it· ide Iu1 l.L klart. Tv~t o~jelanl\sfartyg; 

t.re pat•·ullfatyg sarnt miniar·lyg och minsvepningsial-tyg slmla också 
byggas vat'jcimte en flygslwla ska.ll upjn·ätlas i Barcelona. En ny 
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30,000 tons docka har påbörjats i Cadiz och en 60,000 tons flytdoel'<t 
l Cartagcna. Flytdoclwr skola även förläggas till :Clottbaserna i l\Iahon 
och Vigo. 

Tyskland. 

F. el, slagskeppet »Zähringen» sl\aH förses med anordningar för 
träelilös sty,rnlng samt användas som mälfartyg vid Sl\jutövningar mc,1 
artilleri. (Dansk 'l'iclshiH for S9Waeser~, juli 1926) . 

Ryssland. 

Sovjetregeringen he1r heslutat hygga 15 n-båtsjaga,re och 10 u-båtar 
pä varven i Leningrad. 

Om också materialet till största delen måste tagas f,rån uiJlanclet, 
t~r likväl delta det första stör-re försöket att utföra nybyggnader för 
flottan i hemlandet. (Danslm Pohtiiken den 30 augusti 1926)f 

Danmark. 

A örlogsvarvet i E:öpenhamn äro f. n. två u-båtar för den dansl\a 
marinen 1mclcr byggnad. Den ena, berälmas kunna bö1-:ja sina proY­
turer i oktober. Den and1 a: är icl'e i så färdigt skicl\;. 

Båda u-båtarna äro av samma typ som »Rota» med 300 tons dep l. 
och fä en besättning· på 18 man. 

(Dan.sl'a Politiken elen 22 augusti 1926) . 

Turkiet. 

FJottans fartyg befinna sig nu som fö:rut i. synnerligen dåligt 
skick. »Goebem>, sam under de senaste år,en vår'<'1slösats.\ är i ännu 
sämre ski.ck än förr;. Av dess 24 pannor äro endast 2 användbara 
under det att ck övriga behöva förses mcx1 nya tuber. Ic.lm hellet~ 

fartygets två stor·a läclwr ä:ro reparerade. Det gamla slagsJeeppet 
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»To;rgud Reiss» (f. el. » vVci ssen bur g») blev rcpare·;"at åren 1923-1924 
och är bland de stöne fartygen det :B, n. biist ioldnlng9Stälkla. Det 
användes som lcadettfartyg. I\:ryssa.rcn »Hnmidieh», som användes för 
samma ändamäl, behöver_, tmclergå grundlig reparation. Den lilla krys­
saren »Medjidieh» (3,300 t.) håller nu på att repareras oclt man har 
för avsild att föo:.,änclra densamnut ti.H minfartyg. Av de tre jaga.rna 
och sex torpedbåtarna (alla av älldre datum) ii,l"O endast tre i något 
så när brukbau:-t skicl\, De sju 400-500 tons kanonbåtarna, av vilka 
visserligen fyra för icke Hinge sedan grundligt iståndsatte~, hava 
Jmappt något n~imnvä1't stridsvätde. Av de övriga få hjälpfartygen 
torde endast minfartyget »Kusrcb Yara värt alt omnämna. Det kan 
ombordtaga 25 minor, 

Så länge icke varvet i Ismed iir tidsenligt inrättat är det knappast 
möjligt att unelerhålla fartygen på behörigt sätt: 

Innehåll 

(Ma.rinre Rundschau, ju1i 1926) .. 

åtskilliga maritima och krigsveten­
skapliga tidskrifter. 

Strateg"i och politik. 

England frcxlsstrategi efter Verclensln"lgen (D. 'l'. f. S .. julijaugusti), 
Der Eintrltt cler briti.schcn Marin,e in der Weltkrieg;. (MarL R. 8/9 

h.). - Die Seestrategiscllen Lcttgedanl\en der schwachen Seemächte. 
(Mar.. R 8/ 9 h.). Einige Gedan];,en ii ber Mittelmeerprobleme (Ma1·. 
R. 7 h.). - Die milit~irische Bewertung von UntBrsecbootstypcn (Mal~. 

R. 7 h.). 
Internatloneli rätt. 

Folkenes Forbund og Soterritoriet (D. T. f. S. jul;ijaugusti). 

Luftkrig·skonst. 

Die Luftkiimpfe i.iber England (lVIar. R. 8/ 9 h.). 

Sjöhandel och sjöfart. 

Uber clie SecschiHahrt im Welthiege (Mae. R. 8/ 9 h.),. 

Diverse. 

Demokratiren och freden (Det nya Sverig;e 8 h.). - ICuvandet av 
Uppror medelst mi]itär (Sv. Mil~ T. 5 h.). 



l 
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Utdrag ur kungjorda patentansökningar 
me!ldcla!le g-enom Th. lVawrinskys Patentbyrå, Stockholm. 

Datum 

l 
1/7-26 1041/25 l 

1059/25 

Uppfinningens art 

Elel;tJ hk t fal'lygsanlmr·spel. _\tJas-\VcJ·ke . l.ktien­

ge:celbclwrt, Br·emen. 

E nal;l - och bl ixtdiimpme fö1· skjutrapen . C. H. 

CadcJLLi c;L, SLocklwlm. 

3334/19 _\.noHinin g rid fallsl;äunm·. Scln·oeder & C:u . 

.Ber-lin. 

8/7-26 

15/7-2() 

22/7 -'J6 
29/7-26 

2122/24 

3029f23 

734/24 
1403/22 

3566/24 

5/8- 26 3271/23 

12/8-26 1032/24 
l 

l 
19/8-26 l 2770/23 

2113/25 

Appm·at fö1· mälning av det a.-sUrncl , som till ­

J-yggala gts a,· en l\l·opp, villien flamclt·iws 

ar en p.r·opellcr·. C:. I•Vall;e1·, Nc,don Ccnh·l'. 

A. F. S. 
j _ppan<L Jör.· fr·amcll'ivning och s tyu1in g av fa1'ty g. 

G i l .l Pwpellc1 Co mpany Lim i tccl , lGng's Lyn r1. 

England. 

Tankral'Lyg. J. B. Dickie, Glasgow. 

Mecl pwpel!e1· f(il·.sedcl liTlitcklning::;bir.t.. l. n. 
Flemin g, Li n'qJool. 

Upp h ii ngn in gsanord n i ng för f'a llpwjekLile1· iii1· 

luflfa1 -tyg. L. K l\6moncl y, Hn c il , F1·anln·i hc~. 

1\.norclning för att instiiHa en ,;;iktappm·aL i en 

H'lat ivt c'n gi1·cr1 J-il;Lning bcst;i.md 1iktnin p;. 

n. Srtitzc1·, \ret7:1cl', Ty.::;klancl:. 

Jlcgle r·i ngsc1nor·clnin g för: buHer·Lu· vid lllcl..Ski n­

gcdl·. Coll's l'alent Fi1c Auns Manufae:Lm·i ng 

Comp., IJ:n·tfOJ·cl, "\.. F. S.. 
Spridareanordning Yicl l;cmiska el<bläckni ngsap­

par·ateJ·. J\ . J .. IIan~on, Uölehm·g. 

Puckcl o~a för pwpelle1·ax~ar. JI. II. .Bl ache, IIcl -

lc.nq), Danmad\. 

26/8-26 2003/24 Slulmclicw ism Iö1· mtill c ripj~iser. Sclmciclcr & 

C:i c, Par·is. 




