I KAMP MOD ISEN
Af

Otrto Lupwic

Der var en gang, hvor isen pa havet blev betragtet som en
uovervindelig fjende, for hvilken man kapitulerede be-
tingelseslest. De fleste skandinaviske skibe gik hvert &r i vinterhi,
hvadenten isen knugede farvandene i sit kolde favntag eller ej.

Det danske samfund var for maskinernes tid ikke nezr si
afhengigt af tilforslerne fra udlandet som nu. Man var ind-
stillet pa standsningen af skibsfarten og havde pa forhand truffet
sine dispositioner. Derimod virkede det overordentlig irriterende
for befolkningen, hvis forbindelsen mellem de enkelte landsdele
blev afbrudt. Nar isen endelig kom, var det at foretrazkke, at
den lukkede farvandene fuldstzndigt, s2 man kunne spadsere
over dem. Sterst var overfartsproblemet naturligvis pa Store-
bzlt, som er et af de sidste danske overfartsvande, der bukker
helt under for isen. Isdannelsen i vore farvande har ievrigt
flere gange haft betydning for Danmarks historie. De fleste vil
huske beretningerne om Karl den tiende Gustavs march over
Storebzlts is med en vzldig hzr og mange tunge kanoner og
vogne. Vinteren 1658 var meget streng, og det havde ogsa varet
svenske-kongens mening at marchere over bezltet, men i sidste
ojeblik besluttede han sig til at g& over Tasinge til Langeland
og derfra til Lolland og Sjelland.

Vinteren 1658, der blev sa afgorende for Danmarks fremtid,
gav ikke fliden lov at kaempe i storre udstrekning. Imidlertid
kan den opvise et eksempel pa, at sofolk offensivt har taget kam-
pen op mod isen: Kaptajn Peter Bredal var med fire skibe
indefrosset i Nyborg Fjord. Fra Nyborg Slot, der var erobret
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af svenskerne, blev der skudt voldsomt mod skibene. Men Peter
Bredal var ikke til sinds at overgive sig. For at undgd entring
lod han skibssiderne sprojte over med vand, si de blev spejl-
glatte. Efter at have holdt kanonilden ud i fire dage begyndte
han at ise sig ud af fjorden. Forehavendet lykkedes, og skibene
ndede lykkeligt til Kobenhavn, hvor Bredal blev udnzvnt til
viceadmiral.

Mellemrummene mellem isvintrene herhjemme er meget
uregelmasssige, og desuden kan de begynde og slutte pa vidt
forskellige tidspunkter. Den tidligste isvinter, vi har haft her i
Danmark, var vist den i 1829—3g0, hvor man allerede den 6.
december tog isbddene i brug pa Storebalt. I 1812 begyndte
isdannelsen i danske farvande den ro. december, og lillejule-
aften samme 3r kunne man kere i kane over Jresund. I 1788
begyndte isdannelsen i Sundet den 14. december, og den 2.
januar 1789 var farvandet helt frosset til. Omtrent pd samme
tid kunne man g& over Storebzlt. Vinteren 1789 var igvrigt
overordentligt streng, og der fortzlles mange markelige beret-
ninger fra dette ar. Saledes berettes om en russisk orlogsmand,
der var frosset inde pa Sundet. 600 mand fra Helsinger feerge-
laug gik straks i gang med at ise skibet ind til Vedbzk. 28 dage
efter arbejdets begyndelse kronedes anstrengelserne med held.
Det russiske skib var da blevet iset omtrent 8 km. gennem 274 m.
tyk is. ;

I februar méaned 1789 bedredes isforholdene noget, men
kun for en stakket stund. Kulden tiltog atter, og forst den 6.
april holdt frosten op. Nar isen bryder op, kommer altid de
storste vanskeligheder for skibsfarten. Ved sydlig vind eller
strom mases isen sammen i flaskehalsen ved Helsingor, og de
mange sejlskibe, der det nzvnte dr havde sogt ind til Helsingor
havn, métte sejle ud i Hornbak Bugt og ankre dér. Da isgangen
den 21. april var hert op, stevnede skibene atter Sundet ind.
I Igbet af tre dage passerede ikke mindre end ca. 350 sejlskibe
Kronborg. P4 een enkelt dag kom der 200 fartgjer. Drivisen
kom imidlertid igen den 24. april med det resultat, at 15 skibe
skruedes pd grund, medens resten matte soge ud i Kattegat
endnu en gang. Orlogsfladen stod ferst ud den 11. maj dette
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En istransport over Storebzlt i februar 1870.

uszedvanlige isdr. Gennemsnitsdatoen for begyndende isdannelse
i Oresund er iovrigt den 25. februar, og gennemsnitlig for-
svinder isen den 1g. marts.

Indtil slutningen af det 18. arhundrede, da staten overtog
istransporterne over Storebzlt, métte de rejsende om vinteren
selv sorge for materiel og personel til overfarterne. Der gives
utallige eksempler pd, at folk har drevet om med isen 1 Store-
belt i dagevis, og mange menneskeliv er i tidens lgb blevet
isens bytte pa dette farvand. I 1794 kantrede saledes en isbad,
hvorved tre mennesker omkom. Ved samme lejlighed gik en
forsendelse til en veerdi af 25.000 rigsdaler til bunds. Selv om
forsendelsen senere blev bjerget, blev det for en tid bestemt,
at vaerdipost ikke matte forsendes pr. isbadd, men skulle op-
bevares i Nyborg eller Korsgr isperioden over.

Det vides ikke med bestemthed, hvorndr man begyndte at
sxctte over Storebzlt med isbide, men det har veret pa et meget
tidligt tidspunkt. Den ferste bygning p2 Halskov Rev blev byg-
get under Chr. d. IV, rimeligvis i 1590. Huset, der fik navnet
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Halskov Rev station 18g1—g3.

»Revhuset® eller ,,Christian IV’s hus“, blev indrettet med sove-
rum 1 tagetagen, hvor de rejsende, der ventede p# isbad, kunne
sove i hengekojer. I tidsrummet omkring 1860 byggedes en
rejsestald og nogle huse til opbevaring af isbade. Ca. ti &r senere
byggedes en stor bygning, der fik navnet »Hotellet“, og som
havde plads til mange rejsende. P& taget var der indrettet en
udkigspost, hvor nogle meget store sekikkerter var anbragt.
I de senere ar har den gamle isbidsstation tjent som feriehjem
for statsbanernes personel.

Til at begynde med var isbidsmateriellet heojst tilfeeldigt
og uensartet. Man brugte de fartojer, der befandt sig i nar-
heden, og som mandskab anvendte man stedets fiskere og
sofolk. Da istransporterne blev overtaget af staten, anskaffedes
nogle store, tunge og specielt byggede isbide. Disse klodsede
fartojer, der var meget uhandige, blev senere udskiftet med
lettere fartojer, til dels under indflydelse af den konkurrence,
som blev ydet fra private isbadsfolk.

Som leder af istransporterne fungerede som oftest en
smakke-skipper, der selv pdmenstrede mandskabet til isbads-
flotillerne. En flotille bestod gerne af 8 bade, og hver bad
havde en besetning pd 4 mand plus en bidferer. En isbad
kunne foruden bagage og post medfore 5 passagerer, der igvrigt
sjeldent fik lov at sidde i fartejerne under marchen pa isen.



Materiel il isbadstransport. Blikdase til beskejter, vandtende, issporer
samt isokse. ,,Dansk Post- og Telegrafmuseum®.

Det var forbeholdt damerne at sidde og fryse. Mange passagerer
tog et nap med under marchen for at holde varmen.

Néar der var en stribe abent vand, brugte man drerne, og
var der vand over et storre areal, hejste man sejlene. Nar man
atter kom til fast is, halede man fartojerne op ved hjzlp af
iskiler og taljer. Derpd lagde man arerne pa tvars af badene
og surrede dem fast, s& de kunne bruges til at skubbe pa. Foran
for baden gik et par mand, som trak i et langt tov. Til hver
flotille var knyttet en flotilleforer, som med en lang stang
gik forrest og provede isen. P4 flotilleforeren hvilede et stort
ansvar, som iszr foltes tungt, nér tdgen lagde sig over isen.
Af hensyn til tdge var hver bad isvrigt forsynet med et tagehorn.
Desuden havde hver bad bl. a. en hornlygte, for det skete tit,
at isbddene blev tvungne til at forcere is eller vand i buldrende
morke.

Fra 1794 begyndte man at fore statistik over transporterne.
Fra 1794 til 1832 var der gennemsnitlig isbadstransport over
beltet 33 dage om &ret. Vinteren 1799—1800 var blandt de
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strenge, idet der da var isbadstransport i 115 dage, og trafikken
begyndte iovrigt 2. juledag. Aret forud var vinteren ogsa lang-
varig, og isbddene var i gang i 108 dage. I den 36 ar lange
periode var der kun 14 vintre, hvor der overhovedet ikke var
isbadstransport.

Under uvejr, nar isen satte i drift, sogte man ofte ind til
Sproge. Af de mange prominente personer, der har gjort ophold
pa gen under rejse fra Sjxlland til Fyn eller omvendt, kan
nzevnes Ludvig Holberg og senere Frederik d. VI. Nar Holberg
i et af sine arbejder benytter det allerede dengang gaengse ud-
tryk: ,,Gid du sad pa Sprogs“, s& er det ikke noget venligt
onske. Dette skyldes, at opholdet pa sen ikke var videre yndet,
selv om Sproge tit blev manges redning. @ens darlige ry har
sin grund i de darlige herbergsforhold, den bed publikum. Da
Holberg besggte Sproge i 1709, fandtes der kun een eneste
seng for de rejsende, og det kostede hele to rigsdaler at sove i
den for en enkelt nat!

Senere bedredes forholdene pa gen noget. Der blev flere
sovepladser og mere proviant. Post- og befordringsvasenet sor-
gede for, at dets repraesentant pa Sproge hvert efterdr provian-
terede for ca. et halvt ar. Opholdet pa ven kunne ogsé tit strakke
sig over lang tid. I 1852 blev pad boghandler H. P. Mollers
forlag i Kobenhavn udgivet et lille hefte med titlen ,,Tre dage
og natter pad Sproge. En rejsendes fortelling om istransporten
over bzltet. Den anonyme skribent fortzller bl. a. om et tre
dages ophold pa Sproge. Bortset fra at kun en trediedel af
passagererne fra de 16 isbade, der var naet frem, fik sengeplads,
havde man det meget morsomt derovre. Da der var mange
udlzendinge mellem passagererne, var den traditionelle sang-
underholdning om aftenen meget afvekslende. Om dagen spil-
lede man kort med hinanden. Skribentens rejse fra den dag,
han ankom til Nyborg, til han gik i land i Korser, strakte sig
over ti dage.

Istransporterne har ogsa vearet behandlet i mere kendte
skribenters varker. F. eks. skriver Henrik Hertz om en transport
1 sit skuespil , Flugten til Sproge®“, H. C. Andersen omtaler i
sin vaudeville ,,Den usynlige pa Sproge“ et ufrivilligt ophold
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Horn og lygte til brug ved isbddstransporter. ,,Dansk Post- og Telegraf-
museum*,

pa oen og Holger Drachmann skildrer i fortzllingen ,Drevet
af en farefuld transport pa en isflage.

Isbadenes besztninger forstod ofte at sxtte passagererne i
godt humer selv under de sureste forhold. Meget ofte gav de
en sang eller en ramsaltet skipperhistorie til bedste pa turen
over, og under ophold pd Sproge udfoldede de sig rigtigt.
Belgnningen for en underholdning pi gen var et glas rom til
50 gre, og for hvert glas blev humeret naturligvis hejere.

Efter 1893, hvor vi havde en meget streng vinter og hvor
isskruningerne i Sundet néede op til en hojde af mere end t
meter, har der sjeldent varet istransport pa Storebalt. I vin-
teren 1916—17 var der isbadstransporter ved mange mindre
overfartssteder her i landet. I 1929 var der isbadstransport
mellem Knudshoved og isranden, hvor fargerne lagde til. En
dag métte iovrigt 1180 mennesker vandre i land fra en inde-
frossen farge. Under den sidste verdenskrig kom isbadene atter
til zre og verdighed pa Storebzlt — sikkert for sidste gang.
Vinteren 1940 var jo uhyre streng. De fleste vil huske, at flere
biler blev sendt ud pa Storebalts is. Den 16. februar gik en
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14. februar 1942. Forste ishadstransport i mange &r. Den varede 10 timer.

ambulance, der var bestemt for Finland, gennem isen, men blev
hevet uskadt op igen. En kort tid havde vi tovejr, men s& tog
frosten fat pany. Den 25. februar tog 16 herrer og fire damer
trods mange advarsler ud med en privat isbad fra Knudshoved.
Turen var meget farlig, fordi isen var i drift. Det gik da ogsa
galt for de 20 vovehalse, for 3 kvartmil syd for Sproge gik
baden 1 drift med en flage, hvilket blev observeret ira Sproge
fyr. Isbryderen , Fenris“ blev straks sendt afsted efter de uhel-
dige, og den naste morgen kl. 5 blev disse reddet i meget for-
kommen tilstand.

Vinteren 1947, der ogsa var meget hard, gav ikke anled-
ning til isbadstransport over Storebazlt. Derimod arrangerede
sovaernet en isbadstransport til Flakfortet og Middelgrundsfortet
for at bringe proviant og aflesning til besxtningerne.

Af de mange kendte isbadsfolk, der i tidens lgb har trodset
Storebalts is, ber nevnes Lars Petersen og P. H. Kruse, der
med deres lette ishade var ved at udkonkurrere postvasenets
isbadsflotille i 1871. Desuden ma navnes krigsrad Dyrhauge,
der en arrzkke var leder af transporterne. Den sidste leder var
kaptajn H. P. Petersen, der kom til i 1899 og fungerede lige til
1929, da han tog sin afsked.
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Trafik p& Storebzlt 1940.

Efterhanden som samfazrdslen voksede landene imellem
samtidig med, at maskinerne vandt indpas i produktionslivet,
virkede det mere og mere generende, at isen kunne fvinge ski-
bene til at legge op om vinteren. Mange kloge mand lagde
hovederne i bled for at udtznke nye kampmetoder mod isen.
Kampen skulle i fremtiden ikke blot fores defensivt, som det
var tilfeldet med istransporterne. Utallige var de forseg, der
blev foretaget bl. a. med spraengladninger. S& tidligt som i
1788—89 provede man at sprenge ishindringerne vak pa
Rhinen, og i 1845 gjorde man lignende forseg i Holland.
Krudtet kan bruges i en rigtig krig mennesker mod mennesker,
men isen kan det ikke overvinde. Samtlige forsog med spreng-
ning af isen har faktisk vist sig at veere mislykkede.

S& sent som i januar 1844 kempede man i Boston mod isen
pa en made, der leder tankerne tilbage til Peter Bredal. Cunard-
liniens , Britannia® la pd davezrende tidspunkt i havnen. Isen
strakte sig 11—12 km. ud fra kysten i en tykkelse af 2 fod.
,»Britannia® skulle imidlertid af sted for enhver pris. Ved hjzlp
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af en isplov, der blev trukket af to heste, skar man to parallelle
furer i isen af en dybde p# 7 tommer. Derefter gik man 1 gang
med at save og udskar nogle valdige flager, som ved hjzlp af
heste og et meget stort mandskab blev trukket ind under is-
kanten. P4 to dage var man ferdig, og skibet flod i frit farvand.

Forst de isbrydende fartojer har kunnet byde isen trods.

Men hvem har nu opfundet isbryderen? Ja, dette sporgs-
méal har vist sig meget vanskeligt at besvare. Blandt de mange
aspiranter til titlen som isbryderens opfinder nazvnes en dansker
ved navn Hjorth, som allerede i 1841 forsogte at bygge et
isbrydende skib. Men hvor patriotisk man end vil vare, ma
man indromme, at danskeren ikke havde heldet med sig.
Hjorth var helt forkert pa den, idet han troede, han kunne
overvinde isen ved at lade sit skib skere sig igennem den.

En russisk kebmand i Kronstadt ved navn Britnev fandt
imidlertid i 1864 ud af, at en isbryder skal konstrueres saledes,
at den faktisk knuser isen under sin vagt. Han lod derfor et
mindre farts] ved navn ,,Pilot“ forsyne med en ny stevn, som
gjorde det muligt for hele forskibet at lofte sig op over isen.
Da fartgjet var forholdsvis lille og af ringe deplacement, kunne
det ikke udrette de helt store ting. Det var dog i stand til at
forlenge vintersejladsen p4 Kronstadt med nogle uger hvert
4r. Kronstadt-borgerne var si begejstrede for ,,Pilot, at Britnev
kort tid efter lod byggge et nyt skib af samme type. Skibet fik
navnet ,,Boy“.

I 1860 fremsatte de danske assurandgrer onske om anskaf-
felsen af en isbrydende bugserbdd pd 100 h.k., men dette onske
blev ikke realiseret. Et tidr senere — 1 1871 — fik man en af
arhundredets strengeste isvintre. P4 Themsen, der yderst sjel-
dent fryser til, kunne man séledes holde stort marked. Keben-
havns havn var sparret for sejlads i to maneder. Hele Jresund,
ja, selv Distersoen var helt i isens magt. Hamburg var ikke bedre
stillet end Kobenhavn, og tilsidst nedsatte Hamburgs bystyre
en komite, som kort tid efter udskrev en konkurrence om det
bedste forslag til en effektiv kamp mod isen. Der indkom 24
vidt forskellige forslag, det ene mere fantastisk end det andet.
I ikke s& f3 forslag var ordet ,krudt® det hyppigst anvendte.
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Komiteen fandt imidlertid hurtigt ud af, at et forslag, der
var indsendt af en skibskonstrukter ved navn Ferdinand Stein-
haus, var det absolut bedste. Det gik ud pa, at man skulle bygge
et skib med et meget modstandsdygtigt skrog, en krum stzvn
og en kraftig maskine. Steinhaus, der var fodt i 1826 og alle-
rede havde udfert mange interessante konstruktioner, var sik-
kert blevet inspireret af beretninger om Britnevs forseg. Det
var ogsd hans mening, at isen ikke skulle skeres op, men
knuses under skibets vaegt. Aren som isbryderens opfinder ma
séledes fordeles mellem Britnev og Steinhaus. Steinhaus’ for-
slag blev hurtigt omsat i praksis og dannede faktisk grundlaget
for bygningen af senere tiders mange isbrydere.

Allerede samme &r, som komiteen var blevet nedsat, og
Ferdinand Steinhaus havde faet 1. preemie, blev Hamburgs og
verdens forste deciderede isbryder til pa Reiherstieg Verftet
helt efter pristagerens anvisninger. Skibet, som kort og godt fik
navnet ,, Eisbrecher®, havde en leengde af 40,5 m. og en bredde
af 9,75 m. Forholdet mellem lengde og bredde var altsd 4:1,
hvilket i hovedsagen er det samme som for alle nyere isbrydere.
Ogsi stzvnvinklen, der var 4o grader, er stort set blevet bi-
beholdt. ,Eisbrecher® havde endvidere et dybtgaende af 4
meter og et deplacement af 570 tons. Maskinkraften var pa
400 indicerede hestekrafter.

Skibet var ligesom vor tids betvingere af isen ret kostbart
i drift, men indtjente sig selv mange gange ved senere at sikre
Hamburgs flodbéde stadig sejlads pa Elben og de oceangéende
skibe forbindelse med havet. I begyndelsen bekostedes isbryd-
ningen iovrigt af private, men da Hamburg i 1877 fik , Eis-
brecher II€, som var lidt sterre end nr. I og i besiddelse af
600 hestekrafter, overtog byen driften af begge Steinhaus’ is-
brydere og udgiften ved denne.

Det varede flere ar, for , Eisbrecher® fik en efterligning i
udlandet. Man troede ikke, at Steinhaus’ losning af problemet
var den rigtige. Den forekom sikkert de fleste at veere alt for
simpel. Man provede derfor pd at overvinde isen pa mange
andre mader.

Herhjemme koncentrerede man sig stadig mest om isvanske-

6 ArRBOG 1950
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»Fyen* gar gennem isen ved Nyborg Skibshro.

lighederne pa Storebzlt. Nar de almindelige postskibe gav op,
indsatte man gerne postdamperen ,,Fyen®, der var bygget hos
Burmeister & Wain. ,Fyen® var sammen med panserskonner-
ten ,Esbern Snare®, som tit udléntes af marinen om vinteren,
i stand til at holde forbindelsen vedlige mellem Sjzlland og
Fyn selv under ret vanskelige isforhold. De to bade blev snart
publikums erklerede yndlinge. ,,Esbern Snare®, der var bygget
i England, havde igvrigt allerede under stormfloden i 1872
gjort sig fordelagtigt bemarket ved at assistere havarerede
skibe. De to skibe opholdt sig ofte lang tid ad gangen i seen,
men nojedes under de vzrste forhold med at sejle passagererne
fra iskant til iskant, hvorfor de begge havde et par mindre
isbade med om bord.

Nordmandene var de forste, der fulgte Hamburgs eksempel
og lod bygge en decideret isbryder. Den hed ,,Mjelner” og var
bygget af Kockums i Malme. De 200.000 kroner, som skibet
kostede, blev udredet af Kristiania kommune. ,, Mjolner® blev
feerdig 1 1877 og blev straks sat 1 arbejde p& Oslofjorden.
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Kaptajn Jensens isplov.

,Mjolner“s kamp mod isen blev naturligvis fulgt med stor
interesse af den skandinaviske presse. Det vakte stor respekt for
det lille skib, at det overvandt g—10 tommer tyk is med en
fart af 2—3 knob. Det var imidlertid ikke alle, der var hen-
rykte for  Mjelner”. Saledes medte en vejvogter en gang op
pa isen med en lovbog i hénden og péstod pd sin bygds vegne,
at isbrydningen var ulovlig, fordi den afbred den faste for-
bindelse mellem to bygder.

I Sandviken imponerede ,Mjelner de mange tilskuere
ved at forcere is med en tykkelse af indtil 16 tommer. Ganske
vist kunne man ikke holde en jevn fart, men matte ,stange®
sig frem. En model af ,,Mjolner” vakte igvrigt megen opsigt
pa verdensudstillingen i Paris 1878.

I 1880 konstrueredes i Holland et fartej, der skulle ploje
sig frem gennem isen ved at skzre denne op fra underkanten.
Dette fartoj led imidlertid et forsmadeligt nederlag allerede
den folgende vinter. En dansk kaptajn Jensen, der var forer af
dampskibet ,, Union®, ferte iovrigt 1 1880 en kamp mod Lim-
fjordens is, der ledte tanken hen pa den mislykkede hollandske

6*
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opfindelse. Jensen havde konstrueret en sdkaldt isplov. Den
var af jern og vejede ca. 11 tons. Den havde form som et lig-
gende V, men var dog tilpasset saledes, at den sluttede tat
ind til skibets stzevn, hvortil den var fastspendt med kader.
Isplovens fremfaldende spids blev anbragt lige i vandlinien
og skulle kaste den afskarne is op pa fastisen. Jensen synes til
at begynde med at have haft succes med sin opfindelse, idet
han bred is med en tykkelse af g tommer. Der blev derved
dannet en rende fra Aalborg til Hals, hvorved bl. a. en norsk
brig ndede frem til bestemmelsesstedet. Det folgende ar, hvor
Kobenhavn var lukket for sefart i 58 dage, blev en isplov af en
noget mindre storrelse demonstreret for Kebenhavns havne-
vasen. Den blev fastspandt en mindre damper ved navn ,Dag-
mar®, som med sine 40 hestekrfter tvang sig gennem en 5
tommer tyk is fra inderreden og helt ud til Gasvarkshavnen.
Trods den lovende start horte man ikke meget mere om
Jensens isplov, der naturligvis har vist sig helt uegnet i skrueis.

“Senere pa aret forsogte man endnu en made at forcere isen
1 Kgbenhavns havn pé. Byens erhvervsdrivende, som jo mistede
en mangde penge ved den langvarige isperiode, stillede krav
om, at der blev gjort noget effektivt for at abne havnen for
skibe. Tilsidst bad man derfor sovarnet komme til hjzlp.
Marinen ville gerne assistere og sendte straks panserbatterict
»Rolf Krake“ til undsztning. P4 forh&nd ventede marinemini-
steriet sig ikke meget af panserbatteriet som isbryder. Imidlertid
gav man skibet en ballast af ca. 150 tons, som blev anbragt
agter for at lofte stzzvnen og samtidig tvinge skruen et godt
stykke ned 1 vandet.

Den 16. marts gav ,Rolf Krake“ sig med sine 650 heste-
krefter 1 kast med isen, efter at den var blevet iset ud fra
fladens leje af nogle Skovshoved-fiskere. Man begyndte bryd-
ningen ved toldboden, men ndede inden aften ikke lengere
end til karantaenestationen.

Den naste dag begyndte man igen pi det brydsomme
hverv. Med store skarer af kebenhavnere som tilskuere niede
man ved stadig stangning omtrent helt ud til Trekroner i lobet
af formiddagen. Til tilskuernes store gleede var der oprettet
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,»Rolf Krake“s isbrydning pa inderreden.

hele to mobile restaurationer pa isen, hvorfra der solgtes al,
snaps og bred. Om onsdagen havde den ene af bevartningerne
ikke vezret mobil nok og kom ud at sejle pa en isflage, da
LRolf Krake“ kom den for ner.

Isbrydningen foregik pa den méde, at en mand stillede
sig op med et flag pd det sted, hvor skibet sidst var ndet til.
P2 den made blev man i stand til hele tiden at markere frem-
gangen. Ved hver stangning avancerede man ikke over en skibs-
lzengde, og da dagen var omme, var man kun naet et lille
stykke forbi Trekroner. Den tredie dag viste skibet sig dog
helt uegnet til isbrydning, idet det nzsten ikke avancerede.
Men en frisk nordoster klarede heldigvis det hele i lobet af
et par dage. Som et plaster pd siret reddede ,Rolf Krake®
to mennesker pa en drivende isflage et godt stykke ude i
Sundet. At ingen af de nysgerrige tilskuere omkom under ,,is-
brydningen®, m& iovrigt betragtes som et stort held.

I firserne fik /ZEre sin forste dampskibsforbindelse med
Svendborg ved den lille trebyggede damper ,Aroe”, som
hver dag bragte post til gen. Dette lille fartej var uegnet til
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sejlads 1 is, men da Are-boerne nedig ville undvare den daglige
postforbindelse selv under isforhold, gjorde man pa en fiks
made ,, Aroe” til en ,isbryder. Man forsynede skibet med en
sver bom i stezvnen, og under bommen ophzngte man en
specielt bygget pram. Prammen var steerkt underleben 1 begge
ender og mindede ikke sa lidt om de fartsjer, der om bord
pa sevarnets minestrygere er kendt under navnet , Moses“.
Prammen var endvidere besldet med svare jernskinner i bun-
den. Fra bommen og ned i prammen hazngte tove, sikaldte
»drenge®“. Nar man anbragte 4—5 mand i baden, var man
1 stand til at overvinde nyisen. Nar isen blev svarere, bred man
med ,,Moses“ isen ved, at mandene havede sig op i ,,drengene
og derpa lod sig falde ned i bunden af prammen med al deres
vaegt. Endvidere vippede man det jernbesliede fartej fra side
til side og fra stzvn til hak. Under serlige forhold skiftede
prammen besztning pad vejen, idet isbrydningen var meget
traettende.

»Eree” overvandt pa denne made isen lige til omkring
1900, da en storre damper blev indsat pd ruten. Det eneste,
den gamle damper maétte give op for, var faktisk skrueis. I
mange ar 12 den historiske pram pa havnepladsen i Aroskebing,
og forhabentlig har man stadig bevaret den for kommende
sleegter.

I 1882 fik Sverige sin forste isbryder. , Isbrytaren® hed den,
og den var hjemmeherende i Goteborg. Den var bygget pa
Lindholmens Varv og var i besiddelse af 700 hestekrafter. Aret
efter kom si den forste danske isbryder. Den blev bygget hos
B. & W. og fik navnet ,Sterkodder. Dens data var folgende:
Sterste lengde 50,8 m., storste bredde 8,54 m. og dybgang max.
3,81 m. Deplacementet var 635 tons. Den var forsynet med to
skruer agter og var i besiddelse af 600 hestekrefter. Denne is-
bryder gjorde god gavn i mange ar og arbejdede navnlig i
Storebzlt for statsbanerne, der solgte den til handels- og so-
fartsministeriet 1 1928. I 1937 blev den taget ud af tjenesten.
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,Sterkodder” var Danmarks forste isbryder.
Den tilhorte oprindelig statsbanerne, men overgik senere til istjenesten.

I 1884 fik vi s& ,,Bryderen®, der gjorde Danmark megen zre
i de feolgende ar. ,Bryderen“ blev bygget hos Kockums i
Malme for Det Forenede Dampskibsselskab og var — malt
med nutidens malestok — ret ubetydelig at se til, men s3
sent som i de forste kolde méaneder af 1947 havde man brug
for dens arbejdskraft i og uden for Kebenhavns havn. ,,Bryde-
ren blev ombygget to gange, 1 1905 og i 1930, men for et
par ar siden mente man alligevel, at tiden var lobet fra den,
og man solgte den til Polen, for hvem den stadig gor tjeneste.
Nar D.F.D.S. anskaffede sig ,Bryderen®, skyldtes det i
nogen grad, at selskabet 1 en tiarig kontrakt med Malme by
havde forpligtet sig til at opretholde post- og passagerbefordring
mellem denne by og Kebenhavn om vinteren. Honoraret til
selskabet belob sig hvert ar til kr. 10.000, hvoraf svensk handel
og sofart betalte halvdelen, medens Malme stad og det svenske
postvasen betalte henholdsvis 2000 og 3000 kroner.
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Allerede to ar gammel gjorde den danske isbryder med
sine 950 hestekrefter sig fordelagtigt bemarket ved i 1886 at
skaffe skibsfarten adgang til Stettin. I foraret 1889 kom
»bryderen® dog sikkert ud for den varste kraftanstrengelse,
den har haft i1 sit lange liv. Med en gr2 tons stor damper,
»Vesuv®, folgende efter sig i renden satte det lille fartej kurs
mod Hangg 1 Finland. At na frem til malet syntes for de {leste
at vaere umuligt. Isen under den danske kyst var faktisk , des-
sertis“ i forhold til den, der ventede ved Finlands kyst. Men
den danske isbryder var startet trods alle advarende spadomme.
Initiativet til det lange og anstrengende togt var taget af
finnen Serlachius og C. F. Tietgen.

Da ,Bryderen“ var naet omtrent helt frem til malet,
knakkede dens ene skrueblad. Danskeren fortsatte imidlertid,
til ogsa de to andre blade blev flaet af mod den jernhérde is.
Tre dage efter havde man dog féet péasat en ny skrue, og den
20. april dampede man under finnernes jubel ind til Hango.
»Bryderen“s ankomst virkede pa finnerne som en varmende
forarsbrise. En bedrift i dansk sefarts historie var blevet udfort,
og i flere dage var ,,Bryderen“ forsidestof i mange udenlandske
aviser. Den finske politiker, professor Michelin, havde lenge
haft planer liggende fuldt udarbejdede til bygningen af en finsk
isbryder, og tilskyndet af det lille danske isbryderfartejs store
succes godkendtes disse planer pa rekordtid af regeringen. Det
blev vedtaget at sztte en isbryder i ordre til levering allerede i
18g0. Den 24. maj 1889 sluttedes kontrakt med Finnboda Varf
i Stockholm, og lillejuleaftensdag samme &ar sesattes Finlands
forste isbryder, som i daben fik navnet ,Murtaja“.

Men selv ikke det nye og kraftigere finske farte] var i stand
til at fordunkle , Bryderen“s ry. Den danske isbryder hvilede
sandelig heller ikke pa laurbarrene. I 1899 gjorde den endnu
en gang det danske flag are ved at gennemfore en besvarlig
issejlads over Ustersgen for at abne for den soverts adgang til
Libau. Efter den sidste ombygning var ,Bryderens“ krafter
vokset til 1400 hestekraefter. Langden var 43,3 m., storste
bredde 9,77 m. og tonnagen 436 b. r. t. Forandringerne ved de
to ombygninger gjaldt navnlig rigningen og det ovrige opstiende.
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,Bryderen* var ligesom de fleste af de ovrige pionerer
blandt isbryderne kun forsynet med een skrue. Nogle ganske
enkelte var dobbeltskruede. Felles for dem alle var det imidler-
tid, at propellerne sad agter. I 1887 fandt en amerikansk inge-
nior, hvis navn var Frank Kirby, pa ogsa at give de isbrydende
fartojer en skrue i stzvnen, hvilket de fleste storre sogiende
isbrydere har nu om stunder.

I Amerika havde man levrigt pa et ret tidligt tidspunkt
taget kampen op mod isen pa de store floder og soer. Pa
Hudsonfloden og Delawarefloden provede skipperne ligesom
Hjorth at skere sig gennem isen ved hestekrafternes hjzlp.
Her pa floderne havde denne isbrydningsmetode imidlertid
sterre chancer, fordi ferskvandsis er forholdsvis spred og derfor
lettere at bryde end havisen. Et af Hudsonflodens isbrydende
fartojer, ,Norwich®, som var bygget i 1836 af trae, blev lige-
frem kronet som isens konge®“. ,Norwich® kazmpede hver
vinter mod isen lige fra ca. 1850 til 19oo. Det veltjente flod-
skib blev forst hugget op 1 1923 og ansas dengang for at vare
verdens «ldste endnu eksisterende dampskib.

Allerede i 1837 byggedes i Filadelfia en sakaldt ,ice-boat®
med jernbeslaede skovlhjul péa siderne af det 53 m. lange tre-
skrog. Forst efter 8o ars tjeneste blev dette skib 1 1917 hugget
op. Lang tid forinden — i 1868 — havde Filadelfia faet ,City
Ice-Boat N:o 2, som endnu arbejder og sikkert er verdens
zldste stadig isbrydende fartgj.

Ideen til stzvnpropellen blev fostret pa Michiganseen, da
Rirby en vinterdag sejlede med en bugserbad. Ingenioren lagde
pa denne tur mearke til, at skipperen, nér skibet matte give
op over for pakisen, lagde roret om og tvang sig vej med agter-
enden forrest. De amerikanske bugserbadsskippere var ikke de
eneste, der benyttede sig af dette trick. Ogsa mange danske
skibsforere kendte det. Men Kirby mente, at den helt rigtige
udvej var at forsyne skibene i tilfrosne farvande med en propel
i stevnen. Han gik derfor straks igang med at udarbejde planer
til en isbrydende ferge med et dobbelt st propeller.
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I 1888 blev hans nye creation taget i brug og fik enorm
succes. Vidunderfergens navn var ,S5t. Ignace®, og den var
opkaldt efter en af de to byer, den forbandt. Formalet med
stevnskruen er, at den skal suge vandet vak under isen, der
derved bliver lettere at knackke. Ingenier Kirby havde imidler-
tid slet ikke tenkt sig, at hans opfindelse skulle f& den store
betydning for isbrydningen, som den senere fik. Han wvidste
knap nok, at der 1 Europa byggedes skibe, der udelukkende var
beregnet til at bryde is. Dette indrommede han abent over for
skandinaviske eksperter, der nogle ar senere talte med ham
om at indfere stzvnpropellen i de nordiske isbrydere.

Inden stxvnskruen rigtigt vandt indpas, byggede bl. a.
Danmark flere nye isbrydere efter de gamle principper. I 1890
fik statsbanerne saledes ,,Mjolner®, der var bygget i Helsinger
og konstrueret af den senere sa kendte danske konstrukter, Fr.
Ortman, som var chef for orlogsvarftets konstruktionsafdeling
fra 1883 til sin ded i 1905. ,Mjslner”s kvalitet bevises bl. a.
derved, at den stadig ger tjeneste for D.S.B. efter at vaere blevet
moderniseret 1 1943.

Samme ar som ,,Mjolner” lob en anden af Ortmans kon-
struktioner (forevrigt et sesterskib til ,,Mjelner”) 1 vandet.
Det var isbryderen ,, Thor®, som i mange &r var stationeret ved
Korser, men som i 1937 blev overtaget af handelsministeriet
fra statsbanerne. ,,Thor® er hovedsagelig blevet brugt til is-
brydning i fjorde og mindre farvande. Skibet, der sidste
vinter gik pa grund og sank, vil ikke blive istandsat igen til
istjenesten, da en reparation vil koste 2—300.000 kroner.

I 1891 fik Kebenhavns havnevasen , Grane®, der stadig
gor tjeneste bade som isbryder, bugserbad og sprojtebad. Tre
ar senere fik statsbanerne endnu en isbryder til brug i Store-
baelt. Det var [ Tyr®, som ogsd overgik til handelsministeriet
1 1937. , Lyr har efter tyskernes kapitulation varet anvendt
af marinens dykkerskole som skoleskib. Endvidere har den
fungeret som ubads-moderskib. '

Kobenhavns havnevasen havde stor gavn bade af ,Grane
og af ,Bryderen®, men da ifrihavnen blev en realitet, indsa man
sa smat nodvendigheden af at have endnu en isbryder statio-
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Statsbanernes isbryder ,,Mjelner” ud for Korser.

neret i hovedstaden. Konkurrencen fra andre havne var hard,
og det var derfor onskeligt til enhver tid at kunne erklere
Sundet for passabelt og havnen &ben for anleb. Man havde
forevrigt i 1893 haft en meget slem vinter, der betod et stort
gkonomisk tab bl. a. for Kebenhavn. _Bryderen® og , Grane®
stred af alle krefter, men kunne naturligvis ikke vere alle
steder. Nogle driftige mznd fandt derfor pa at save de inde-
frosne skibe ind til havnen. Dette var noget, der gik langsomt, '
og desuden var det dyrt. Det kostede ca. 12.000 kroner at fa et
skib savet ind. Avisbudene udnyttede issituationen til at bringe
aviserne ud til skibene for en pris af 25 ore pr. stk.

Man bestilte nu hos B. & W. en ny isbryder, der skulle
blive verdens kraftigste. Tegningerne til den var udarbejdet af
Fr. Ortman. I december 1895 lob skibet af stablen under nav-
net ,,Sleipner, hvilket havde relation til Odins sterke otte-
fodede hest. ,,Sleipner® havde en vandlinielzngde af 49 meter,
en storste bredde af 12,3 m. og en maximumsdybgang af 7,32 m.
Deplacementet var 1300 tons og maskinkraften 2600 HK. Be-
setningen talte 25 mand, hvoraf 10 var fyrbedere. Skibet viste
sig hurtigt at svare til de storste forventninger og ger stadig
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tjeneste under sovjetflaget, idet det efter den forste verdenskrig
blev solgt til Rusland, der gav det navnet ,Truvor®. Skibets
forste forer var kaptajn Vilh. Petersen.

Allerede aret efter . Sleipner®s feerdighygning s& en ny is-
bryder, som overgik , Sleipner® i sterrelse, dagens lys. Det var
den 1525 tons store ,Nadjesny“, der var bestemt for den
russiske havn Wladivostok. Skibet var 25 m. langt og var i
besiddelse af 2920 hestekrafter. B. & W., der byggede skibet
for en pris af 800.000 kroner, og Fr. Ortman, der leverede
tegningerne til det, bragte med ,,Nadjesny“ Danmarks navn
frem i alverdens aviser endnu en gang. ,Nadjesny“ betyder
»den, man kan stole pa“, og man kunne i sandhed stole pa
dette underveerk af en isbryder. For afgangen til det Japanske
Hav var skibet pa en lang provetur til den finske bugt, hvor
det gik omtrent helt ind til Helsingfors med en fart af g mil
gennem 26 tommer tyk is, som havde ligget urert i et kvart &r.
Tilsidst medte det is, der nermede sig de 30 tommer i tykkelse.
Denne ishindring overvandt det med agterenden forrest.
»Nadjesny“ havde iovrigt den triumf at befri den finske bryder
»Murtaja“ af isens jernharde greb. Tilsidst satte den kronen
pa varket ved at abne for trafikken til en estisk havn, der ikke
havde set salt vand i fire uger. Under triumftogtet og pa vej
til Wladivostok fortes skibet af Kaptajn Garde. P4 provetogtet
medfulgte en komite af sagkyndige fra den kejserlige russiske
marine. Komiteens formand berettede senere i et russisk mari-
timt blad om turen og fastslog, at bedre isbryder end , Nad-
jesny“ fandtes ikke.

Men heller ikke ,Nadjesny®“ fik lov at beholde titlen som
»verdens sterkeste® ret lenge. I 1898 ferdigbyggedes for russisk
regning pa det engelske krigsskibsvaerft Armstrong Whitworth
& Company en ny isbryder ved navn ,, Jermak®. Denne bryder,
der blev en af isbrydningshistoriens beromteste, var tegnet
af den russiske admiral Stefan Ossipovitj Makarov. , Jermak*
har en maskinkraft pa 7.500 hk., er 97,5 m. lang og 21,65 m.
bred. Deplacementet er 7875 tons.
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Denne russiske jette vakte opsigt over alt som verdens
mest solide skib. Dets stalskrog er meget svart, og bunden er
dobbelt. Mellem dobbeltbunden er bygget krengnings- og trim-
tanke, der rummer 800 tons vand. Ved hjzlp af disse tanke og
specielle pumper kan vandet flyttes bade i tveerskibs og lang-
skibs retning, hvorved skibet kommer 1 bevaegelse og bliver i
stand til at befri sig, hvis det skulle komme i besat i isen. Det
samme system bruges i mange af de mest moderne isbrydere.
Som vor tids gvrige isbrydere har ,, Jermak® et skrog, der buer
steerkt mod vandlinien, siledes at det uden fare for nedskruning
kan udszttes for sterkt ispres under vandlinien. Nar en isbryder
med en sadan skrogform skal ligge stille ude i isen, lader den sig
blot indefryse, og nar den atter skal arbejde, temmer man
bare tankene, og skibet vil atter flyde let pa vandet. Det kraftige
maskineri skal nok ordne resten.

»Jermak® lob pa preveturen, trods sit store korpus, 15%%
knob i frit vand. Den var ievrigt til at begynde med forsynet
med tre skruer, to agter og een for, men efter en sommertur til
Spitsbergen, hvor den skulle demonstrere sine kraefter mod
polarisens valde samt gore en indsats i den arktiske forskning,
blev man enige om at fjerne den forreste skrue. ,,Jermak*
sejlede derfor tilbage til England, hvor den kom 1 terdok hos
Swan, Hunter & Wigham Richardson, der foruden at fjerne
steevnskruen fik til opgave at forsyne skibet med en endnu
steerkere stzvn. Stevnskruen havde hermed wvist sig at vare
til liden nytte ved isbrydning i polarhave. Pa storre segaende
isbrydere i mere tempererede egne har stazvnpropellen derimod
vaeret til stor gavn.

I 1901 var ,Jermak®™ helt oppe ved Frans Josefs Land,
hvor den bred is af en tykkelse af 4 meter. Russerne har igvrigt
gjort et stort arbejde i polarforskningen, og de kraftige is-
brydere har her varet dem til uvurderlig gavn. Disse jetter har
abnet selv de nordligste have for skibsfarten. Ved flere lejlig-
heder har besztningerne pa disse polarisens betvingere varet i
stor fare. For krigen drev en russisk isbryder ved navn ,,Georg
Sjedov® hjzlpelost rundt pa det nordlige ishav, men ,, Jermak®
néede frem til hjzlp i rette ojeblik.
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En anden meget kendt, russisk isbryder med arbejdstelt 1
polaregnene er ,Leonid Krassin®, der med sine 12.000 heste-
kreefter og tre agterpropeller er verdens kraftigste isbryder med
2000 hestekrzefter mere end ,,J. Stalin® og ,Lazar Kagano-
vitj“, der begge blev bygget i 1937. ,,Krassin® er bygget samme
sted som ,, Jermak*, men s& sent som i 1917. Dens deplacement
er 8.740 tons mod ,Stalin“s og ,Kaganovitj“s g9.300 tons.
Blandt , Krassin“s mange bedrifter skal fremhzves dens redning
af nogle af de overlevende fra Nobiles luftskib LJItalia“, der
faldt ned pa polarisen i maj 1928. Admiral Makarov, der
skabte ,, Jermak®, har i ferste rxkke @ren for, at polarisbryd-
ningen pébegyndtes. Desvarre fik han ikke selv lov at vare
med i arbejdet ret lenge, idet han som admiral for den russiske
Stillehavs-flide i krigen mod Japan den 13. april 1go4 gik
ned med sit flagskib ,,Petropavlovsk®.

Men isbrydningen i @stersgen og dens nabofarvande har
dog veret isbrydernes vigtigste opgave i tidens lob, og bade
Rusland, Estland, Letland, Finland, Sverige og Danmark har
her deltaget i kampen mod isen.

Erfaringerne har vist, at isen optrader i sterre mangde 1
danske farvande gennemsnitlig hvert 3.—4. ar. Imidlertid
kommer isen meget uregelmeassigt. Siden arhundredskiftet har
vi haft strenge isvintre felgende ar: 1899—1900, 1906—07,
1908—o09, 1911—I2, 1916—17, 1921—22, 1923—24,
1927—28, 1928—29, 1930—3I, 1939—40, 1940—4I,
1941—42 og 1946—47.

Nar isen begynder at lukke sig over farvandene, far ogsd
fyr- og vagervasenet travit. Semarker og fyrskibe skal nemlig
helst blive liggende ude s lenge som muligt, men pa den
anden side mi de heller ikke udszttes alt for meget for isens
odelzeggende virkning. Blandt de farvande, der tidligst daekkes
af is, er Limfjorden, men iovrigt kan man danne sig et godt
billede af isens placering i danske farvande ved at udregne,
hvilke fyrskibe, der oftest er blevet inddraget under de forskel-
lige isvintre. Siden 1879 har Anholt knob og Schultz’s grund
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fyrskibe veeret inddraget for isen hver gg7 dage. Derefter folger
Lappegrund, Gedser rev, Lzxso rende og Lase trindel fyrskibe.
Gilleleje flak fyrskib, der forst blev udlagt i 1916, er imidlertid
allerede oppe p& 508 inddragelsesdage.

Kampen mod isen fores herhjemme af Statens Istjeneste,
der sorterer under Ministeriet for Handel, Industri og Sefart,
samt af de forskellige havnemyndigheder. Istjenesten oprettedes
ved lov af 13. juni 1922 efter henstilling fra Dansk Damp-
skibsrederiforening. I nevnte lov var det bestemt, at der skulle
bygges en statsisbryder samt indferes isafgifter. Istjenesten deles
i ismeldingstjenesten og isbrydningstjenesten. Det er den sam-
lede istjenestes formal at bista danske skibe i danske farvande
samt danske erhvervsinteresser med rad og dad under isforhold.
Ismeldingstjenesten viser skibene vej og giver isbryderne vink
om, hvor der er noget at gore, medens isbrydningstjenesten
tvinger skibene vej. Isbrydernes assistance er vederlagsfri, men
ydes den under sidanne forhold, at der bliver tale om decideret
bjergning, udbetales bjergelon, som tilfalder statskassen.

Nzrmere pointeret er det ismeldingstjenestens opgave at
indsende rapporter til iskontoret om is- og besejlingsforhold.
Under ismeldingstjenesterr er ansat ca. 250 sekyndige obser-
vaterer fra alle egne af landet, som har forudsztninger for at
bedemme de naxvnte forhold. For at lette og fremskynde den
telegrafiske befordring af rapporterne til hovedsedet 1 Koben-
havn afgives disse i koder. Der gives af hver observater en
gang daglig een melding om isforhold og een om besejlingsfor-
hold. Koderne bestar af tal fra nul til 10, hvori titallet erstattes
af et X. Indlgber der en melding lydende 1-1, betyder det, at
der findes los sjap- og kvadderis eller nyis pa stedet og at skibs-
fart er uhindret for dampere, men vanskelig for sejlskibe. Mel-
dingen 6-7 betyder, at der i det pagzldende farvand er sver
fastis og at skibsfart er lukket for tiden. For Kielerkanalen
galder en serlig kode, hvor is- og besejlingsforhold angives ved
hjzlp af et enkelt ciffer. Meldingen ,,drivis, skibsfart vanskelig
for motorsejlere og slebende fartgjer gives ved tallet 2. Den
ubehagelige melding ,,skibsfart lukket for tiden gives ved tal-
let g.
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Ved hjzlp af radio aflytter iskontoret radiotelegrafiske mel-
dinger fra andre isramte lande. Disse meldinger udsendes pa
forud aftalte tider. Istjenesten udsender hver dag en isberetning,
der er udarbejdet p& grundlag af de indlebne rapporter. Der
gives i isberetningen, som tjener til vejledning for skibene, end-
videre meddelelser om inddragne semerker samt meldinger fra
skibe i sgen. Ethvert skib i seen, der mener at kunne give
verdifulde oplysninger om is- og besejlingsforhold, kan ind-
telegrafere rapport til iskontoret og bagefter fa forsendelsesom-
kostningerne refunderet. Isberetningen udsendes bade pa dansk
og engelsk flere gange daglig. Indtraeffer der som folge af f. eks.
pludseligt opiriskende vind fare for skibe i seen, udsender is-
tjenesten under adressen CQ (det betyder til alle skibe®)
advarsler i klart engelsk sprog over 600 m. bandet. Endvidere
kan der under visse forhold udsendes radiotelegrafiske ismel-
dinger af lokal art samt sejlanvisninger fra isbrydere til skibe
i nerheden. For ikke at fa telefon- eller telegrafnet overbelastet
ved foresporgsler fra forskellige myndigheder og private er-
hvervsdrivende 1 de forskellige havne, valger hver havneby sin
kontaktmand til istjenesten.

Allerede for den forste verdenskrig s handelsministeriet det
som sin opgave at sgrge for isbrydningens otganisation og ud-
forelse, men havde dengang kun lejet materiel til sin radighed.
Iovrigt skal det her indskydes, at Kebenhavns havnevasen midt
under det store verdensopger fik en ny isbryder ved navn
»Vaderen®“. Den blev bygget pa Kebenhavns Flydedok i 1916,
og felgende data galder for den: Sterste lengde 46,1 m., storste
bredde 11,5 m. Skibet er i besiddelse af 1570 hestekrefter og
gor stadig tjeneste ved Kebenhavn under isperioder. Isbryd-
ningsloven af 1922 gjorde det imidlertid muligt at anskaffe en
statsisbryder, idet der blev bevilget handelsministeriet et belgb
pa indtil 1.535.000 kroner til dette formal. Efter konstruktor
A. H. Larsens tegninger sattes et 1675 tons fartgj i ordre. Det
skulle veere 51,8 m. langt og 12,2 m. bredt samt vaere i besiddelse
af 2500 hestekraefter. I 1929 gled det nye isbrydningsfartgj i
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vandet under navnet ,Isbjern“. Denne bryder er ievrigt let
kendelig fra de ovrige danske isbrydere, idet den har to skor-
stene.

I loven var der, som allerede nzvnt, endvidere taget be-
stemmelse om indferelse af isafgifter til dakning af omkost-
ningerne ved istjenestens virksomhed. Det bestemtes, at alle
skibe over 100 b.r.t. og med maskine som hovedfremdrifts-
middel ved indklarering i dansk havn i tidsrummet 15. decem-
ber—3g1. marts (begge dage inclusive) skulle betale en afgift
af 10 ore pr. register ton netto. Afgiften ma kun kraves 2 gange
inden for samme periode af det samme skib. P4 denne made
indkommer 150.000 kroner om aret.

Allerede aret efter fmrdigbygningen kom ,Isbjorn“ pa
arbejde og virkede fra den 4. januar til den go. marts. Vinteren
1924—25 holdt isbryderne hvil, men den 3 maneder lange is-
periode aret i forvejen havde vist, at een statsisbryder langt
fra ville kunne bestride arbejdet alene under en hard isvinter.
Endvidere inds3 man, at isafgifterne fra skibene ikke naer kunne
forsld til omkostningernes deekning, da isbryderassistancen jo
iovrigt ogsa dengang ydedes vederlagsfrit. Et tilleg til den
gamle isbrydningslov var da ogsa allerede til behandling pa rigs-
dagen, hvor det blev vedtaget den 18. april 1g25. I tillegs-
loven bevilgedes der handelsministeren indtil 560.000 kroner
til bygning af en ny isbryder. Forudsztningen for bevillingen
var dog, at der fra danske havne indbetaltes en samlet sum
af 500.000 kroner til samme formal. Disse penge skulle frem-
skaffes over et lengere tidsmal ved, at alle danske havne med
en vanddybde af over 5 m. skulle betale en afgift af den ind-
og udskibede varemangde. Herved indkommer tilsammen
120.000 kroner om aret.

De omtalte afgifter er ikke blevet forhojet i tidens lob, skent
alt andet er blevet dyrere. Nar man leegger afgifterne sammen
med det belob, der efter en szrlig kontrakt udbetales af Lim-
fjords-havnene (24.000 kroner om 4aret), kommer man til en
samlet indtaegt for istjenesten af 294.000 kroner. Til sammen-
ligning kan det nevnes, at udgifterne alene til driften af stats-
isbryderne 1 1947 androg 2,57 millioner kroner.

7 ARBOG 1950
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Den nve isbryder, der fik navnet ,Lillebjorn®, var ligesom
»Isbjorn® tegnet af A. H. Larsen. , Lillebjern®, der blev ferdig-
bygget pa Frederikshavns Varft og Flydedok 1 1926, er den
forste af de danske statsisbrydere, der bliver gjort klar, idet
dens kedler kan fyres op pd knap 6 timer. Den har en lengde
af 44,2 m. og er 11,1 m. bred. Dens bruttotonnage er 687 tons,
og den er i besiddelse af 1560 hestekrafter.

Vinteren 1925—26 bod ikke pa storre isvanskeligheder her-
hjemme, men alligevel blev ,Isbjern“ sat under kommando,
idet den blev sendt afsted til den finske bugt fra den 23. januar
til den 8. februar. ,Isbjern®“, der havde istjenestens og skibs-
tilsynets nuvarende leder, kaptajn Fr. Grue, som ferer, skulle
op for at befri A. P. Mollers motorskib | Emma Marsk®, der
sad fast i skrueisen pa anden maned i nazrheden af Hogland,
hvor de russiske isbrydere havde overladt den til sin skebne.
Hjzlpen var forgvrigt hejst tiltraengt, da skibet havde fiet en
leekage. I den rende, russerne nogen tid i forvejen havde brudt,
men som atter var lukket af isen, 13 iovrigt henved g0 andre
skibe, som ogsa var overladt til sig selv. , Isbjern® klarede det
lange togt til fuld tilfredshed og banede med sine mange heste-
krefter, der ievrigt kunne male sig endog med de gamle
Amerika-bades maskineri, vej ogsd for mange af de fremmede
skibe.

I perioden 1927—28 var vore isbrydere kun i arbejde
nogle fa dage, men aret efter fik alt disponibelt materiel nok
at gore. Situationen blev sd vanskelig, at sofartsministeriet i
februar tradte i forhandling med de svenske isbrydnings-
myndigheder om en midlertidig etablering af en falles svensk-
dansk istjeneste. Svenskerne syntes om forslaget, og den fzlles
istjeneste blev etableret med Kebenhavn som central. Sam-
arbejdet varede fra den 17. februar til den r1o0. april. Foruden
wSterkodder®, ,Isbjorn®, | Lillebjern“, statsbanernes isbrydere
og mindre danske havneisbrydere medvirkede de svenske , Is-
brytaren II*, , Statsisbrytaren® og ,Norrképing I“. Endvidere
var den finske isbryder ,Sampo® og den russiske ,Lenin® lejet
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»Storebjorn® assisterer statsbanerne.

af den danske regering fra henholdsvis 23. februar til den 1.
april og fra 17. marts til 29. marts. Desuden fik man vaerdifuld
assistance af endnu en finsk isbryder, ,Jadkarhu®, i to dage.
Denne isbryder var heroppe i anden anledning og tog et snup-
tag med.

Vinteren var forevrigt sd hérd, at de gamle ideer om

7*
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spreengning af isen dukkede op igen. Det danske seminevasen
foranstaltede siledes nogle forseg pa Stadsgravens is, hvor man
anbragte spreengladninger. Disse ladninger bragtes til detona-
tion, for at man kunne se, om man ved hjzlp af dynamit eller
ved at benytte sig af spraengstoffet termits enorme varmeevne
sdvel under som efter spreengningen kunne overvinde ishindrin-
ger. Der forekom virkelig nogle store huller i isen, men forsegene
lovede ikke noget videre. Naturligvis kan man pa den made
abne for mindre fiskerihavne samt skaffe fiskebestanden ande-
huller og svemmefuglene frit vand, og man sprengte da ogsa
s& sent som i 1947 huller i isen flere steder.

Samarbejdet mellem de nordiske isbrydningsmyndigheder
i de forste kolde méneder af 1929 viste sig at veare sa godt,
at den svenske regering besluttede at invitere Danmark til at
fore forhandlinger med sig i Stockholm om et isbrydnings-
samarbejde under mere faste former. Man kom hurtigt til
enighed om rammerne for et samarbejde. Overenskomsten, der
kom ud af forhandlingerne, gér bl. a. ud pa, at de to landes
isbrydere skal assistere skibe (uanset nationalitet), der er pa
vej til eller fra svensk eller dansk havn samt alle svenske og
danske skibe. Muligheden for isbrydningsaftaler med andre
Ustersp-lande udelukkes ikke i traktaten.

I vinteren 1929—g0 var isbryderne slet ikke i gang, og
aret efter var af statsisbryderne kun , Lillebjorn® og ,,Stark-
odder i arbejde. I 1931 blev iovrigt isbrydningsnzvnet til.
Det taeller reprasentanter bl. a. for marine, statsbaner, Koben-
havns havn og danske redere. 1931 bod imidlertid pa endnu en
nyhed for istjenesten, idet Danmark dette ar fik en ny stor
isbryder, nemlig ,Storebjern®, der blev til pa Aalborg Skibs-
verft. Ligesom de to andre ,,bjerne” er ,,Storebjorn® konstrueret
af A. H. Larsen fra handelsministeriets sofartsafdeling.

»Storebjorn® har en storste lengde af 60,4 m. og en storste
bredde af 7,1 m. Dens deplacement er 2540 tons. Nar den
slipper alle sine 5000 hestekrafter los, er der faktisk ikke den
danske ishindring, den ikke er i stand til at forcere. Skibet er
forsynet med dobbeltbund, der gér gennem skibets hele lzngde

»
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Statsisbryderen ,,Storebjorn® assisterer motorfergen ,,Nyborg® under
isvanskeligheder 1 Storebelt.

og er indrettet med tanke béde til vand og olie. Desuden er det
forsynet med to skruer agter og een stevnpropel. Som den
forste danske isbryder er ,,Storebjorn® forsynet med oliefyr.

I 1931—32, 1932—33 og 1933—34 var der ingen is af
betydning, men i sidstnzvnte vinterperiode fik , Storebjern®
alligevel lov til at vise sine evner, idet den blev beordret en tur
til den finske bugt for at assistere kabeldamperen ,,Eduard
Suenson®. Togtet varede fra g. januar til 17. januar, og med
kaptajn Grue prasterede bryderen at distancere den beromte
russiske ,Krassin® i isen, hvilket den kunne pa grund af sit
noget slankere skrog.

Sa fulgte atter to ismaessigt set ret bemvenhedsl@se ar for de
danske isbrydere. Men i 1936—37 blev hele bryderfladen ud-
kommanderet. Af samtlige isbrydere var den gamle ,,Stark-
odder® lengst i arbejde — fra 22. januar til den 1. april — og
den matte siledes arbejde hérdt lige til sit livs ende. Iovrigt
havde handelsministeriet som szdvanlig lejet , Bryderen®, men
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ogsa ,, Vederen®, ,Grane” samt statsbanernes isbryderfazrger
»lenris® og ,,Valdemar® var underlagt istjenesten.

I 1937—38 og 1938—39 var kun de mindre isbrydere
under kommando, men de tre folgende ar fulgte nogle isvintre,
som vi sent vil glemme, fordi kullagrene — i alle tilfelde de
to ar — var skrumpet meget ind pa grund af krigen. Det dan-
ske folk lezerte i de ar skibsfartens og isbrydernes betydning at
kende. Kom der ingen skibe i havn, markede man vinterens
bidende kulde i hgjere grad end ellers. Et dygtigt isbryderar-
bejde var forudsztningen for varme i danske hjem. Mindet om
disse isvintres besverligheder er s& friskt, at vi ikke behover at
komme narmere ind pa dem, og det samme gzlder iovrigt is-
perioden 1946—47. Den sidstnzvnte periode huskes ikke pa
grund af meget lave kuldegrader, men isperioden blev den
lengste 1 istjenestens historie — og den dyreste !

Midt under den sidste krig fik statsbanerne ievrigt en ny
isbryder. Det var ,,Holger Danske“. Den blev bygget pa Odense
Staalskibsvaerft i 1942 efter tegninger af A. H. Larsen og iovrigt
med ,,Storebjern® som forbillede. ,Holger Danske® er blot
lidt sterre. Den er 68,9 m. lang, 16,9 m. bred og er i besiddelse
af 6000 hestekraefter. Den er forsynet med stzvnskrue og ind-
rettet med salon til over 600 passagerer. Salonen bruges kun i
serlige tilfzlde, idet man regner med, at isbryderne selv i de
strengeste isvintre vil vaere i stand til at holde fergefarten over
Storebelt i gang. ,Holger Danske®, der kostede ca. 5 millioner
kroner, blev forgvrigt illegalt sejlet til Sverige under besattelsen
og vendte atter hjem med brigaden i 1945. Under isperioden
1946—47 viste den store nye isbryder sit verd pa Storebzlt,
hvor den overvandt alle vanskeligheder.

I traktaten mellem Sverige og Danmark om samarbejdet
inden for isbrydningen findes en bestemmelse om, at der kan
indswttes fly i istjenesten. Luftfartejer kan bl. a. bruges til
observationer og til nedkastning af proviant til indefrosne skibe
og isolerede landomrader. Normalt allierer istjenesten sig med
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Statsbanernes isbryder ,,Holger Danske® assisterer motorfeergen »Storebaelt™
under isvanskeligheder pd Storebzlt.

marinens flyvevasen, men under krigen, da al dansk militer
{lyvning var indstillet, samarbejdede man i enkelte tilfzelde med
Zoneredningskorpsets ambulanceflyvere. I den lange isperiode i
1947 var vort luftviben endnu ikke kommet til hagterne, og
svenskerne stillede derfor de nedvendige fly til radighed. For
fremtiden vil den danske marines fly dog atter medvirke. Iovrigt
fungerede den falles istjeneste under den anstrengende periode
aldeles udmaerket.

Som tidligere nzvnt er verdens tre sterkeste isbrydere rus-
siske og hedder , Krassin®, ,Stalin“ og ,,Kaganovitj“. Imidler-
tid findes i Canada en isbrydende fzrge, som overgar alle tre
bade i storrelse og kraefter. Denne fmrge hedder ,,Abegweit®,
er 113,4 m. lang og kan menstre 12.500 h.k. Den blev ferdig i
1947 og er blevet sat ind pa ruten New Brunswick—~Prince
Edward Island. ,Abegweit“ har 4 skruer, hvoraf 2 1 stevnen.
Bemzrkelsesveerdigt er det ogsd, at den har dieselelektrisk frem-
drivning. Med det samme vi er ved isbrydende faerger, ma vi
nzvne ,,Baikal®, der er 88,4 m. lang, med 3750 h.k. og stzvn-
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skrue. Den blev bygget i Newcastle i 1895-—gg og sendt til
Sibirien i smastykker og atter samlet.

Den amerikanske istjeneste, som sorterer under U. S. Coast
Guard, rader over flere store isbrydere, hvoraf de storste nasten
kan male sig med de russiske giganter, hvad maskinkraft an-
gar. Under krigen udlantes tre af de amerikanske isbrydere til
Sovjetunionen.

Russerne har verdens stzerkeste isbryderflide, og under og
efter den sidste verdenskrig er denne blevet yderligere foroget.
Som krigsskadeserstatning til russerne har Finland bl. a. mattet
aflevere ,Aura“ pd 440 hk., ,Hercules* p& 495 hk., den
kendte oliefyrede ,, Jazkarhu“ p& g.200 h.k. og med stzvnskrue
(hedder nu ,Sibiriakov®), ,Porin Karhu“ pi 310 hlk.,
~Suursaari® pa 600 hk., ,Turso® pd 750 hk. og ,Voima“
pa 4100 hk. Sidstnzvnte hedder nu ,Maligin“. Fra Letland
har russerne overtaget en stor isbryder p& 5200 hk. ,Krisjanis
Valdemars® hedder den. Fra Estland har Sovjetunionen over-
taget ,,Suur-T6l“. Denne isbryder har siledes sejlet under tre
flag, idet den oprindelig var finsk under navnet , Vainimdinen®.
Nu hedder den ,,Volhynetz“.

Finland, der blev frataget en stor del af sin isbryderflade,
ma nu klare sig med nogle f& brydere, hvoraf kan navnes
» Tarmo®, hvis maskineri udvikler 3850 h.k., og ,,Sampo®, der
blev bygget sammen med , Jermak“ i Newcastle. ,,Sampo“s
maskineri kan prastere 3000 hestekrzfter. Denne isbryder var
forgvrigt den feorste 1 Europa, der byggedes med stzvnskrue.
Endvidere ejer Finland ,Sisu“ og ,Murtaja“ samt nogle
mindre havneisbrydere. Nar man kender den finske vinter,
forstar man, at det udholdende finske folk har store isvanske-
ligheder at slds med efter krigen.

Den svenske isbryderflades hovedkraft er , Ymer® med et
deplacement pa 4330 tons og en maskinkraft pd g.goo hk.
Den er bygget af Kockums 1 1933 og har stzvnpropel. Be-
merkelsesvaerdigt er det, at den har dieselelektrisk fremdriv-
ning, hvilket er ret sjzldent i europaziske isbrydere. I alminde-
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Den svenske isbryderflides hovedkraft ,, Ymer™ 1 Givlebugtens skrueis.

lighed har man hidtil foretrukket dampmaskiner i isbryderne.
Svenskerne ejer endvidere ,Atle® og ,Isbrytaren II“, der er
i besiddelse af henholdsvis 6000 og 3.700 hk. ,Gbta Lejon®,
der er bygget i 1932, har en maskinkraft p2 4000 hk. Alle de
navnte svenske isbrydere har stzvnpropel. Selv om svenskerne
rader over endnu nogle havneisbrydere, har de lenge savnet
en ny stor isbryder. De vil rimeligvis f4 den i 1952. Den nye
bryder, der bliver dieselelektrisk drevet, skal bruges i Dresund.
Prisen for den bliver ca. 10 millioner svenske kroner.

Norge har, trods det at landet er en af isbryderpionererne,
i dag ingen brydere af betydning. Til gengzld har det hav-
strommene som forbundsfzlle. Imidlertid har der i den senere
tid rejst sig roster med krav om en stor isbryder til brydning
i de vigtigste tilfrosne fjorde. Ved de tyske og hollandske kyster
arbejder nogle f& mindre isbrydere.

I et land som Danmark, hvor isen heldigvis ikke vender
tilbage hvert &r, kan man ikke beskeftige et storre ispersonel
til stadighed. Istjenesten har et dagligt kontorpersonale pa tre
personer. Nar isen kommer, udvides kontorpersonalet dog be-
tydeligt. P4 statsisbryderne er under en streng isperiode ansat
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ca. 185 personer, men om sommeren og i isfri vintre er til
eftersyn og pasning af bryderne kun beskzftiget 2 maskin-
chefer, 2 donkeymznd og seks badsmaend. Det ovrige personel
rekrutteres i isperioderne fra de frie erhverv.

Istjenesten har en ny, stor isbryder pa enskesedlen, da den
stigende skibsfart og de voksende krav til skibenes hurtighed
kreever et storre isbrydermateriel. Sandsynligvis vil den nye
bryder fa dieselelektrisk fremdrivning. Forevrigt er bide ,,Store-
bjern® og ,Isbjorn® efter krigen blevet forsynet med radar. I
1950 skal ,Lillebjorn® ombygges til oliefyring og vil samtidig
fa installeret radar i lighed med sine storre kolleger. Radar-
systemet har forgvrigt vist sig at vere til stor gavn for istjenesten
pé samme made som radio, telegrafi og flyvning har varet og
stadig er det. Der er ingen tvivl om, at isbryderne, der her-
hjemme ligger stille nasten hele &ret, netop pi grund af den
ringe brug, man kan gore af dem, er meget dyre i drift. P&
den anden side ville det blive endnu dyrere, hvis vi under en
lang og streng isperiode ikke havde brydere til at bekempe isen.

Kampen mod isen vil i fremtiden stadig blive skarpet.
Efterhanden bygges mange skibe (beregnet til fart i nordiske
farvande) med isforsteerkning. Dette er f. ks. tilfcldet med de
fleste af vore storre passagerskibe i indenlandsk sejlads. Chan-
cerne for nedskruning af skibe, der iovrigt er storst om foréret,
ndr isen bryder op, bliver derfor minimale. Der vil nzppe her-
hjemme komme isperioder, hvor vore skibe i forening med is-
bryderne ma give op for vanskelighederne. Isbidene p2 Store-
balt har sikkert kaeempet deres sidste kamp.
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