Sgren Thirslund: Styrismand, rorgeenger, autopilot, joystick
Praktisk navigation gennem tiderne

Forfatteren har flere gange tidligere skrevet i
museets drbgger — sidst 1 arbog 2001 — og kreever
ingen nermere presentation, kendt som han er
viden om for sin forskning i navigationens histo-
rie. Nedenstdende artikel fokuserer iser pd skibe-
nes styremekanismer fra tidligere tiders styredre
og frem til vore dages autopilot og joystick.

Fra midten af det 20. drhundrede vandt
den automatiske rorkontrol mere og mere
frem. Med dette instrument kunne man
spare en mand til andet arbejde, og efter-
handen som udviklingen af instrumentet
skred frem, blev denne styreform sa fuld-
endt, at der skulle en meget rutineret ror-
genger til at styre lige sa godt som instru-
mentet.

Ved artusindskiftet var selvstyreren eller
autopiloten, som den ogsd kaldes, blevet sa
perfekt og gkonomisk overkommelig, at
selv mindre fartgjer og lystfartgjer investe-
rede i den. Kunsten at styre et skib er nee-
sten glemt, og historien om, hvordan sty-
ring gennem tiderne er foregdet, bliver
mere og mere vanskelig at forsta.

Nar nutidens passagerer i fint vejr stir
agter i det store passagerskib, ser de kgl-
vandet som en nesten ret linie. Nogle
undrer sig maske over, at et skib kan styres
sa ngjagtigt — seerligt eldre passagerer, der
husker, at man tidligere i hvert fald kunne

fornemme, at der blev »arbejdet« for at
holde skibet pa kurs. Der var en mand til
rors.

Intet kglvand er imidlertid en helt ret li-
nie. Selvom det ser sidan ud, kan intet skib
konstant ligge pa sin kurs. Ogsa det mest
moderne skib med den fineste autopilot vil
hele tiden pendle frem og tilbage over den
gnskede kurs. Sadan har det altid veeret,
men medens det var en mand, der styrede,
kunne udsvingene ofte vere meget store.
Det betgd ikke altid, at rorgaengeren var
darlig til at styre, men han skulle med
handkraft indstille roret i den gnskede stil-
ling, og det kunne kraeve mange kreefter ~
seerligt, nar vejret var darligt, og voldsom s@
fik skibet til at slingre og gire.

Den moderne, avancerede autopilot er
for det meste kontrolleret af et gyrokom-
pas, og dette har den fordel frem for mag-
netkompasset, at dets »medslab« er meget
ringe. Endvidere bliver autopilotens roror-
dre gjeblikkeligt udfgrt af den moderne
styremaskine, og det giver en optimalt god
styring. Nogle af de tidlige autopiloter var
indrettet til at virke pa det magnetiske
kompas, men de var ogsd pavirkede af det-
tes medsleb. Styringen var taleligt god,
men ikke optimal.

Det er en almindelig opfattelse hos »ikke
spfolk«, at man styrer skibet efter kompas-
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Et sejlskib blev gennem tiderne lagt pa kurs efter
et kompas, enten magnetisk eller solkompas. Ski-
bet blev derefter styret efter vindflgjen. Med mel-
lemrum kontrollerede styrmanden, om skibet 13
pa kurs, og han kunne eventuelt rette op.

(S. Thirslund: Vikingetidens Navigationsmeto-
der)
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Throughout the ages a sailing ship was put on course
by means of a compass, either a magnetic one or a sun
compass. Afterwards the ship was steeved according to
the windvane. At certain intervals the mate checked
that the ship lay on course and made corrections if
necessary.

(Sgren Thirvslund: Vikingetidens Navigationsmetoder)




set, og det er da til dels rigtigt, men grun-
det det neevnte medsleb, ma rorgengeren
si ofte som muligt finde noget forude, der
kan vise ham, hvilken vej og hvor hurtigt
skibet drejer. Har han f.eks. land forude, vil
han i godt vejr og ved dagslys kunne holde
en meget stpt kurs. Er der derimod kun
himmel og hav, ma han ofte sgge en sky, et
andet skib eller lignende for at kunne kon-
statere, om han ligger nogenlunde stgt pa
den opgivne kurs.

Gar vi ca. 300 ar tilbage i tiden, s finder
vi, at de magnetiske kompasser var endda
meget ustabile, men den gang sd rorgaen-
geren i nogle skibe slet ikke kompasset. Det
var kun styrmanden, der pd kompasset
observerede, nar skibet 14 pa kurs, og ror-
geengeren fik fra ham ordre om at holde
kursen efter vindflpjen. Med mellemrum
kontrollerede styrmanden, om skibet 13 pa
kurs, og eventuelt rettede han op. Ikke
merkeligt finder man vindflgjen meget
steerkt fremheevet pa aldre billeder af ski-
be. Den blev altsd bade benyttet til at styre
efter og til at stille sejlene efter til optimal
fart.

I nogle af de tidlige, meget store skibe
stod rorgengeren nede i skibet, og han lag-
de roret efter ordrer fra styrmanden, som
stod oppe pa dakket, hvor han kunne
observere bide kompasset, vindflgjen og
kimingen og derved konstatere, om skibet
girede meget eller lidt.

Det kan forekomme nutidens navigatgrer
utroligt, at man med sa ustabile kurser kun-
ne na frem til sit mal, men gennemsnits-
kursen har veeret tileligt taet til det gnske-
de. Det er da ogsa helt sikkert, at mange
skibe er forlist grundet ungjagtig styring,

dog ikke alene det, men ogsa grundet den
meget grove kompasinddeling i 32 kom-
passtreger a 11,25°. Det var forst efter
omkring ar 1700, man begyndte at inddele
kompasset i bade halve og kvarte kompas-
streger samt i grader.

Som det fremgar, var det altsd den gang
ikke én mand, men to, der sgrgede for, at
skibet blev holdt pa kursen, men ansvaret
14 hos styrmanden, der jo ogsa var den, der
efter vagtens slutning skulle benytte kursen
og den udsejlede distance til at udregne
skibets bestik.

Gar vi lengere tilbage i tiden har det
veeret en gade, hvordan vore forfeedre kun-
ne sxtte og holde en kurs over Nordatlan-
ten. Vi ved fra sagaerne, at Nordboerne fra
ca. 900 til 1300 havde fast forbindelse mel-
lem Skandinavien og Grgnland, ja helt
over til Nordamerika. Det magnetiske kom-
pas blev fgrst benyttet i Norden fra
omkring &r 1400, og det var den gang sik-
kert et noget ungjagtigt instrument.

Det forekommer utenkeligt, at man har
kunnet sejle de 1600 spmil fra Skandinavi-
en til Grgnland uden nogen form for ret-
ningsgiver, og det skulle da ogsa vise sig at
blive en sensation, da man endelig fandt
arkzeologiske vidnesbyrd om, at vikingeti-
dens navigatgrer havde kunnet benytte
solskyggens vandring gennem dagens ti-
mer som retningsgiver.

I 1948 fandt den danske magister C. L
Vebzk under udgravning af en nordboruin
i Uunartoq i Sydgrenland en halvménefor-
met traeskive. Han kunne ikke umiddelbart
fastsla, hvad den havde veret brugt dl. I
1952 tolkede den danske navigationsfor-
sker, kaptajn Carl V. Sglver traskiven som
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halvdelen af en pejlskive. Hans samtidige
navigatgrer accepterede stort set alle hans
teori, men mange arkzologer og ikke-navi-
gatgrer afslog den som tabelig.

Heldigvis beskrev Sglver ogsé sin teori i
sin bog Vestervejen, og i 1978 tolkede den
svenske astronom, Dr. Curt Roslund fundet
som halvdelen af et solkompas. Det var en
genial ide, da enhver kan fremstille og betje-
ne et sadant. Nu har mindst 5000 internati-
onale navigatgrer anerkendt magister
Vebzeks fund, som det hidtil bedste svar pa,
hvordan vore forfzedre kunne satte og hol-
de deres kurs over Nordatlanten.

Med solkompasset ser vi problemet lgst
pa en made, der passer med sagaens ord.
Der finder vi, at ndr solen var fremme kun-
ne man »deila @ttir« = bestemme retnin-
ger, men nar det var tage, regnede eller
sneede, blev man »hafvilla« = man mistede
orienteringen. Med solkompasset kunne
man legge skibet pa kurs, og man holdt s&
kursen ved at iagttage vindflgjens retning.
Med mellemrum kontrollerede man, om
skibet 14 pa kurs og eventuelt rettede man
op. Var solen ikke fremme kunne man for
nogen tid styre efter vindens eller sgens ret-
ning, ellers matte man ligge stille og vente
til man atter kunne »deila zettir« og fortszt-
te rejsen.

Gar vi endnu leengere tilbage i tiden,
fremgar det, at vindretningen simpelthen
var bestemmende for en rejse. I Pirzeus fin-
des Vindenes Tarn, hvor man har kunnet
diskutere mulighederne for en rejse. Ski-
bene var ikke velegnede til at krydse, sa de
tidlige spfarere i Middelhavet valgte at fgl-
ge den fremherskende vind. En lignende
navigationsform blev senere ogsa benyttet
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Solkompasset er en genial opfindelse. Solskyg-
gens vandring gennem dagens timer forandres
aret igennem, men er i praksis taleligt stabil inden
for en uges tid. Man fremstiller solkompasset fgr
afrejsen, og skulle sejltiden blive for lang, vil fejlen
pd solkompasset om morgenen blive opvejet af
den modsat rettede fejl om eftermiddagen.
(Sgren Thirslund: Vikingetidens Navigationsme-
toder)

The sun compass is an ingenious invention. The
movement of the sun’s shadow during the hours of the
day changes throughout the year, but in practice it is
relatively stable for a week at a time. The sun compass
is manufactured before departure, and if the sailing
trip lasts too long the error on the sun compass in the
morning will be counteracted by the error to the oppo-
site side in the afternoon.

(Spren Thirslund: Vikingetidens Navigationsmetoder)




Styredren blev tidligt anbragt i hgjre side af skibet,
som derfor kom til at hedde styrbord side. Med
denne anbringelse kom rorpinden til at sti vin-
kelret pa skibets diametralplan.

(Ole Crumlin-Pedersen: Viking-age Ships and
Shipbuilding)

From an early age the steering oar was placed on the
right side of the ship, which thus came to be known as
the starboard (Danish: styrbord) side. With the steer-
ing oar placed heve the tiller then ended up standing
at a right angle to the ships diametral plane.

(Ole Crumlin-Pedersen: Viking-age Ships and Ship-
building)

af de store sejlskibe. Selv en ret stor omvej
kunne forkorte rejsetiden, sa laenge skibet
bare gjorde fart. Styring af de store sejlski-
be var ogsd aftheengig af sejlstillingen. Blev
et pludseligt, hardt drej ngdvendigt, kunne
dette ikke udfgres ved drejning af roret
alene. Man matte tage sejlenes stilling til
hjelp.

Det tidligste styremiddel var vel dren, som
anbragt over agterstaevnen kunne virke som
ror. Vore forfadre vikingerne anbragte sty-
rearen i hgjre side af deres skib. Den blev
surret til et trebeslag pa laringen, og ror-
pinden kom derved til at sta vinkelret pé

sejlretningen. Rorets anbringelse i hgjre
side har givet denne side navnet styrbord.
Skibets anden side kom til at hedde bag-
bord. Der star i de danske ordbgger, at
med roret i styrbord side havde man
»bagen« mod den anden side, der derfor
kom til at hedde bagbord, men det er fejl-
agtigt.

En @ldre isleending har givet en bedre
forklaring. Han oplyser, at pa oldnordisk
hed en flod- eller elvside en bakki. Nar
man skulle fortgje skibet valgte man for-
trinsvis at legge til med den side, hvor
roret ikke sad, og den kom da til at hedde
bakkibord — senere bagbord. Det er inter-
essant, at 1 det engelske sprog har man
bibeholdt dette udtryk. Man kalder bag-
bord for port side, altsa havnesiden. Det
oplyses i engelske leksika, at bagbord tidli-
gere hed larboard, altsi den side, man
laster og losser, men da larboard under
ordregivning kunne forveksles med star-
board, blev navnet @ndret til port side.

Efter at man begyndte at anbringe roret
pa agterstzevnen, har dets stilling tidligst
veeret kontrolleret af en rorpind, som altsa
1 midterstilling viste pa langs af skibet. Da
skibene og dermed ogsd rorarealet blev
stgrre, matte der udvikles kraftoverfgrsel til
rorpinden, og det har veret gjort pd man-
ge mader.

En tdlig styremetode var at benytte en
sakaldt kolterstok. Rorpinden var fgrt ind
pa et lavt deek. Pa naeste daek var en lodret,
drejelig stok anbragt, sa den kunne svinge
til begge sider. Den nederste ende var
feestet til rorpinden, den gverste blev ind-
stillet efter ordrer fra styrmanden. Pa den-
ne made blev roret stillet styrbord, nar kol-
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KolTorsTok og'
Ror m;a’fﬁki)’g;,;

Snit af Kolterstokkens anvendelse

terstokken gik mod styrbord, og bagbord,
nar den gik mod bagbord. Det kunne veere
ngdvendigt med ekstra kraft pa kolterstok-
ken, men si kunne man saztte taljer pa
enden af stokken.

Neeste trin 1 udviklingen af styregrejet var,
da man satte taljer direkte pa rorpinden,
og her har man tidligt fundet ud af, at treek-
ket pa rorpinden var lettest, nar man
anbragte en vinde med nogle tgrner af tal-
jen pa. Man kunne sa anbringe et rat pa
vindens aksel. Denne ratstyring, har holdt
sig til vor tid.

At styre med handrat kunne veere en
meget kreevende opgave, serligt i darligt
vejr, hvor der skulle mange kreefter tl at
dreje roret i en gnsket retning. Den rutine-
rede rorgenger lod tl dels sgens pres pa
roret hjelpe med at dreje rattet i den
gnskede retning, men det kunne vere
yderst farligt at lade rattet snurre, da det
kunne blive svaert at fio kontrol over det
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En tidlig metode at fgre rorstillingen pa, var kol-
terstokken. Rorpinden var fort ind under et mel-
lemdzak, hvorpa der var et beslag. Gennem dette
fortes kolterstokken, som sa kunne betjenes fra
dzkket over mellemdeekket.

(Beretning og Regnskab for Sefartens Bibliotek
1945-46)

An early method of steering was by means of a whip-
staff. The tiller was led in under a Tween-deck, on
which there was a fitling. The whipstaff was led
through this and it could then be steeved from the deck
above the ‘tween-deck.

(Report and Accounts of the Danish Library of Navi-
gation, 1945-46)

igen. Ofte matte rorgeengeren i darligt vejr
have en sejsing over skulderen, sa han ikke
risikerede at blive kastet over ratakselen.
Det var da ogsa ofte ngdvendigt at have to
mand til rors, ja i meget store skibe var der
endda to rat, sa fire mand kunne betjene
dem.

Det var en stor lettelse, da man i damp-
skibene indfgrte en styremaskine, som trak
rorpinden. Pa broen anbragte man et min-
dre rat, der fungerede pa samme madde
som det store, men hvis drejninger let blev
overfgrt til en styremaskine, som drejede
roret. Overfgrslen kunne vaere ved stal-
stenger eller kader, men senere overfgrte
man rorordren ved hydraulisk tryk.

Da man indfgrte elektriske styremaskiner
blev rorordren let overfgrt ved kontakter.
Et ganske lille rat drejedes let, og de kon-
takter, det passerede i sin bevagelse, svare-
de til en tilsvarende stilling af roret. Der var
en gang forslag om, at man skulle erstatte



Section of a modern bridge,
where all the instruments are
assembled so the duty officer
can easily survey and con-
trol them.

(Brochure from B & W Ship-
yard Ltd.: Wheelhouse Ar-
rangement.)

rattet med et simpelt kontakthandtag, som
skulle stilles efter en rorviser, men sgman-
den gnskede ikke at fa sit rat erstattet af et
handtag.

Nu kan skibet styres med en sakaldt
»joystick«, som navigatgren kan have med
sig overalt pd broen.

Det kan i dag virke temmelig ulogisk, at
man tidligere beordrede rorets stilling i
forhold il rorpinden. Ordren styrbord
betgd altsa, at rorpinden skulle stilles mod
styrbord, men sa drejer skibet jo mod bag-
bord. Men siadan var det indtil 31. decem-

Udsnit af moderne komman-
dobro, hvor alle instrumenter
er samlet, sa de let kan over-
skues og betjenes af den vagt-
havende.

(Brochure fra B&W Skibsverft
A/S: Wheelhouse Arrange-
ment)

ber 1932. Fra 1. januar 1933 kom endelig
den direkte rorkommando, hvor f.eks.
ordren styrbord betyder, at rattets gverste
knager skal drejes mod styrbord, roret skal
drejes til styrbord, og skibet skal dreje mod
styrbord. Der var modstand mod denne
nye ordning, serligt fra engelsk side, men
den er nu internationalt geldende.

Det har for mange danske sgfolk veret
overraskende, nar man fik lods i amerikan-
ske farvande, at lodsen anvendte samme
ordvalg, som hvis man kgrte pd en lande-
vej, right for styrbord, left for bagbord.
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Arsagen er, at amerikanske lodser ikke har
sejlet til sgs, for de blev lodser. De er
uddannet som aspiranter om bord i lods-
fartgjet. Senere gir de med lodsen om
bord i skibene og larer lodseriets forskelli-
ge etaper at kende, hvorefter de skal besta
en prove, for de selv ma lodse.

Med nutidens ngjagtige og driftsikre
autopiloter er der opstaet det problem, at
meget fa sgmaend bliver rutinerede ror-
gengere. Det betyder jo ikke noget
medens skibet er i rum sg, men nar der
tages lods for at sejle ind i en havn eller op
ad en flod, skal der jo helst en mand til
rors. Nar lodsen nu opdager, at manden
ved roret ikke er serlig god til styring, er
det ikke ualmindeligt, at han giver sine ror-
ordrer som i gamle dage f. eks. styrbord 10
svarende til en rorvinkel pa 10°, derefter
midtskibs, sa bagbord 5, og lidt senere
midtskibs, nar skibet ligger stgt pad den
gnskede kurs. Med andre ord, det er lod-
sen, der styrer skibet.

Fra omkring ar 1970 er der udviklet en
helautomatisk styreform, hvor man fgr
afsejling kan indkode den rute, der gnskes.
Ved hjzlp af gyrokompas, autopilot, og
stedbestemmelse ved satellitinstrument vil
skibet automatisk dreje ved de gnskede
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sakaldte waypoints og blive holdt pa kursen
ganske ngjagtigt. Ved sammenkobling med
skibets radar vil skibet endda ogsa ga af
vejen for et andet skib, som det efter sgvejs-
reglerne skal vige for. Navigatgren har nu
kun at kontrollere, om instrumenterne vir-
ker og hvis ngdvendigt gribe ind i god tid.

En helt utraditionel styremetode frem-
kom, da de moderne faerger blev udstyret
med nogle dyser i bunden. De kan indstil-
les til ethvert drej eller enhver kurs, skibet
gnsker at fplge. Disse moderne fartgjer er i
reglen ogsa clcktronisk styret som forklaret
ovenfor.

Da luftfarten begyndte at tage form tidligt
i 20. Arhundrede, navigerede luftfartajets
navigatgr stort set som sgens. Der skete imid-
lertid under sidste verdenskrig 1939-45 en
voldsom udvikling i luftfartgjets navigations-
form, og efter krigen blev billedet vendt, sa
sgens navigatgrer nu stort set navigerer pa
samme made som luftens. Med den elek-
troniske udvikling er det nu teoretisk mu-
ligt at navigere et skib sikkert med et instru-
ment, hvor gyrokompas, selvstyrer, radar,
og GPS-satellitapparat m.m. er sammen-
koblet. Navigatgren pa broen kontrollerer
blot at instrumenterne fungerer og holder
sig klar til at gribe ind, hvis ngdvendigt.




Mate, Helmsman, Autopilot, Joystick:

— Practical Navigation Through the Ages

Summary

Navigation is the art of finding one’s way. It is as
old as man himself, because before the making of
roads and paths it was necessary to navigate. Man
took this art to sea when he began to explore the
oceans, and since then the art has developed to a
state of perfection.

The development from a steering ore held by a
man to the modern steering mechanism con-
trolled by a gyro steering control is a fascinating
story of man’s ability to invent and develop. The

newest steering control is so perfect that it would
take a very experienced helmsman to steer just as
accurately.

This article gives a survey of how ships have
been steered and navigated through the ages, and
especially the development that accelerated in the
last half of the 20th century. It has been perfected
to such a degree that one must ask oneself if it can
ever become even more perfect.
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