
Søe-Lieutenant-Selskabet, 26/1 1954. 

Mine herrer. 

For nogen tid siden rettede selskabets høje formand en 
ærefuld opfordring til mig om at ville delagtiggøre selska­
bets medlemmer i de erfaringer vedrørende NOS-tjenesten, der 
er indvundne under "Exercise Mariner". 

Under de videre samtaler om tilrettelægningen af en så­
dan redegørelse tørnede det imidlertid ud til, at der formen­
tes hos selskabets medlemmer at være behov for at blive orien­
teret mere indgående om NOS-tjenesten og dens status i dag, 
fremfor kun en omtale af dens virksomhed under "l'l'iariner". 

Idet jeg håber, at en sådan formening har bund i en re­
alitet, og at jeg her i aften må være i stand til fyldestgø­
rende at dække det formente behov, tillader jeg mig at rette 
en tak til selskabets bestyrelse, fordi den har taget initi­
ativet til at B'lltte på dagsordenen Jt emne, der er nyt her­
hjemme efter krigen og som mig bekehdt ikke tidligere har 
været gjort til genstand for selvst~ndig behandling her i 
selskabet. 

Enkelte af de oplysninger, der vil blive givet senere i 
atten, er af klassificeret karakter og jeg skal derfor med 
den høje formands tilladelse anmode om, at foredragets de­
tailler betragtes og behandles som fortrolige. 

----000----

I en tid hvor vi v'llnnes til at leve i dæknavne og for­
kortelser, kan det vel næppe virke overraskende at anvende 
betegnelsen NOS-tjeneste. Sandsynligvis er det overflødigt, 
men for at undgå eventuelle misforståelser, skal jeg afsløre, 
at NOS står for "Naval Control of Shipping". 

Der er flere grunde til, at man herhjemme søger at fast­
holde udtrykket NOS, og iøvrigt indenfor dette særlige felt 
anvender fremmede betegnelser. Dels udøves denne særlige tje­
neste overvejende på international basis, hvor forkortelsen 
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NCS benyttes i forbindelse med tjenestens organisation og 
udøvelse. Dels er det vanskeligt at finde danske betegnelser, 
der er fuldtud dækkende for mange af de emner og begreber, 
som tjenesten omfatter. Det kan let blive en kilde til usik­
kerhed og forvirring, om der skabes en del kunstord og ud­
tryk, der alligevel kun kan anvendes til intern dansk brug, 
fordi begreberne uafbrudt omtales med deres engelske beteg­
nelse under tjenestens udøveJ_se udadtil. 

Norge har ganske vist oversat NCS til "Marinekontrol 
med skibsfarten". Men den engelske betegnelse "Control" om­
fatter i denne forbindelse ikke blot begrebet "Kontrol", men 
nok så meget begrebet "Vejledning". Og dern"!lst må man vist 
også tage i betragtning, at det danske ord "Kontrol" i mange 
danske skibeføreres øren har en vis odiøs klang - når det ik­
ke er dem selv, der udøver kontrollen. 

Nuvel - "Naval Control of Shipping" betegner altså den 
kontrol og vejledning - den føring~ der i tilfælde af krigs­
fare eller krig udøves eller ydes af sømilitære myndigheder 
overfor handelsski_bsfarten for at føre handelsskibstrafikken 
igennem så sikre·>; m'.)d krigshandlinger som muligt, 

----000----

Det vil indenfor denne kreds næppe være nødvendigt hver­
ken gennem historisk udredning eller ved detaillerede nutids­
betragtninger at påvise, hvilken betydning opretholdelsen af 
den søv~rts forsyningstjeneste under en krig har for vort 
lands eksistens og for krigsførelsen. Men det kan måske være 
hensigtsmæssigt at anføre nogle tal for at give en ide om 
handelsskibstrafikkens størrelsesorden i fredstid. 

Den sidste måned, for hvilken der foreligger en samlet 

statistik, er september 1953, 
Statistikken omfatter ca. 7o tolddistrikter i det egent­

lige Danmark, men en del tolddistrikter omfatter jo flere 
havne, så antallet af havne er noget højere. I betragtning 
er taget alle skibe ned til ca. 4 NRT., det betyder praktisk 
talt alle skibe, der overhovedet kan føre fragtlast. 

Den samlede egentlige fragtfart i september 1953 udgjor­
de ialt 7129 anløb af ialt godt 1,7 mill. NRT., og den ud­
vekslede godsm~ngde androg knapt 2 mill. ts. 
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Af anløbene hidrørte ca. 3.100 fra trafikken på udlan­
det, udgørende godt 1,1 mill. NRT. og med en udveksling af 
ca. 1,4 mill. ts. gods, hvoraf de godt 1~1 mill, ts. var. 
import. Den indenlandske trafik androg altså ca, 4,660 anløb 
med udveksling af godt½ mill. te, gods fordelt 'på godt t 
mill. NRT, 

Til de nævnte god't 7100 fragtfarts-anløb med godsbehand­
ling kommer endvidere små 300 anløb af skibe, der kun kom 
fer reparation1 for imltagelse af forsyninger, på grund af 
modvind, havarier el. lign. 

bet var bl'ot en enkelt måneds trafik. Alle måneder er 
selvfølgelig ikke ens. Tager man månederne januar - september 
1953, omfattede den samlede fragtfart for disse 9 måneder 
ialt 55,328 anløb af ca. 15,4 mill. NRT., udvekslende ca. 
15.2 mill. ts. gods. 

For at fuldstændiggøre billedet af trafikken i vore far­
vande kan det nævnes, at til fragtfarten kommer yderligere 
færgefarten, både den indenlandske og færgefarten på Sverige 
og Tyskland. Den indenlandske omfatter årligt omkring 70,000 
anløb, den udenlandske omfatter årligt omkring 1,.000 anløb, 

Disse tal refererer som nævnt til fredstidsforhold. Un­
der krig og i tiden lige op til forventet krigsudbrud vil 
der, sålænge sejlads er mulig, i al almindelighed ske en ind­
byrdes forskydning imellem de forskellige godsarters mængde, 
idet ganske naturligt laster af materiel og forsyninger, der 
er nødvendige for krigsførelsen, vil tage overvægten i forhold 
til de mere fredsmæssigt betonede laster. Tillige taler sand­
synligheden for, at den samlede trafik, ihvert fald indenfor 
en vis periode, vil øges væsentligt udover den gennemsnitli-
ge fredsmæssige trafik af hensyn til oparbejdelse af lagre. 
Resultatet af dette er, at man må være forberedt på under en 
vis periode at skulle ekspedere en stærkt intensiveret trafik 
på eøen, der ydermere kan forventes at koncentrere sig om re­
lativt få havne bestemt af strategiske hensyn og af det sær­
lige gods, der skal føres frem. Og så begynder vanskelighe­
derne at melde sig for en effektiv afvikling af trafikken. 

----000----



4, 

Som følge af vort medlemskab af NATO kan det forventes, 
at vi ikke står ene under en krigssituation. Problemet: at 
fremføre forsyninger over søen under en krig, er i princip­
pet ens for alle søfarende nationer og det er derfor natur­
ligt, at vi indgår under og følger de samme retningslinier 
~om de øvrige atlantpagtlande med hensyn til at sikre en 
tilfredsstillelse af kravene om transport over søen under 
en krig. 

Gennemførelsen af den søværts forsyningstjeneste ud­
ekiller sig under utredelige forhold straks i to problemer. 
Det ene er tilvejebringelsen af det fornødne skibsrum og di­
rigeringen af akibslasterne. Det andet er omsorgen for, at 
trafikken afvikles med det mindst mulige skibstab som følge 
at krigshandlinger. 

Den organisation, der under NATO er planlagt for i på­
kommende tilfælde at dirigere handelsskibenes anvendelse, 
ligger udenfor NCS-organisationen og er måske nok i større 
eller mindre omfang selskabets medlemmer bekendt, men jeg 
tillader mig alligevel ganske ko:r·t at ridse den op for der­
ved og senere ved omtalen af NOS-organisationen at sikre et 
samlet billede af de tilsigtede foranstaltninger for forsy­
ningstjenesten. 

Som nævnt må det forudses, at behovet for transport 
over søen vil ændre karakter under en krig og i det store 
og hele blive forøget - navnlig ved krigens begyndelse. Her­
til kommer, at den til rådighed værende skibsrumskapacitet 
!ormindekea dels gennem skibstab, dels fordi noget skibsma­
teriel vil blive beslaglagt til rent milit~re formål. Ende­
lig må det forudses, at ekspeditionstiden for transporter­
nee afvikling forøges gennem beskadigelser på landtrafiknet­
tet, beskadigelser på havnes laste- og lossemuligheder, sam­
menhobning af skibe ved nøglehavne og endvidere som følge af 
de eikkerhedsmæssige foranstaltninger, der kan medføre for­
lengede sejlruter, langsommere sejlet fart og ventetid for 
etablering af samsejling eller konvojsejlads. 

Alt i alt er der motivering for, at tilvejebringelse 
af skibsrum for NATO-landenes søværts forsyningstjeneste un­
der krig centraliseres og underlægges et fælles organ, der 
kan fordele og dirigere skibsrummet efter behov set udfra 
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i!n samlet ltfigsledelses synspunkt. 
D&tve int~rnationale NATO-organ hedder i planlå!gningen ,. 

11 D!lfence Shipping Author::. ty", forkortet DSA. DSA er civilt 
ledet, men ltr selvfølgel::.g i et!erk kontakt med den. militære 
krigaledelse, Skibsrummet, som det må råde over, fremskaffes 
vid; at de forskellige NATO-lande under krig afgiver deres 
o~eangående h~ndeisskibe til en fælle!l Posl under DSA. 

Dette ani'.!llgter dog ikke ejerforholdet til rederne. Det 
er kun brugsretten - ret.en til at bestemme last, fragt, ste­
det hvor og tiden.hvornå~.akibet skal tage last - som overgår 
til DSA. 

DSA etableres først i krigstid, men viaas af de forber.e-
4ehds :tunktibher virker ailerede i fredstid. 

• I de forskellige NATO-lande påregh.es der etableret t:i.i-­
svarende nationale organer, som kan overtage brugsretten tii 
egen natiene handelsskibe på samme måde som DSA. Hos os er 
dette ergan skibafartsnævnet, som er oprettet ved lov nr.12• 
af 31/3 1952. 

Skibsfartsn$vnets v~sentlige virke under krig, et virke 
der altså svarer til DSA 1 s og vil foregå i samarbejde med 
DSA, kan kort betegnes således: at fordele det til rådighed 
v~rende skibsrum til dækning af det til en.hver tid eksiateren­
de transportbehov. Til sin direkte rådighed kan skibsfarts­
n!'l!Vnet påregne at have de danske handelsskibe, der ikke er 
afgivet til DSA. 

Jegskaliøvrigt ikke trætte med at gå yderligere ind 
på skibsfartsnmvnets virksomhed og andre problemer i forbin­
delee med skibenes anvendelse, da dette som nævnt ikke di­
rekte vedrører NCS-tjenesten. Men der er et andet civilt le­
det organ bee~æftiget med dirigeringen af skibslasterne, som 
jeg må nævne, fordi dets virksomhed udøves i snæver kontakt 
med ikke alene DSA (skibsfartsnævnet), men også med de aømi­
lit~re myndigheder. Det er "Shipa' Destination Authority 11 , 

der virker fra et "Ships' Destination Room", forkortet til 
SDR. 

SDR'a opgave er at bestemme, hvilken havn, der skal 
anvendes som modtagerhavn udfra et kendskab til de transpor­
ter, DSA og akibefartsn~vnet iværksætter - og såvel hvad 
angår lastens art og mængde som lastens bestemmelsessted og 



de anvendte ekibe - samt udfra et kendskab til havnenes aktu­
elle tilstand og landtransportmulighederne. Det vil være ind­
lysende, at en sådan bestemmelse ikke kan tages uden efter 
e~mråd med de militære myndigheder angående situationen både 
på land og på eø. Normalt vil SDR's hovedsæde da også være 
beliggende i umiddelbar nærhed af det øverste nationale sømi­
lit~re kommandosted. 

----000----

Efter nu at have klaret den mere civilt betonede side 
af forsyningstjenesten, der omfatter bestemmelse om, hvilke 
skibe, der skal sejle med hvad, og hvorfra og hvortil, kom­
mer problemet med at føre skibene sikkert frem, og her er det, 
NOS-organisationen optræder. 

NOS-organisationen deler sig i og for sig i to grene. 
Dels omfatter den ydelse af militær beskyttelse under sejlad~ 
øen, dele omfatter den dirigeringen af handelsskibenes sej­
lads under hensyntagen til den militære situation, det vil 
popul~rt sige: udstedelse af sejlanvisninger. 

Det første: ydelse af militær beskyttelse, henhører 
helt under de operative kommandomyndigheder. Herfra bestem-
mes tor det første, hvorvidt og hvornår handelsskibene over­
hovedet kan sejles og da ad hvilke ru.ter, alt under hensynta­
gen til den militære situation. Dern~st bestemmer kommando­
myndighedernes forskellige led, såvel hvorvidt der skal ydes 
militær beskyttelse til en sejlads, som omfanget af og aammen­
eetningen af dækningsstyrken samt den taktiske udførelse af 
beskyttelsen. Dækningsstyrken kan enten bestå af søstyrker 
eller af luftstyrker eller af en kombination af disse to. 

Det andet: dirigeringen af sejladsen, det som faktisk 
betegnes som NOS-tjenesten, udøves af særligt personel: 
Naval Control of Shipping Officers, forkortet NCSO's. 

Det er NATO-landenes hensigt at placere NOSO's i alle 
større allierede havne, hvis trafik påregnes at blive af en 
sådan størrelsesorden, at en NOSO's nærværelse anses for nød­
vendig, I mindre havne påregnes en "Reporting officer", hvis 
opgaver væsentligt begrænses til meldetjeneste og udstedelse 
af sejlanvisning for korte sejladser til en havn, hvor en 
NOSO kan tage sig af den viaere sejlanvisning. 
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For fuldstændigheds skyld skal jeg n~vne, at man til 
aesistance for sine diplomatiske repræsentationer i lande 
udenfor NATO, som påregnes at ville forholde sig neutralt 
eller venligtsindet, kan udsende NCSO's, der så betegnes 
"Consular Shipping Advisers", forkortet CONCA's. Disse 
CONSA 1 s vil optræde i civil påklædning og uden militær ti­
tel. For øjeblikket er det fra dansk side imidlertid ikke 
planlagt at udsende nogen CONSA. Derimod er det planlagt 
til enkelte havne i andre NATO-lande at udsende danske 
NCSO's for at have en stedlig dansk assistance for vor skibs­
fart, ligesom' enkelte fremmede lande har ønsket at placere 
nogle af deres NCSO's i danske havne. 

----000----

NCSO virker som mellemmand mellem de sømilitære myn­
digheder og handelsskibsfarten i alt, hvad der vedrører ski­
benes sejlads. Det er hans ansvar at organisere konvojer, at 
route konvojer og enkeltsejlende skibe, at rapportere alt 
om handelsskibenes bevægelser og at føre kontrol med skibenes 
udrustning for sejlads. 

Jeg benyttede udtrykket "at route". Det er også et af 
de vanskeligt overs!ettelige udtryk, for det omfatter i denne 
forbindelse udstedelse af instrukser om rute, der skal føl­
ges, om afgangstidspunkt, om farten der skal sejles med, om 
Rendezvous undervejs og om særlige forholdsregler at iagttage 
under sejladsen, kort og godt: fastlæggelse af programmet 
der skal følges, fra skibet ligger i afgangshavnen, til det 
ankommer til bestemmelsessted, med instrukser for hvorledes 
skibsførerne skal forholde sig, både hvis programmet kan 
følges under hele sejladsen og hvis programmet på noget punkt 
ikke kan overholdes. 

Hvis en NCSO er placeret i en havn, hvor der samtidigt 
findes en sømilitær kommando, er det naturligt, at han til­
lige virker som kommandoens farvandsofficer, men iøvrigt er 
hans job som sagt af speciel karakter, der i de fleste havne 
blot med nogen trafikfuldtudkræver sin mand og nødvendiggør, 
at han råder over både særlige kontorer og en særlig perso­
nelstab. Hans virksomhed vil i reglen være dirigeret ved di­
rektiver og ordrer fra de højere sømilitære områdechefer, 
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""",.,_, 
der koordinerer hele forsyningstrafikken med de militære ope- , 
rationer. ' 

Jeg kan måske senere vende tilbage til en lidt nærmere 
omtale af NCSO'e tjeneste, men vil først forts~tte med de 
mere principielle retningslinier for NCS-tjenestens udfø­
relse. 

Dirigeringen af sejladsen foregår, som jeg netop har 
antydet, efter direktiver udstedt på højt level, hvor der 
eksisterer et samlet overblik over den strategiske situation, 
over den forventede fjendtlige indsats og over de muligheder, 
der foreligger for at kunne yde militær beskyttelse til skibs­
farten. 

Routeingen af skibene kan, som det måske vil være be­
kertdt, fbtegå efter to hovedprincipper, nemlig enten som 
sejlads i konvoj eller sejlads som independent. En konvoj 
kan defineres som en samling af handelsskibe, der sejler un­
der fælles ledelse og som kan være eskorteret.af militære 
styrker på søen og/eller i luften. Også et enkelt skib kan 
være routed efter konvojregler, hvis det er eskorteret under 
sejladsen. Som independent betegnes et skib, der sejler alene 
uden militær eskorte. 

Den væsentlige forskel i routeingen af konvojer og af 
independents ligger 1, at i konvojer er kun konvojchefen og 
eskorten bekendt med den anviste sejlrute, medens selvfølgelig 
en independent må have sin rute udleveret. Dette sker af sik­
kerhedsmæssige grunde, idet man for at have cheok på skibene 
i søen anvender forskellige rutesystemer, hvis track selv­
følgelig må holdes så hemmeligt som muligt. 

Der findes forskellige allerede i fredstid planlagte 
rute-systemer for konvojer og for independents, og herfra 
kan NCSO på kodeord fra områdechefen udtage netop den rute, 
som en aktuel konvoj eller independent skal have anvist. Ide­
en i det er, at man under hensyntagen til den militære situ­
ation, til kendskabet til fjendens optræden og til mulighe­
den for at stille eskorte til rådighed, ønsker at sprede 
skibsfarten ud over havet i så vid udstrækning som muligt 
og at kunne variere ruten mellem 2 havne fra sejlads til sej­
lads. 
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Jegskaliøvrigt om routeing og rutesystemer kun sige, 
at aet er selvfølgelig oceangående trafik, noget andet er 
kysttrafik, og herunder kan bl.a. regnes trafikken mellem 
Danmark og Norge. 

Som følge af de danske farvandes særlige karakter, de 
relativt indskr~nkede pladsforhold på søen og de korte di­
stancer, vil etablering af større konvojer indenfor Skagen 

de 
vanskeligt kunne foretages efter7generelle regler. Hertil 
kommer, at eftervirkningerne efter krigen indtil videre 
binder skibsfarten til fastlagte, ret smalle ruter, således 
at det må forventes, at routeingen indenfor Skagen kun ta-
ger sigte på at dirigere skibene til sejlads ad de minestrøg­
ne ruter som independents i enkeltvis sejlads eller som inde­
pendents i samsejling i et antal af ikke over 4-6 skibe i de 
enkelte grupper. 

Beskyttelsen af skibsfarten er jo et opetativt a'nlig'-' 

gende, som NCS-tjenesten ikke direkte beskæftiger sig med, 
men for de danske søstyrker kan det vel formenes, at netop 
beskyttelsen af de søværts forbindelsealinier vil blive 
en af de væsentlige taktiske opgaver. Indenfor Skagen må 
det antages, at beskyttelsen i hovedsagen vil blive ydet 
kollektivt i form af l'Øl:>ende luftovervågning og patrulje­
tjeneste på søen, således at kun særlige transporter får 
individuel beskyttelse. 

Vad sejladaen mellem Danmark og Norge kan der ved siden 
af independant-sejlads blive tale om etablering af kenvojer 
efter et i forhold til ocean-konvojer simplificeret system, 
og her må det jo nok, i betragtning af de muligheder farvan­
det byder for fjendtlig aktivitet, i højere grad være nødven­
digt at yde individuel beskyttelse. 

Forholdene peger altså hen på - således som det også 
blev praktiseret under "Exercise Mariner" - at handelsskibe­
ne i spredt orden dirigeres fra de forskellige danske havne 
til Frederikshavn, hvor de samles i konvojer, der derefter 
routes til Norge. Tilsvarende, at konvojer fra Norge dirige­
res til Frederikshavn, hvor de bliver splittet op og skibe­
ne spredes ud til de forskellige danske modtagerhavne. 

For NCSO-Frederikshavn vil der sikkert blive nok at gøre 
med at afvikle kommende og gående trafik, sålænge skibsfart 
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i det hele taget er mulig. Som følge af de korte distancer 
bliver tiden knap, så der skal arbejdes hurtigt. Hvor store 
de enkelte konvojer kan blive er svært at sige. Det må jo 
rette sig lidt efter behovet. Jo flere skibe, desto større 
er arbejdet selvfølgelig. Under"Exercise Mariner" nåede vi 
op på 32 skibe i een konvoj. Til sammenligning kan nævnes, 
at i nordatlant-konvojerne under krigen nåede man en enkelt 
gang op på 167 skibe, men ellers blev maximum gerne sat p 
til om sommeren ca. loo, om vinteren 6e - 7o skibe. For kon­
vojerne mellem Danmark og Norge vil maksimumatallet nok 
blive lidt m~ndre end det sidstnævnte antal. 

---eooo----

Jeg ska: nu prøve på så kortfattet som muligt at give 
et indblik i det arbejde, der påhviler en NCSO, der jo er 
~en igennem hvem, NCS-tjenesten giver sig til kende i prak­
sis. 

Lad mig først nevne hans kommandom9ssige placering. 
Forsåvidt angår den specielle tjeneste som NCS~officer be­
tragtes han normalt - efter NATO-planl$gningen - som under­
lagt den højere sømilitære områdechaf - Operational Control 
Authority, forkortet OCA. I NCS-spørgsmål er han den lokale 
ansvarlige som mellemled mellem den af OCA dirigerede mili­
tære krigsførelee og handelsskibene, foreåvidt angår deres 
sejlads. 

Han kan som nævnt være knyttet til en lokal sømilitær 
kommandomyndighed som dennes farvandaoffioer og have de der­
til hørende forpligtigelser, f.eks. udstedelse af og kon­
trol med sejltilladelse til lokaltrafik og fiskere, videre­
givelse af lokale farvandsefterretninger o. lign. Ved til­
knytningen til den lokale sømilitære kommandomyndighed ska-
bes der det relative forhold, at NCSO kan blive bekendt med 
den militære situation og de operative foranataltninger, der 
berører hans virksomhed, medens til gengæld kommandomyndighe­
~ igennem ham holdes underrettet om handeleakibssituationen. 
I det tilfælde tjener han altså to herrer. 

Han ska: holde check på dan del af handelsskibsfarten, 
der angår hans område, og derfor må han have stadig forbin­
delse med havnemyndigheder, lodser og nabo-NCS0 1 s, og det er 
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praktisk ogeå at have forbindelse til lokale Shipping myndig­
heder, landtransportmyndigheder og andre, der er beskæft~get 
med afviklingen af handelsskibsfarten og lasternes ekspedi­
tion. 

I forholdet til handelsskibene har han tilsyn med, at 
de er forsynet med fornødne til dato rettede publikationer 
og andet udstyr, som man på NATO-basis er blevet enige om, 
at handelsskibene skal have om bord, og endvidere har han 
en del detailforpligtigelser i forbindelse med dette tilsyn. 

Det er derfor nødvendigt for ham ved besøg om bord at 
få kontakt med ethvert skib, som anløber hans havn eller red. 
En sådan kontakt tjener også til at indhente en del oplysnin­
ger om skib og ladning, som N'CSO dels har pligt til at videre­
meddele til andre myndigheder, dels selv skal anvende, hvis 
han senere skal route skibet. Endvidere kan NCSO få lejlighed 
til at yde skibet assistance med råd og dåd under opholdet -
assistere ved dets supplering af forsyninger, ved mandskabets 
uddannelse eller træning i signaltjeneste og brug af skibets 
selvforsvarsmidler, vejlede skipperen i brugen af de medgivne 
publikationer, meddele ham de sidste erfaringer med hensyn 
til at undgå fjendtligt angreb eller til at søge at bjerge 
skib eller besætning efter krigsskade, o.s.v. 

Besøgene om bord må ikke negligeres, for der kan måske 
ikke ses helt bort fra, at NCSO ved sin kontakt med skibsbe­
sætningerne kan have en vis indflydelse på bevarelsen af en 
god skibamoral ved at indgyde besætningerne tillid til de 
foranstaltninger, der træffes for at sikre sejladserne. 

Når NCSO fra OCA har fået ordre om, hvorledes skibet 
skal routes, forestår for NCSO arbejdet med at udarbejde de 
detaillerede instrukser for sejladsen, eventuelt arbejdet med 
at skulle sammensætte en konvoj og at udarbejde afgangsplan 
og andre særlige konvoj-instrukser. 

Umiddelbart før afgang afholdee endelig en konference, 
hvor sejladsen og alle instrukser bliver gennemgået både for 
de i sejladsen deltagende kommanderende af konvojijn og af 
eskorten og for deres ledende signalpersonel. Ikke mindst 
tilrettel~gningen af en konvoj og af konvojkonferencen er 
et stort arbejde. Når så endelig skibene er s~ndt a.:f sted, 
kan NCSO begynde at tr~kke vejret friere, 
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Med hensyn til sejladsen har NOSO normalt ansvaret, 
indtil skibene er fri af havnen og eventuelle minespærrin­
ger foran for havnen - både ansvaret med hensyn til at af­
gang sker rettidigt for at kunne nå frem til de planlagte 
oceangående konvojer og i rigtig rækkefølge med henblik på 
den senere indtagelse af plads i konvojformationen. Endvi­
dere har han ansvaret med hensyn til at ska!fe lods- eller 
slæbebådsassistance, 

Der fastsættes gerne et punkt i frit farvand udenfor 
havnen, hvor konvojchefen dernæst overtager ansvaret for 
skibenes sejlads i henhold til ruteinetrukserne samt for 
konvojens formering og interne organisation, medens eskorte­
chefen placerer sin eskorte og har ansvaret for konvojens 
beskyttelse og sikre sejlads overfor fjendtlig virksomhed, 
idet han selvfølgelig vejledes af den Operational Control 
Authority, i hvis område konvojen befinder sig, Det er alt­
så den militære operative side af NCS~organisationen, der 
hermed er trådt i funktion. 

Der er en side af NCSO's virksomhed, som jeg endnu ikke 
har nævnet. Det er hans rapportering. Den kan godt blive 
særdeles omfattende, selvom det lyder af si lidt, når man 
sammenfatter den til 3 hovedformer for meldinger, nemlig 
melding om hvilke skibe der skal sejle fra havnen, melding 
om hvilke skibe der er sejlet, og melding om hvilke skibe, 
der er ankommet.De enkelte meldingsformer giver imidlertid 
ret detaillerede oplysninger om deres emne - 1 særdeleshed 
den første slags meldinger, om hvilke skibe der skal sejle, 
Rapporteringen er jo nødvendig, for at de implicerede Ships 
Destination Rooms og sømilit~re områdechefer kan klargøre 
og iværksætte trafikkens modtagelse i havn med godsets vi­
dere distribuering samt den militære beskyttelse af skibene 
under overfarten. 

----000----

Der er et punkt vedrørende skibsfartens beskyttelse, 
som jeg kun har strejfet, fordi det sådan set ikke hører 
direkte ind U11der NOS-tjenesten. Det er skibenes udrustning 
med og brug af egne selvbeskyttelsesmidl~r, det der kommer 
ind under en organisation, der betegnes Defensively Equipped 



13. 

Merchant Ships Organization forkortet DEMS-Organization. 
Den omfatter både de aktive selvforsvareforanstaltnin­

ger som forsyning med artilleri7åben, og de passive selv­
forsvarsforanstaltninger hvorunder hører afmagnetiserings­
foranstaltninger, kamuflering, mørklægningsforanstaltninger, 
dam.age control og brandbekæmpelsesforanstaltninger, forsy­
ning med røgbøjer og redningsmidler og mange andre foran­
staltninger, der dels er motiveret af almindelige skibsfarts­
mæssige sikkerhedsgrunde og dels er særligt motiveret med 
henblik på sejlads i konvoj. 

NCS-tjenesten har en vis berøring med DEMS-organisatio­
nen, fordi det påhviler NCSO at kontrollere skibenes udrust­
ning og at udstede certifikat for tilladelse til fuld sej­
lads, eller til indskrænket sejlads eller slet ikke at ud­
stede tilladelse, alt efter udr~stningernes mere eller mindre 
overensstemmelse med de mellem NATO-landene aftalte forskrif­
ter for, hvorledes skibene bør være udrustet for den fore­
stående sejlads. Dernæst er NCSO som nævnt til assistance 
for at formidle besætningernes træning i anvendelsen af 
selvbeskyttelsesforanstaltningerne, 

----000----

Som det vil ses, er det en hel del arbejde, NCSO skal 
præstere og han vil derfor som regel have flere hjælpere -
signalpersonel, artilleripersonel, kontorpersonel, bådfolk m. 
fartøjer - og i de større havne vil der gerne være flere 

NCSO' s. 
----000----

Når jeg her summarisk - og dermed langt fra udtømmende -
har opridset NCS-o;fficetens tjeneste, er det som nævnt, fordi 
NCS-tjenestens virke indenfor NCS-organisationen afspejler 
sig igennem det arbejde og ansvar, der påhviler en NCSO. 
Til grund for at han kan udføre dette arbejde, må der imid­
lertid ligge en stor organisatorisk planlægning - ikke mindst 
en på NATO-basis internationalt koordineret planlægning for 
standardisering af detailler og for at skabe enighed i prin­
cipielle betragtninger. Det vil være naturligt at slutte med 
et overblik over, hvor langt vi er kommet herhjemme i dette 

arbejde. 



14. 

Tager vi den civile side først, er som nævnt det skibsrum -
allokerende organ, skibsfartsnævnet, hjemlet ved lov. Allere-
de nu i fredstid fungerer igennem oivile informationskilder 
den del af skibsfartsnævnets opgaver, der omfatter kendskab 
til dansk handelsskibsmateriels aktuelle opholdssted. Det 
kan her nævnes, at ca. 70% af de danske skibe over 500 BRT 
på ethvert givet tidspunkt påregnes at befinde sig udenfor 
danske farvande. 

Den del af skibsfartsnævnets opga·ver, der omfatter de­
tailleret kendskab til skibsmateriellets konstruktionsdata, 
lastekapacitet og forsyning med s~rligt udstyr af navigato­
risk eller sikkerhedsmæssig art, leveres skibsfartsnævnet af 
søtransportvæsenet, der indhenter oplysningerne og fører 
handelsskibene i et særligt kartotek, der samtidigt anvendes 
til støtte for søtransportvæsenets øvrige arbejde. Jeg kan 
nævne, at dette kartotek omfatter ca. 1150 danske skibe, 
hvoraf ca. halvdelen måler mere end loo BRT og tilsammen 
repræsenterer ca. 1.5 mill. BRT. 

Ships Destination Room har skeletmæssigt fungeret under 
flere NATO-øvelser og er nu ved at finde sin sammensætning 
og er ved at opbygge sin arbejdsorganisation på basis af de 
indvundne erfaringer. 

Ser vi på NOS-organisationen, vil det være kendt, at 
den side, der omfatter den militære beskyttelse af handels­
skibsfarten, har været trænet igennem efterhånden en del 
øvelser, og det må vel antages, at vore operative styrker -
ihvert fald af søværnet - nu står med ret god erfaring for 
løsning af de taktiske opgaver. 

Kommer vi til NOS-tjenesten, må vi desværre straks 
konstatere, at den ikke er opre~tet officielt. 

I foråret 1951 rejstes på NATO-basis spørgsmålet om 
etablering af en NCS-organisation bygget på erfaringerne fra 
krigen. Danmark tilsluttede sig principielt planen, og det 
blev bestemt, at NCS-tjenesten skulle henl~gges under sø­
transportvæsenet. Her gik man straks i gang med at udarbejde 
forslag til de nærmere retningslinier for en sådan tjeneste. 

Imidlertid bestemte FMN i september 1951, at SVlC's for­
slag om oprettelse af en selvstændig NCS- og DEMS-tjeneste 
under STV stilledes i bero, indtil lovhjemmel for de pågæl-
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dende tjenesters virksomhed var tilvejebragt. Der var nemlig 
opstået tvivl om, hvorvidt der i gældende love eksisterer 
tilstrækkelig hjemmel til i givet fald at kunne udøve &li­
m kontrol med danske skibe og fiskefartøjer, overalt hvor 
de end befinder sig, i danske farvande eller udenfor. 

FMN har imidlertid ikke modsat sig, at SVK beordrede 
STV til at fortsætte det påbegyndte planlægningsarbejde, og 
man kan derfor karakterisere situationen i dag således, at 
selv om formalita ikke er i orden de jure, så foregår arbej­
det de faet o. 

Der kan imidlertid næres håb om, at ihvert fald nogle 
af formaliteterne kan bringes i orden i forbindelse med den 
forestående revision af forsvarsloven. 

NCS-tjenestens virksomhed i fredstid går da ud på, 
at udarbejde planerne for hvorledes handelsskibene bedst 

og sikrest kan afvikle den søværts trafik under en krig, 
§!i uddanne det personel, der skal virke i denne afvikling, 
.@.i tilveJebring~ mulighederne for at det kan virke og endelig 
.!!,:!i, drage omsbrg for at skibsfarten indstilles på at kunne ud-

føre sej:adserne, således som det er planlagt. 
Vi skulle gerne nå dertil, at hvis øjeblikket kommer, 

kan en NCSO møde på sit kontor, forefinde alt nødvendigt ma­
teriel, instrukser, vejledninger for tjenestens udførelse 
o.s.v. og blot efter telefonlisten meddele sine kontaktled, 
at kontoret er etableret, sætte sine medarbejdere i gang med 
at kontakte skibe i havnen, sende en situationsmelding til 
sin OCA og så iøvrigt være klar til "øjeblikkelig udrykning". 

Et planl~gningsarbejde giver eig~jo normalt ikke til 
kende udadtil i det daglige. Det er først, når maskineriet 
sættes i ga~g, at det konstateres, om det er velsmurt og 
fungerer effektivt. Alle de små skruer og møtrikker som det 
har været nødvendigt at anbringe for at holde sammen på ma­
skinen, lægger man ikke mærke til - medmindre de falder af. 

Vi er i dag på det stade, at vi har et overblik over, 
hvordan maskinen skal sættes sammen. Nogle dele har vi, an­
dre er ved at blive fremstillet. Det skal dog indrømmes, at 
det er det sidste afsnit, der endnu er det største. 

Vi havde en prøveopstilling med noget af maskineriet 
under "Exeroise Mariner". Det knirkede, men det kørte. 

----000----
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En væsentlig vanskelighed i opbygningen er her, som 
så mange andre steder, fremskaffelsen af personel, Det på­
regnes, at vi under krig skal bruge i hvert fald ikke under 
32 NCSO's. I juni måned sidste år lykkedes det at afholde et 
kursus i NCS-tjeneste for ialt 25 søofficerer, hvoraf 13 var 
hjemsendte søofficerer af reserven, som udaf 15 adafurgte 
havde kunnet afse tid til deltagelse, for dermed at være 
earmarked som designerede NCSO's, Under "Exeroise Mariner" 
blev disse 13 hjemsendte officerer, med meget kort varsel, 
opfordret til at stille sig til rådighed i 4 dage på basis 
af fri rejse og time- og dagpenge, 6 mødte op, gik med liv 
og sjæl ind for opgaven og gjorde udmærket fyldest, Andre 
beklagede med oprigtighed, at de ikke med det korte varsel 
kunne frigøre sig fra deres civile arbejde, 

Den l,april sidste år blev der ved søtransportv~aenet 
ansat to civile skibsførere med hovedopgave: at blive ud­
dannet som NCS-instruktører og endvidere at blive uddannet 
til at kunne fungere som konvojchefer i tilfælde af krig, 
Det er antagelig ikke de eneste konvojchefer, der vil blive 
brug for, men det er begyndelsen, I september måned sidste 
år var vi så langt, at disse to instruktører på et lynkursus 
i Frederikshavn før "Exercise Mariner" instruerede de søof­
ficerer fra marinekommandoerne, der skulle forrette tjeneste 
som NCSO's under øvelsen. Iøvrigt deltog de selv i øvelsen 
knyttet til konvojchefen fra Loch Ewe til Frederikshavn. 

Personelmæssigt mangler vi endnu tillige fremskaffelsen 
af Reporting Officers, altså NCSO's i mindre havne. Det må 
antagelig i hovedsagen blive blandt havnefogeder eller tolde­
re, at vi skal finde dette personel. De skal dog ikke have 
en så dybtgående uddannelse, men de skal udpeges og instrue­
res, og de skal ihvert fald have en simpel brugsanvisning 
udleveret. Af forestående opgaver kan jeg iøvrigt nævne ud­
pegningen af og indretningen af NCS-kontorer i de større 
havne, hvor der skal placeres NCS0 1 s. Jeg ved ikke, om det 
er for optimistisk at nære det håb, at sådanne kontorer er 
taget i betragtning ved planlægningen af de kommende base­
anlæg i Frederikshavn og Korsør, 

----000----
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Der er endvidere en meget væsentlig detaille i plan­
l~gningen, der endnu mangler. Man kan kalde det arbejdet 
udadtil. Vi mangler at gøre skibsfarten minded overfor op­
gaven. Her må det dog siges, at i meget nær fremtid venter 
vi, at nogle l½ år gamle, nu omarbejdede forhåndsinstru.kser 
kan blive godtaget og udsendt til skibsfarten, og de vil 
så blive efterfulgt af en engelsk håndbog om NCS-organisatio­
nen og Skibsfarten under krig. Endvidere kan det nævnes, at 
vi efter opfordring udefra står overfor at skulle holde fore­
drag på navigationsskolerne, hvor der i skoleplanerne for 
skibsførere og etyrmænd vil blive afsat 2 timer umiddelbart 
før afgangseksamen til foredrag om NOS-tjenesten og handels­
skibsfartens stilling under krig. Det er muligt, at disse 
foredrag vil blive fulgt op af tilsvarende foredrag i skibs­
førerforeningen og styrmandsforeningen. 

----000----

DEMS-problemernes gennemførelse ligger ganske vist 
noget uden for NCS-tjenesten, selvom benandlingen af pro­
blemerne herhjemme er koblet sammen med NCS-tjenesten under 
STV, idet begge dele jo har en naturlig forbindelse til STV's 
øvrige arbejde med handelsskibene. For tiden ligger det me­
get tungt med DEMS-foranstaltningerne, navnlig med hensyn til 
armeringen af handelsskibe. Der eksisterer ikke nogen lov om, 
at danske handelsskibe skal kunne armeres, og det kan vel 
anses for givet, at den vil blive meget vanskelig at gennem­
føre under fredelige udenrigspolitiske forhold, for der er 
mange penge i spørgsmålet. 

DEMS-problemerne behandles for tiden af et eærligt ud­
valg, der skal fremskaffe en basis for regeringens stilling­
tagen til problemernes løsning og foranstaltningernes iværk­
s!llttelse. 

---000----

Til slut vil jeg gerne have lov til at bemærke, at 
sidste tirsdag hørte vi her i selskabet om, hvorledes for 
over loo år siden søofficererne betragtede det som et af 
deres formål at holde føling med handelsflåden ved at gøre 
l;l.andelsflåde~s problemer til genstand for debat indenfor sø­
officerernes faglige organer. 
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Nu som dengang må disse problemer påkalde specielt sø­
v~rnets interesse, så sandt som historien viser, at et hav­
omkranset lands eksistens og en krigsførelse for bevarelsen 
af denne eksistens til fulde er afhængig af en opretholdelse 
af forsyningslinierne over søen. 

NCS-organisationen er et led i forsøget på at sikre og 
vedligeholde forbindelsen til vore allierede i tilfælde af 
en krig, og jeg er derfor selskabets formand taknemmelig 
for, at jeg har fået lejlighed til ·at redegøre lidt for 
problemerne. Hvis noget af redegørelsen har været kendt 
på forhånd, må jeg håbe, at det ikke har været trættende 
at genopfriske bekendtskabet-. Har problemerne ikke været 
kendt, må jeg håbe, at interessen for og forståelsen af 
dette særdeles vigtige led i de frelles krigsanstrengelser 
må være blevet vakt, 

K. H<Srtz. 
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Uddrag af diskussionen efter foredraget. 

KD Rasmussen 

Foredragsholderen. 

OK Budtz-Chri­
stensen 

Foredragsholderen. 

KA Dahl. 

Slog til lyd for, at der arrangeredes foredrag 
i skibsførerkredse om problemet vedrørende ar­
mering af handelsskibe. Det måtte have stor be­
tydning.- Selv om besætningerne ikke kunne bli­
ve overvældende dygtige skytter havde det dog 
stor betydning, at de i det hele taget kunne sky­
de, ikke mindst moralsk,- I England anvendtes 
transportable Portobels til uddannelsen.- Det 
kunne vi også gøre for rimelige penge. 

Gav en nærr,ere redegørelse for problemerne ved­
rørende armering af handelsskibene.- I planlæg­
ningen delte man skibene op i grupper, dels ef­
ter fart, dels efter størrelse, dels efter ski­
benes art, lastskibe, tankere, passagerskibe 
o.s.v. - Skibe over 17 knob regnedes almindelig­
vis for Independents, de andre skal gå i konvoj.­
Man søgte at :r.å til enighed om en standardise­
ring af armeringen indenfor grupperne. - Til ud­
danne.lse af besætningerne må der være visse træ­
ningscentre f.eks. Frederikshavn. - Man kunne be­
gynde med at lade fortrinsvis de befarne værne­
pligtige uddanne i skydning med maskinskyts 
hele spørgsmålet endnu noget løst. Før der er 
lavet en lov om bevæbning af handelsskibe, er 
det vanskeligt at komme videre. - I Norge er 
man begyndt med fundamenteringsarbejder, en lov 
eksisterer, det norske søartilleri beregner, re­
derierne udfører arbejderne. I England havde man 
ihvert fald endnu for et par år siden stadig som 
under krigen uddannelse af artilleri-besætninger 
løbende - De udpegne folk har kontrolkort og kan 
med mellemrum møde på træningscentre. 

Spurgte om NCSO's stilling under de operative 
myndigheder. 

NCSO står med hensyn til handelsskibenes sejlads 
under OCA - ordrer til ham fra de højere myndig­
heder går naturligt via de normale ordreveje.­
Men det er ikke de stedlige sømilitære myndighe­
der, der dirigerer skibenes Routeing, bortset 
fra lokaltrafikken. - NCSO er garant overfor 
OCA og det er derfor NCSO, der har ansvaret for 
konvojernes sejlads og ikke NOIC. 

Var glad ved at høre STV's interesse for NOS.­
Chefen for SMK har ingen indflydelse på SDR' s 
handlinger (med hensyn til at dirigere skibene). 
- Det måtte være nødvendigt, at en militær myn­
dighed kunne gribe ind og sige til SDR, at nu var 
det nødvendigt,at skibene f.eks. forlod en havn.-
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Det var endvidere nødvendigt, at der forelå et 
samarbejde mellem civilforsvaret og de sømili­
tære myndigheder. - Desuden var det nødvendigt, 
at en chef for et marinekommando kunne stoppe 
en konvoj. - Henstillede at STV medtog det ma­
ritime hjemmeværn til besættelse af NCSO-stil­
linger - @11K har.foretaget et forsøg med hjemme­
meværnspersonel. 

Foredragsholderen. SDR er et rent civilt organ, men i SDR findes 
en sømilitær repræsentant som forbindelsesof­
ficer og det er ham, der skal være formidler 
mellem de civile og de sømilitære myndigheder. 
- SDR be.skæftiger sig med skibenes last, rent 
operativt må de sømilitære myndigheder kunne 
give ordrer, men ordrerne skal også gå til den 
sømilitære repræsentant i SDR, - Ved flytning 
af' skibe fra en havn i tilfælde af pludseligt 
angreb kan der blive tale om at afbryde last­
ning eller losning. - Var selv inde for tan­
ken om at anvende det maritime hjemmeværn i 
farvandskontrollen og som hjælpere for NCSO.­
En del af hans arbejde kan udføres af hjemme­
værnsfolk, - Med hensyn til civilforsvaret er 
der for tiden et udvalg, der arbejder med at 
fastlægge samarbejdet og myndighedsområder i 
tilfælde af f.eks. evakuering. 

KD Weilbach.. Er der i planlægningen taget hensyn til over­
belastning af de militære meldekanaler. 

Foredragsholderen- Nej - men man har sin opmærksomhed henvendt 
herpå, - Der burde måske være et særligt kom­
munikationsnet for NOS-tjenesten. 

KK Wurtz. I•'remhævede at det var eskortechefen, der bestem­
te eskortens taktiske sammensætning; men hvor­
dan med signaltjenesten i handelsskibene? 

Foredragsholderen. I større konvojer vil der være repetitører. -
Vi har ikke personel til handelsskibenes sig­
naltjeneste - det må. løses med uddannelse som 
for artilleripersonellet og i fredstid på fri­
villig basis. 

OK We sche. Efterlyste erfaringer fra "Exercise Mariner" 
om luftbevogtning af konvojskibene. 



KK Wu.rtz. 

KD Jegstrup. 

Foredragsholderen. 

_QK Wesche, 

OK Bud tz-. :. 

C'hristensen 
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Under "Mariner" gik det godt nok - henviste i­
øvrigt til Commander Clift's kommende foredrag. 

Spurgte om hvordan danske skibe var blevet ar­
meret i krigen såvel i engelske som i tyske 
konvojer. - Hvorledes med svenske konvojer i 
Skagerak? 

Kunne ikke give nøjagtige oplysninger om danske 
handelsskibes armering under sidste krig. - I 
de neutrale lande, der betragtes som venligt­
sindede, påtager et NATO-land sig oprettelsen 
af en NCS-tjeneste, der for NATO-skibe virker 
gennem konsulater og andre diplomatiske repræ­
sentationer. - I Sverige var det planlagt i 
Stockholm og Gøteborg. - Overfor neutrale ski­
bes sejlads stod NATO-NOS-tjenesten som rådgi­
vere. 

Danske skibe i tyske konvojer var ikke armere­
de, 

Redegjorde nærmere for SDR's forhold til de 
sømilitære myndigheder. 


