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INLEDNING.

Ainda sedan 1904 har vetenskapsmdn kdnt till, att hogfrekventa
elektriska vlgor reflekteras av fasta objekt, men forst pd 30-talet
bSrjade forskare och tekniker inom stormskternas flottor och flyg-
vapen att omsdtta denna kunskap i praktiken, vilket innebar till-

komsten av radar.

Radarn gjorde sin debut i gjohistorien med en skrdll. Det var,
nidr den brittiske amirelen Cunningham med tre slagskepp i mdrka nat-
ten sidnkte tre italienska kryssare med ndgra salvor i sjdstriden syd
Kap Matapan i Grekland, vilket framgdr av fig.l. - Kryssaren Pola
hade traffats av en flygburen torped och skulle tas under bogsering
av tvd andra kryssare. Den hade inrgpporterats av brittiska krys-
sare, som passerat pd 6 M avstdnd. Deras rapport ledden amiral Cun-
ningham till mdlet. - Rapporten uppsnappades av den italienska sig-
nalspaningstjdnsten. Man visste, att sikten var endast ca 2 M och
man forstod di, att brittemrma hade radar.

I Sverige var man icke s& 14ngt efter. - Ar 1942 utfirdes det
forsta lyckade provet ombord med radar, tillverkad av Forsvaretis
Forskningsanstalt, FOA. - De yttre omstédndigheterna vid provet fram~
gdr av fig.2. Radarantennen hade monterats pd centralsiktet pd pan-
sarskeppet Drottning Victoria, som 1&g till ankars ca en svensk mil
ost om Landsort. Man fick tydliga utslag pd oacilloscopet, nidr man
métte mot Landsorts fyr och &n biAtire mot passerande fartyg.

Radarn har Sppnat stora méjligheter for utvecklihg av navige-
ringskongten - sannolikt fullt jdmfdrbara med tillkomsten av kompas-
sen for mer &n ett tusen &r sedan. - Med radar kan man icke beras
uppticka och f& ut bdringen till ett objekt under mdrker och vid ‘ned-
satt sikt utan dven midta avstdndet, vilket man férr icke kunde ens
vid klar sikt dager.

Radar har gett m6jlighet till sdker navigering i tjocka och i
obelysta farleder. Genom ett rutinméssigt och kontinuerligt ut-
nyttjande undvikes misséden under enkla f6rh8llanden dager pd grund
av slentrian.



KRYSSPEJL INGSMETC DEN.

Det fdrsta sittet ati utnyttja radar bestod i att man tog kryss-
pejlingar - antingen genom att midta avstdnden eller bidringama till
tvé objekt, eller avstdnd och bidring till ett objekt. Man fick ut 1d-
get som ett kryss i sjodkortet.

Denna krysspejlingsmetod var anvdndbar, nir man gick léngs en kust
eller ndr man gjorde an och ndrmade sig en kust och dven nir man ha-
de kommit innanfdr de yttersta objekten i havsbandet. Ilen nir far-

vattnet blev trdngt, blev metoden icke anvéndbar.

En mera utvecklad form av krysspejlingsmetoden &dr "plotting-meto-

den", som beskrivs i ett senare sammanhang.

BETRKTNINGSHETODEN.

mEmaEm==

En utvidg att 1dsa problemet utan att behdva pejla och gbra kon-
struktioner i sjokortet trodde man sig ha funnit genom "betraktnings-

metoden”, som illusireras genom f0ljande héndelse.

Vid ett tillfdlle i slutet av 40-talet var ett fartyg med nyli-
gen installerad radar pd vdg mot HadrmOsand, se fig.3. - Figuren vi-
sar ett sjdkort i skala 1:50 000, forminskat till 71%. Fartyget ha-
de passerat Harmdklubb och forde bestick i vanlig ordning.

S8 kom tjockan och man startade radarn.

Radarbildens principiella utseende framgdr av fig.4. - Rickvidden
ir 3 M (= miles - engelskt uttal = en distansminut = en nantisk mil =
= 1852 m. - 1/10-dels M = en kabelldngd = 1 kbl = 185 m). - Kursen
var 318. - Radern var orienterad med "stdv upp", medan sjdkortet ha-
de "nord upp". FOr att underldatta jamforelsen och identifieringen

fir man tinka sig sjokortet vridet ca 40 grader med-urs.

Man kunde sedan identifiera de olika objekten pd radarbilden.
Man bdr ddrvid ihdgkomma, att man vanligen enaast kan iagktta den mot
fartyget vettande strandkanten och att framforliggande, higa objekt
skymmer bakomliggende, ldgre objekt.

P4 BB-sidan kunde man identifiera Harmdklubb och Hiarndns strand.
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Om SB sdg man Lugndns olika uddar samt klabben Singen och prickarna
vid H8kansgrund och Brogrund. - Ritt for ut sig man Stromskstens ud-
de samt for ut om BB Vidgnon.

Enbart genom att betrakta radarn fick man en tillréckligt exagkt
uppfattning om fartygets ldge for att kunna fortsdtta fadrden. - De
som var hemmastadda i farvattnet behtvde icke ens se i ndgot sjo-

kort utan jéamforde radarbilden med sin minnesbild av farvattnet.

I Orlogsflottan trodde man d& pd sina h&ll, att nu var skdrgdrds-
navigeringens problem ldsta - och att det vore lika enkelt att g8 i
skdrgdrd som att dra fingret wtefter farledslinjen i sjtkortet. Man
insdg icke, att den breda havsvik, som ledde till Himdsand, gjorde
radarnavigeringen exceptionellt enkel, sdrskilt som BB-landet var
helt friti fridn friliggande grund.

Detta ledde till ati antalet grundstdtningar borjade 6ka och for-
héllandena blev virre &n de var fore radarns infdrande. Det blev ett
talesdtt, att man gdtt pd grund "tack vare radarm". - Det blev ndd-
vindigt att inom Orlogsflottan utfirda forbud mot att utnyttja iakt-
tagelser p&d radarn utan att forst ha satt av ldget i sjokortet.

Betrgktningsmetoden - i mera utvecklad form - utgdr grunden for

den "konventionella metoden", som beskrives i elt senare sammanhang.

PLOVTINGUETODH.

Det ovan nidmnda fdrbudet ledde fram till den s k "plottingmetoden",
som anvindes i Orlogsflottan under 50-talet och som illustreras genom
£61jande exempel.

Fig.5a visar ett sjokort i skala 1:100 000 Over de grunduppfyllda
fjédrdar, ddr farlederna fr8n Maldren till Karlsborg, Seskard m fl
orter 4r dragna. Man noterar Halsogrundet upptill till hdger och
Lutskdrsgrundets fyr till vinster. - Man tdnker sig, att man 4r om-
bord pid ett fartyg, som passerat mellan prickarna vid grundet Torget
och Nordvidstgrundet och som girat till kurs 007.

Fig.6 visar, hur radarbilden kan ha sett ut vid dylikt tillfélle.

Radam &r orienterad med "stdv upp” och ridckvidden &r 6 M. Man ser



ekona av Maldren, Halsbgrund och Lutskidrsgrund.

Man utnyttjar den varigbla avstdnds-ringen (= Variable Range Mar-
ker = VRM), som mandvreras med en ratt, och man avpassar ringens
storlek si att den tangerar ekot av Halsbgrundet. Avstdndet, 4,86 M,
kan d8 avlidsas, se fig.6. - P4 samma sitt erh8lles avsténdet till
Lutskdrsgrund, 4,22 M. ~ Dessa viarden tas ut med en passare pd la-
titudsskal an och avstdndscirklarna dras upp i sjokortet med de bida

objekten som centra. Skdrningspunkten utvisar fartygets lige.

Man behovde gora tdta ortsbestdmningar for att i tid uppticka
avdrift och styrfel. Detta i sin tur fordrade ett lagarbete med 4 3
6 man. Fartygets ldge utvisades d& kontinuerligt i sjokortet med
ndgra 10-tals sekunders fordrdjning.

Nir skdrningsvinkeln mellan avstdndscirklarna under fartygets
forflyttning blev alltfor spetsig, kunde man Svergd till att mita
baring och avstdnd - i detta fall till Lutskdrsgrund. - Fig.7 visar
tillvigagdngssidttet. Biringsskivan vrides s8 att dess diameter,
aven kallad baringsmarkeringen, pekar mot ekot av Lutskdrsgrundet.

Man avldser rikiningen, 281 (= BB 079), vilken adderas till kursen,
007, vilket ger bidring 288. Denna baring utligges pd vanligt sdtt
i sjbkortet, se fig.5b. = Samtidigt mdtes avstdndet, som i detta fall
dr 2,50 M, och som avsittes pd sidtit som nyss visats. - ktt bidttre sitt

dr dock att uppsdka nya mdtmdl i forlig riktning.

Metoden var {6r arbetssam, kringlig och personalkrdvande. Den
fungerade sdllan tillfredsstdllande pa Srlogsfartygen. Den var oan~
vindbar pd vanliga handelsfartyg, Zven ndr det fanns lots ombord.

vid Orlogsflottan Svergick man direkt till "skivmetoden" i bbrjan

av 60-talet, vilken metod beskrives senare.

RADARM ATBRIELENS UTVECKLING.

Handelsfartygen utrustades med radar senare och i lidngsammare takt
an orlogsfartygen, vilket berodde pd forhdllandena i friga om organi-
sation och utbildning samt handelsfartygens storlek, djupgdende och

begréinsade mandverformdga i trdnga farvatten. For dem var frigan om



anti-kollisions-navigeringen fritt till sjdss en viktigare friga &n
undvikande av grundkdnning i trdnga farvatten, vilket var en uppgift

framst for lotsen.

Handelsfartygens radar-utrustning varierar starkti. Ej ovanligt
dr en fristdende radar, innebdrande att den ej &r ansluten till gyro-
kompassen, d v s "ej stabiliserad". - Radarbildernas rédckvidder &r
vanligen 1,5 M, 3 M, 6 M o s v. Kortare rickvidder forekommer som
regel - antingen 0,75 eller 0,50 M. - Fasta avstdndsringar (=Fixed
Range Markers = FRM) forekommer nommglt. I de allra flesta fall
finns dven en variabel avstdndsring ( = Varisble Range Marker =
= VEM).

Behovet av att kunna rita pd radarbilden ldstes till en bdrjan
genom ett "reflex-plot", bestdende av en konkav lins, som ticker
hela radarbilden. Man ritar med speciella vax-kritor. De tecknade
linjerna m m reflekteras s& att de kan iskttas pd radarbilden utan
att ndgon parallax uppstdr. - Senare har tillkommit "elektronisk
biringslinjal" samt "elektronisk avsténds- och baringslinjal"

( = Electronigue Range and Bearing Line = EREL, resp EBL). Den kan
antingen vara vridbar kring centrum som en radie eller ha en valfri
begynnelsepunkt, dit den dirigeras med en styrspak, "joy-stick",

och varierss i frdga om riktning och lingd.

Radarbilden kan vara orienterad med "sidv upp", "nord upp" eller
"kurs upp". 1 det sistnimnda fallet instdlles en huvudkurs ( = re-
ferens-kurs), varvid radarbilden vrides sd att referenskursen visar

ritt upp, samtidigt som den d4r obercende av fartygets zktuella kurs.

Vid "relativ rorelse" ( = Relative Motion = RM),"centrerad bild"
och "stdv upp" befinner sig fartyget i radarbildens centrum. Bil-
den vrides vid gir och "vandrar" vid fartygets forflytining. - vid
"sagm rérelse” (= True Motion = TM) forflyttas det egna fartygets
ldge i den stillastdende bilden. Bilden dr d& "off center", varvid
de perifera bdrings- och riktnings-ringarna bli oanvdndbara och man
fir i stdllet anvdnda en elektronisk, decentraliserad baringsmar-
kering i paderbildens periferi. Radarbilden fir d& flyttas steg-
vis med ldngre eller kortare steg i ldngd och sida, i att fartyget



dr ldmpligt placerat i bilden.

Annalkande fartygs kurs och fart kan utvisas av vektorer, som an-
tingen kan utvisa "samna" eller "relgtiva" rSrelser. - Man kan forut-
beridkna (prediktera, simulera), hur lidget skulle bli vid antagna vir
den pad kurs och fart pd eget och annalkande fartyg. - Detta &r en
fordel vid anti-kollisions-navigering fritt till sjdss men ssgknar
betydelse, did det gidller att undvika grundkdnning i trdngas farvat-

ten, utom i vigst fall, som nidmnes senare.

Man kan pd elektronisk vdg rita upp en karta pd radarbilden, som
lagras i ett "eléktroniskt minne". Denna syntetiska karta ger god
orientering fOr dem som ej har vana i farvatinet samt minskar ris-
ken for felnavigering pd grund av forvillande ekon. - let dr givet,
att denna utveckling av materielen - liksom andra nytillskott, hér

ej némnda - 8terverkar pd navigeringsmetodens utformning.

S8som framgdr i det f6ljande, ter sig kraven pd anviénd navige-
ringsmetod olika fOr olika personalkategorier, varvid &dven de per-
sonliga kvalifikationerna spela viss roll. -~ Fartygsbefdlet har god
nb’jlighet att ldra sig den komplicerade materielens handhavande men
har ofta icke tillrdcklig kunskap om farleden och de lokala for-
héllandena i trdnga farvatten. - For lotsar &r det tvidrt om. -
Forhdllandena stiller sig mest fordelaktiga for befdlet pd fdrjor

och sddana fartyg, som regelbundet trafikerar en och samma route.

Nedan skall granskas ndgra navigeringsmetoder, som i dagens lige
anvinds pd olika fartyg, varvid tyngdpunkten lagts pd dem, som icke
krdver alltfor omfattande och speciell utrustning.

P ASSAGE- AVSTANDS-METODEN.

En enkel metod dr "passage-avstinds-metoden", som brukar anvén-
das av bl a ryska tankers.

Fig.8a visar ett sjtkort dver ett .avsnitt av farleden till SOder-
tdlje i skala 1: 25 000, foérminskat till 71%. - Man tédnker sig, att
man 4r ombord pd ett fartyg, som skell passera Vattklubben och H&al-
len pd vig forbi Fifong.
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Fige9 visar radarbilden vid passage av Vattklubben. Rickvidden
ar 0,75 M och kursen 315. - Man har i forvig tegit ut i sjdkortet
och métt pa latitudsskalan, att passage-avstandet skall vara O,7
kbl. - Man snvénder den variabla avstdndsringen och finner, att
avstédndet enl radarn &r 0,07 M, d v s avstdndet stémmer.

Fig.10 visar radarbilden vid passage av Hdllan, som &r en liten
klabb, forsedd med radar-reflektor, vilken ger eti goit eko. - Man
har mdtt i kortet, se fig.8b, och fiti ut att passesge-avsténdet
skall vara 1,8 kbl. - Man miter med avstdndsringen p& radarn och
far ut ett avstdnd av 0,18 M. - Det stimmer allisd dven i detta
fall.

Om det icke stdmmer, mdste navigatSren plpeka detta for lotsen,

som har att vidta lémplig &tgird.

Mackdel arng med metoden dr, att man givetvis blir bercende av om
det finns tillrdckligt antal objekt léngs fadrdvidgen. - Vidare note-
ras, att man far kontroll endast i friga om sid-l&get - och detta
endast nir man gdr pd rek-stricka. Man fir ingen kontroll av girar-
nag. - Dartill kommer, gttt man hela tiden "ligger efter" i navige-
ringen - ett begrepp, som skall belysas senare. - Metoden &r anvind-

bar endast fdr viss kontroll.

P ARALL KL - INDEXTNG-METODEN.

Inter-gouvernemental Maritime Organisation (= IMO) i London,
som Ar ett samordningsorgan for olika lénders Sjéfartsverk och
Interngtional Chamber of shiping (= I1CS), som idr ett motsvarande
organ pd rederi-nivd, har utvecklat vad man kallar "parallel=-
indexing-metoden". - Principen &r, att man framgdr pd en linje,
parallel]l med en pd radarn tydligt utvisad, d v s ldtt igkttagbar
linje.

Fig.1ll visar ett brittiskt sjokort i skala 1:150 000, formins=-
kat till 71%. - Man tdnker sig, att man &r ombord pd en super-
tanker, som &r p4 vig ostvart i Engelska kanalen och som skall
ti11f41ligt ankra i Lyme Bay pd ankringsplats "Charlie" for att
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léktra olja till en kust-tanker.

I omridet kring Start Point, se fig.ll, rdder starkas och vari-
abla strommar, som gor att navigeringen méste noga kontrolleras. -
Som framgdr av fig.ll, kan man lampligen vdlja linjen mellan Start
Point och Berry Head sOm referens-linje. Dess baring dr 030. -
Man beslutar sig f6r att framgd pd en linje, parallell med denna
referens-linje, pd 3,5 M avstdnd.

Fig.12 visar, hur radarbilden kan ha sett ut, ndr fartyget pas-
serat utanfdr mynningen av floden Dart. Rickvidden 4r 12 M och
kursen 030. Man har "stdv upp" och har stdllt den variabla avsténds-
ringen pd 3,5 M.

Med en speciell vaxkrita (plotting-pemna) har man p& den konka-
va lins, som tdcker radarbilden, det s k "reflex-plottet", dragit
upp linjen mellan ekona av Start Point och Berry Head.

Vid fel i styrning eller fel pd kompassen, kommer denna linje
at vridas - och vid strOmsétining kommer den att parallell-forflyt-
tas - 1 forhdllande till radarbilden. Det bdr noteras, att det gi=~
vetvis dr radarbilden som rbr sig, medan referens-linjen stér still
pd reflex-plottet. - I bdda fallen dr felen 1lédtta att idktta och
motdtgirder kan vidtas i god tid.

Metoden &r lamplig vid navigering under omsténdigheter, som mot-
gvarar de ovan aktuella. - Vid forsdk, som gjorts att tillé&mpa meto-
den under gdng i skdrgdrd, var det nddvidndigt att engagera eti lag
av fem trinade operatSrer. Man hade svdrt att hinna med, trois att
man endast forstkte f5lja, hur lotsen navigerade. Man "l&g efter" i
navigeringen och hade ingen mdjlighet att i tid korrigera sid-fel
eller i fdrvig ange girar och kurser. - Parallel-indexing-metoden
ir icke generellt anvindbar i tringa farleder.

NORD-UPP-METODEN (SILJ A-METODEN).

P& Silja-rederiets firjor m f1 fartyg utvecklades under 60- och
70-talet en navigeringsmetod, som bygger pd att man orienterat ra-

darbilden mot nord och ldrt sig alla kurser samt alla passage- och
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girpunktsavstind utantill. Forfaringssittet benimndes pd TO-talet
"Silja-metoden". Dess vidare utveckling i tzkt med navigeringsmate-
rielen anges i senare sammanhang. Nedan beskrivs utférandet under 70-
talets bérjan.

Figs.13a visar ett sjokort i skala 1:25 000, forminskat till T1%.
dver Bjbrkofjdrden i Alands skdrglrd.

Man tédnker sig, att man &r ombord pd ett fartyg pd vig sydvart
mellan Enskédr och Staholm -~ med kurs mot Finngrundet. - Man skall

sedan gira ned mot Kalkgrundet och vidare genom Pristskédrsrédnnan.

Fig.l4 visar, hur radarbilden kan ha sett ut, nidr fartyget skall
bdrja giren BB hdn vid passage av Staholm. ~ Radarbilden dr orien=
terad med "nord upp". - Den yttre ringen, se fig.l4, visar kurser
och baringar, medan den inre visar riktningarna SB och BB hén. -
Rickvidden &r 1,5 M.

Man har memorerat, att kursen &r 194. Forstédven pekar allted
neddt. Vidare har man memorerat, att passesge-avstdndet om SB till
Enskdr skall vara 1,3 kbl och till Stgholm om BB 1,2 kbl. - Man fir
dirfér hela tiden anvinda den variabla aveidndsringen f8r att kon-

trollera passage-avstidnden.

Slutligen har man memorerat, att ndr avstdndet till Finngrundet
rdatt for ut dr 7,4 kbl ~ det s k girpunkts-avsidndet - skall man
bdrja gira till kurs 144. - DAdrfor har man i forvidg stdllt in ba-
ringsskivans diameter, d v s bidringsvisaren eller bidringsmarker
ringen, p& 144.

I det lige, som radarbilden visar, har man métt och funnit att
avatindet dr 0,74 M. Man péborjar 48 BB-giren och férvintar sig,
att. férstéven vid girens slut skall peka mot Kalkgrundet. - Om sé
ej dr fallet,fdr man korrigera kursen, vilket man bdr géra sd snart

man ser, att kursen icke kommer att stimma.

Ndr fartyget kommit pd kurs 144, se fig.13b, skall passage-av-
stdndet till Jirsd sW-udde om Bp bli 3,1 kbl och till krinngrundet
om SB 5,0 kbl. - Man har dven memorerat, att den nya kursen skall
vara 183. ven stdlls in pd biringsskivan, se fig.1l%. - Slutligen
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har man memorerat, att girpunkts-avsténdet till Kalkgrundet skall va
ra 4,8 kbl. Man miter och finner, att avstidndet i det Sgonblick ra-
darbilden visar, &r 6,8 kbl. - Man kan 44 stdlla den varigbla av-
stdndsringen pd 4,8 kbl och vinta tills den tangerar Kalkgrundet.

Det fortjanar att pdpekas, ati man icke hade alla dessa virden
antecknade si& som visats pd radarbilderna, utan kunde dem utantill.
Det tycktes icke bereda ndgra svdrigheter, trots att det &r mellan
100 och 200 girar, stdrre eller mindre, pd strickan Abo - Stockholm,
vilket endast dr ett exempel. Fdrutsdtiningen dr att man gdr sam-
ma route varje dag under en viss period och utnyttjar samma radar
samt slipper nackdelen av att mandvrera med olika fartyg, som givet-
vis har olika giregenskaper, som ej i forvig &r kdnda av navigato-

ren.

Den ldmnade beskrivningen gdller det principiella férfarings-
sittet. Varianterna 4r minga och vidxla med radamaterielens avan-
cerade konstruktion. Redan pd 7O-tglet bdrjade man utnyttja ett s k
"rate-"gyro med vars hjdlp girhastigheten kontrollerades. Vidare
anvidndes en "kursbok", inneh&llande klipp ur speciella sjdkort, van-
ligen i skala 13 25 000. Under 80-talet har Silja-metoden kommit att

nira ansluta sig till ARPA-metoden, som beskrivs i senare sammanhang.

Man har en sdrskild "linje-lots" inmbanstrad pd varje farja, men
bdde befdlhavare och vakthavande stymman méste kunna alla virdena
pd kurser och avstdnd, s& att man kan ingripa, om det skulle klicka
for linjelotsen. - Enligt uppgift krdver man, att en linjelots skall
ha gétt routen ca 500 glnger i vardera riktningen, vilket tar ca 3
&r. Han fir genomgd en mycket noggrann provning, innan han fir cer-
tifikat. - Nér dessa villkor uppfyllts, fungerar metoden bra.

En nackdel dr, ail om men ex.vis genom ishinder tvingas att vdl-
ja annan route dn den ordinarie, s uppstir andra problem. - Aven
smirre avvikelser frdn routen, sfsom mdten under svdra forhdllanden,

har visat sig v8lla besvir, som lett till grundstdtning.

Sammanfattningsvis kan ségas, att metoden ger god sdkerhet och
framkomlighet, men kréver speciella villkor betriffande materiel och
personal. Metoden kan ddrfdr icke anses vara generellt anvidndbar

under vanliga férhdllanden.
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KONVENTIONELL A METODEN.

Den "konventionella metoden" bygger pd den tidigare beskrivna be-
traktningsmetoden och har inslag av Silja-metoden. ~ Den dr vanlig
bland lotsar och sjobefdl, som ofta trafikerar en och samma route. -
Man betrakiar radarbilden, identifierar ekona med hjdlp av sin mine
nesbild, kontroilerar sid-ldget med hjdlp av inldrda passage-av-
stédnd och pdbdrjar girarna med hjdlp av girpunkts-avstdnd, som man
lart utantill, d v s som man gdr vid Silja-metoden. - Det dr l&amp-
ligt att mdta avsténden men ofta anses detta onddigt. Man kan &ven

anvinda tvidrmdtken for att bedoma, ndr man skall bdrja gira.

Detta &r en enkel metod, som icke fordrar ndgot sjdkort och kan
inskrinkas till sporadiska iskttagelser pd radarn, men det kommer
att framgd av det fdljande, att den kan vara nog s forrddisk.

Fig.16a visar ett sjokort i skala 1:25 000, fOorminskat till 71 %,
dver ett avsnitt av Bottd-leden i Goteborgs skdrgdrd. Figuren vi-
sar de kurser, passage- och girpunkts-avstdnd, som man mdste kunna
utantill. - Man styr med kurs 230 rzkt mot Gidveskédrs fyr. Passage-
avestdndet till Svinholmsgrundets lysboj skall vara 1,5 kbl. - Gir-
purkts-avstindet till Giveskdrs fyr skall vara 7 kbl.

Efter gir till kurs 220 skall stdven peka mot kabelbojen vid Dyn-
holmen, som ger bra eko. - Passage-avstdndet till Kuskdrsbddans boj
skall vara 1,5 kbl. - Girpunkts-avstdndet till kabelbojen skall va-
ra 4 kbl - eller ocksd kan man ta de nord-dstra klabbarn vid Give-

gkdr tvirs ut om SB.

Efter gir till kurs 250 skall forstdven peka mellan bojarna vid
Brandnidsbrotten. - Passage-avstindet till Dynholmens boj skall vara
0,8 kbl, 0 s v. ~ Detta har navigatoren lart sig utantill.

Fig.1l7 visar, hur radarbilden kan se ut, ndr fartygel girat till
kurs 220. Rickvidden &r 1,5 M och man har "stdv upp". Man identifi-
erar Kuskdrsbddans lysboj och grona prick tvdrs ut om BB. Giéveskdrs-
klabbarna ligger p& SB bog. - Kabelbojen gch Dynholmen ligger rdtt for
ut. - Man stdller in den variabla avsténds-ringen pd det memorerade gir-

punkts-aveténdet, 0,4 M. - Sedan behdver man endast kontrollera pas-
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sage-avstdndet och vinta tills avstdndsringen tangerar ekot av ka-
belbojen. Man kontrollerar, att man samtidigt har klabbarna NO om
Giveskdr tvirs ut om SB.

Man skall orientera sig bland ekona pd& radarbilden, s& att man
ser, hur men skall styra, eftersom det ar nddvindigt att "ligga fo-
re" under navigeringen, bl a med tanke pd annalkande fartyg, vars
ekon snabbt kan dyka upp, ndr man har kort ridckvidd.

Under vissa vintrar intridffar emellertid, att isen under en kor-
tare eller 1éng:§'e tid lagger sig i Goteborgs skdrgdrd, dven om icke
Kattegatt och Skagerrack fryser till. D& kan radarbilden se ut si
som framgdr av fig.18. - Varken kabelbojen eller i{vimmidrket kan ur-
skiljas med sdkerhet. - Man har svirt att se mellan vilka ekon, resp
genom vilka ekon av drivis-bdlten man skall styra.

Efter detta teoretiska exempel for att forklars principerna skall
nedan limnas en redogdrelse for en verklig hindelse. - m/t GRYNGE
gick den 8 jan 1982 pd grund vid Kiringklubb i Sodertdlje-leden, se
fig.19., Det var pd samma grundklack, som den ryska tankern TSESIS
stotte i okt 1977 och som direfter garderats med en lysboj.

GRYNGE var lastad med 4 000 ton fosforsyra. Dess ldngd var 105 m,
djupglendet 6,4 m. Bryggan 18g skterut, ca 80 m frdn forstiven.

Fig.1l9 visar, vad lotsen hade memorerat. - Kurs 317 mot sydliga
viken pd Fifong. Girpunktsavstindet ca 6 kbl. Dir skulle pdbdrjas
en lédngsan SB-gir. Kontroll vid kurs 335, d& stdven skulle peka
mot mellersta viken, dit avstdndet di skulle vara ca 5 kbl. - Kon-
troll vid kurs 350, d& stédven skulle peka mot Fifongs fyr.

Hir bdr inskjutas, att man kan ifrdgasitta memoreringsfel, enir
kurs 350 skall bara mot den nordliga vikens mynning, varom mera ne-
dan. - Slutkursen skulle bli 003.

Lotsen anvinde inget kort utan hade endast sina minnesbilder att
g4 efter. - Han anvédnde rédckvidd 1,5 M, men efterf6ljande radarbil-
der har konstruerats med rdckvidd 0,75 M, som ocksd brukar anvindas
vid denna passage.

Det var kallt! 1Isen hade lagt sig och brutits upp igen i omgéng-
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ar. Drivis och fast is fOrekom - omvixlande med rikar och nyis. Drive
is hade pressats samman till flak med markanta iskanter, se fig.20.

- Sikten nedgick tidvis 111l mindre &n 5 kbl, nir sjdrdken samlades

i bankar. - Gryningen hade ej bdorjat utan fullt mdrker rddde.

Fig.20 visar, hur radarbilden kan tdnkas ha sett ut, om man an-
vént rédckvidd 0,75 M och haft "stav upp". Man hade just kommit in i
en rdk och radarn visade en tydlig kant f8r ut, som uppfaitades som
Fifongsstrand. Den sydliga viken ansdgs kunna identifieras. P& SB-
sidan kunde varken Hdllan med sin radar-reflektor, den grdna lys-
bojen eller Kiringklubb urskiljas bland is-kluttret. - Lotsen tyckte,
att girpunktsavsténdet stimde med att fartyget just hade passerat
fyren Torsken pd BB-sidan.

Fig.2l visar, hur radarbilden kan tédnkas ha sett ut, nidr rorsman-
nen angav, att fartyget passeradekurs 335. Lotsen har uppgett, att
han d4 tyckte sig kunna isktta, att stdven pekade mot den vanligen
markanta, mellersta viken till vilken avstdndet mdttes till ca 5 kbl,

Nir rorsmannen angav kurs 350, beddmde lotsen, att stdven pekade
mot Fifongs-fyrens udde. Fyren siktades ej optiski. - Giren stdtta-
des upp pd kurs 003.

Strax direfter siktades den grdna lysbojen optiskt p& BB! bog -
nira i hdjd med forstdven, se fig.22. Skenet var fOrsvagat pd grund
av nedisning. - Lotsen beddmde, att trots att han fitt bojen pd fel
sida, skulle fartyget klara grundet. Han fortsatte ddrfor pd rak
kurs med Full fart, 12 knop. =~ Efter ca en fartygsléngd stotte far-
tyget pd 6,2 m-grundet.

Forklaringen till fel-navigeringen ligger enl lotsen dari, att
han beddmde iskanten sdsom Fifongs strandkant, se fig.22. - Farty-
gets ungefdrliga vidg kan rekonstrueras, se fig.22. Om iskanten hafi
den ungefarliga stréckning, som framgdr av figuren, kan girpunkis-
avstdnd och kontrollbiringar ha stdmt ndgorlunda. - Man kan i en si-
dan situation 1ldtt hemfalla 8t Snsketénkande.

Den konventionella metoden var icke anvindbar under de forhdllan-
den som radde.
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I princip samma fel upprepades, ndr BrostrSms-linjens TIMMERLAND
gick p& grund utanfdr Oaxen i Sodertdlje-leden tvd mdnader senare -
den 19 mars 1982 - och pd nytt, nir det tyska stycke-godsfartyget
FIGARO gick p& grund i sjon Galten (del av Milaren) 14 dagar sena-

re - den 3 gpril.

Detta var ndgra exempel pd isens forvillande inverkan pd radar-
navigeringen. - Men icke endast is utan &ven ex.vis segelbdtar i

stiltje, fdgelflockar pd vattnet m m kan alstra vilseledande ekon.

kn gnnan felkdlla vid utnyttjande av den konventionella metoden
dr minnesfel, varpd ovan lidmnats ett exempel. S&dana minnesfel upp-
tacks ofta icke i tid, nédr endast en person pid bryggan behédrskar
forfaringssdttet. - Man bor jdmfora detta med, att vid Silja-meto-
den &r det tre personer pd bryggan, alla noggrant provade och kun=

niga ifriga om sifferuppgifterna, som kan kontrollera varandra.

En tredje felkdlla &r atit radarns rdckvidd kan ha blivit omstédlld
av nigon person pd bryggan utan radarnavigatdrens vetskap. - Vid
ménga tillfdllen har detta lett till att passage-avstdnd och gir-
purkts-avstdnd blivit halverade eller fordubblade.

Senare skall lidmnas en redogdrelse for TOR SCANDINAVIAS felnavi-
gering vid Bottd, varav framgdr, att grova misstag kan begls, dven
utan fOrsvirande anledningar, eftersom inget kontrollerande moment

ingdr i den konventionellsa metoden.

Sammanfattningsvis kan sdgas, att den konventionella metoden &r

enkel och bekvdm - men forrddisk - och har lett till mdnga olyckor.

SKIV-METODEN.

"Skiv-metoden" har f&tt sitt namn av att man anviénder en genom-
skinlig skiva, som placeras pd s4 sdit i sjokortet, ait dess centrum
utvisar fartygets lidge kontinuerligt och utan fordréjning. Metoden
dr allmént anviandbar och skall didrfdr beskrivas mera ingdende.

Fig.23 visar ett sjokort i skala 1l: 50 000 dver Mysingsfjédrden i
Stockholms skdrgdrd. I nedre kanten synes Ventlandsgrundet och i
hogra delen Rdnd och Rindgrundet. Den gmva, sverta linjen utvisar
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farledens ungefédrliga strickning.

Fig.24 visar radarbilden ombord pld ett fartyg, som passerat Vent-
landsgrundet pa kurs 046. Radam har "stdv upp" och ridckvidden dr 3
M. Man ser ekot av Ventlandsgrundets prick p& BB liring och R&nd-
grundets prick p&d SB bog. - Det dr icke mdjligt att utan vidare ange
fartygets ldge exakt. - Man noterar dven, att sjokortet innehdller
ménga informationer, som fartyget icke har behov av for sin navige-
ring i det sktuella fallet.

Om man i stdllet anvinder ett s k "navigeringskort", se fig.25,
dir all onddig information tagits bort, blir orienteringen enklare.
~ Kortet &r uppgjort i skala 1550 000 och har fSmminskats till 71%.
Férdvégen har angivitis enligt erfarna lotsars sidtt att nagvigera och
kurserna har angivits vid bdrjan av varje delstrdcka. Aktuella djup-
kurvor och fyrsektorer har angivits pd de stidllen, ddr de ir nddvin-
diga att iaktta. Girpunkterna har markerats med korta tvarstreck.

Fig.26 visar en s k "™uavigeringsskiva", fominskad till 71%. Den
8dterger i navigeringskortets skala radarbildens stivmarkering, hjélp-
linjer (se nedan), kordor och avstdnds-ringar. GSdttet for navige-

ringsskivans anvidndning beskrives senare.

Fig.2] visar radarbildens utseende, nir de fasta avstdnds-ring-
arma kopplats in. Rickvidden dr fortfarande 3 M och d8 blir ring-
intervallet (= RI) mellan de sex avstdnds-ringarna 0,5 M = 5 kbl. -
P& biringsskivan har utritats tvd hjdlplinjer (= H:)L), parallella
med stévmarkeringen, och pd ett avstdnd, som &r 2/5 av RI. Avstén-
det mellan stivmarkeringen och HjL (= HJLA), blir di i detta fall
0,2 M = 2 kbl.

Navigeringsskivan placeras Sver fartygeis ungefarliga lédge, se
fig.28, med stdvmarkeringen i kursens rikining., Skivans lége jémkas
tills de bdda bilderna Sverensstéimmer. - Skivans centrum utvisar d&
fartygets lidge. - Genom att med skivan folja radarbildens fSrdndring-
ar under fartygets forflyttning, kommer skivans centrum att utvisa
fartygets forflytining i kortet, kontinuexligt och utsn férdrdjning.

Man kan sedan identifiera radarbildens ekon, d v s finna de mot

ekonga svarande objekten i kortet. Man ser ocksd, hur stort passage-
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avstdndet blir till olika sjdmirken och farligheter samt distansen
$ill ndsta girpunkt.

Om navigeringsskivan visar, att fartyget har ett sid-fel i for-
h&llande till den i navigeringskortet dragna kurslinjen, bSr man
forst beddma, om felet mdste korrigeras eller kan tolereras till
ndsta gir. - Om felet mdste korrigeras, fir man beddma, hur mycket
kursen skall &ndras och hur lidng distansen blir, innan fartyget &ter
ligger pd kurslinjen. Detia gires med ti11hjélp av skivan. - En min-
nesregel dr, att om man girar 6 grader, blir distansen 10 génger

léngre &n felet var.

Studium av radarskdrmen visar, att ndrmaste ekot i f6rlig rikining
ligger pd SB bog, strax innanfdr 2; a ringen och utanfdr hdgra hjidlp-
linjen. Kort-bilden visar, att detta &r ekot av R&nd-pricken och att
passage-avstdndet blir mer &n 2 kbl. Genom att notera 20 m-kurvans
ldge mellan 2sa och %:e ringen, ser man att passageavstdndet 1ill 15
m-grundet blir ca 1l 1/2 kbl.

Jamférelse mellan radar- och kortbild visar, att ekot for ut om BB
mellan 5:e och 6:e ringen motsvaras av Alvsnabben. Eftersom ekot tan-
gerar f8rsta kordan, blir passage-avstdndet lika mel RI = 5 kbl. Stu-
dium av kort-bilden visar, att passage-avsténdet till 20 m-kurvan blir
drygt 2 kbl.

Men sgknar, att man ej ser, hur fSrstiven pekar i t6rhdllande till
fasta objekt. Darfor mdste man koppla in en radarbild, se fig.29, med
dubbla rédckvidden, d v 8 6 M. — D& blir RI = 1 M och HjLA = 4 kbl. -
Man utnytijar samma navigeringskort, se fig.30, men man fidr d& anvdnda
en dubbelt sé stor navigeringsskiva, den s k "Storg skivan", medan den
féregdende kallas "Lilla skivan". - En jdmforelse mellan radar- och
kortbild visar d8, att forstiven pekar pd Mysingsholm. Distansen till
girpunkten dr 3,6 M = 36 kbl.

FSr att Sverslagsmissigli berékna tiden till gir, &r det enklast afl
rékna distansen i kbl och farten i kbl/min. Det senare virdet erhilles
genom att dividera knop-antalet med 6. - Om man gor 12 knop, blir det
12: 6 = 2 kbl/min. - For att tillryggalégga 36 kbl tar det zlltsd
36 s 2 = 18 min.
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Léget sdges vara "under kontroll", nidr man ser, hur forstiven pekar
samt att kursen stémmer, ati passage-avstdnden 4r de rdtta och man har
tagit ut distansen och beréknat tiden till nidsta gir samt kdnner den

nya kursen.

Det &r ingen svlrighet, att "ligga fore" i navigeringen. Man behd-
ver endast skjuta fram navigeringsskivan till det léage, som fartyget
skall ha, ndr ndgon mandver skall pdbdrjas. Man kan d4 studera, bur
radarbilden skall se ut och bl a ta ut, hur stort avstdndet skall vara
ti11 lampligt objekt - i detta fall Mysingsholm - nédr man skall pdbdr-

Ja giren.

Nar fartyget kommit upp mot Lé&nggarn och Stora Rotholmen, blir far-
vattnet tringre. Man vdljer d& en radarbild med rickvidd 1,5 M, se
fig.31, varvid RI blir 0,25 M = 2,5 kbl och HjLA = 1 kbl. Kursen blir
050. - Man Overgdr samtidigt till ett navigeringskort i skala 1:25 000
och kan d& anvénda Lilla skivan, se fig.32. Man ser d3, att passage-
avstdndet blir ca 2 kbl till L&nggarns fyr och ca 1,5 kbl till Stora

kotholmens 20 m-kurva.

Men dven i detia fall sazknar man, att man ej kan se, hur forstdven
pekar i fdrhdllagnde till fasta objekt. Man fdr dirfor tillfdlligt stdl-
la in radarbild med rdckvidd 3 M, se fig.33. - For att tolka radarbilden
anvidnder man samma kort, d v s med skala 1:25 000 och Stora skivan, se
fig.34. En jamfdrelse mellan de bdda bilderna visar, att forstdven pe-

kar mellan G818 fyr och Johannisgrundets kummel vid 4:e ringen.

Ndr fartyget borjar nidrma sig Dalar® skens och kommit upp i farvatt-
net mellan Tuklo och Ersholmen, blir farvatinet all‘t tringre. Det dr d&
lampligt att Overgd till navigeringskort i skala 1:12 500, se fig.}‘j..
For att hdlla kontroll pd hur fOrstidven pekar, anvdnder man Stora skivan.
Man fir d& anvinda radarbild med réckvidd 1,5 M, se fig.36.

har fartyget kommit langre upp 1 fortringningen, behdver man Oka pre-
cisionen och man fir d& Svergd till radarbild med rdckvidd 0,75 M, se
fig.57. Man fér d& en 3-ringad bild, dar KI fortfarande &r 2,5 kbl,
men HjLA &r 1/2 kbl. - Man fdr d4 anvidnda en 3-ringad navigeringsskiva

av sama dimensioner som den Lilla skivan, se fig.38.

Det kan fdrefalla besvirligt, att hdlla reda pd vilken navigerings-



21

skiva och vilken rdckvidd, som skall anvéndas. Dirfdr anges i varje na-
vigeringskort de tvd alternativ, som dr mdjliga. - Man noterar, att d&

man vill ha god dverblick, anvindes den Stora skivan och ridckvidden blir
6 M vid skala 1:50 000, % M vid skala 1:25 000 och 1,5 M vid 1:12 500.

D4 man vill ha stor precision, anvindes den Lilla skivan eller 3-ringade

skivan och riackvidden blir d&

3 M vid skala 1:50 000 - och RI blir d& 5 kbl,

1,5 M vid skala 1: 25 000 - och RI blir dd 2,5 kbl, samt

0,75 M vid skala 1:12 500 - och RI blir d& 2,5 kbl, enir 3-ringad
skiva skall anvindas.

Det blir snart en vana och rutinsagk, att vdlja ldmplig rdckvidd pa
radarn och dédremot svarande navigeringsskiva. - Det &r en fOrdel, att om
man skulle vdlja fel navigeringsskiva, s& &r det omdjligt att f& bilder-

na att stdmma och man kan did korrigera misstaget.

Fore en svdr gir, kan det vara lampligt, att med navigeringsskivan gd
igenom, hur radarn skall se ut vid olika tillfdllen, vilket framgldr nedan.

Man ser av uppgiftierna i navigeringskortet i fig.38, att den férestd-
ende SB-giren har beriknats med en gir-radie av 5 kbl (se i kortet lidngst

till hoger, tvirs for girpunkien).

Det samband, som existerar mellan gir-radie och rodervinkel bestlr
déri, att ju stdorre gir-radien 4r, desto mindre roder-vinkel skall an-
vindas. - Vid en gir forflyttar sig fartygets svingningscentrum (pivot-
punkt) till en vOrjan lings en azllt snidvare spiral, som efter relativt
léng gir Svergdr i en cirkel. Om den teoretiska utredningen skall gdras
fullstéandig, blir den komplicerad, men f0r prektiskt bruk kan giren de-
las upp 1 en kort rakstridcka och en gircirkel, dir man enligt en "tum-
rexel"” rdknar gir-radien omvant proportionell mot roder-vinkeln, d v s
aeras produkt blir konstant, den s k "gir-produkten". - Ragk-strédckan
ridknas ihop med den distans, fartyget férflyttar sig under tiden frdn
order till rodret tills giren kommer igdng samt det horisontella av-
stdndet mellan fartygets sviangningscentrum och radsrantennen. leras

summa kallas "for-hallningen'.

Giren skall vars igdng, nidr fartyget passerar den utritade girpunk-
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ten. - Forhdllningen kan pd ett fartyg med bryggan skterut uppgd till
mer &n en kabelldngd. = Om gir-radieh d&r 5 kbl och erforderlig roder-
vinkel 10 grader, blir gir-produktemn 5 x 10 = 50. Det innebdr, att om
gir-radien vid ett annat tillfélle &r ex.vis 2 kbl, s& bdr man bdrja gi-
ren med en rodervinkel om 50 : 2 = 25 gr. - P4 en-propellriga fartyg &r
det vanligt, att gir-produkten vid gir &t ena hdllet kan ha annat vir-
de &n vid gir 41 det andra hdllet, ex.vis 35 &t BB och 50 &t SB. -

Efter ett par girar &t bdda h8llen kan en van navigatdr snart fi en

god uppfatining om fartygets gir-produkt, som sedan kan delges andra.

P4 navigeringsskivan 4r radien mellan centrum och 1l:a avstdnds-
ringen uppstucken medelst delstreck, si att varje del blir 1/5-del av
RI. Harigenom kan navigeringsskivan ldggas i rdtt lédge med hinsyn till
girpunkten och for-hdllningen, varefter man kan detaljstudera, hur ra-
darbilden skall se ut, nir man ger order till rodret.

I fig.38 har man riknat med att f8r-h@llningen &r 1 kbl. - Man fdr
fram navigeringsskivan till det i figuren utvisade léget. Nir radar-

bilden Sverensstimmer med kort-bilden, ges order till rodret.

Giren mdste dven kontrolleras, vilket sker i successiva kontroll-
punkter. Fig.39 visar, bhur radarbilden - och kort-bilden - skall se ut,
nir fartyget passerar kurs 050. Man ser, att fartygeis forstidv d& skall
peka mot Aspbskdrs fyr, som skall ligga pd ca 2 1/3 RI.

P&f6ljande kontrollpunkt framgdr av fig.40. Bilden visar, att nidr
fartyget passerar 059, skall férstdven peka pd Asposkdr, som skall be~
finna sig strax utanfor 2:a ringen.

Fig.40 visar &ven, att ndr slutkursen 067 uppnis, skall Skrekholmens
boj passeras p& 1/2 kbl. - Dessa kontroller &r litta att memorera, om
man repeterat dem strax fore girens borjan. - En lots har god méjlighet
att pd ett 8skddligt sdtt orientera befdlhavaren om hur han avser mandv-
rera f6r att klara en svir mandver, si att alla diskussioner undvikes

under pdgiende mandver.

Let bdr noteras, att eftersom man anvincer "stdv upp", s& miste man
na tva olika stéll navigeringskort, som varlera skall anvindas vid glng
1 endera firdrikiningen. - Littmandvrerade mindre iartyg kan dock an-

vinaa oruinarie sjokort, men den avsedda firdvigen mdste inritas i for-
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vag pd ett tydligt sdtt och kurserna anges.

Sammanfattningsvis kan ségas, att "skiv-metoden" &r anvdndbar dven i
trdnga farleder av alla fartyg, som dr utrustade med radar, &ven om den-
na 4r i tédmligen nedslitet tillsténd och av enklast ténkbara beskaffen—
het. - De fasta avstdnds-ringarna kan pd vissa apparater vara apnorlun-
da dn hidr angivits. S4 &4r ofta fallet pd ryska radar-apperater. D& fir
andra navigeringsskivor anvéndas. Man kan dven anvénda den variabla av-
stdndsringen som fast ring.

K_71-METODEN.

Radar-navigering enl "skiv-metoden" ger god sikerhet, men radar-~fel
och andra fel kan icke uteslwtas. - Dessutom gidller regeln, att varje
navigeringsmedel skall utnyttjas, som man hinner att kontinuerligt an-
viinaa sig av. - Darf6r har k 71l-metoden tillkommit, som innebidr, att
radar-navigeringen skall kombineras med ndgot annat navigeringssystem,
som ko8rs parallellt med radar-navigeringen. Det dr denna kombinering och
kontroll, provad sedan 1971, som gett upphov till metodens nsmn. - Siker-

heten Gkas midngfaldigt genom dylik kontroll.

Det vanliga blir, att man inomskdrs kombinerar radar-navigeringen med
optiska iakttagelser, som direkt utvisar fartygets lige - &tminstone i
gidled. - Optiska observationer, som krédver konstruktion i sjdkortet, ar

icke anvindbara.

Under aengdring och forflyttning dver vida, grunduppfyllda fjédrdar,
kombineras radar-navigeringen lémpligen med Decca-Navigator. -~ Aven and-
ra kombinationer dr itinkbara. - Forfaringssittet framgdr nimmare av ef~

terfoljande tvd exempel.-

Fig.4l visar vigen for ett fartyg, som skall utpassera genom "Vister-
hdlet" vid Sandhamn och som just passerat Getholmen pd kurs 117. Navi-
geringskortets skala dr 1112 500, forminskat till 71%. Man vill ha god
overblick och anvinder didrfor Stora skivan. Man ser, att fOrstédven skall
peka i sundet mellan Telegrafholmen och Sanddns fyr med gamla lotsutki-

ken.

Fig.42 vigar radarbildens utseende vid samma tillfdlle. Rickvidden &r
1,5 M och RI = 2,5 kbl och HjLA = 1 kbl. Man identifierar Farfarsgrun-
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dets fyr pd hégra HJL utanfér 1l: a ringen. Q-lysbojen pd BB bog utanfor
1: a ringen, Tviskdr och Visterudden pd SB bog samt Skdtkobben i riktning
SB 035 utanfdr 3:e ringen m m. - Man har ingen svdrighet att pd radar-
bilden se,‘ vilken vdg man skall styra.

Man ideatifierar dven sundet mellan Telegrafholmen och Sandén och ser,
att stivmarkeringen visar rdtt i sundet mellan 4:e och Sie ringen. - Ge~-
nom att man har radarn orienterad med "stdv upp", behdver man endast lyf-
ta blicken f8r att kunng optiskt iaktta, att forstdven pekar ritt, niar
fartyget ligger pd den ratta kursen.

Fig.41l visar-dven, atti fartyget befimmer sig ca 1 kbl frin girpunk-
ten. - For att genomfOra SB-giren genom Vasterhllet &r det lampligt att
anvianda radarbild, som ger stor precision och som - i detta fall - har
rackvidd 0,75 M, se fig.45. D& erhélles en 3-ringad bild med kI = 2,5
kbl. - I navigeringskortet, se fig.44, fir man anvinda den 3-ringade
skivan, dir HjLA och delstreckens avstdnd &r 1/2 kbl.

Kort-bilden visar, att i detta lige &r de belysta kumlen (tavliorna)
pd Tviskir och Visterudden ens. Detta kan iskttas optiskt men ej pd ra-
darn. Hirigenom erhdlles kontroll pd att ordern till rodret ges med
lagom for-h&llning. - Enslinjens riktning, ca 20 grader pd SB bog, &r
ldmplig och medfdr, att ett ev sid-fel spelar foga roll.

Fig.44 visar dven, att di man optiskt iakttar Farfarsgrundets fyr ens
Visteruddens kummel, sd dr fartyget pd girpunkten och giren skall di& vara
igéng. - Det framngdr, att gir-radien skall vara 5 kbl, vilket ger under-
lag f6r att berékna erforderlig rodervinkel. - Det dr givet, att dylika
optiska kontroller dr vdrdefulla och ddrfSr skola utnyttjas.

Fig.45 och 46 visar, hur radarn ken vara till nytta f6r att kontrdl-
lera en optisk izkttagelse, som ken vara vilseledande eller oklar. —~ E)m
man befinner sig i giren i Visterhdlet med en stor tanker, som har bryg-
gan 14ngt akterut, s att man sjdlv befinner sig ca 150 m frdn fSrstiven,
s& framgdr av dvre delen i fig.46, att det kan se ut som om man hade for-
stiven dnda uppe i land. Det géller sirskilt, ndr tankern &r pd ldtten
och gktertrimmad, si att fOrstéven pekar uppdt. - Man kan dd frestas, att
ta till for kraftige &tgirder for att Oka girhastigheten, si att man ris-
kerar att komma f8r nira Tviskir.
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Man bSr d& i stdllet isktta radarbilden, se fig.46, - och ldsaren hin-
ner dven studeras kort-bilden, se fig.45. Man ser dd, att man ligger ritt.
Genom prov i simulgator och i praktiken har man fétt fram, att man skall
avpassa giren sd, att fOrsta avstdndsringen icke hinner n& fram till
Visterudden, fOrrdn just d8 férstédven ldmnar, 4 v s gér ut &t hoger, se
fig.46. - Man kan genom dylika, memorerade iskttagelser miérka, redan nédr
radarbilden fir en tendens att bli felektig och i tid vidta lémpligae &t-
girder. - Man navigerar sidkrare pd radar enl K 7l-metoden &n efter optiska
iakttagelser i klar sikt dager, vilket har sin grund ddri, att man hela
tiden kan iaktta :avst&ndet i léngdlied, vilket ej dr mdjligt vid optiska
igkttaegelser. -« Dylika vdrdefulla erfarenheter dr ldtta att visa, doku-
mentera, samla och delge till andra.

Vid utvirdering av en navigeringsmetod miste det tillmitas stor be-
tydelse, att metoden &r anviéndbar dven i de svidraste situationemma, d v s

nir farleden ar tréng och krokt.

Fig.47 visar, hur man lémpligen Gvergdr frdn navigeringskort i skala
1:12 500 till navigeringskort i skala 1l:25 000, ndr farvatinet efter pas-
sage av SkStkobben vidgar sig och man har lagt in fartyget pd kurs 185
och vill kontrollera, att fOrstédven pekar rdtt.

Fig.48 visar ett avsnitt av Store Bdlt, det s k Sgms0 Bilt, dédr det
kan vara lampligt att kombinera radar-navigeringen med Decca Navigator,
eftersom avstdndet dr stort till de fasta objekten pd de flesta stillena.
- Sjokortets skala &r 1:130 000. Man ser de rdda (O = 24), grona (30 -
48) och de bld (50 - 80) hyperblarms. Man utgdr i detta fall frin att
man befinner sig ombord p& etit fartyg pd vdg nordvart i djuprénnan. Far-
tyget nalkas den skarpa giren vid fyren Hatiers bam.

Fig.49 visar radarbilden, som har en rickvidd av 6 M. Navigatorns dec-
co-metrar visar R34 20,0 och Grdn 42,8. - Det dr tidsddande ati uppsdka
dessa varden bland sjtkortets Hyperblar. Darfdr anvinder man ett navige-
ringskort i skgla 1:100 000, se fig.50. - Man uppsbker Decca-léget och
placerar navigeringsskivan med sitt centrum Sver det angivma liéget. OSe-
dan kan man identifiera ekona pd radarbilden, nimligen ex.vis fyren Hat-
ters barn, fyren Hatiers rev med sin Racon, forsta och andra bojen om BB
m f1 ekon. - Med radarn ken man alltsd kontrocllera Decca Navigatorn och
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vice versa. PA si vis fir man en uppfatining om vilket hjdlpmedel, som
dr mest exzkt, vilka hyperbel-par som &r lampligest m m. - Man bor dven
optiskt identifiera bojar och fyrar i fdrlig riktning.

Vid utvirderingen av en navigeringsmetod médste det tillmédtas stor be-
tydelse, att navigeringen kan kontrolleras genom att man envidnder tvd
olika navigeringssystem. Sennolikheten &r ringa, att dessa visar fel-

aktigl ldge eller faller ur vid ett och sagmmg tillfdlle.

De optiska izkttagelserna bli svdra vid nedsatt sikt, men 8ka i vir-
de - dven om de intrdffa sent - sdrskilt ndr farleden &r trdng. - Ju mera
sikten dr nedsatt, desto viktigare &r det att radar-operatdren oriente-
rar andra personer pd bryggan om objekt, som Kan vintas komma i sikte och
anger deras riktning.

Eftersom de optiska iskttagelserna &r av stort vidrde for kontroll
vid radar-navigering, ir det nddvindigt att vidia 8tgirder f8r att un-
derldttia jémforelse mellan radar~ och optiska iskttagelser. Detta inne-
bér, att de mdste vara orienterade &t samma hdll. De optiska iakttagel-
serng dr orienterade till fSrstdven. Ddrfdr midste &ven radar-bilden va-
ra orienterad med "stdv upp" eller "kurs upp" - se senare sammanhang. -
Detta krav blir allimer pdtagligt, ju mera kritisk och snabbt pdkommen
situationen dr. - Om optiska iskttagelser &r helt uteslutna i trdngt
farvatten, bOr tvd radar-snléggningar anvéndas.

Det dr en fordel, om navigatdren endast behdver gora ett minimum av
instédllningar och avldsningar, endr detta tar tid och det dédrvid alltid
féreligger risk for fel. I stdllet bSr han kunna f& dgna sin uppmirk-
samhet &t sjdlva navigeringen.

ARP A-METODEN.

Under 60- och TO-talet har tekniskt avancerade navigerings-anliggninge~
ar tagits i bruk pd vissa stSrre fartyg, passagerarfartyg m fl. Frimst
har man tagit sikte pd anti-kollisions-navigering fritt till sjdss genom
automatisk plotting av ekona frdn annalkande fartyg for att f& fram deras
kurs och fart. Detta har givit ARPA-metoden dess namn - en forkortning av
Mutomatigue Rader Ploting Aids.
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Radarxns mitta virden Overfdrs till en dator, som dessutom matas med
viirdena frdn logg och gyrokompass. Man fAr hédrigenom fram snnalkande
fartygs ldgen och forflyttning, utvisad med vektorer, asngivande de sanna
eller relativa rSrelserna, se nedan. Man kan dven forutberdékna (predik-
tera, simulera) resultatet av eget fartygs och de annalkande fartygens
antagna mandvrar och pd s& vis f4 fram den biasta undvikande mandvern.

anléggningen blir av stort vidrde i begriénsade farvatten och i ndrheten
av hamnar, dédr trafiken fortdias och svidrigheter kan uppstd. Man inrik-
tar sig i fOrsta hand p& fdrtringningar av ex.vis Malaccasundets, hngelg-
ka kanslens, Skagens, Biltenas eller Oresunds karaktir.

Aven i visentligt tringre farvatten, sdsom komplicerade hamninlopp
och ev vissa skdrgdrdsleder kan dylika anldggningar tdnkas komma till
anvéndning. Darvid blir huvuduppgiften att undvika grund av olika sl ag,
medan kollisioner undvikes enl enklare regler d&n till sjdss. Detta gbr
att endast vissa delar av navigerings-snléggningen tas i anvdndning, me-
dan kravet pa stor-skaliga sjokort trider i fOrgrunden vid navigeringens

forberedande.

I fortsidttningen kommer hdr endast ati behandlas principerna fSr ARPA-
metodens tillampning vid navigering i trénga och krdkta farleder, varvid
forfaringssittet fortydligas genom att vissa situationer beskrivs och
illustreras vid ett tiénkt inldpande till Landskroha. Harvid utnyitjas
i forsts hand det underlag, som framgdr av Raytheons beskrivningsbicker

m m.

ARP A-metoden kargktdriseras av att man kan komplettera radarbilden
med en pd elektronisk vig tillskapad kaerta, se fig.51, som utvisar den
gkiuella farleden till Landskrona. Man utgdr i detta exempel frdn ett
sjdkort, se fig.51, 1 skala 1:2% 000, fdémminskat till 71%. - I vanliga
fall anvinds kort i skala 1160 000 eller 1:70 000 och 1:20 000. - I kor-
tet har de olika "farledselementen" inritats. Dessa bestdr av "vig-
punkter", se ntris 9, 11 - 14 o s v, som antingen ligger fritt, se nr 13,
eller sammanfaller med sddena hydrografiska och topografiska sjomirken,
som begriansa farleden i gidled, se niris 16 - 29, Vidare véljes "refe-
renspunkter®, vilka utgdres av topografiska mérken utanfdr farleden, se
ntris 15 och 30. Det &r angeldget, att de topografiska mirkena ger
punktformade ekon.
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Kartans l4ge i radarbilden, se fig.52, kontrolleras genom att man no-
terar 6verensstémmelse, resp avvikning mellan radarbildens ekon och kar-
tans vig- och referenspunkter. Kartan kan justeras i hdjd- och sidled

men kan ej vridas.

Vdg- och referenspunkterna sammanbindas med '"navigationslinjer", "nav-
linjer", bestdende av elektroniskt alstrade ljuslinjer, se fig.52. Vis-
sa begrinsningar gdller dock didrvidlag enl vad som anfdres nedan.

Kartan kan konstrueras, medan fartyget &r pd vig eller kan ha upp-
gjorts 1 fOrvidg och kan dven erhdllas frdn radar-anliggningens leveran-
tor. :

Det har visatl sig, att en nykonstruerad karta sdllan blir sd riktig,
att den kan direkt anvindas i tringa farvatten, varfdr viss bearbetning
erfordras. Kartan, som lagras i ett "elektroniskt minne", kan ddrfor
tas fram fOr att justeras med ledning av vunna erfarenheter samt &nyo

lagras.

Kartan &terges pd radarbilderma, ocavsett vilken rdckvidd som valjes.
P4 vissa anliggningar ir detta dock icke m8jligt, nar rdckvidden &r kor-
tare an 1,5 M. 1A kan 1 stdllet de olika sjomirkena "markeras", se fig.
55 och 54.

Kartan konstrueras antingen genom angivande av vig- och referens-
punkternas ldgen i XY~koordinater, réknat frdn en vald O-purnkt eller
genom angivande av de polidra koordinaterna, rdknade frdn en punkt till
den pafdljande. Detta sker genom utnyttjande av den elektroniska av-
stinds- och baringslinjalen (EREL), och en "styrspak", "joy-stick",
medelst vilka de olika punkterna kan féras frédn centrum till de bestédm-
da ldgena. - Kartan lagras dock azlltid med angivande av XY-koordinaterna.
Dessa anges pd 1/100-del av latituds~-, resp longitudsminut, vilket ger

en uppfatining om precisionen i farledens presentation.

Radarbilden kan vanligen endast uppvisa ett begrinsat antal farleds-
element samtidigt. Element, som passerats av fartyget, fOrsvinner och
nya tillkommer. - Antazlet kartor, som kan lagras, dr begrédnsat, men be-

hovet kan dock vanligen tlllgodoses genom val av ladmplig anlédggning.

Farledselementen kan anvédndas for att utvisa viss grundkurva, vilket
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ar lampligt med hdnsyn till bestdmmelserna i ISR, regel 9, som anger far-
tygens skyldighet att vid mdte hdlla sig sd ndra farledens yttre begrins-
ning, som farvatinet medger. Detta medfér dock ofta, att nav.linjerna
bli 2111f0r korta for att antalet farledselement skall kunna rdacka till.
Vanligenvdljes dirfor vidgpunkterna efter de sjomirken och farligheter,

som begriansar farleden i sidled och som d8 sammanbinds med nav-linjer.

Nar farleden blir mycket tridng, sammanfaller bdda sidornas nav-lin-
jer. De utvisar d8 fdrdvidgen. - Man kan dven utvisa fardvigens rsk-

strickor. m m.

Anliggningens kapacitet kan utnyttjas till fullo endast ndr man an-
vgnder kompass~stabiliserad radarbild, d v s "nord upp", se fig.52 och
53, eller “"kurs upp", se fig.54. - I det senare fallet stdller man in en
"referens-kurs" (huvudkurs), varvid bilden vrides s& att referens-
kursen visar rédtt upp. Denna orientering dndras icke vid fartygets gi-
rar. Nir fartygets kurs Sverensstimmer med referens-kursen, erhdlles
sanma bild som vid "stdv upp", ehuru vanligen "off center". De meka-
niska, perifers gradskalorna bli di icke anvdndbara utan i stdllet ut-~
nyttjas en elektroniskt alstrad bdringsskala i radarbildens periferi,
se fig.54. - Nir referens-kursen skall édndras, midste radarn férst ori-

enteras med "nord upp". Sedan stidller man in den nya referens-kursen.

Om man anviander "stdv upp", a4r radarbilden icke ansluten 1ill kom=-

passen, loggen eller datorn, men EBL kan dock anvidndas.

Det &r ldmpligt att anvanda "True Motion" (TM), medan "Relative Mo-

tion" (RM) ar lamplig vid anti-kollisions-navigering fritt till sjoss.

EBL (ERBL) kan anvindas sntingen som en radie for att utvisa slui-
lig kurs, se fig.53 och 54, eller som en fri linjal, dels vid konstruk-
tion av kartap, varvid men samtidigt anvidnder den variabla avsténds-

ringen (VEM), deis 18T att utvisa passage-avstlndet.

Det blir fartygsbefdlets sak att ombesdrja att rédit karta framstédlls
Pé radarskdrmen. - Lotsen eller fartygsbefédlet anger kurser och girar i
enlighet med den tidigare beskrivna "konventionella metoden", d v s man

har memorerat kurser samt passage- och girpunkis-avstdnd.

P4 vissa anldggningar kan man instdlla dnskat passage-avstdnd, varef-
ter datorn berdknar och anger lamplig kurs.
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Navigerings-anliggningar for anvdndning av ARPA-metoden har tillver-
kats av ett flertal fimmor, bl a Raytheon (Kaycas), Selenia, Decca, Sperxry,
Kelvin Hughes, Krupp Atlas, Notron, Nor-contrel m fl. Anlédggningarnas
handhavende blir komplicerat i forhdllande till utnytijande av vanlig
radar med "stdv upp". Operatdren kan behbva anvidnda sig av ett stort
antal "knappar och rattar" for anlédggningens hantersnde. Detta kriver
utbildning och invanda rutiner fér att man skall handle rdtt, nir det
dr brdtt i en kritisk situation.

ARPA-metodens lémplighet vid navigering i trénga farleder ter sig
olika fOr olika person-kategorier. - Anléggningen blir mest effek-
tivt utnyttjad av befal pd fartyg, som regelbundet trafikerar en och
sammg route, d v s d4 fartygsbefdlet har sdvidl god kédnnedom om mate-
rielen som god lokalkidnnedom. - Fartyg som endast vid enstaka till-
fdilen trafikerar en farled, men som dock disponerar en syntetisk kar-
ta, har fordelen av att stdrande ekon av is m m kan sidrskiljas samt
att farleden dr klart utvisad p4 radarn, sd att man tar alla prickar
och klabbar pd rdti sida. Fartygsbefdlet har dven god mdjlighet att

kontrollera, hur lotsen fdljer farleden.

Den embarkerade lotsen, som férutsittes navigera enl den "konventio-
nellas metoden", har likaledes fordel av att forvillande ekon kan sir-
skiljas. - De olika navigerings-anliggningarna frédn skilda leverantS-
rer foreter snarlika egenskaper, men mandverorgen, avldsningsstdllen
mm &y olika. Det dr ddrfOr nddvdndigt, att ndgon av fartygsbefdlet oav-
brutet stdr till lotisens férfogande. - Ju oftare en lots fir tillfdlle
att utnyttja ARPA-metoden, desto stdrre blir sikerheten och framkom-
ligheten.

ERFARENHETER AV OLYCKOR TILL SJOSS.

Inledning.

For att nirmare belysa en del av de genomgdngna navigerings-metoder-
na skall nedan skildras ndgra olyckor till sjtéss, som pd ett drastiskt
sitt pAvisa svagheter och beglngna fel.

Olyckor till sjdss kan ge erfarenheter, som d4r ytterst vardefulla fér
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sdvdl sjofolk, som kan rdka i samma situation, som f6r myndigheter, vil-
ka har att utfdrda foreskrifter, som forhindrar ett upprepande uten att

ldgga hédmmande inskridnkningar pd sjotrafiken i Svrigt.

Att gbra en fullstdndigt tdckande redogdrelse for en olycka, som kan
godtas av alla parter, d&r icke mojligt. Orssker och erfarenheter av
vissa detaljer kan alltid ifrfgasittas och ter sig olika ur olika par-
ters synpunkt. Likasd blir ofta de pdstdenden bestridda, som anger hur
olyckan kunde ha undvikits med annagt fOrfaringssdtt, sérskilt som olyec-
kan venligtvis kunde ha undvikits pd ménga olika sitt.

Ddrfér har endast upptagits vissa generella erfarenheter, som fram-
stdr som obestridliga, sedda av sjofolk med midngdrig och allsidig prak-
tik och objektiv instdllning.

I vissa fall, 38 framstdllt fSrlopp for ndgon lisare ter sig felzk-
tigt eller motsdgelsefullt, fir man ihdgkomma, att dndgmdlet icke 4r att
rikta kritik utan pdvisa virdefulla erfarenheter, som kan anses vara
riktiga, dven om det framst&llda handelseforloppet, som illustrerar
erfarenheten, icke till alla delar stdr obestritt av inblandade per-
soner. - Dessa reservationer bdr hdllas i minnet vid studium av nedan
skildrade sjdolyckor.

KOLLISIONEN MMLL AN PASSAGERARF ARTYGEN BOTNIA OCH ILMATAR.

Den 26 nov 1968 var "Alandsfarjan", m/s BOTNIA, pd vig fri3n Abo till
Stockholm och hade omkring k1 0200 efter ca 3 timmars géng i tjocka
ndtt fram till Stor-Gottholm, se fig.55, i NO-h8met av Bjorkofjédrden
i Dends skirgdrd.

Semtidigt befann sig ".F:landsi"eirj an", m/s ILMATAR, pd vdg mot £bo och
13g i SB-giren vid Staholm i sydliga homet av Bjorkdfjédrden, se fig.55.
Sikten vgr-mycket nedsatt och den meteorologiska sikten har berdk-

nats 111l ca 125 m, vilket ger en reell lysvidd av ca 300 m till en vj.t
fartygslanterna.

I de angivna ldgena tog fartygen telefon~kontgkt med varandra per
VHF-radio och kom Overens om att motas pd den ca 2 M lénga rakstrickan
p& Bjorkdfjirden. Man kunde d4 mdtas BB mot BB med ca 1/2 kbl passage-
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avstdnd utan att behdva minska farten.

P& BOTNIAS brygga befann sig befdlhavaren och en linje-lots. De
disponerade var sin radar. Befdlhavaren hade sin radar orienterad med
"stév upp", "relativ rbrelse" och "cenirerad bild". Rickvidden &r ok&nd,
likasd ev utnyttjande av fasta avstdndsringar. - Linjelotsen hade sin
radar orienterad med 'mord upp“, "relativ rérelse" och "centrerad bild".

Han anvinde den variabla avstdndsringen. Rickvidden var 1,5 M.

Near BOTNIA hade Mellanholmen tvirs ut om BB, uppfattades mistsignal
frén ILMALAR, som d& befann sig pd ca 1l 1/2 M avstdnd, vilket nomalt
dr det storsta avstdndet for att kunna uppfatta dylik signal. Signalen
besvarardes av BOTWIA och pefdlhavaren lamnade sin radar for att i ti-~
digt stadium sikia ILMATARS lanternor och vara beredd p& snabba maskin-

manodvrar.

ILMATAR hade skurit Over BB hdn i SB-giren och tog ddarfdr upp 4 gra-
der SB hdn till kurs O18. Nir man pd& radarn igkttog ekot av BOTNIA
for ut om S$B, dndrades kursen SB hdn till 024 genom upprepade 2-graders-
girar med iskttagande av att remmaren vid 2,6 m-grundet vid Jarsd NW-
udde bibehSlls om SB. Samtidigt minskades farten. Strax fore kolli-
sionen slogs Full back.

BOTNIA girade i ovan angivet lége till avsedd kurs 194. Ddrvid kons-
taterade linje~lotsen, att fartyget skurit Over SB hén, varfdr han gav
order t1ill rorsmannen om fortsatt BB-gir till kurs 180. Detta uppfatta-
des ej av befdlhavaren. Linjelotsens avsikt var att efter kort stund
8terta kurs 194.

Nér BOTNIA passerade Gottholmsklubbs remmare, kan linje-lotisens radar-
bild ha sett ut pd det sitt som framgdr av fig.56. - Lotsen hade stiilt
biaringsmarkeringen pd kurs 194, d v s den kurs han avsig styra efter att
ha passerat remmaren vid Gottholmsklubb. - Nér lotsen i detia ldge igkti-
tog ekot av ILMATAR, var avstdndet 0,98 M och han fGrvixlade ddarvid
birings- och stidvmarkeringammsa och glomde att gira ti1l 194. - I for-
hillande till bidringsmagrkeringen 1l4g ekot av ILMATAR sd som lotsen rdk-
nade med att det skulle gdre i forh8llande till stavmarkeringen, se fig.
56. - Han orienterade darfér befdlhavaren, att radamm visade, att farty-
gen sdg ut att gd klare fOr verandra.
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Ner ILMATARS lanternor sedan pldtsligt siktades om SB! i stallet fér
som vintat om BB, se fig.56 Gverst, uppgav lotsen ett fdrvlnat utrop.
Hean var fixerad till radarbilden, som var orienterad &t motsatt hdll mot
forstédven, som var normgivande fSr den optiska iskttagelsen. - Varken han
eller befédlhavaren hade vid ndgot tillfdlle varit osékra eller vidntat sig
annat dn att de skulle sikta ILMATAKS lanternor om BB. Svdrigheten att
fatia den oberdknade situationen fordrojde givetvis utlosningen av nod-

mandvrarna, som bestod i SB-gir med dikt roder och Full back.

ILMATARS stav trédffade BOTNIAS BB bog. Fyra personer pd ILMATAR ddda-
des och midnga skededes pd bdda fartygen och fick féras till sjukhus, bl
a BOINIAS linje-lots.

Det kan icke r8da ndgot tvivel om att den principiella orssken till
olyckan var lotsens forvixling av bdrings- och stédv-markeringarma. O-
lyckan hade kunnat undvikas pd minga sdtt, varav hidr endast skall stu-
deras, vilka iakttagelser, som kunde ha gjorts, om befdlhavaren fort-

satt att uinyttja sin radar.

Befdlhavaren hade sin radar orienterad med "stdv upp" och den kan
darfdr ha sett ut pd det sitt, som framgdr av fig.57, om han anvidnt
K 7l-metoden. Réckvidden dr 1,5 M, RI = 0,25 M. - Motsvarande bild i
navigeringskortet framgdr av fig.58. kkot av Gottholmsklubb och ev
dven av dess remmare hade gjort, att befdlhavaren enkelt och sdkert kun-
nat orientera navigeringsskivans ldge. Ekot agv Bjorksakdr vid fdrsta hig-
ra kordan och Jarsd vist-udde for ut om BB hade klart visat, att forstd-
ven pekade fel. Befdlhavaren hade icke kunnat undgd att se i radarn, att
ekot av ILMATAR lég om SB, ca 10 grader. Olyckan bhade d4rfor med siker-
het undvikits, om befdlhavaren anvdni sin radar eller om linjelotsen haft

radarbilden orienterad med "stdv upp".

FARJ AN, m/s TOR SCANDINAVIAS FELNAVIGERING.

TOR SCANDINAVIA hade avgdtit frin Skandia-hamnen efter morkrets in-
brott den 23 dec 1979 och utpasserade Botid-leden, se fig.59. =~ Sikten
var nedsatt, vilket dock ej hindrade optiska isktiagelser pd upp till ca
2 M avstdnd. - Vinden var sydlig och hade en styrka av ca 12 m/s. Exak=
tare uppgift anges senare. - P4 bryggan befann sig vakthavande styrman
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och dessutom &verstyrman och befdlhavaren. Den sistnimnde skdtte sjilv
mandvern, medan de andra sysslade med olika goromdl. Rorsmaznnen ver van
och erfaren.

Sedan fartyget passerat Brandndsbrottens fyr, se fig.%9, =~ varvid far-
ten var ca 20 knop - har befélhavaren pdbdrjat en BB-gir med 10 graders
roder. - Den principiella frdgan &r, om denna gir pdbdrjats genast efter
passage av Brandnidsbrotten eller forst efter passage av Botto fyx?

Ca 1 minut efter girens borjan siktade befdlhavaren land om BB i
riktning ca 45 grader och han slog d& Full back. Sedan farten upphivts
idkttogs, att avstdndet till land om BB var ca 200 m. En vektfri siyr-
man, som infann sig pd bryggan hade vid backmandverns bérjan siktat en
fyr om SB i riktning 70 & 80 grader, men han har ej uppgivit fyrens ka-~
raktédr. - Ca 7 minuter efter backmandverns bdrjan, varunder mandvrar ut-
férts, som anges nedan, satte befdlhavaren avsiktligt sitt fartyg pd
grund for att undvika 8n vidrre olycka. - Med assistens av bogserbdtar
drogs farjan loss under natten utan stdrre skador.

Haverikommissionen anser, att fartyget sannolikt bdrjat giren direkt
efter passage av Brandndsbrotien. - Befédlhavaren ddremot uppger med be~
stamdhet, att han ej borjat giren forrdn efter passage av Bottd. -~ Han
uppger vidare, att han grundstdtte p4 Rosebddan, se fig.59, lége a),
som stdmmeér med lédge enl Decca-Navigatorn, medan en lots, som lodade
runt fartyget, medan det stod pd grund, uppger ett ostligare lége, be-
tecknat med b). Under lossdragningen 14g lotsen med sin lotsbdt i nir-
heten av Rosebddan f6r att markera dess lége.

Befdlhavaren, de tre styrménnen och rorsmannen har avgivit vittnes-
mdl, men dessa har icke varit sfdana, att Tingsrdtten ansett sig kunna
faststdlla, om fartyget passerat den fasadbelysta BSttd-fyren pd ridti
eller fel sida. Tingsrdtien har limnat frigan Sppen.

Om man skzll dra nigra nantiska erfarenheter av olyckan, dr det dock
nddvindigt, att ta stdllning till frdgan om hur fartyget navigerat. -
Man kan di lampligen utnyttja resultaten av de mandverprov, som gjor-
des i de sktuella farvatinen direkt efter fartygets reparation i jan
1980 och sammanstdlla dem med de registrerade virdena pd kuser och far-
ter under fartygets mandvrar vid olyckan.
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Fig.60 visar en skiss Sver fartygets fOrflyttning efter girens bdrjan
i skalas 1312 500, foémminskat till 71 %. Kursen var 256 och farten 20
knop, nér rodret lades 10 grader BB. Efter ca en minut var kursen 228
och befdlhavaren slog d& Full back. - Efter ytterligare ca en minut var
kursen 193 och fartyget var dd stillaliggende.

Befdlhavaren satte di8 igdng de bdda bogpropellrarna for att féra far-
tygets fSrekepp SB hdn samtidigt som han backade pd BB propeller och
kérde fremidt p& SB propeller {= "saxsde proplellrar") for att fora dven
gkterskeppet SB hdn. - Denna mandver ar forklarlig, om ovanndmnd upp=-
gift dr rikiig, ndmligen att man siktade land ca 200 m om BB. ~ Efter
drygt 3 minuters mandvrerande kan fartyget berdknas ha kommit i det
lidge, som anges i fig.60 med kurs 149, 4 v s rakt mot vinden, som enl
sammanstillda uppgifier var SSO, 11 m/s. - Endr befélhavaren icke med
sikerhet kunde klara upp liget, valde han att med ldngsam fart fSrsik-
tigt sdtta fartyget pd landgrundningen for ut.

Fig.6l visar ett navigeringskort i skala 1:12 500, forminskat till
71%. Man bor notera Brandndsbroitens och B61t56 fyr samt kosebddan
och den alternativa ostliga platsen for grundstdtningen.

Om man med mandverskissen i fig.60 provar med girpunkt vid Botts,
visar figuren, att det icke stdmmer alls - icke ens med Rosebddan som
grundstotningsplats. Den distens fartyget gdtt enl manSverskis-
sen dr ca 8 kbl, medan avetdndet fridn slutpunkten till de alternativa
grundst6tnimgspl atserna d4r 5, resp 6,5 kbl. S4 stort fel i mandverskis-

sen dr orimligt.

Om man ddremot provar med girpunkt vid Brandndsbrotten, stimmer det
bra med dém ostliga platsen f8r grundstStningen. - Det stdr alltsd fullt
klart, att TOR SCANDINAVIA har gdti pd fel sida om B6tis. - Didrmed kan

man dra en del erfarenheter av navigeringen.

Fig.62 visar, vilka informationer befélhavaren hade tillgdng till
nir han bdrjade gira. - Kursen var 256. Han hade korrigerat kursen 4 gra-
der SB hdn. - Den utvisade radarbilden har en rdckvidd av 1,5 M, men det
ar tédnkbart, att hen anvinde rackvidd 3 M. Han anvdnde "stdv upp". Han
har sannolikt icke betrsktat radarbilden vid girens bdrjan. ~ De optis-
ka igkttagelserna, se fig. 62 overst, kan ha varit mer diffusa &n vad
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bilden visar. Han har dock icke haft ndgon svdrighet att isktta fyren
BOtto och dess badda bojar samt Vasskdrens fyr. Befdlhavaren kan icke
ha reflekterat over vad han sig.

Om man hade anvidnt K Tl-metoden, hade rdckvidd 0,75 varit lamplig, vil-
ket ger RI = 2,5 kbl, se fig.63. -~ Det navigeringskort, som &r ldmpligt
att anvénde, framgdr ¥ fig.64. Det &r i skala 1:12 500, i figuren fdér-
minskat till 71 %. -~ Det &r ldtt att finna det ritta léget, &ven om man
icke hela tiden fo6ljt fartygets vig med skivan i kortet.

Men ser, ati om man f8ljer erfarna lotsars sidit atit navigera, skall
man icke gira BB hén frrén ca 4 kbl efter passage av B6ttd. - Anled-
ningen till denna sens gir dr att man skall ldmna plats for ev inpasse~-
rande fartyg, som vill rikia in sig mot Brandndsbrotten fSre passage av
Bott6. - Det framgdr klart, att misstag hade varit uteslutet, om man
anvant K 7l-metoden, som tvingar till ettt rutinmissigt forfarande. -
Detta innebar icke, att icke misstaget kunde ha undvikits dven pd annat

sdtt.

Fig.6& visar, hur radarbilden kan ha sett ut, dd befdlhavaren fattade
beslutet, att sidtta sitt fartyg pd grund. - Man mdste utgd frdn, att be-
falhavaren och nidgon eller ndgra av hans tre styrmin har betrektat radar-
bilden under de ca 5 1/2 minuter, dd fartygetl mandvrerades upp mot vinden.
- Men varken radarn eller de optiska iaskttagelserna i forlig riktning har
gett tillricklig mojlighet for ndgon av befdlet att med sikerhet fast-
stdlla fartygets ldge. - Om man igkttegit s61t6 fyr, som 14g pd ca tvd
kabelldngders avstdnd pd SB liring, se fig.66, eller vasskdrens fyr, som
14g rdtt skterut pd ca 5 kbl avstdnd, skulle man sdkerligen kunnat klara
upp laget. et dr tdnkbart, att dessa fyrar varit skymda fré=m styrhyt-

ten.

Fig.67 visar, hur radarbilden ken ha sett ut, om man snvént K Tl-
metoden. Fig.68 visar den tillsvarende kort-bilden. -~ Det hade icke be-
hovi rdda ndgon tvekan om lidget. - Man hade 1ldtt kunnat se, att det enk-
laste sdttet hade varit, att - med bibehdllen kurs mot vinden - backa ut
till fritt vatten samma vdg som fartyget hade kommit.
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m/s STAR CLIPPERS PASEGLING PA TJURNBEON.

Det Panema-registrerade fartyget STAR CLIPPER var den 18 jan 1980 pd
vig till Stenungssund, se fig.69. Figuren visar ett sjdkort i skzla
1: 50 000. Man ser, att man forst skall gbra en ldngsem BB-gir fdrbi
L.Bratidn och sedan en skarp SB-gir férbi lysbojen vid K&116n, innan man

passerar under bron mellan K&llén och Almd, &dven kallad "AlmS-bron".

Det rddde fullt mdrker, men ljusen frdn vig- och brobelysningen,
som reflekterades av snon p&4 klippor och strinder, lyste upp terridngen.
- Sikten var nedsatt, men lotsen hade ingen svérighet att izktta bro-
belysningen i god tid. - Lédtta isflgk fOrekom med koncentrering till
fortringningarna.

Fig.70 visar brons och fartygets dimensioner. Den segelfria hdjden
var 41 m pd 50 m bredd. - Fartyget kom ca 50 m fel.

Fartygets léngd var 172 m och dess lastkapacitet 27 500 ton. PFarty-
gel var pd ldtten. Dess djupgdende fOr var 2,5 m och zkter 7,4 m - allt=-
sé en gkterlig trim pd ca 5 m. Fartyget var forsedd med bulb. Det

drevs av en propeller och var forsett med ett roder.

Fig.71 visar en mandverskiss Over givna order och hidndelser enl Have-
rikommissionens sammanstdllning. De ungefdrliga tiderna &r angivna frdn
0 till 4 min.

Fartyget passerade trati-pricken vid L.Bratton pd kurs 315. - Maskin-
farten var Sakta fart (= SF) och minskades till Lidgsta fart (= LF). Far-
ten genom vatinet var under minskning frfn 6 till 5 knop.

Strax efter passage av tratt-pricken gav loisen order om SB 20 gra-
ders roder. - Nir fartyget kommit till kurs 320, gav han order om "Dikt
roder". - Sedan har han icke givit ndgra fler order till rodrei. Han
ville, att det skulle ligga dikt hela tiden.

Lotsen hade mdjlighet att vid behov Oka girhastigheten genom att 1ill-
félligt Ska farten till Halv fart (= HF) och Full fart (= FF), vilket
han 8ven gjorde, se fig.7l. - Dylik momentan faridkning ger en kraftig
propellersirdm mot rodret, som i sin tur ger en kraftig gir-verkan, pro-

portionell mot rodervinkeln.
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Ovriga order och hdndelser enl manSverskissen kommenteras senare. -
Giren gick normalt &nda till passaege av lysbojen, d8 gir-hastigheten av-
tog mérkbart. Lotsens fartdkningar for att Ska gir-hastigheten gav icke
resultat i tid utan fartyget tdrnade emot bro-spannet, som rasade ned
over fartyget med katastrofala foljder.

Bland tédnkbara anledningar till olyckan kan det vara lédmpligt, att
forst granska farledens krbkning. - Det har pdstdtts, att krSkningen var
for skarp och att ddrfér bogserbdt borde ha anvdnts. - Fartyget hade
icke nigon stdv-propeller och dylik hade sdkerligen icke kunnat vara
till nytta i detta fgll, ndr fartyget var tvunget att hdlla viss fart.

- Fig.72 visar hur Statens Skeppsprovningsantzlt, SSPA, funnit att far-

tyget skulle ha girat med ledning av dess kdnda egensikazper och utan ytt-
re pdverkan. Av disgrammet i figuren framgdr, att mindre &n hdlfien av

rodrets gir-kapacitet skulle hg behdvis for att gir-radien vid SB-giren

skulle bli ca % kbl, vilket &r den gir-radie, som lotsar brukar anvidnda

i denna gir och som anges i deras navigeringskort. - Det var alltsd

inget fel pd ledens dragning.

Ett annat forhdllande, som ar viart att uppmdrksgmma, dr att farty-
get var trimmat, si& att det lidg pd aktern. Det gjorde att fartygets
svangningscentrum flyttades akter-over, se fig.70. Hirigenom kom de
isflak, som vid giren pressades mot bulben, ati f& Okad verkan, eftersom
hévarmen blev lidngre. - Lotsen hade under resan icke iskttagit nigon for-
samrad gir-verkan bland isflzken, men man kan icke utesluta, att detta
till en del kan ha varit anledningen 1till olyckan.

Den viktigaste frdgan dr emellertid, hur rodret egentligen har legat
under giren. - Befdlhavaren uppger, se fig.71, att lotsen vid tid ca
1 min. har beordrat "Létta p4 rodret" och efier passage av bojen &nyo
beordrat "Hdrt SB".

Detta stdmmer icke med lotsens uppgifi! Endera lotsen eller befdlha-
varen miste ha léamnat felaktig uppgift. - Bdde vakthavande styrmannen och
rorgmannen uppger, att de glémt vilka order, som gavs 1ill rodret och

vilka rodervinklar de lagt, trots att detth var deras enda uppgift.

For att reda ut fridgan, bdr man forst beaktia, att Haverikommissionen
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framhdliit, att giren gdtt fullt normalt fram till bojen, men att gir-
hastigheten sedan avtagit markant. - Vidare har Haverikommissionen kons-
taterat, att oljan i stymmaskineriets telemotorledning var starkt f&ro-
renad. Detta medfdrde, att rodret mycket li&ngsamt féljde styr-ratten pid
bryggan. Detta gjorde sig sdrskilt gdllande vid SB-gir.

Det &r alltisd hogst sannolikt, att rodret har littats! - DA giller

frégan, vem som givit order didrom?

Lotsen var van att navigera enl K 7l-metoden. - Fig.73 visar, hur
hans navigeringskort har sett ut. - Han hede gétt farleden 3 & 400 gdng-
er férut. Han kan' forutsdttas ha memorerat alla kurser och kontroll-
punkter samt ha inpriantat, hur radarbilden skulle se ut, nidr fartyget
14g rdtt och vilka &tgdrder, som skulle vidtas, nir radarn visade ett
felzktigt léage.

Hur radarbilden sett ut vid olika tillf&llen under mandvern &r omdj-
ligt att rekonstruera. Fig.T74 d4r endast ett exempel pd hur radarn kan
ha sett ut, nar fartyget 18g tvdrs Kdlldns syd-udde, & v s d4& befdlha-
varen uppger, att lotsen beordrat "Litta pd rodret", - jEmfor fig.7l. -
med ledning av kort-bilden i fig.75 kan ekona i1 radarbilden i fig.74
identifieras. Man ser Brattdgrundeis fyr, lysbeojen, Tjornbron m m. =
Den bild lotsen sig, méste ha sagt honom, att han behdvde Ska gir-hastig-
heten, eftersom han enl mandverskissen i fig.7l i ungefdr deita lage har
beordrat fartdkning till Halv fart. - Det hade d& varit inkonsekvent av
honom att i samma sammanheng beordra "ldita pd rodret'.

Det ligger nirmare till hands att anta, att befdlhavaren, som endast
gjorde optiska iskttagelser, har tyckt, att han kom for ndra )ysbojen,
se fig.74, Overst, om rodret fick ligga SB dikt. Man har ddrfdr anled-
ning idrmoda, att befalhavaren - utan lotsens vetskap - har gett rors-
mannen order om att "ldtta“. - Sddant fdrekommer ej sdllan pd vissa
fartyg. - Det dr signifikativt, att rodret lades "dikt" igen, s& snart
man klarat bojen.

Detta miste anses vara den avgdrande anledningen till katastrofen.

Bland de mdnga erfarenheter man fir ut av denna genomgdng av navi-

geringsmetoder och intrdffade olyckor kan nimnas f8ljande.
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Krav pd en vdl genomarbetad navigeringsmetiod, som Ar anvindbar dven
under de svdraste forh&llanden och dar man erh8ller en effektiv kon-
troll.

Faran for olyckor under enkla forhdllanden, d8 uppmidrkssmheten av=
trubbats, 4 v s pd grund av slentrian.

Kravei pd noggranna fOrberedlser fore en svdr mandver.

En noggrann brygg-rutin, som reglerar ansvarsforhdllandena och

olika personers uppgifter.

Radar-materielen har blivit allimer tekniskt avancerad, vilket gyn-
nat anti~kollisions-navigeringen fritt till sjoss, men radar-anlédgg-
ningarna har ocksi blivit dyrbara och svldra att hantera. - Samti-
digt har de krav undanskymts, som skulle gynna utvecklingen av navi-
gering i tré&nga farleder, nimligen Overskddliga, stor-skaliga kort
och enkla, standardiserade radar-anliggningar. Dylika radar-
anldggningar borde kunna bli lika vanliga ombord som ex.vis gyro-
kompasser och medfdra, att radar-navigering i trdnga farleder icke

i fortsdttningen forbleve lika exklusiv och oreglerad som hittills.
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