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Da Elektronikkursus ikke er normeret med tilsvarende system,
har korvettens elektronikofficer eller elektronikassistent ikke
modtaget undervisning i fejlfinding eller vedligeholdelse p&

Elektronikkursus.
Problemet kan formentlig kun l¢ses ved #ndring af systemet

til enten én sende/modtager med to antenner og "Waveguide Switch"
eller to separate set med 90° andring af antenneplacering.

32. Elektronikkursus bemarkninger vedrgrende minimumrazkning pa
korvettens navigationsradar.

Minimumrakning afhaznger af:

Pulslangde og "RECOVERY TIME" samt modtagerens indstilling
og betjeningen af STC kontrol.

Kervettens navigationsradar kan sende med to pulslangder:

Lang puls 0,6 mikrosek.

Kort puls = 0,06 mikrosek.

At tale om minimumrakning i forbindelse med lang puls er
ikke relevant, da lang puls benyttes til at detektere mal pd af-
stande over 8 se¢mil.

Benyttes imidlertid lang puls pd korte afstandsomrider, vil
minimumre#kningen vokse til over 200 m.

Minimumrakning for korvettens navigationsradar vil med god
modtagerindstilling og kort puls vare ca. 30 m {uden STC under-
trykkelse}.

Denne minimumrazkning fremkommer ved puls 0,06 mikrosek. sva-
rende til 9 m samt en "RECOVERY TIME" pi gasliAsen pi ca. 20 m.

Minimumrakning i forbindelse med STC kontrol:

STC indstilles eller justeres af teleteknisk personel og be-
tjenes af operatgrpersonel. Teknisk personel indstiller siledes,
at fuld STC undertrykkelse nadr ud til ca. 7 semil. Inden for den-
ne afstand er det operate¢rens opgave at indstille til det bedste
radarbillede. SAfremt operat¢ren undertrykker for kraftigt med
STC kontrollen p& 1 s¢mil omradet, vil alle mil blive undertrykt.

33. Lods N.N., Sundets Lodseri, har til kommissionen oplyst, at
med N-gaende streom i Sundet satter stremmen ¢st for Middelgrunds-
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fort nazrmest ret nord. Nord for Middelgrundsfort er der stromla.
Mellem Middelgrundsfort og det opfyldte areal ved Stubben satter
strommen atter mod nord med en fart, der er ca. 70-80% af farten
ved Drogden Fyr. Ved anduvning med store skibe, skal der derfor
udvises forsigtighed. Statistisk er der N-gAende strem ca. 300
dage om &ret - den gvrige tid er strommen S-gdende. Der er ingen
strgmmndlere p&4 Kebenhavns Red, og lodseriet fgrer ingenm journal
over stromforholdene.

34. Fyrpasser N.N., Drogden fyr, har til kommissionen oplyst., at
stremmen i en langere periode fgr den 15 NOV 1986 havde varet

N-gdende og fortsatte med at vare N-gldende i lang tid derefter.
Den 15 NOV 1987 havde Drogden fyr meldt fglgende:

Kl. Satning fart
0100 N 0.8
0400 N 1.0
0700 N 1,3
1000 N 1,0

SEADEQPG@RELSE

35. Slagmarker i styrbord ror og en mindre fordybning i styrbord
propellerkonus.

Der har ikke vazret afholdt udgifter fra se¢vernets side i
forbindelse med uheldet.

ROMMISSIONENS VURDERING

36. Det er kommissionens opfattelse, at padsejlingen af den gregn-
ne sideafmarkning ved Stubberumpen skylidtes en kombination af
manglende positionsbestemmelse, uheldigt valg af anduvning af EKe-
benhavns Havn samt utilstrakkelig brug af tekniske hjzlpemidler
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og personel.

37. Kl. 0737 gik korvetten pa kurs 208° i et parallelindeks med
afstand 2 semil til dakmolen ved Skovshoved Havn. Dette parallel-
indeks ledte korvetten ind mod Kebenhavns Havn i den nordlige
fyrlinie med retning mod et punkt ca. 0,1 sgmil syd for Trekroner
Fyr.

38. Pladsbestemmelsen kl. 0748 viste, at korvetten var forsat
0,1 semil mod nord af vind og strem og nu pA kurs 208° havde ret-
ning direkte mod Trekroner Fort. Dette foranledigede vagtchefen
til at korrigere kursen til 200°, og kort efter skiftede han af-
standsomrdde pa4 navigationsradaren til 2 sgmil. Afstanden til
Skovshoved Havn var pa dette tidspunkt ste¢rre end 2 s¢mil, hvor-
for et parallelindeks til Skovshoved Havn p& 2 semil ikke l=ngere
var aktuelt, og da der ikke etableredes noget nyt indeks eller
foretoges anden form for pladsbestemmelse, havde vagtchefen i
virkeligheden ikke nogen kontrol af effekten af den foretagne
kursandring. Korvetten fortsatte herefter mod Kebenhavns Havn
uden nogen egentlig pladsbestemmelse, sk¢nt der var flere mu-
ligheder for at etablere et nyt indeks. Vagtchefen burde, da han
kl. 0755 fortsat pejlede Trekroner Fort i 208° pa navigationsra-
daren, have indset, at korvetten stadig 13 vel nordvest for det
tidligere anvendte indeks, og at en korrigering af kursen med
vest ville bringe korvetten betsnkelig tat pA bgjerne., Under dis-
se omstandigheder finder kommissionen det kritisabelt, at kursen
pa baggrund af et overfladisk ske¢n af radarbilledet uden egentli-
ge observationer korrigeredes yderligere mod vest, samt at bgjer-
ne ved Stubberumpen ikke ofredes tilstrakkelig opmarksomhed.
Vagtchefen burde have identificeret ekkoerne af bg¢jerne pi radar-
ske&rmen, og dersom ekkoerne manglede, skulle han have klarlagt
Arsagen hertil.

39. I korvettens rapport anferes, at for s& vidt angir fremtidig
anduvning af Kegbenhavns Havn, er det overfor vagtcheferne yderli-
gere indskarpet, at anduvningen under ugunstige forhold skal fo-
retages fra anduvningsbgjen ved Middelgrundsfort.
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Kommissionen er enig i denne beslutning, men finder, at det
skete uheld skulle vere ungdvendigt for at komme til denne kon-
klusion. Darlig sigt samt he¢j fart skulle i sig selv vare anled-
ning nok til at f¢lge denne normale anduvning. N&r hertil kommer
hensynet til anden skibsfart, der under de givne forhold vil fele
sig mere tryg ved et normalt sejladsmgnster fra andre skibe, fin-
der kommissionen, at der fra skibschefens side ved valg af anduv-
ning er udvist darligt segmandskab.

40. FKommissionen har bemarket sig, at der fra korvettens side
lagges megen vagt pa, at navigationsradarens tekniske opbygning
generelt er uhensigtsmassig, og at en fejl i sazttenes indstil-
ling, som isa2r var markant ved smi afstandsomrider, er den direk-
te Arsag til uheldet.

Kommissionen er dog af den opfattelse, at en forkert anvendt
pulslangde i heojere grad har haft indflydelse pA handelsesforlg-
bet. Med navigationsradaren sendende med lang puls under hele an-
duvningen, trakkes ekkoerne og herunder ogsad "SEA CLUTTER" i
langden i radial retning, og ekkoerne vil dominere radarbilledet
pa de smd omrdder. Medvirkes denne tendens ved en justering af
STC pd det centrale panel, medfgrer dette en dampning af narekko-
erne, hvilket i det foreliggende tilfazlde har tangeret en udvisk-
ning af radarbilledets svage halvdel fra sand pejling 181° til
001°. Det kan ikke udeiukkes, at d=mpningen har varet sad kraftig,
at den pd de stgrre omrader har givet en fornemmelse af god plads
til styrbord. Et skift fra lang til kort puls burde derfor efter
kommissionens cpfattelse have fundet sted senest ved skift fra 4
til 2 somil omradet med pAfelgende justering pad det centrale pa-
nel pad broen. Denne antagelse stottes af Spvarnets Materielkom-
mando, jJ£. pkt. 30.

Anvendelse i den givne situation af kort puls foreskrives
ogsd i larebgger om brugen af radar, og betragtes som almen vi-
den. Det er derfor kommissionens opfattelse, at det mangelfulde
radarbillede mere skyldes fejlbetjening end navigationsradarens
manglende formien.
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41. FRommissionen har under behandlingen af sagen f¢lt usikkerhed
med hensyn til korvetternes evne til at foretage sikker positi-
onshestemmelse. Chefen navner siledes, at PHILIPS 9 GR radaren er
en overfladevarslingsradar, som normalt ikke anvendes til naviga-
tionsbrug, da den har en stor blind vinkel agter og ipvrigt ikke
kan anvendes pa helt sm& afstandsomrider. Endvidere at der i ope-
rationsrummet er en PPI, som er beregnet til "HELICOPTER DIRECTI-
ON", men som er uhensigtsmassigt placeret til al anden brug.

Ved egne undersggelser har kommissionen dog konstateret, at
der er rigelige muligheder for pladsbestemmelser i korvetterne,
og at der sdledes intet var til hinder for, at et forstarket sej-
ladsberedskab kunne have varet etableret, primart med hensyn til
sikker positionsbestemmelse samt aflastning af vagtchefen. Kom-
missionen stegttes i dette synspunkt af Sgvarnets Taktikinspekter,
Jf. pkt. 29.

P4 denne baggrund finder kommissionen det s&ledes uforene-
ligt med udnyttelse af de til radighed varende ressourcer, nar
skibschefen og vagtchefen alene foretager omhandlede sejlads, nar
der foruden supplerende navigationsudstyr yderligere var seks na-
vigaterer - herunder bide 1. og 2. operationsofficer - til radig-
hed ombord.

42. FKommissionen skal afslutningsvis bemazrke, at navigationsra-
darens sarlige konstruktionsmassige opbygning med to sende/modta-
gere og to antenner &benbart skaber visse utilsigtede problemer,
samt at fremsendelsespategningerne alle navner navigationsradaren
som varende updlidelig og utilfredsstillende. Over for disse ud-
talelser star den kendsgerning, at hverken vagtchefen eller
skibschefen i den omhandlede situation fglte en sidan manglende
tillid til navigationsradaren, at det fandtes ngdvendigt - pa et
tidligt tidspunkt - at kontrocllere denne pAd mindste afstandsomra-
de, f.eks. ved passage af en bgje, eller i evrigt supplere sej-
ladssikkerheden med andre navigationsmidler. Dette indikerer for
kommissionen, at skibschefen og vagtchefens generelle tillid til
navigationsradaren m& have varet tilfredsstillende.



KONKLUSION

43. Det er kommissionens opfattelse, at pisejlingen af den gron-
ne sideafmarkning ud for Stubberumpen Syd under sejlads mod Kron-
lobet skyldtes en uhensigtsmessig tilrettelaggelse af navigatio-
nen, mangelfuld pladsbhbestemmelse og anvendelse af parallelindeks—
teknik samt for ringe hensyntagen til vind og stre¢m, hvorved pas-
sageafstanden til det opfyldte areal ved Stubberumpen blev for
lille. En medvirkende Arsag var, at navigationsradarsystemet blev
fejlbetjent, samt at det var i en diArlig justeringstilstand. Be-
jerakken om styrbord forblev derfor uobserveret, hvilket vagtche-
fen ikke var tilstrakkelig opmzrksom pA. Kommissionen finder end-
videre, at ombordvarende ressourcer ikke blev udnyttet pa for-
savarlig vis.

44. Det er endelig kommissionens opfattelse, at skibschefen bur-
de have ofret ovennavnte forhold sterre opmerksomhed.,

AFSLUTTENDE BEMERENINGER.

45. I henhold til NAVBST NR. 719 af 1 MAJ 1967 skal der bl.a.
ved sejlads i nedsat sigtbarhed kunne etableres et forstarket
sejladsberedskab. Skibsorganisationsbog for korvetter af NIELS
JUEL-klassen indeholder ingen bestemmelser for et sadant bered-
skab, og 1 det foreliggende tilfalde blev sejladsberedskabet kun
forstarket ved chefens tilstedevarelse pi broen. Selv om et sa-
dant beredskab ikke kan anses for varende i modstrid med galdende
love oy bestemmelser, finder kommissionen dog, at ombordvarende
ressourcer kunne udnyttes mere rationelt, specielt i relation til
ombordvarende navigaterer og udstyr. Kommissionen skal derfor fo-
resla, at skibsorganisationsbog for korvetter af NIELS JUEL-klas-

sen tilfejes bestemmelser for forstarket sejladsberedskab og dets
etablering.
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46. Problemerne med navigationsradarsystemet i korvetterne er,
efter hvad der er oplyst til kommissionen, under afklaring, idet
der, som det fremgir af pkt. 30, er taget skridt til at andre sy-
stemet radikalt.
47. Fommissionen har ikke fundet anledning til at kommentere
korvettens relativt he¢je fart. Som anfert i korvettens rapport
var dieselmaskineriet ude af drift, hvorfor turbinedrift blev be-
nyttet. Anvendelse af turbiner pa langsom fart skal dog begrznses
mest muligt, idet der opstir risiko for belzgning pa turbineskov-
lene, ligesom der er kraftige vibrationsomrider ved de lavere om-
drejninger. Chefen ske¢nnede derfor, at den langsomme fart skulle
reserveres til sejlads fra Kronlgbet til Holmen og efterfelgende
havnemangvre, og kommissionen finder intet forkert i dette sken.
Det er imidlertid kommissionens opfattelse, at der generelt
i korvetterne er vanskeligheder ved at sejle med langsomme far-
ter, hvadenten der sejles med diesel- eller turbinedrift. Dette
forhold er i direkte strid med Internationale Sevejsreglers regel
6, Sikker fart, og b¢r snarest rettes.

v

SAGENS AFGORELSE.

Inspektoren for Se¢varnet har overfor skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Sgvernets Havarikommissions vur-
dering, konklusion og afsluttende bemszrkninger.

Jeg skal derfor overfor orlogskaptajnen udtrykke min
misbilligelse af, at De ikke har ofret de i rapportens pkt.
43 navnte forhold stgrre opmarksomhed, specielt hvad angdr
valg af anduvning, hvilket kunne have forhindret pdsejlin-

gen.

Jeg har i serligt brev til vagtchefen, premierlojtnant
N.N. udtalt:

“Jeg skal overfor premierlgjtnanten udtrykke min mis-
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billigelse arf Deres uhensigtsmassige tilrettelaggelse af na-
vigationen, mangelfulde pladsbestemmelse og anvendelse af
parallelindeksteknik samt for ringe hensyntagen til vind og
strem, hvorved passageafstanden til det opfyldte areal ved
Stubberumpen blev for 1ille. En medvirkende &rsag var Deres
fejlbetjening af navigationsradarsystemet, samt at det var i
en dirlig justeringstilstand, hvorfor bgjerakken om styrbord
forblev ucbserveret, hvilke samlede omstandigheder havde
pédsejlingen til folge."

Chefen for Sgvarnets Materielkommandos og chefen for
Fregateskadrens opmaerksomhed skal henholdsvis henledes pi de

i rapporten pkt. 47 og pkt. 45 navate forslag, som jeg er
enig 1.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

LI I ]
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KORVETS (NIELS JUEL-k1) PASEJLING AF RAJ.

SITUATION

1. Korvetten skulle i forbindelse med dagsejlads den 12 MAJ
1987 gennemfere materielafprovninger i Sundet. I forbindelse med
afgangsmangvre pasejlede korvetten anlgbsbroen for Fladestation
Ke¢benhavns fargebiad ved Elefanten.

KOMMISSTONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pad grundlag af rapport
fra korvetten med p&tegning fra chefen for 2. Fregatdivision,
Chefen for Fregateskadren og Sg¢varnets Operative Kommando samt
supplerende oplysninger fra skibschefen.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B
3. Korvetten var planlagt til at afgi kl. 09308 fra kaj N 27A/B

pad Fladestation Kegbenhavn i forbindelse med dagsejlads for mate-
rielafprevning i Sundet.

4. Vind og vejr:

Vind: S8V 5-7 m/s
Vejr: Overskyet

S¢: 1-2

Sigtbarhed: 2-5 sgmil
Strom: Ikke observeret
Amning: For 2,90 m

Agter 3,30 m
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5. Besatningen var udstukket til mangvrerulle (modificeret til
ngglebemandet korvet) med planlagt beordring pa& post kl. 0900, og
alt relevant personel var orienteret. To slzbebdde fra Flidesta-
tion Kgbenhavn var anmodet om at ligge "STAND-BY", og for at hin-
dre stavnen i at trykke for hardt an mod kajen ved afgangsmangv-—
ren, blev der etableret en trosse fra styrbord side af forskibet
visende til en pullert ved Mastekranen (se f£fig.2, side 31).

Kl. 0920 var bugter og landgang bjarget, hovedmotoren var
koblet ind, og mansvresystemet var i "NORMAL MODE".

6. Efter en mislykket mangvre (pos. 1 og 2), hvorefter skibet
atter 14 parallelt med kajen, og forspringet stadigvak var tot,
beordredes: "SARA frem 10, BETTY tilbage 20" med roret bagbord
helt over. Hakken bevagede sig langsomt udefter, og stavnen faldt
svagt ind mod kajen, og chefen beordrede: "SARA frem 20, BETTY
tilbage 40".

Forspringet var pa dette tidspunkt meget tot, og pludselig
begyndte det at skranse i ukontrollable ryk, hvorved skibet beva-
gede sig fremefter. Vinklen til kajen var 15-20°,

Det vurderedes, at der var stor risiko for at forspringet
ville springe, og at skrznsningen under alle omstandigheder ville
fortsatte med en padsejling af kajen til felge. Vinklen til kajen
var pd den anden side ikke stor nok (pos. 3) til at ivarksatte
den planlagte bakmangvre, hvorfor fralazgningsmanegvren blev opgi-
vet, og chefen beordrede: "SARA 0" med den hensigt at stoppe bak-
mangvren pa BETTY, si snart presset pA forspringet var lettet og
fremdriften stoppet. Nastkommanderende fik samtidig besked pa at
beordre slabebidene til at tage slzberne, som var klargjort.

Da skibets bevagelse fremover ophprte, beordredes: "BETTY
0", men inden denne manegvre fik virkning, begyndte skibet at be-
vage sig agterover, samtidig med at hakken faldt ind mod kajen.
Missilofficeren varskoede nu fra agterdazkket, at der ikke matte
fortsattes langere agterover pA grund af anlagsbroen.

For at stoppe bevagelsen agterover beordredes; "BETTY frem
20, roret midtskibs”, men inden mangvren fik virkning, ramte hak-
ken anlagsbroen (pos. 4).



_30_

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Andre oplysninger fra korvettens rapport.

7. RKorvetten bemarker i rapporten, at der ikke blev fort mangv-
rejournal, idet forvaltningsassistenten, som normalt er udstukket
til denne post, var pd ferie inden tilkommandering til Grenlands
Kommando, og at en anden beklageligvis ikke var udstukket i ste-
det pa grund af skift af banjermester. Da dette blev erkendt ved
etablering af manevrerulle, var det for sent at udstikke og in-
struere en anden person. De benyttede mangvrer er derfor rekon-
strueret af chefen og teknikofficeren.

8. Arsagen til pasejlingen ma efter korvettens opfattelse,
skyldes et for sent stop af bakmangvren pi bagbord skrue under
forsgget pa'at stoppe den utilsigtede fremdrift forarsaget af
skransningen p& forspringet.

Pategninger.

9. Chefen for 2. Fregatdivision har i sin fremsendelsespateg-
ning anfert felgende:

1. ANVENDELSE AF "NORMALDRIFT".

I korvetterne udfgres havnemangvre under anvendelse af "hav-
nedrift"” (HARBOUR MODE) som beskrevet i KORVETTAK. Ved den-
ne driftform leber dieselmotoren med konstant omdrejningstal
p3d 1275 o/min. svarende til 160 skrueomdrejninger pr. min.
og fremdrivningskontrolsystemet skal sé&ledes kun kontrollere
skruestigning, der med de for "havnedrift" heje skrueomdrei-
ninger udfpres hurtigere end i "normaldrift” (NORMAL MODE).
Da fremdrivningskontroilsystemet pga. sin konstruktion ofte
er ude af justering - hvilket bl.a. bevirker, at stillingen
neutral som oftest ikke svarer til handtagsstilling nul -
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kan "normaldrift" med fordel anvendes, idet unejagtigheder
m.h.t. skruestigning er mindre betydende pga. denne drift-
forms noget Javere skrueomdrejningstal ved stigninger min-
dre end konstruktionsstigning.

2. PLANLAGT MANQVRE.

Den enskede virkning ved vridning i spring lader sig for
korvetterne vanskeligt udfgre med mindre springet er sat
gennem stavnklydset. (jf. RORVETTAK).

Med springet sat gennem forreste bagbord klyds og "sarlig
trosse"” gennem stavnklydset vurderes det, at "sarlig trosse”
vil modvirke vridet, nédr en vinkel p& 15-20° med kajen er
opndet. Kraftvektoren vil derefter andre retning, sdledes at
skibet vil g4 frem i stedet for at fortsatte med at vride,
og belastningen p4 springet vil derfor gges.

3. AFSLUTNING.

I fortsattelse af ovennavnte bemerkninger kan oplyses, at
korvetternes fremdrivningskontrolsystem jevnligt bevirker
utilsigtede manpvrer, idet tidsforsinkelse og neutralstil-
ling er varierende faktorer fra mangvre til mangvre. Ud-
skiftning/forbedring af systemet er foresldet udfert ved
sarlig skrivelse til Spvaernets Materielkommando, og er gen-
nem lzngere tid rapporteret i enhedernes kvartalsrapporter.

-----

10. Chefen for Fregateskadren har i sin fremsendelsespAtegning
anfert:

at Sgvarnets Materielkommando har pdbegyndt en under-
spgelse af problemerne omkring brugen af "HARBOUR MODE" og
den varierende neutralstilling i fremdrivningskontrolsyste-
met. Det fprste praktiske forseg viste, at neutralstillingen
andrede sig meget fra det tidspunkt korvetten 14 langs kajen
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indtil skibet var kommet 6-8 meter vak fra kajen. Dette re-
sultat, som senere skal efterpreves, forklarer mange hidtil
uforklarlige oplevelser, som korvetchefer har haft under
havnemanevrer siden 15980.

LR

1l. S¢varnets Operative Kommando har i sin fremsendelsespiteg-
ning anfert felgende:

L
s e s

Sgvernets Operative Kommando har bemarket sig den af
Sgvernets Materielkommando iverksatte undersggelse omkring
brugen af "HARBOUR MODE".

Forklaringer.

12. Chefen har til kommissionen oplyst at Arsagen til, at han
under havnemangvren ikke anvendte mangvresystemet til hovedmoto-~
ren i "HARBOUR MODE", men i "NORMAL MODE", var at han ved tidli-
gere lejligheder ved anvendelse af "HARBOUR MODE" havde oplevet
utilsigtede virkninger ved de givne mangpvreordrer. Forhold der
havde gjort ham utryg ved at anvende "HARBOUR MODE".

Chefen har imidlertid oplyst, at der ved "NORMAL MODE" ved
pavirkning af mangvrehaAndtagene indtil der kunne registreres en
virkning p& skruerne, var en forsinkelse pa ca. 15-20 sek., en
forsinkelse han nok var opmerksom pd, da han under mandvren be-
ordrede "BETTY 0%, men fejlvurderede langden af.

Ved "HARBOUR MODE" er forannavnte forsinkelse af en mindre
sterrelsesorden.



SKADESOPGORELSE

Personskader.

13. Ingen.

Materielskader.

14. I fe¢lge oplysning fra korvetten kunne der ikke umiddelbart
konstateres skader pa korvetten bortset fra en mindre ridse i
bundmalingen p& agterspejlet.

15. Ved anlagsbroen til flAdestationens fe&rgebdd blev selve tra-
platformen forskubbet og 3 pazle, der underststtede denne, knakke-
de. Omkostninger ved udbedring af skaden er af @stre Byggeadmi-
nistration opgjort til kr. 130.000,-.

KOMMISSIONENS VURDERING

16. Det er kommissionens opfattelse, at pisejlingen primart
skyldes, at bakmangvren pi bagbord skrue, der skulle lette trak-
ket p& bagbord forspring, blev stoppet for sent, siledes at en
utilsigtet sakning fandt sted.

17. Fralagningsmangvren var efter kommissionens mening planlagt
omhyggeligt, men pd grund af den fejlagtige placering af for-—

springet i bagbord side samt trossen i styrbord side til kajen
ved Mastekranen blev mangvren besvarliggjort i en sAdan grad, at
den blev opgivet.

RKommissionen er enig med Chefen for 2. Fregatdivisions be-
tragtninger vedrgrende den planlagte mangvre. Den gnskede virk-
ning ved vridning i spring og med stgtte i trossen til kajen ved
Mastekranen lader sig efter kommissionens opfattelse bedst gen-
nemfogre ved at lade spring og trosse fgre gennem stavnklydset

subsidizrt de forreste klyds i styrbord og bagbord side.
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18. FKommissionen har bemarket sig den af Chefen for Fregateskad-
ren og Chefen for 2. Fregatdivision pipegede varierende neutral-
stilling i fremdrivningskontrolsystemet. Dette forhold har efter
kommissionens opfattelse varet en faktor, der kan have forstarket
den utilsigtede bevagelse agterover. Det er dog et forhold, der
er erkendt, og efter det oplyste javnligt bevirker utilsigtede
mangvrer. P4 denne baggrund er det kommissionens opfattelse, at
agtpagivenheden burde have varet skarpet, nir det samtidig tages
i betragtning, at anlebsbroen ikke flugter med kajen.

EONELUSION

19. Det er kommissionens opfattelse, at pasejlingen af anlgbs-
broen for Flidestation Kgbenhavns fa#rgebad ved Elefanten skyldes
en fejlvurdering fra skibschefens gide, idet en bakmangvre blev
benyttet for lange. Herved fik korvetten en bevagelse agterover
og pésejlede anlebsbroen. En medvirkende drsag kan have varet et
erkendt problem med en varierende neutralstilling i fremdriv-
ningskontrolsystemet.

20. En mere hensigtsmassig anvendelse af spring og trosse ville

sandsynligvis have betydet, at korvetten ikke ville have varet
bragt i den situation, der medfprte priasejlingen.

APSLUTTENDE BEMERENINGER.

2l. Fommissionen har bemazrket, at S¢varnets Materielkommando har
pabegyndt en undersggelse af problemerne omkring brugen af frem-
drivningskontrolsystemet i korvetterne.

22. Endelig skal kommissionen papege den uheldige udformning,
kajen ved Elefanten har faet, hvorved mangvrefriheden for enheder
af samme stegrrelsesorden som korvetten er blevet mindsket.
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SAGENS AFG@RELSE

Inspekteren for Segvarnet har overfor skibschefen udtalt:

”n
LI )

Jeg kan tilslutte mig Spvernets Havarikommissions vur-
dering og konklusion.

Jeg finder siledes, at De har anlagt et fejlsken, idet
en bakmangvre blev benyttet for l=znge, hvorefter korvetten
fik en bevagelse agtercver med pdsejlingen til fglge. Jeg
finder, at en medvirkende Arsag kan have varet et erkendt
problem med en varierende neutralstilling i fremdrivnings-
kontrolsystemet. Jeg finder endvidere, at en mere hensigts-
messig anvendelse af spring og trosse sandsynligvis mdtte
have betydet, at korvetten ikke ville have varet bragt i den
situation, der medfgrte pidsejlingen.

Jeg har bemzrket mig kommissionens afsluttende bemzrk-
ning (pkt. 21) om at Sgvernets Materielkommmando har pabe-
gyndt en undersggelse af problemerne omkring brugen af frem-
drivningskontrolsystemet i korvetterne.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

" -
* e o sa
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INSPERTTONSKUTTERS (AGDLER-k1) GRUNDST@DNING VED EMMA HAVN.

SITUATION

1. Under forlagning fra Gregnnedal til Narssaq Gen 17 JAN 1986
grundstedte inspektionskutteren kl. 1300 pA et skar NW for den
nordlige pynt ved Emma havn.

KOMMISSTONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Fommissionens rapport er udarbejdet pa grundlag af rapport
fra inspektionskutteren samt fremsendelsespAtegninger fra Gren-
lands FKommando og Inspektionsskibseskadren.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B

3. Den 17 JAN 1986 k1. 1200 umiddelbart for inspektionskutteren
sejlede ind i Torssukatak, havde nastkommanderende overtaget vag-
ten som vagtchef. Fo¢r passage af Knakket kl. 1253 var den funge-
rende chef premierlg¢jtnant N.N. kommet til stede pA broen.

Fra en position 50 m SE for den lille » i RKnakkets ¢stlige
del (se fig. 3, side 43) beordrede vagtchefen kurs 063°. I hen-
hold til planlagt sejlads skulle der styres kurs 061° fra en po-
sition 37 m SE for den samme @. Vagtchefen valgte at styre kurs
063° for at holde klar af 2,8 m pullen nord for Helene havn. Ef-
ter passage af denne pulle var det vagtchefens agt at andre kurs
til 053¢ for at holde klar af skaret nord for Emma havn.



- 40 -

4. Vind og veijr k1. 1200:

Vind: Stille
Vejr: Skyet

So: 0

Strem: Ingen strem
Sigtbarhed: 5-10 segmil
Amning: For 3,00 m

Agter 3,30 m
Det wvar nerlig hejeste hejvande.

5. Navigationen fandt sted i sgkort nr. 1167 og udfertes scm

radarnavigation (parallelindeks) stottet af visuelle observatio-

ner. Lukningstilstand XRAY var etableret. Inspektionskutteren gik

med 380 o/min. og fuld skruestigning svarende til ca. 10 knob.
Ekkoloddet var ikke i drift.

6. For inspektionskutteren var i indeks 0,1 s¢mil til den vest-
lige pynt ved Helene havn konstaterede vagtchefen, at indeks til
den ostlige pynt samt den efterfglgende Emma havn pynt var mindre
end 0,1 sgmil. Vagtchefen foranstaltede en sammenligning mellem

hovedgyro og repeatere piA broen, men ingen fejlvisning blev kon-
stateret.

7. Vagtchefen meddelte herefter den fungerende chef, at der var
noget galt, idet indeks til Emma havn (med kurs 061°) var mindre
end 0,1 somil og ikke 0,14 semil, som det skulle vare i henhold
til den planlagte sejlads. Den fungerende chef kontrollerede pa
radar, at indeks til den vestlige pynt ved Helene havn passede,
men konstaterede ogsd, at kursen ikke var ret pA nordsiden af
Amartasaq Pynt. Derfor sagde den fungerende chef til vagtchefen,
at han skulle dreje op pa kurs 057, uden at den fungerende chef
kontrollerede i sokortet, hvad der var langere fremme., Vagtchefen
svarede hertil: "Jeg tror, vi skal sl& ned i fart"”. Til denne be-
merkning svarede den fungerende chef: "Hvis du er i tvivl, kan
jeg tage over - kom nu over pa 057°".
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8. Vagtchefen andrede herefter kursen til 057°. Den fungerende
chef ville dernast ved selvsyn kontrollere narmeste passageaf-
stand til land om styrbord, men idet den fungerende chef bgjiede

sig over sgkortet grundste¢dte inspektionskutteren kl. 1300, og
hovedmaskinen blev straks stoppet.

9. Herefter blev vagtfrit personel purret med ordre om at mede
pa dekket. Kl. 1306 blev inspektionskutterens gummibid sat i van-
det for wvisuel besigtelse af skadens omfang, og ved leodskud med
lodline blev det konstateret, at forskibet stod pA skaret, og der
blev malt vanddybder pi over 5 m under den resterende del af ski-
bet. Amning blev aflast til 1,50 m for, men det var ikke muligt
at aflase agter. Kl. 1312 blev det meddelt den fungerende chef,
at samtlige laster var blevet ronderet, og at lukningstilstand
YANKEE var etableret i forskibet, samt at der ikke umiddelbart
kunne konstateres vandindtrasngning.

10. Ved narmere positionsbestemmelse foretaget ved afstandsbe-
stemmelse til narliggende markante punkter blev grundstedningspo-
sitionen bestemt til 60°49'84N ~ 47°59'55W, 0,08 se¢mil vest for
angivet skar i sekort 1167.

11. K1l. 1314 blev det forspgt at bakke skibet af grunden uden
resultat. Kl. 1315 pabegyndtes lensning af forreste ballasttank,
som rummer 12 m®, og der blev klargjort til dykkerundersegelse.
Kl. 1340 blev det observeret, at der stod ca. 30 e¢m vand i ammu-
nitionslasten, hvorfor ammunitionen blev fjernet og placeret pa
hoveddazkket.

12. Kl. 1345 blev Grgnlands Kommando informeret om handelsen, og
om hvad der var blevet foretaget, samt om en plan for at bringe
inspektionskutteren flot. K1. 1349 paAbegyndtes lansning af fersk-
vandstank. Kl. 1354 var en dykkerunderssgelse af skaden afslut-
tet, og der var blevet konstateret en ca. 1 m lang og 15 cm bred
{pd det bredeste sted) revne ind i ballasttanken samt mindre hul-
ler. Skibet stod kun pA skaret med de 2 fprste m af kelen. Det
blev herefter et par gange forsegt at bakke skibet af grunden men
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uden resultat. Da vejret fortsat var gunstigt, og vejrudsigten
ikke gav anledning til bekymring, blev det besluttet at afvente
neste hejvande ca. kl. 2400, Skibet havde ikke modtaget den nye
tidevandstabel, hvorfor tidspunkter for hej- og lavvande blev be-
stemt pd baggrund af aftegninger p& land.

Gr¢nlands Kommando blev lgbende underrettet om situationen
ombord.

13. FKl. 2235 var ferskvandstanken blevet tomt samtidig med, at
jollen agter var blevet fyldt med vand, hvorfor et nyt forseg pa
at bakke skibet af grunden blev foretaget, samtidig med at man
lod bagbord og styrbord anker falde. Skibet blev fortsat stiende
pa skaret. Kl. 0020 blev et varpanker udlagt agter. Da der her-
efter blev hevet pid varpankeret, rippede dette til ca. 10 m fra
hakken, hvor ankeret holdt fast i bunden. Det var ikke muligt at
hive mere pd kapstan agter, hvorfor forsgget med varpet blev op-
givet.

14. Ved laveste lavvande den 18 JAN 1986 kl. 0600 var en del af
de opstdede skader pd skroget ved ballasttanken fri af vandet.
Kiler blev slaet i samtlige revner og huller, hvorefter lansning
af ballasttanken blev genoptaget.

15. En anden inspektionskutter (AGDLERK-kl) var undervejs til
grundstgdningspositionen for at give assistance ved flotbring-
ning, og da vejret fortsat ikke gav anledning til bekymring, blev
det besluttet at afvente dennes ankomst. Kl1. 1300 var denne frem-—
me og en slzbetrosse blev straks overfort til den grundstgdte
kutter. Slazbningen blev igangsat ved, at den grundstedte kutter
bakkede for fuld kraft, samtidig med at der blev hevet pa varpan-
keret.

16. FEl. 1309 kom den grundstgdte kutter fri af skaret og forlag-
de herefter sammen med den assisterende kutter til ankerplads syd
for Qegertarssuanguag. En fornyet dykkerundersggelse blev foreta-
get, og med den assisterende kutter p& siden blev der ogsi fore-
taget en sammenligning af radarafstande til markante punkter pa
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land, uden der piA nogen made blev fundet uoverensstemmelser mel-
lem de to radars afstandsmalinger.

Herefter forlagde inspektionskutteren til Gre¢nnedal, da den
fungerende chef skennede, at kutteren godt kunne Klare SEARCH AND
RESCUE-operationer og andre opgaver afh®ngig af vejrforholdene.
Den 27 JAN 1986 blev inspektionskutteren doksat i Nuuk/Godthab
for reparation af de opstaede skader ved grundste¢dningen.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Handbgger, reglementer og bestemmelser m.m.

17. I KFF B.11-1943, Midlertidig instruks for skibschefen, er
fplgende anfert:

Naar Skibet skal gere Land, samt under Sejlads, hvor
der kan herske Usikkerhed med Hensyn til Farvandets Beskaf-
fenhed eller Skibets Plads, og igvrigt naar Forholdene maat-
te gore det tilradeligt, ber han holde Loddet 1 Gang og
eventuelt mindske Farten

Ansvaret for Skibet, for Opfyldelse af Togtets Formaal
og for Tjenestens forsvarlige Udforelse i overensstemmelse
med de givne Ordrer og med Instruktioners og Reglementers
Bydende paahviler Skibschefen.

LIRS

Chefen er ansvarlig for Skibets Navigering®.

"
.-

18. I CHS BST 460-6(A}, Instruks for vagtchefen er folgende an-
fort:

Under skibets navigering, sdvel under sejlads i takti-
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ske formationer som alene, pahviler det vagtchefen at benyt-
te de navigationsmidler, der stdr til hans radighed, i en
sddan udstrazkning, at han til enhver tid kender skibets
plads med fornpden ngjagtighed og er i stand til at lede
dets bevagelser med tilstrekkelig sikkerhed under hensyn til
de foreliggende farvands- og vejrforhold.

I narheden af land skal terrestriske pladsbestemmelser
ved optiske hjelpemidler fortrinsvis sgges anvendt.

Under sejlads over vanddybder, der tillader benyttelse
af loddet, skal vagtchefen holde dette gdende, ndr det kan
tjene til stette for navigeringen og skibets sikkerhed,

"
“ s a0

Fremsendelsespategninger.

19. Gregnlands Kommando har i sin fremsendelsespategning anfert
felgende:

Indenskaersruten igennem Migelpbet er den normalt an-
vendte forlagningsrute for kuttere under sejlads i kystomri-
det mellem Grennedal og Julianeh&b. Ruten anvendes af hver
kutter ca. en gang hver mdned. Ruten besejles sdvel ved
dagslys som i megrke og usigtbart vejr. Idet antallet af
hjezlpemidler i farvandssikringen p4& Grenland er sparsomt, oy
i visse indenskarsruter nermest har karakter af identifika-
tionspunkter, baseres inspektionskutternes navigering erfa-
ringsmassigt primert pd informationer fra radar sammenheoldt
med det optiske indtryk arf farvandsomridet. De operationer -
inspektion, spredning og stationstjeneste - som kutterne
indsattes i pd kysten, stiller store krav til navigatgrernes
erfaring og evne til at vurdere situationen, foruden en vil-
Je til at sejle med forngden dristighed. Den af Cregnlands
Fommando pdlagte sejlads kan af inspektionskutterne ofte kun
gennemfores, sdfremt den vagthavende officer benytter oplys-—
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ninger fra skibets radar som den primere informationskilde,
idet sejladsen herudover m& forventes kontrolleret pad basis
af pvrige til ridighed verende navigationshjelpemidler.

Farvandsomrddet omkring grundstedningsstedet m& vurde-—
res som varende relativt ukompliceret efter gregnlandske for-
hold.

P& baggrund af gzldende bemandingspraksis anses inspek-
tionskutterens nastkommanderende for at besidde en rimeligt
god erfaring i sejlads i gregnlandske kystfarvande. P4 bag-
grund af tjenestetid i kuttere og erfaringsniveau kan han
komme p4 tale som fungerende chef i kutter indenfor det nz-
ste dr. De opgaver, der pAlaegges ham i gennemfprelse af ski-
bets sejlads, svarer til en uddannelsesstatus som chefelev.

Grenlands Kommandeo gennemgik ved inspektionskutterens
ankomst til Grennedal handelsesforlpbet med chefen og nast-
kommanderende. Det i inspektionskutterens rapport anferte er
i npje overensstemmelse med de umiddelbart afgivne forkla-
ringer.

Inspektionskutteren blev meldt delvis operationsklar
efter uddokning den 17 FEB k1. 1800 lokal tid. Rutteren er
meldt fuldt operationsklar fra den 24 FEB k1. 1200 lokal
tid. )

Grpnlands RKommando skal anbefale, at positionen pd ska-
ret, som angivet i rapporten pd side 4, 3. afsnit, verifice-
res under spopmélingsszson 1986.

20. Inspektionsskibseskadren har i sin fremsendelsespateg-
ning bl. a. anfgrt fglgende:

"
s e

Uheldet har varet drgftet med chefen for inspekti-
onskutteren, kaptajnigjtnant N.N., der ogs& er azldste kut-
terchef, og med chefen for den assisterende kutter, kaptajn-
lpjtnant N.N., idet det forekommer uforklarligt, at paral-
lelindeks til Helene havn vestlige pynt var 0,1 semil p&
kurs 061, samtidig med at indeks til Helene havn gstlige
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pynt var under 0,1 sgmil, hvor det retteligt burde vare 0,14‘
sgmil. En mulig teori er, at radaren tvars af Helene havn
vestlige pynt pid si kort afstand har vist forkert, evt. for-
di der har varet skruet ned for "GAIN", eller fordi den har
vist ekko fra klippen hejere oppe, i stedet for af stranden.

Dette forklarer, at vagtchefen og tildels chefen har
varet optaget af at finde drsagen til denne navigatoriske
uoverensstemmelse og derfor har gnsket at kontrollere, om
der var fejl pd gyroen, hvilket var den mest sandsynlige &r-
sag. Dette medfgrte imidlertid ogsd, at de mistede overblik-
ket og for sent tog sig af det egentlige problem at sejle
udenom skarene N for Emma havn, ved enten at anvende optisk
navigation og styre ind i bakelinien p4 Amartajag, eller ved
at sejle efter indeks 0,14 spmil fra Emma havn (uanset kur-
sen}). Det md dog medgives, at der var meget kort tid til ra-
dighed, idet der kun forlpb ca. 3 min., fra uoverensstemmel-
sen bemarkedes, til inspektionskutteren ramte skaret.

I anledning af uheldet har det ogsd varet dreoftet med
kuttercheferne, om der er behov for @ndringer i kutternes
forberedelise til og udfprelse af den indenskars sejlads.
Dette findes imidlertid ikke at vere tilfaldet, idet sejlad-
sen alt efter omstandighederne - som ogsé anfgrt af Gren-
lands RKommando - mé& foregd ved en kombineret anvendelse af
alle til rddighed varende navigationshjzlpemidler med rada-
ren som den primare informationskilde. Sejladsforberedelsen
bestdr bl.a. i, at der i anvendte kort er nedtegnet de erfa-
ringsmessigt benyttede kurser. Vagtchefen fplger disse, men
vil i mange tilfalde - som i dette - @ndre kursen lidt efter
omstendighederne for at f4 en sterre sikkerhedsmargin.

Andre oplysninger fra rapport.

21. Den fungerende chef, premierlgjtnant N.N, har i inspektions-
kutterens rapport anfe¢rt nedennavnte afsluttende bemarkninger:



"
ERCE N ]

Jeg har gjort tjeneste i Sgvarnet siden NOV 1976 og har
sejlet p4d inspektionskutteren siden 30 APR 1984 og siden 1
JAN 85 sejlet som fungerende chef.

Jeg har fulgt nestkommanderende i hans sejlads gennenm
EKnakket ca. 6 gange og i hans daglige sejlads og betragter
nestkommanderende som en god og omhyggelig navigatpgr.

P4 det tidsspunkt, hvor na&stkommanderende opdager, at
der er noget galt, ger han rigtig i at sende teknikofficeren
ned for at kontrollere gyroen, men skulle samtidig have sl&-
et ned i fart og evt. stoppet helt for at finde fejlen. Jeg
stoler pd nestkommanderende og formoder, at han har kontrol
over situationen og griber ikke ind. Jeg ser ned i radaren
og konstaterer, at parallelindekset til Helene havn vestlige
pynt er 0,1 spmil, som den skulle vare. I stedet for at kon-
trollere sekortet, ser jeg p& radaren, at vi ikke styrer 1i-
ge pd& nordsiden af Amartajaq nordvestlige pynt (pynten med
de 2 bdker), og siger til nestkommanderende, at han skal 2n-
dre kurs til 057° for at styre lige pd nordsiden af pynten.
Idet nastkommanderende siger "Jeg tror vi skal sli ned i
fart”, siger jeg til nastkommanderende, at hvis han er i
tvivl, kan jeg overtage og fortsatter med at sige "kom nu
over p& kurs 057¢". Jeg ville forinden lige kontrollere
nermeste afstand til land om styrbord, og i det pgjieblik jeg
kontrollerer i spkortet, ramte vi skesret. Ved nermere posi-
tionsbestemmelse konstateredes, at vi ikke havde ramt det

.

angivne skar i1 spkortet, men stod p4 den i kortet angivne 7
m pulle.

Ved rekonstruktion af sejladsen skulle vi have styret
P& kurs 069° for at komme syd i parallelindekset, men gyroen
blev kontrolleret, og der var intet at bemarke.

Ekkoloddet blev ikke benyttet under hele sejladsen, men
brug af ekkoloddet havde ikke forhindret grundstedningen.

De kurslinier som er indtegnet i spkortet er indtegnet
af inspektionskuttegens tidligere chef, som har sejlet denne
strekning og i grenlandske farvande i mange &r, og som jeg
er oplert af i at sejle i indenskarsruter.


































































































































































































































































































