ISREKOGNOSCERING

Af major P. E. Ancker

Isforekomster i storre koncentrationer skaber normalt problemer for skibsfarten
uanset isens art og beskaffenhed. Det er derfor altid nedvendigt at dimensionere og
isforstarke skibe efter de isforhold, som de pitankes anvendt under. Imidlertid kan
isrekognoscering og islodsning med fly forbedre operationsbetingelserne og siledes
muliggere sejlads i farvandsafsnit, der ellers ville vere utilgengelige for almindelig
skibsfart. Endvidere kan en udbygget istjeneste tilsikre optimal udnyttelse af skibs-
materiellet, samtidig med at okonomi og sikkerhed tilgodeses. Dette har selvsagt
storst betydning i sterkt trafikerede omrdder som Finske-bugten og St. Lawrence-
gulfen, men ogsd omrdder som Hudson Bay, Davis Stradet og farvandet mellem
Grenland, Island og Svalbard stiller krav om regelmessig besejling.

Klassifikation af isforhold og anvendelse af koder til rapportering har vaeret sogt
standardiseret gennem World Meteorological Organization (WMO) og gennem
afholdelsen af internationale konferencer om emnet, men hidtil er det ikke lykkedes at
tilvejebringe fuldsteendig enighed herom. I store trzk kan isforekomster opdeles efter
art og alder i gredis, nyis, vinteris, polaris og brais, hvoraf de tre sidstnevnte vil
blive gjort til genstand for nermere omtale.

Den is, der forekommer i Finske-bugten og St. Lawrence-gulfen, er siledes typiske
cksempler pé vinteris, der danner sig i efterarsménederne og forsvinder igen i lgbet
af fordret. Vinterisen kan opni en anselig tykkelse, og specielt hvis den har varet
brudt op og har haft mulighed for at skrue og derefter fryse ssmmen pény, kan der
vare alvorlige problemer forbundet med at forcere sidanne isforekomster. I almin-
delighed er vinteris dog ikke szrlig hard, og flagestorrelsen er moderat.

Polarisen frembyder et ganske anderledes problem bade pd grund af hirdhed og
dimensioner. Denne is dannes i Polbassinet og skyder sig langsomt sydover, som illu-
streret i figur 2. Stremningens retning er resultanten af et nok si kompliceret system
af naturkrefter, hvoraf de vigtigste er: Jordens rotation, hej- og lavtrykkenes for-
deling, stremningerne i Polhavet og ferskvandsudstremningen fra de sibiriske floder.
Isens dimensioner varierer fra skodser til isger — tykkelsen er anselig (2040 fod),
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Catalina-fly under indenskers islodsning i Julianchdb distrikt.

og hirdheden er proportional med isens alder. Vagtfylden er noget storre end
vinterisens. 7 -

Medens vinteris og polaris bestir af havvand, er brais dannet ved sammenpresning
af nedber og er folgelig ferskvandsis. Indlandsis/jekler skyder brazer ud mod havet,
og pd et givet tidspunkt brakker isen_: af og sejler til havs som isfjelde. Brudfladen
benzvnes ,,braporten®, og den kan have en hejde over havoverfladen ps 40100 m.
Isfjeldene varierer i storrelse efter de brzer, de kommer fra, og kan antage alle
former og formater fra skodsestorrelse op til giganter, der rager mere end 150 meter
op over havoverfladen og maske ,,stikker® si dybt som 400 meter. I modsatning
til vinteris og polaris, der folger stromningen i overfladen, folger de storre isfjelde
understremmen, og man vil derfor kunne se isfjelde pleje sig vej igennem svare
koncentrationer af polaris og vinteris eller stampe op imod en brandstorm med stot
kurs og fart. a

Den sterste udstremning af is fra Polbassinet foregdr imellem Svalbard og Nord-
gstgrenland. Her undslipper &rligt ca. 26 billioner kubikmeter havvand, og den is, der
fores med, skyder sig sydover langs @stgfbnlands kyst. P& vejen sydover sorger de
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Figur 2.
Isens bevegelse i Polhavet anskueliggjort i forenklet form.

gronlandske brzer for, at millioner af isfjelde blander sig med pakisen, og det ende-
lige resultat bliver siledes et uhyre kompliceret isbillede, der afhengig af tid og sted
kan byde pa ubrudt pakis bestiende af polaris, vinteris og isfjelde ud til en afstand
af 200 semil fra Grenlands kyst. Se figur 3.

Som allerede nzvnt er det en forudsetning for sejlads i arktiske egne og i isfyldt
farvand, at skibsmateriellet er dimensioneret og isforsterket efter forholdene, men
lige sd vigtigt er det at ride over en effektiv isrekognosceringstjeneste. Afhangig af
forholdene kan en sidan istjeneste veere organiseret som en iscentral, der disponerer
over rekognosceringsfly og isobservaterer, og som pd grundlag af indsamlede oplys-
ninger er i stand til at affatte en verbal ismelding og udsende iskort pa ,,Mufax".
Tillige ma iscentralen vere i stand til at yde assistance i form af islodsning med fly
gennem svare koncentrationer eller vanskelige passager.

Rekognosceringsflyets egenskaber og udstyr er af vital betydning for et gunstigt
resultat. Et isrekognosceringsfly m3 siledes besidde egenskaber som stor aktions-
radius, moderat fart (2-300 km/t) og gode observationsbetingelser. Desuden ma
flyet have instrumentering til flyvning under alle vejrforhold samt det forngdne na-
vigationsudstyr til at opnd kontinuerlig pladsbestemmelse i alle hejder. Af det elek-
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Iskant ca. 50 semil fra land Det ses, at koncentmtzonen er modcrat i forgrunden af billedet,
mens iskanten i baggrunden bestdr af 9 til 10/10 pakis

troniske udstyr er radar af serlig betydr'ii{lg Vsével for pladsbestemmelse som for
nojagtig distancemdling til iskanter m. v. Endelig ma flyet — udover intern kommuni-
kation og kortdistancekommunikation (VHHF/UHF) — vare forsynet med kommu-

nikationsudstyr, der tillader direkte samarbejde med sdvel orlogsskibe som handels-
fartgjer pd internationale frekvenser. De mest benyttede flytyper har hidtil veret

»Catalina®, ,,DC-4/RC-54" og ,,Neptune“, men i de senere ir er ogsi ,,Orion

Isobservatoren bor have styrmandseksamen/skibsforereksamen eller en tilsvarende

blevet benyttet.
militzer uddannelse og have gennemgdet et videregdende observatorkursus. Endvidere
ber der ved oplering af nye isobservaterer legges vagt pa ,,on the job training® sivel
i luften som p4 jorden. En isobservator bor siledes have mindst 200 flyvetimer som
assistent, inden han bliver pilagt det fulde ansvar for en isrekognosceringsopgave.
Isobservaterens primere ,,fagkode® er af storste Vlgtlghed ved bedemmelsen af kri-

tiske passager, hvor en forkert vurdermg i givet fald kan betyde havari eller isskader
for millionbelgb, men ogsé den psykologlsk_e faktor ma tillegges vaesentlig betydning

bl
Det er afgjort en fordel, at kaptajn og isobservater ,taler samme sprog
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Selve iscentralen bestir normalt af et antal kontorer udstyret med positionsplot,
tegnebord/lysbord, kortarkiv og herudover adgang til at sende og modtage telegram-
mer samt foretage faksimileudsendelser. P& baggrund af positionsplottet tilrettelag-
ger iscentralen sin virksomhed, saledes at en ,,frisk* ismelding kan vere til ridighed
for skibe ved anduvning af iskanten.

Meldingen kan sendes direkte til skibet, men seedvanligvis kalder skibet nermeste
kystradiostation og fir da omridemeldingen, som af iscentralen distribueres til disse
stationer. Endvidere har skibet mulighed for at fi de samme oplysninger i form af
et iskort pd ,,Mufax*, idet iscentralen sedvanligvis udtegner indsamlede oplysninger
i et iskort, der transmitteres 2 gange i degnet pa telefax. Nir et skib er gdet ind i
isen, holdes et ,isrecco-fly" pd beredskab til yderligere assistance enten i form af en
detailleret rute- eller strakningsmelding eller — sifremt situationen kraever det — til
direkte lodsning af skibet.

Herudover virker iscentralen som samlecentral for isoplysninger af enhver art,
der i statistisk og videnskabeligt ojemed tilsendes nationale myndigheder til bearbej-
delse og evt. senere international distribution.

Isrekognoscering tjener normalt flere formal sidelgbende, men skal man foretage
en opdeling i kategorier, kan felgende hovedformal opstilles:

— Omréiderekognoscering for at tilvejebringe overblik over issituationen i et givet

omride eller farvandsafsnit.

— TTaktisk statte til skibe i form af strekningsmelding, rutemelding eller islodsning.

— Langtudgéende rekognosceringer med det formal at udvide kendskabet til is-

forhold i almindelighed.

I det folgende vil omraderekognosceringens udferelse blive nermere beskrevet,
mens bl. a. samarbejdet mellem skib og fly ved islodsning vil blive gjort til genstand
for serskilt omtale i et senere afsnit.

Ved enhver omriderekognoscering er opgaven at tilvejebringe et aktuelt billede
af issituationen i et givet farvandsafsnit. Dette er en relativ simpel opgave under
ideelle vejrforhold, med stor skyhejde og ubegranset sigtbarhed. Man kan da flyve
i en rekognosceringshajde pa 5-7000 fod og have kontinuerligt overblik over issitua-
tionen, samtidig med at isgranser og koncentrationer plottes. Navigationen byder
under disse omstzndigheder ikke pa problemer, og radaren bruges stort set kun til
afstandsmiling. P4 en flyvning pa 7-8 timer vil et omride af storrelsesordenen
60.000 kvadratkilometer kunne dzkkes effektivt.

Ganske anderledes forholder det sig under darlige vejrforhold, hvor flyvehgjden
maske mé reduceres til 3-500 fod for at opretholde visuel kontakt. Under sidanne
forhold kan nogen egentlig omriderekognoscering ikke udferes visuelt, og man mi
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o - Figur 4.
»M/S POLARBJ@RN« mellem flager af [orskellig storrelse fd dage for den blev »klemi«
-og mdite forlades af bescetningen i farvandet ved »Bontekoe-O«, NO Grenland - august 1957.

da gribe til den udvej at udfere sin rekognoscering pd radar og kun g ned og under-
soge specielle problemer. Kravet til nsjagtig navigation er under disse forhold af
storste betydning for at opni en rimelig sikkerhed i sine pladsbestemmelser. Radar-
data sammenholdt med loranaflesninger og radiopejlinger kombineret med bestik-
flyvning p4 grundlag af afdrift, beholden fart og tidtagning med stopur legges
til grund for de positioner, isobservatgren modtager fra flyets navigater. Under visse
omstaendigheder anmoder isobservatoren miske om kursendring hvert andet eller
tredie minut for at folge en uregelmessig iskant. Er flyvehojden da si ringe, og af-
staridcn til kysten s stor, at der hverken er holdepunkter for radar eller mulighed for
radiopejlinger, begynder opgaven at blive kompliceret.

Istdge er et udbredt fenomen, der kan skabe problemer med hensyn til bedommelse
af isens koncentration, men da istigen szdvanligvis kun er ca. 2000 fod tyk, og det
normalt er klart vejr derover, kan man ofte med visuel reference til ger og kendte
bjergtoppe fastlegge en veldefineret isgrense med radar.

Bedemmelse af iskoncentrationer og bredden af isrevler og isbreemmer kan vere
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problematisk selv for den rutinerede isobsei‘vatrar, hvis der ikke findes reference-
objekter i nerheden af kendt storrelse sdsom et skib el. lign. (Se figur 4).

Koncentrationerne opgives i tiendedele, og medens det for ishavsskibe er under-
ordnet om de skal sejle i /4 eller %/, koncentlatlon,_ er dette ikke ligegyldigt for
skibe uden isforsterkning eller for orlogsskibe, som miske af hensyn til manevrering
mé g’t relativ stor fart. I den anden ende af skalaen er det bemerkelsesvardigt, at
mens specialbyggede polarskibe kan gore god fremgang i f. eks. 8/, koncentration, er
de samme skibe si godt som afskdret fra at avancere, hvis koncentrationen er 1o
eller derover.

I forbindelse med bedemmelsen af de enkelte 1sstykker5 storrelse/dimension, ma
isobservatoren ved erfaring lere sig at tyde de farveindtryk, de forskellige isarter
og issterrelser frembyder i forskelhge koncentrationer. Grodis, skodser og mindre
flager (mindre end 30 fod i diameter) kan uden vanskelighed skilles ud fra luften,
og man kan regne med, at revler og braemmer af disse former for is vil kunne gen-
nemsejles uden at risikere deformering af plader eller andre skrogskader. Hvis
flagerne udelukkende bestir af nyis eller ,,radden vinteris, vil omrider med mellem-
store flager ogsd kunne penetreres U(jgn alt for store vanskeligheder. Vejrforholdene
mi dog altid tages i beregning, og det er i denne forbindelse specielt denningen, man
mi vere pi vagt overfor. Bleser det 6— 7 (Beaufort), og gar der en tilsvarende
moderat til kraftig denning, er det forbundet med direkte fare at forsege at forcere
koncentrerede forekomster af polaris. Er sklbet lmldlertld forst giet ind i isen, gel-
der det om at undg4 at blive ,,fanget i yderkanten af beltet, da denningen her vil
kunne virke med fuld kraft. En god regel at holde sig for je er siledes at holde
skibet klar af isen, indtil en rlmehg chance for gennemsejling foreligger. Det lonner
sig ofte at sejle en omvej pd flere hundrede kilometer for at opna passage af isomri-
der i %/;, koncentration frem for at forsege at sejle direkte i 7/, eller 8/, Hvis skibet
forst gar fast eller bliver lukket inde, vil den tid, der medgér til at sejle en nok sa stor
omvej, vare beskeden i forhold til den tid, der kan medga til et ufrivilligt ophold
iisen. o

Som det vil fremgd af det foregdende, er det _betydeligt vanskeligere at bedemme
besejlingsmulighederne i omrider, hvor flere former for is indgir i helhedsbilledet,
end i omrider hvor kun vinteris forekommer. Betragter man endvidere isens udbre-
delsesmuligheder, er det indlysende, at 1sforud51gelser f. eks. for Grenlandshavet
nedvendigvis m4 vere behaftet med langt sterre usikkerhed end tilsvarende forud-
sigelser for begrensede farvande som St. Lawrence-gulfen og Finske-bugten. (Se
figur 5).

Man taler i forbindelse med besejlingen af Svalbard, Jan Mayen og @stgrenland
ofte om gode eller darlige isdr og mener hermed, at et r, hvor besejlingen gennem-
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Figur 6.
Storis pd vej rundt Kap Farvel i 8 til 9/10 koncentration.

fores uden vanskeligheder, er et godt isér. Imidlertid er det i dag ikke muligt med
nogen form for sikkerhed at forudsige, om et r bliver anderledes end det foregiende
ir, og om besejlingen eventuelt med fordel kunne gennemfares en méined tidligere
eller evt. tre uger senere, end tilfeldet var &ret for. Erfarne folk synes endog at
halde til den anskuelse, at jo mere man ved om dette spargsmail, jo mindre erkender
man at vide.

Medens omriderekognosceringen normalt udnyttes af flere skibe med forskellige
destinationer, udferes den taktiske rekognosceringsstatte som oftest for individuelle
skibe og fartejer. Skal et handelsskib eksempelvis fra en havn til en anden inden for
samme omride, udfores efter omstendighederne en rekognoscering, der satter is-
centralen i stand til at udferdige en streekningsmelding gzldende for udenskers sejlads
fra afgangshavnen til bestemmelsesstedet. Afhengig af skibsstorrelse og lokalitet
afgives evt. tillige en rutemelding for en approberet indenskarsrute, der forbinder de
to havne. Strakningsmeldingen kan ofte bestd af en sejleanvisning fra afgangshavnen
til nzermeste dbne vand og en anbefaling af, hvorledes sejladsen videre frem ber ud-
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fores for at undgd svare koﬁcentratioher samt en anvisning pd, hvorledes skibet mest
hensigtsmassigt kan anduve destinationshavnen. Rutemeldingen angiver generelle
koncentrationer i den pigzldende indenskarsrute og fremhaver alle hindringer for
sejladsen. Det er vigtigt, at kaptajnen bliver gjort opmarksom pi evetuelle bloke-
ringer af ruten ved ispropper eller sammenpakket polaris, da sidanne hindringer i
snaxyre farvande ofte vil medfere, at man ma gi udenskers.

Ved forcering af omridder med svere kor{c_entrationer kan det ofte vare nedven-
digt at skride til direkte lodsning af skibet med fly eller helikopter. Medens kaptaj-
nen normalt kan f3 tilstreekkeligt overblik over issituationen fra udkigstenden i for-
masten til at dirigere skibet igennem Vrevler. og bremmer af svere koncentrationer,
er forholdet et ganske andet, hvis det gzlder om at forcere et balte pa f. eks. 100
kilometer pakis. Hvis skibet er udrustet med helikopter, vil kaptajnen kunne gi op
med denne og stadig vere i stand til at dirigere sit skib ved at give sine ordrer p#
VHE/UHF direkte til broen. Imidlertid er det kun de ferreste skibe, der har denne
mulighed, og iscentralen m4 derfor ofte foretage sidanne lodsninger ved hjzlp af
sine konventionelle rekognosceringsfly. ' , |

Proceduren er da szdvanligvis den, at iscentralen pi grundlag af omriderekog-
nosceringen meddeler skibet en anduvningsposition og en generel kurs ind i isen. Ski-
bet opgiver herefter sin ,ETA* til denne position, og et fly szttes pi beredskab
fra dette tidspunkt. Afhengig af omstendighederne, herunder vind- og vejrforhold
samf afstanden til operationsomridet, deployeres flyet evt. til en fremskudt plads, og
afgir herfra pa kort varsel, nir vanskelighederne begynder at melde sig. Kommuni-
kationen foregdr indledningsvis via nermeste kystradiostation, men nir flyet er i
luften, etableres direkte forbindelse mellem skib og fly pa telefoni. Skibet begynder
tillige at udsende pejlesignaler, der tillader flyet at ,,home* ind til skibet. Sasnart
flyet nar frem, begynder lodsningen, og isobservater, pilot og kaptajn kan herunder
tale direkte sammen fra deres respektive positioner i observationsrum, cockpit og pa
kommandobroen. Isobservatgren giver indledningsvis kaptajnen en orientering om
det generelle isbillede og anbefaler en hovedkurs. Under visse omstendigheder vil
skibet herefter kunne arbejde sig flere sxamﬁ frem i den pigwldende retning, og flyet
gir da igang med at detailrekognoscere et stykke lengere fremme, for derefter at
vende tilbage til skibet med nye anvisninger. Undertiden er det nedvendigt at dirigere
skibet direkte fra luften for at fere det uden om blindveje, sammenfrosne flager,
skrueis eller andre vanskelige passager, og dette gores da ved at give anvisninger p#
relative kursendringer jevnfer nedenstiende eksempel:

w - - 20 grader bagbord og 5 skibslengder frem — Derefter tilbage til kursen og

34 somil ret fremover — IHerfra styrbord rundt en 1%/, koncentration sammen-

13

frosset polaris — Nye anvisninger derfra . . .
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Figur 7.
»M/S KISTA DAN« under islodsning i 9/10 koncentration i »Kong Oscars Fjord« (Mestersvig).
Stdende pd »istonden« skibsreder Knud Lauritzen.

Pa denne mdde foretages lodsningen indtil skibet er igennem isen og kan fortsztte
ved egen hjazlp. Under vanskelige isforhold kan det blive ngdvendigt for isrekog-
nosceringsflyet at afbryde lodsningen for at tanke, og man aftaler da neje, hvad
skibet skal foretage sig, mens flyet er borte.

I de tilfelde, hvor lodsningen gelder et mindre fartgj, hvor tovejs radioforbin-
delse mellem skib og fly ikke kan etableres, kan man enten lade flyets direktiver tilga
skibet via en kystradiostation eller nedkaste en skriftlig melding direkte til skibet.

Det ma her understreges, at isobservatgrens instruktioner og anvisninger kun er
rdd og vejledning, og siledes pa ingen midde mé opfattes som ordrer, som kaptajnen
skal folge. Dette galder enhver form for isrekognosceringsvirksomhed, der altid ber
opfattes som en service til skibsfarten, hvor handlemider kan anvises og anbefales
~ subsidizrt frarddes, men hvor intet vedrerende kaptajnens fulde og hele ansvar
for skibet og dets sikkerhed er @ndret.
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Figur 8.

Dette er formentlig det bedste billede,
der nogensinde er taget af hele Gronland.
Billedet er af satelitsporingsstationen

bpé Narssarssuaq taget ned fra ESSA-II.
Da det er klart vejr omkring Gronland,
kan alle storre isforekomster registreres.

For s vidt angar de langtudgdende rekognoscermger til ode egne i Polhavet, er
det sddanne flyvninger kombineret med amemkanske, russiske og britiske forsag med
bemandede isger, der i moderne tid har h]ulpet med til at kaste lys over isforhold
m. v. i arktiske egne. Endvidere har udviklingen medfort, at civile luftfartsselskaber
i stort tal benytter storcirkelruterne over Polomradet fra Europa til det fjerne Bsten,
og SAS har siledes rutinemeassigt fra 1958 rapporteret isgranser og omrider med
ibent vand til relevante myndigheder i Danmark.

Udviklingen gir pa dette omride imod udhyttelsen af specielle meteorologiske re-
kognosceringssatelitter til at opretholde et kontmuerhgt vejr- og isbillede. Allerede
1 dag er det sdledes muligt med relativt sunple midler at tage betydningsfulde oplys-
ninger ned fra vejrvarslingssatelitter, og figur 8 demonstrerer i denne forbindelse,
hvorledes man p4 et billede taget af ESSA-IT kan konstatere, at der befinder sig et
omride med svere isforekomster sydrzsst for Kap Farvel, hvorfor det i den ajeblikke-
lige situation betaler sig at legge kursen godt klar af Sydgrenland.

ESSA-serien har spillet en stor rolle for den kontinuerlige 4 jour foring af vejr-
og iskort for farvandene omkring Gronland, Island og Svalbard. Tages vejrsatelit-
ternes signaler ned pa band, kan man ved at spille bandet tilbage via en afstemt
forsats fi en ,Mufax-prasentation® af et blllede som vist i figur 9. Dette billede,
der af satelitsporingsstationen pi Narssarssuaq er taget ned fra ESSA-VIII, giver
mulighed for at revidere og @ndre de ,,prikkede“ is- og vejrkort i overensstemmelse
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Figur 9.
Billedet er taget af ESSA-VIII. Det dekker Gronland syd for 72° N og viser tillige farvandet mellem
Island og Gronland samt Davis stredet og Labradorkysten sé langt sydpd som til St. Lawrence-gulfen.
Ismessigt er det interessant at bemeerke, at Hudson Bay er tilfrosset, og at Vestisen fra Agto strekker
sig sydvestover til Labradorkysten, som den folger sydover til Strait of Belle Isle umiddelbart nord for
New Foundland. Der er ikke megen is pd Gronlands ostkyst, men dog nok til at man kan se moderate
koncentrationer ud for Skjoldungen. For at vise, hvad man under gunstige forhold kan §é ud af et sédant
satelitbillede, skal det endelig neuvnes, at man pd nerverende billede kan se Bredefjord og Skovfjord
samt Narssaq-Sund, og man kan ved at folge Tunugdliarfik indover konstatere, at fjorden er isfri til en

linie mellem Igaliko og Artillery-Point.



=

med de faktiske forhold, idet savel 1sforholdene som skyernes fordeling og gradient-
vinden tydeligt kan afleses.

Skal man endelig se pd, hvad fremtldcn kan bringe pd rekognosceringsomridet,
mi &et veere realistisk at forestille sig, at man inden for overskuelig fremtid ombord
i ethvert skib vil kunne modtage deta11bllleder fra satelitter, hvor skyformationer og
tﬁge er filtreret fra, siledes at man umlddelbart kan aflese isgraenser og koncentra-
tioner m. v. Isrekognoscermgl ,,konventlonel‘ betydning vil da vare reduceret til
lokal rekognosceringsstotte og islodsning, ogrvrlbdenskabven vil pany have formiet at
konvertere teknologisk udvikﬁng til pfaktisk anvendelse' og hajnelse af sikkerheden.

Narveerende ariikel er skrevet pd grundlag af 14 ars aktlvt engagcment i Grenlands flyvning som Cata-
lina pilot, Chef for Luftgrupperne i Gronland samt Operatlonsofflcer ved Grenlands Kommando. End-
videre indgér erfaring i forbindelse med oprettelsen og driften af Iscentralen i Mestersvig 1956-58 og
medvirken ved oprettelsen og driften af Iscentralen i Narssarssuaq 1959-62.
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