


SØVÆRNETS
HAVARIKOMMISSIONS
ÅRSBERETNING 1972. -73



Sagens a fgørelse:

Chefen for Søværnet har udtal t følgen de :

»J eg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission a nførte og skal derfor
over for hr . kaptajnløjtnanten tilkendegive, at De som fu ngerende chef for kor­
ve tten under a nduvning af Frederikshavn den pågældende a fte n burde have klar­
lagt og modvi rket st rømmens vi rkning ved at se jle i mærket med fornøden kurs ­
højde, i ste det for a t tage geografi sk højde ved at holde uden for mærket. Undla­
delse heraf medførte, at korv etten påsejlede det sydlige mol ehoved og påførtes
skader , hvis udbedr ing har ko stet ca kr 8.000.«



Statens trykningskontor
M a 01,44 - 1



Forord
Søvæ rn ets Havar ikommission (SHK) ud sender hermed å rsberetning for 1972 og

1973, idet det bearb ej dede materiale ikke skønne des at berettige en selvstændig
bere tning i 1972.

J eg har ku n ve d enkelte lejli gheder forsynet årsberetn ingen me d et forord. Når
det ved ud sendel sen af denne beretning er fundet hen sigt smæ ssigt, at jeg indleder
med et fo rord, sky ldes det i første række , at beh andling af te kniske havarisager
for fø rst gang in dgår som en særlig gruppe sager, der if ølge e RS BST 041- 2 er
henlagt t il SHK ansvarsområde.

K re dse n af person el, som dermed ha r a dgang til at læse og drage nytte af det
e rfaringsmateriale, som årsbe re tningen ha r t il hens igt at udbred e, er dermed ud ­
vide t til at om fa tte søofficerer af lin ien af såvel navigatør- som teknikgrenen og i
fornø dent omfang t ill ige søofficerer af reserven af t ilsvarende gre ne.

Spe cielt hvad angår te kniske havarisager, fremgår det af SHK materiale, at de
hovedsagelig kan henføres til følgende kat egorier :

a. Va nds kade r som følge af utilsigtet vandfyldnin g af rum eller tanke.
b. Betjeningsf ejl af elle r mangelf uldt tilsy n med m ateriellet.
c. Havarier på maskineri af teknologi ske årsager ved nyt og endnu ikke gennem­

prøvet materiel.
Medens havari sager af sids t nævnte kategori s jælde n t kan medføre, at personel

drages til a ns va r, men må søges løbende afhjulpet af enhed erne i nært samarbejde
med SMK, viser de ret mange havar ier af de to førstnævnte katego rier, a t der er
behov for, at det ledende personel fø rer et bedre tilsyn, og at der vises større omhu
med at ve jlede underlagt personel.

Arsberetningens oversigt for 1972 og 1973 vise r en stigning i de å rlige udgifter,
der pålignes søværnet (SVN) som følge af uheld og havarier. Denn e sti gning kan i
ov ervej ende grad henføres til til komsten af de tekniske hava rier i oversigten over
skadesager .

Selv om mange uheld og ha vari er har k unnet henregnes som hændelige, er der
dog fortsa t en del sager , som vise r, at væ sentlige ud gifter for SVN kunne være
undgået, hvis det a nsva rlige pers onel havde ud vist større årvågenhed og forud­
seenhe d, havde udført omhyggeligere planlægning af søma nds mæssige opgave r
eller foretaget bedre til syn med mat eriel og betjeningspersonel.

Jeg forventer, a t det erfa ri ngsmateria le, som kan uddrages af båd e denne og
t id ligere å rs be ret n inger, vil bidra ge til at ned sæ tte SYN ud gifte r t il ud bedring af
havarier og i øvr igt medvirke t il , at SVN udøver s in virks omhe d med den størs t
mulige materielle og personelmæ ssige sikkerhe d.

v iceadmiral
Chef for Søværnet.





BERETNING OM
SØVARNETS HAVARIKOMMISSIONS VIRKSOMHED

I PERIODEN 1. JANUAR 1972 TIL
31. DECEMBER 1973

A. Ind led ning .
Nær værende beretning omfatter de i kalend eråren e 1972 og 1973 af kommissionen

behandlede og afs lutte de havari- og skadesage r.
For så vidt an går kommissionens opgaver, beføjelser og arbejdsform m. v. hen­

v ises til CHS BST 041-2 , idet opm ærk somheden hen ledes på, at kommiss ionen fra
okt 71 også behandler te kn iske havarier.

B. Gennemgang al de i 1972-73 be hand lede og als luttede sag er.
Beretningen omfatter 102 havari - og skadesager.
Til samme nligning med tidliger e beh andlede sager tjen er følgende oversig t:

Kommissi o- De af
nens ska -

Grund- vurderin g derne
Ars- Kol- På - stød- Tek- Antal forår-

beret- lisio- sejlin- ninger niske Andre skade- sagede
ni ng ner ger og -he- havari- uheld sager Place- udgif-

rertn- sager i a lt Hæn- ring ter i
ger deli g af mil l.

ansvar kr.

1960') 4 9 5 7 25 20 5 1.2
1961 l 6 5 l 13 12 l 0,4
1962 l 12 3 2 18 15 3 0,2
1963 4 9 8 3 24 19 5 1.4
1964 O 14 9 3 26 19 7 0.8
1965- 66 O 17 8 4 29 21 8 0.2
1967 3 6 4 10 23 13 8 1.3
1968 l 3 4 6 14 8 6 0.3
1969 l 11 6 15 33 19 14 0.5
1970 l 5 6 12 24 17 7 0,2
1971 l 13 4 26 44 35 9 0.5
1972 l 8 10 24 24 67 42 25 1,6
1973 O 6 l 20 8 35 25 10 1,3

*) Omfatter tiden fra 15 nov 1959 til 31 dee 1960.

Medens ovenstående overs igt om fatter samtlige afslu tte de sager, er de r i den fø l­
gende beretning kun med taget de sager, som skønnes at have inte resse for andre
end de implice rede.



Oversigtens anta l af sager ud for det enkelte kalender år om fatter kun såda nne
sager , som er afgjor t af Chefe n for Søværnet eller ved en retsinstans. Uheld, der er
opstået i et kalenderår, kan derfor meget ve l først være optaget under et sene re ka­
lenderå r. Tilsvarende kan beskrive lsen af et uh eld meget vel først findes i en se­
nere års bere t n ing .

Beskrivelsen af hændelses forløb og uda rbej delse af skitser m . v. er foretaget af
kommissionen på grundlag af det i de n enkelte sag forelig ge nd e relevan te mate­
ri ale.

Opmæ rk somheden henledes på , at Chefen for Søvæ rn ets afgørelse i de enkelte
sager er cite ret med de ændringer, so m hen syn et til det implicer ede perso ne ls iden­
titet nødvendiggør, ligesom afsagte domme er medtaget i stærk samme nt rængt
form.

Kommiss ionen har i beretningsper ioden af hold t i a lt 40 møder i 1972 og 26 møder
I 1973.

Kommissionens sammensætning i beretningsperioden:

Kommandør O. Odder, forma nd, afløst den 1/9-73 af
Kommandør S. Kieler .
Kommandørkaptajn K. V. Raabye, fra I!I -G9, afl øst den 1/9-73 af
Kommandørk apta jn K. Malmkjær.
Kommandørkaptajn O. Felding, fra 9/1-70.
Orlogsk aptajn (M) P. E. Holst, fra den 8/2-71, aflø st den 1/4-73 a f
Orlogskaptajn (M) T. Boesen.
Kommandørkaptajn (M) J . C. G. S. Søren sen , fra 1/10-71, afløst den 15/ 10-73 a f
Kommandørkaptajn (M) J . E . Haack-Mø llcr.
Orlogskapta jn H. Haar, se kretær fra 31/3 -66 , a fløst den 1/11-73 a f
Orlogskaptajn H. S. T . Bec h.

Kommissionens adresse er:

Sekretæren ved SHK,
Søværnets Taktikskole,
1433 Holmen, København K.

C. O m sagernes formaliteter.
1. Føring af journaler.

Ved sit a rbejde med hava ri sager er Søværnets Havarikommiss ion (SHK) blevet
opmærksom på a t oplysninger , som ku nn e forventes ud drag et a f de foreskrev ne
officielle journa ler med tilhørende bil ag såsom kursbo g. operatlon sdagbog, ob ser­
vation sskemaer for ma skinen og manøvrejo urnal m. v., der føre s ombord, ofte ikke
er fyl destgørende elle r helt ma ngler.

SHK finder det ønsk eligt , a t der vises større omhu med føring af journaler , og
at der er e t behov for noget mere deta illerede oplysn inger bl. a. i skibsjournalens
a fsnit om a rb ejder og hæ ndelser ombord.

2. Fremsendelsespåtegninger på havarirapporter.
Kommissionen har tidligere over for Chefen for Søværnet givet ud tryk for den

opfattelse , at fremsendelsespåtegn ing er som regel ikke bør meddeles de implice-



rede af de respek tive fremse ndende myndigh eder, og da i særdeleshed ikke, n år et
inkriminerende forhold led sa ges af udta lel ser, der må formodes at påvirke kom­
pa rentens svar på spørgsmål under en even tue l a fg ive lse a f for k la r ing til SHK.

Opmærksomheden henledes i denne forbindelse på, a t fremsendelsespåtegninger
på skibsc hefe ns rapport i en hava ri sag normalt op læses af kommissionens formand
i til slutning til forklaringen.

Kommissionen fi nd er i øvrigt gr u nd lag for a t påpege, a t foresa tte myndigheder i
v ide re udstrækning end hidtil ved påtegni ng bø r forsyne havari r apporter med så­
danne oplysninger, som kan bidrage til at kl a rl æ gge fo rholdene om kring et havaris
ops tåen , id et do g still ing tagen til skyldsspørgsmålet, herunder bedømmelse af om
et uheld må anses for hændeli gt, normalt ikke bør m edtages (jfr. CHS BST 041-2
a f reb 1974).

3 . Anvendelse af terminolog ien grundstø dningfgrundberøring.
Af det t il ko m m issionen in dsendte rapportmateria le fremgår, at der blandt per­

sonelle t hersker tvivl om, hvornår en hæ ndelse bør betegnes som grundstødning
eller so m grundberør ing. Kommiss ionen anlægger for si t ve dkommende den be­
t r agtning, a t a nvendelse af ordet g r undberøring kun er berettiget i så da nne t il ­
fælde af lette re berøringer af grunden elle r ge nstande på bu nden , hvor sk ibet
u mi ddelb a r t glider fri uden særlige forans ta ltn inger. Skadernes omfang er i denne
henseende uden betydning.

Kommissionen vil i sine fremtidige rapporter og års beretn inger anlægge oven­
s tå ende sy ns p un k t vedr. anvendelse a f terminologien grundberøring/grundstødning.

4 . Vedr. manøvreregistrering.
Ved be handling af en række havarisager er kommissionen blevet opmærksom på,

a t der i flere af fl ådens skibe, specielt såda n ne som er udstyret med KAMEWA
propeller, ik ke føres nogen form for m anøvre jou rnal (jfr. NAV BST 709, som ind­
Ul SVN ordrekompleks er blevet a jourført i h.t. CHS BST 300-2 , fortsa t skal be ­
tragtes som gælde nde). Kom miss ionen erkender, a t NAV BST 709, pkt. 6 er udar­
bejdet på baggrund af , a t indstilling a f fr emdrivn ingsmask iner iet hidtil pr im ært er
foretaget i m a sk tn - eller maskinkontrolrum efter ordregtvnin g fra broen via ma­
skin te legraf et forhold som ik ke mere Cl' generelt gyldig t bl. a. i en he der med
KAMEWA propelle r , hvor sk r uestign ing indstill es direkte f ra b roen.

Man gl en på manøvrereg ist r er in g ha r imidlertid vanskeliggjort ko m m iss ionens
v u rdering af en række hava rt sager . Hertil kan fø jes, a t de t er kommissione ns op­
fa ttelse , at SYN pri ncip ielt v il stå stærkere med hensyn til bevismateriale, hvi s
manøvreregistrering er foretaget i de tilfælde, hvor sagerne må overgives t il af­
gørelse ve d de n civile søret.

Kommissionen er be kendt med, at der p.t . foregår v isse overvejelser og under­
søgelser med hensyn til indførelse af forskellige former for automatisk manøvre­
registrering, specielt i KAMEWA udstyrede enheder.

Da indførelse af såda nt apparatur imi dl er ti d må forventes at tage tid, e r det
kommissionens opfattelse, at der, for i videst muligt omfang at opnå hensi gten
med den i NAV BST 709, pkt. 6 på bud te manøvreregistrering, ihvertfald i større
e nhede r udsty re t m ed KAMEWA anlæg på broen!i styreh uset, bør foretages en
passend e form fo r ti dsmæ ssig manue l registrering af givne ordrer fo r sk r ue ind­
st ill ing og m anøvrehå ndtagenes st ill ing, samt t illige af ordrer til rorgænger og
rorv isn ing. Denne registrering bør altid finde sted unde r manø vrerulle og i øvrigt



under forhold, hvor det ka n forudses, a t hyppig manøvreri ng med båd e sk r ue r og
ror vil fi nde sted.

5. Vedr. tek niske hava risager.
Ars beretningen indeholder fo r første gang te kniske ha va ri sager, hvis behandling

i henhold t il de seneste instrukse r er henført ti l hava r ikommissionens sagsområde .
Antallet a f t ekn iske havar isager ud gør en væsentlig de l af det samlede an ta l sager,
og behandlingen af dem ha r of te vist sig at være mere tidskrævende end ønskeligt.

For at fremme be ha ndlinge n af disse sager finder SHK, at der i højere grad end
ved andre havar isager er beho v for at mo d tage sup ple rende oplysninger med det
indsendte rapportm ater tale. Det vil være en fordel, om fremstill ingen af hæ nd el­
ses forløbet i den ege ntlige ra pport om et tekn isk hava r i indskræ nkes t il a t om­
handl e en så kortfattet og kla r fre mst ill ing som muli gt af, hvad der er sket, og
hvilke forholds regler der er t ruffet efter ha vari ets indtræden, mede ns supplerende
opl ysninger , herund er bl. a. foretagne aflæsninger på instrumenter og andre som
følge af en nærmere undersøgelse gjor te deta ilob servat ioncr, henføres til bilag til
rapporten (jfr . i øvrigt CHS BST 041-2, bila g 2).

SliK behan dli ng af tek niske hava ri sager viser i øvrigt en række t ilfælde, hvor
sa mme fe jl på maskiner ier er opst ået flere ga nge, uden at årsagen har stået enhe­
dens ansvarshavende person el k lart. Disse sager viser et behov for , a t de tekniske
hava r ier på ste de t gøres t il genstand for så tilbundsgående en undersøgelse som
muligt med hen blik på hur ti gst m uligt a t få fastslået å rsagen, så der kan t ræffes
mulige forebyggen de foranstaltninger mo d ge ntagelser.

6 . Udnyttelse af SHK's årsbe retning som erfaringsmateriale.
Siden SHK's op rettelse har det været praktiseret at uds ende et ekse m pla r af

års be retn ing en - som no rmalt v il være klass ificeret T IL T J ENEST EBRUG - t il
personlig or ienteri ng fo r alle navigatøruddanned e søoff ice re r af A- linien og t il
viss e søoff ice re r af reserven med langt idstj enest e. Eft er tilkomste n af te kniske ha ­
varisage r vil de nne ud sende lse af personlige eksempla re r bli ve udvidet til at om­
fa tte teknisk ud dannede søoff icerer efter til svarende retningslinier .

Det vil imidlerti d af såvel praktiske som økonomiske årsage r efte r ind førel se af
den nye personelordn ing ikke væ re muligt at fo rsyne a lt offic erspersonel med et
personligt eksemplar af årsbere tn ingerne.

Af den ne grund, og da andet befali ngsmandspersonel også har være t involveret i
ha va rt sager. hvor der er gjo rt ansvar gældende overfor person ellet , og hvor der
må formo des at kunne udd ra ges erfa ringer t il undgåelse a f gen ta gelser, henst ill es
det - i sa mråd med CHS - t il tj enestestedernes chefer a t lade befalingsman dsp er­
sonel, som ikke får tilsendt personli ge eksemplare r a f å rsberetn ingen, i hen sigts­
mæssigt omfa ng få adga ng t il a t læse om sager, som skøn nes at have berø r ing med
de pågældendes tj enesteområde og an svar.

Svend K iele r

kommandø r
formand for SHK



Kollisioner.

1. Kollision mellem færge båd og rut ebåd i Københ avns havn .
Ledsagende omstændigheder:

Uheld et indtraf i mørke. Vind : s t ille ; ve j r: t åge ; sø : ingen ; strøm : ikke anfør t;
sigtbar he d: ca . 100 m.

Hændelse sforløb (jf. fig . l) :

De n pågæ ldende færgebåd afgik om a ft enen på sin normale tur fra Elefanten
kI. ca. 2307 for at sej le til Toldboden. Der var ingen pa ssagerer ombord.

På g rund af tåge sejledes med ca. 1200 olm modsvarende 4-5 knob, hvilket va r
lidt ove r hal v kraft .

Kl. ca. 2309 passered es Estakaderne.
Straks efter kl. 2310 kolliderede fæ rgebåden med en r utebåd, de r var for nord­

gående, idet færgeb åd en ram te r u te bå de n på dennes sty rbords bo v.
Føreren af færgebåden havde ik ke af givet eller hør t t ågesignaler.
På grund af generende lys fra Toldbod en , ob serveredes rutebådens navigations­

lys så se n t, a t en bakman øvre ikke kunne forhindre kollisionen.
Efter kollisionen vendte rutebåden om og returnered e til Havnegnde, medens

fæ rgebåd en retu rnerede t il Holmen.
Føreren af fæ rgebåden havde kor t efter en telefonsamtale med styrmanden i

rutebåden .
Det fr emg ik bl. a. af sam talen , at rutebåden ik ke havde afgivet tågesignaler lige­

som d en ikke anvendte projektør , som den ofte gø r i us ig tbar ve j r .
Føreren af færgebåd en skønner rutebådens fa rt t il ca . 9-10 knob.
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S upplerende oplysninger:

Med d en g ivne anlednin g har k ommissi on en konsta teret , at fæ rgebådsføreren er
i b esiddel se af d ue lig hedsbeviser for sej lads og motorpasning .

Skadeopgørelse:

Der var in gen skader på fæ r gebåd en. Reparationen af de på ruteb åden op ståe de
skader, androg kr 20.000.

Kommissionens vurdering:

l. Uheldet skyldes efter k ommissionens opfattelse , a t føreren af fæ rgeb åden ved
udpassage fra Flådens Lej e til Bomløbe t ikke har ud vist fornøden agtpågive n hed
med kollisionen til følge.

Kommissionen må holde for, a t føreren ikke har ov erholdt »Regle men t for or­
dens overho ldelse m . m . i Københavns havne § 9 stk. 3

»Styrer e t fa rtø j over et af h avn en s løb , sk a l det vige for a lle fa r tøje r, der sejl er i
løb en e i d isses læ ngde r etni ng .«

Kommissionen m å end vide re holde for, at føreren ikke har overholdt Søvejsreg­
lernes regel 15 vedr. afgivelse af t åges ignal .

2. Det fremgår af sagens behandling, at rutebåden hell er ikke har afgivet tåge­
s ign a le r .

Kommissionen er a f d en opfattelse , at dette var medvirk ende til, at føreren af
færgebåden for tsatte sej ladsen tværs over h avnen.

3. Alt t aget i bet r agtning finder k om missionen, a t a nsvaret for uhel de t påhvile r
føreren af Iæ rgeb åd en .

S agen s a fgørelse:

Chefen for Søværnet har over for Fl ådestation København udtalt fø lgende:

»J eg kan t iltræde det af Søværnets Havarikommission anførte og fi n de r således ,
at færgebådsfører (navn) har begået fej l, der har medført udgift e r for Søværnet,
hv ilket ønskes med delt den p ågæ ldend e.

F lådesta ti on K øbenhavn b edes afslutte sagen med (r eder iet) under hen syntagen
til , a t den s tørste del a f a ns va ret for kollision en på hvil er fæ r geb åd en . mens en
mi nd re del af ansvaret påhviler rutebåden, de r ikke h a r afg ivet t åges ignal. og som
s kø nnes a t h ave gå et med for h øj fart. Chefen for Søværnet bedes holdt under­
rettet om, hvad der videre foretages i sagen.«

F lådestation København har videregivet Chefen for Søværnets udtalelser og har
til det svens ke rederi udbetalt kr 20.700 for reparation af rutebåden.



Påsejlinger.

1. Korvets (TRITON·kl) påse jling af coaster i Næstved.
Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i dagsl ys . Vind: WSW 3-4; ve j r : støv regn ; sø : ingen ; strøm: svag t
indadgående.

Hænd elsesforløb (jf. fig. 2):

Korvetten sk ulle den pågældende dag afgå f ra Næstved, hvor den lå fortøj et i
den sydlige del af ha vnens øst s ide med stæ v nen syd i.

KJ 1605 manøvreredes frem i et spr ing, så agterskibet kom fri af kaj en (pos .
I - II).

KI 1607 kastedes sp r inget los , hv oreft er der bakkedes NNW- over i svajebassinet
(pos. II-III) for a t k unne få et pa ssende op løb t il at sejle ud i kanalen.
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Under dette manøvreforløb pressede vinden stævnen mere til bagbord en d be­
regnet, hvorfo r ro re t kl 1611 (pos. III ) blev skiftet til styrbord helt over og BETTY
beordret »frem 3/4 kraf't«. Ca 1/ 2 min efter beordredes SARA »t ilbagc 3/4 kra ft« .

KI ca 1612 beordredes BETTY »Ircm fuld kraft " og SARA »tilbage f uld kraf't«
for derved at bibringe skibet et kraftig t vrid styrbord over, så agterskibet kunne
komme ind i midten af vestre havnebassin og stævnen kunne få en guns tig retning
ud af havnen.

Imidle rtid fortsatte korvetten sin sakning ind mod bassinet mod de n der liggende
coaster , som påsejledes kl 1612 (pos. IV- V). Umid delbart forinden blev der slået
»frern fu ld kratt e på begge mo torer, uden at dette a fværgede påsej lin gen.

Straks efter manøvreredes til kaj i ves tre havnebassin, hvorefter skaderne be­
sigtigedes.

Ef ter besigtigelse n afholdtes møde med føreren af coasteren , de nnes mægler
m. i l.

Det bestemtes, efter aftale med Søværnets Materielkommando og coasteren s for ­
sikringsselskab, a t egentlig besigtigelsesforretning sku lle finde sted dagen efter.

Skadeopgørelse:

Korvett en :

Dybdekombekastea pparat afrevet. Dæk, ge læ nder, bes lag, klyd s og lederull er be­
skadiget .

Coasteren:

Klæ dning og dæ k sa mt skodde r beskadiget.
Diverse aptering beskad iget , herunder døre, koøj er , toil etkummer, luftventiler ,

el-ins tallati one r, radiatorer m. v.
De med reparation af de opståede skader forbundne udgift er and rag er ifølge op­

lysn inger fra Søværnets Materielkommando for korvetten s vedkommende i alt ca
kr 14.000 - og fo r coasteren s vedkommende i alt ca kr 250.000.

Ko mmissionens vurdering :

Komm issionen er af den opfattelse, at uheldet skyldes, at de n indledende ma­
nøvre ikke bragte korv ettens agtersk ib la ngt nok fra ka j, hvo rved den efterføl­
gende sakning ikke bragte korvet ten til stræ kkeligt op til luva r t. Herved blev vin­
dens indflydelse stør re end beregnet.

Ved den senere manøvrering har der, efter kommissionens opfattelse, været an­
vendt så kraft ige bakmanøvrer . at skibets fart ag terove r ikke ku nne s toppes retti­
di gt.

Kommissionen finder, at uhel det kan bebrejdes sk ibsc hefen, der efter kommissi­
onens opf attelse kunne have undgået at påsejle coasteren ved rettidig at have an ­
vendt fre mma nøvre r eller have anvendt en af havn en tilbud t bugserassistance.

Sagens afgørelse :

Chefe n for Søværnet ha r over for skibschefen udta lt følge nde :

»Jeg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission an førte og mener , at uh el­
det sky ldes en fej lm anøvre fra Deres side , men anser , alt taget i betragtning, uhe l­
det fo r at være hæ ndeli gt, hvorfor jeg ikke ag ter a t foretage yde r ligere i sag en..



2. Korve ts (TRITO N-kil påsejling af mole i Frederikshavn.
Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i mørke. Vind: NE-3; vejr : overskyet; sø: 3; s trøm : indtil 1/ 2 sø­
mil fra mol ehoved erne skønnedes N-gående 1/ 2 knob; me llem 500 ro fra mo lehove­
derne skønnedes S-gående l knob . Strømmen er først taget ef ter hændelsesforl ø­
be t , idet det før anløbet a ntoges, at s trømme n som normalt va r N-gående.

Hændelsesforløb (jf. fig. 3):

Den pågældende aften skulle korvetten an løbe Flådestatio n Frederiks havn efter
forlægning fra sky deområ det ved H esselø.

Ko rvetten va r under komma ndo af næstkommanderende som f ungerende chef,
der ved pa ssage af Frederikshavn Lys- og fløjtetønde kl 2120 overtog fø ringen af
skibe t (pos. 1), og kursen blev sat mod Frederikshavn Forhavn s nordre molehoved
(grønt fyr) . Korvetten gik 16 knob (all e ma skiner »frem fulde).

Der blev holdt god t sy dskel i ledefyren e for at ta ge højde for den forventede
N-gående st røm .

Ca. 1 sømil fra mole hov ederne (pos. 2) blev fa r ten sa t ned til 12 knob (alle ma­
skiner »frem 3/4") . Der skønnedes a t væ re en svag N-gåe nde strøm og kursen blev
sa t mod et pu nkt mellem midten af molehovedern e og søndre molehoved (rødt fy r,
som er forfyr i ledefyrene). Der var sta dig svag t syds kel i ledef yrene.

Ca . 600 m fra mol ehovederne (pos. 3) blev det klart, at korvetten ikke blev sat
N-over af st rømmen med den forventede fart, men det skønnedes , at de n beordrede
kurs vill e føre korvetten klar mellem molehoved erne. Fa rt en blev sat ned til 10
knob (all e maskine r »Irem 1/ 2" ) .

Ca. 300 m fra mol ehovedern e blev det tydeli gt, at korvetten blev sa t S-over, og
ca. 200 m fra mol ehovedern e (pos. 4) blev der beord ret »sty rbor d helt ovor«

Dette gav ikke den tils igtede kursændring, og da korvettens stævn var tværs af
det sydlige molehoved i ca . 3 m afs tand blev der beordret »ba gbord helt overe,
sa mtid ig med at bagbord mask ine blev sat på »Ire m klar-e (stoppet, men manøvre­
gangsskiftning kl a r til fremdrift) .

KI 2131 berør te korvetten det syd lige molehoved (pos. 5) med bagbord side af
ag te rs k ibe t.

KI 2132 blev bagbo rd ma ski ne sat til »t flbage kl a r « og styrbord mask ine til
»rrcm klare, hvorefter ko rvetten bl ev vredet rundt mod indse jling en t il Flå des ta­
tion Fred erikshavn, og der fortsattes til kaj .

Efter fortøjnin g k! 2140 blev skade rne besigtiget.

Skadeopgørel se :

Bagbord buttelur bøjet og delvis a frevet. Klædn ing t ry kket ind i en ud strækning
af 1,5 ro x 5 cm . De med reparationen af skaderne forbund ne ud gif ter a ndrager
kr 8000.

Kommiss ionens vu rder ing:

Uhelde t skyldes efter kommissionens opfat te lse et fe j lskøn vedrørende strøm­
mens ret ning og styrke, der ikke under sej ladsen er søgt klarlagt, hvo rfor kom­
missionen må holde for, at uh eld et kan bebrej des den fungerend e skibsc hef.

Kaptajnløjtnanten har , eft er det for kommission en oplyste, tidligere manøvr eret
skibet ind ti l F rederikshavn.
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3. Orlogskutters påsejling af Inspektionsskib (HVIDBJØRNEN-kl) i Sørvåg .

Ledsagende omstændigheder :

Uheldet ind traf i dagslys. Vind : W-4 ; vejr: skyet ; sø: W-3 ; st røm : E-gående ca.
2 knob; s igtbar h ed : 7.

H ændelsesforløb (jf. fig . 4):

Inspektionsskibet var fortøj et i Sarvåg havn med ba gbo rd s side til kaj .
Orlogskutteren havde være t på fiskeriinsp ektion i fa rvandet ved Myggenæs og

ville benytte lej ligheden til at gå på siden a f inspektion sskibet for med hjælp her­
fra at få try kprøve t ventilerne til hjæl pemotoren , der ikke gik som den skulle.
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Kutteren gik kurs 103° rv . i fyrlinien ind t il Sørv åg, og ved positionen tværs a f
Bredaa gik kutteren ned på 250 o/m , sva rende til ca . 4 knob.

Idet kutteren var tværs af ins pek tionsskibe t (pos. I) drej edes stb. helt over og
chefen kobled e skruen ud, hvo rv ed fa rten reduceredes og kutteren fortsa tte lang­
somt tværs i søen med stævnen pegende vinkelret mod inspektion sskibets brobyg­
ni ng. I en afs ta nd af ca . 30 meter fra insp ektionsskibet kobl ede chefen skr uen ind
og ba kkede for at tage farten helt af kutteren, og idet de nne lå helt st ille tværs i
søen ca. 20 meter fra insp ektionsskibet kobledes ud igen (pos. II) .

Det var chefens hensigt at lade kutteren drive tv ærs i søen, indtil den var så
ag te rligt på inspektionsski bet , at de n med 300 o/m på moto ren og roret stb. helt
over ville lægge sig lige op ved siden af inspektionsskibet.

Års agen ti l, at man ikke gik længere ind i fjo rd en og kom ind med en 30° vink el,
var chefens respekt for den sa ndbanke, der går la ngt ud i f jorden.

Idet chefen mente, a t kutteren va r drevet langt nok (pos. III) , beordredes stb.
helt over og motoren blev sa t på 300 o/m, hvorefter der kobledes ind, men kutte­
ren var meget træg til at dreje op i vinden, og efter chefe ns skøn kunne drejet
ikke fuldføres, h vorefter chefen forsøgte at bakke, men i sin iver efter at se ud,
g reb ha n det forkerte håndtag og kob lede ud i s te de t for a t slå bak (begge hånd­
tag er ens og sidder side om side i st b. s ide). Inden chefen opdagede fej len, va r
kutteren fa ldet af fo r v inde n og sejl ede med ret god fa rt (3- 4 kn ob) stævnen ind i
s ide n på ins pe kti onsskibe t , lige ag te n for dennes brobygn ing. Ca . 4 meter før på­
sejlingen koblede chefen ind igen og slog bak, men grundet den ri nge maskinkraft
f ik denne manøvre ingen virkning.

Efter påsej lingen blev kutteren lagt på side n af inspektionsskibet og chefen gik
om bord og meldte s ig, sa mt fik besigtiget skaderne på begge skibene.

Supplerende oplysninger:

Det e r oplyst, at or logskuttere af denne klasse for tr insvis læ gger til med stb.
s ide , hvor både koblings- og oms tyr fngahånd taget s idder. Da inspektionsskibet
im idl ertid lå med stævnen udad, mente chefe n, at de t va r rigtigst også at lægge
kutteren på sa mme måde.

Skadeopqørelser

Or logskutteren :

Stævne n beskadige t.

Insp ektionsskibe t :

H ul i skibsside n.

De med repa rati on af de ops tåede skader forbundn e ud gifter andrager ifølge
oplys ning fra Sø værnets Materielk ommando for kutteren s vedkommende kr.
10.000 og for inspektionsskibets vedkommende kr 1.800.

Kommissionens vurdering:

Uhelde t skyldes efter kommissionen s opfa ttelse, a t sk ibsc he fe n tog fej l a f ma­
nevre h åndtagene, hvorved det ikke ly kkedes ha m at nå at stoppe orlogskutterens
f remdrift.



Kommissionen er af den opfattelse, at skibschefen burde have gået på side n af
inspektionsskibet med styrbords side - uanset dette er mindre orlogsm æssigt - så
meget desto mere, som orlogskutteren s evne til a t drej e til s tyrbord under anven­
del se a f frem- og bakmanøvrer er meget ringe.

Uanset dette, ska l kommissionen foreslå, at uh eldet anses fo r hændeligt.

Sagens afgørelse :

Chefe n for Søværnet ha r ikke fu ndet grundlag for påtale .



4, Torpedobåds (FALKEN·kl) påsejling af kost i Isefjord,
Ledsag ende omst ændigheder:

Uh eld et indtraf i mørke. Vind : SE -6; ve j r : let diset; sø : SE -3; strøm: N-gående ­
2 knob (gi ss et) ; sig tba r hed: 3-4 sømil.

Hændelsesforløb (j f. fig. 5) :

Den pågældende dag k! 2041 forlod torpedob ådsdivisionen. bestående af torpedo­
bådene TB l , TB 2 og TB 3, en m inelægger af FALSTER-kl, der lå til ankers nord
fo r Spodsbjerg Fyr.

Divisionen havde udført mineombordtagn ing, og skulle nu, som et led i en na­
tional øvelse, udføre m inelægning i Isefjorden umidde lbart nord for Orø østre løb .

Divis ionen se j lede i formation l , 150 meter mellem bådene, i rækkefølgen TB 1
(di vi sionss kib) , T B 2 og TB 3.

K J 2055 passerede T B l me lle m g-kosten e ved de n nordlige indsejling t il Lyn æs
Rend e, kurs 1880

- fart 8 knob, svarende t il »MUSSE fre m langsomt«.
KI 2111 passeredes den sor te t re-kost ved Lyn æs Rend es syd lige indsej ling om

styrbord. Der blev drej et bagbord til kurs l 2So for at t age hø jde for forventet af­
drif t, og sa mti dig slået op t illS knob , svarende til »Alle f rem langsomt«.
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KI 2113 hørtes et stød i forskibet, og umidde lbart eft er ry stede båden kraftigt.
Der blev øjeblikkelig iværksat »Eme rgency break dawn - procedure«, idet der be­
ord redes »Alle stop«, »styrbc rd helt over« og s ignalere t : »Engine t rouble« til TB 2
på UH F sa mt »4 x Mikes på blink agterover.

Efter at de r var blevet slået »stop«, og division ens øv rige enheder var kommet
klar a f TB l, blev følge nde radarpla ds taget :

(Lyn æ s havnefyr 1,61 sml.)
(Alholm W-pynt 1,83 sml.)
(Nakkeha ge 2,82 sml.)
(Skansehage 2,53 sml.)

sva rende til 1170 Lyn æs Rende S røde l-kost 0,3 sømil.

Supplerende oplysninger:

Der na vigeredes i søkor t 116, og chefen havde personlig t indtegnet alle kurse r ,
d istancer, pa ssa geaf st ande og t ider, som et led i den fores tåe nde mi nelægn in gs­
operation .

Un der sejlads en ge nnem Ly næs Rende fores tod chefen navigati on en fra broen,
støttet af bro-PPI og projektør. Der var kraft ig styrbords afdrift. Kostene kunne
på radaren gennemgående kun observeres fra l _II ! sml. fra skibet. Over l sml. var
det ikke muligt at få ekko, og under 0,5 smt. forsvand t de i »seac lu tter« fra den
krappe, modgående sø.

Da chefen kl 2111 optisk observ ered e den sor te 3-kost ved den sydlige indsejling
tværs om sty rbord, beordredes 3' kommanderende til at d reje bagbo rd til ku rs 1280

samt sende »4 x In dia e agterover og slå op til »Alle frem Ian gsomt«, Dette sku lle
give en pa ssageafsta nd til den røde l -kost SE for renden på 0,1 sml., hvilket i for­
bindelse med forventet afdrift skønnedes r igeligt.

Sa mtidig gik chefen i plottet for at fortsætte naviger ingen fra radaren der. Det
konstateredes fra plottet, at drejnin gen til bagbord begyndte, ligesom der fra broen
blev r inget omdrejninger ti l 18 knob . Chefen konstaterede nu, at den røde l - kost
SE for Ly næs Rende, som ventet, ikke kunne ses på ra daren. Den var tidligere på
bro- PPl'en observeret på sin norma le positio n. For en sikkerheds skyld varskoedos
til broen : »Lys foretter efte r en rø d kost «. Dette nåede ikk e at blive ef fektueret,
før TB 1 kort efte r , kl 2113, ramte de n pågæld ende kost.

Kosten blev observeret dukke op umiddelbart agten for TB l's hæk , ligesom den
blev observeret af chefen for TB 2.

Det skal anføres, at det var 3' kommanderendes tredie se j ldag. samt at det va r
første gang, han se jlede torpedobåd om natten. Endvidere kan den kraftige SE-lige
vind have gjort, at sk ibe ts fremløb er blevet stør re end beregn et. Drejets udførelse
blev ikke kontrolleret yderligere af chefen efter påbegyndelsen, idet chefens op­
mærksomhed va r rettet mod næste drejepunkt (0,8 sml. fr a sorte a-kost).

Vagtchefen havd e intet med skibets navigation a t gøre, men skulle ud elukkende
påse, at chefens ord re r blev udført, så ve l in ternt som externt.

Gyroens visning blev checket vi a radar under sej la dsen ge nne m ren den . Ingen
gyrofejl konstateredes.

Det kan yderligere opl yses, at TB l ef ter indledende inspek tion forlagde for bag­
bord motor til depotskibet, der lå t il ankers NE for Kyndbyværket. Tillægnings­
manøvren udfør tes på gr.a. vejret med assista nce fra T B 4.

De opståed e skader medførte, at T B 1 måtte udgå af øvel sen .



Skadeopgørelse:

P å torpedobåden:

Styrbord drivskrue ka ssabel. Center dri vskrue besk adiget, men kunne repareres.
Opretning af sty rbord og cen ter ak sel nødvendig.

På Sømærke :

Den røde l-kos t mistede topbetegnelsen.
De med reparation af ska derne forbundne ud gifter andrager ifølge oplysninger

f ra Søvæ rnets Mater ielkommando i alt kr 40.000.

Kommissionens vurdering:

Uheldet skyldes efter kommissione ns opfattelse , at skibsche fen ikke ha r s ik re t
s ig, at ord ren til va gtc hefen om at dreje til den nye kurs blev udført til strækkelig
hurtigt.

Henset ti l, a t skibschefen valgte at tage l - kosten om sty rbo rd , an ses de n va lgte
hø jde på kurs en under de givne vejrforhold at være for stor.

Kommissionen men er i øv rigt, a t sk ibsc hefe n burde være forblevet på broen
indtil l -k osten var s ikkert passere t.

Hen set til, a t va gtch efen va r urutineret, finder kommissionen, a t ansva ret for
uheldet alene påhvil er skibsche fen.

Sagens afgørelse:

Ch efen for Søværne t har overfor skibsc hefen udtalt følgende:

»Hoslagt til stilles ovennæ vnte bilag, idet jeg i til slutning til Søværnets Havari ­
kommissions udtal el se har fundet anledning til følgende bemærkninger :

Iføl ge Deres rapport har De tilrettelagt se jlads en på grund lag af koste syd for
Lynæs Sa nd , og har rettet kursen 5° »for a t tage højde fo r forventet afdrift«. Selv
om De ha r anvendt ud trykket »afd r ift « er de t min opfattelse, at der er taget højde
fo r strømme n. Såfremt den gissede st røm er kor rekt, er også beregn ingen af »høj ­
den « ko rrekt.

J eg må derfor skønne, at De har taget for ringe hen syn t il sa mtl ige de unø j-
agttgheder, der har kunnet indvirke på sej la dse ns fo r løb, nem lig

- fors in kelse i ordregiv ningen,
- forsinkelse ve d ud førelsen af ordren om kursændrin g,
- be gge sømæ rkers placering og
- højde for afdrift og sæ tning,

idet jeg henl eder opmærksomheden på det i Den danske Lod s I anførte om, at fly­
de nde sømærke r kan drive fra deres pladser, og den heraf følgende advarsel mod
at s tole for trygt på , at de ligger nøjagtig t på den i kortet angivne plads.

De burde i den omhandlede situation have t illagt nævnte us ikkerhedsmomenter
stør re væ gt for at foreb ygge , at uheldet kunne indtræffe og deraf følgende udgifter
opstå.

I øvrigt agte r jeg ikke a t foretage videre i sagen .«



5. Undervandsbåds (NARHVALEN·kl) påsejl ing af depotskib .
Ledsagende omst æ ndighed er :

Uheldet indt raf i mørke. Vind : W-5 ; vejr: overskyet; sø: 4 ; sigt: 6 ; strøm: ikke
ob ser veret .

H æ ndelsesforløb (j f . fig . 6) :

Efter afs lutn ing af øvels er i Østersøen W for Bor n holm blev det bestem t, a t
under vandsb åden UB I (DELFINEN-kI) og UB 2 (NARV ALEN - kl) sk ull e gå på
siden af depot skibet. Fo r at op nå mest mulig læ for v ind og sø gik d ep otski bet t il
a n ke rs ud for Tejn i pos. 137 Ha mmerodde 3,6. Ef te r ankring kl ok ke n 2307, kom
V B l på sid en (bagbord side d .v.s. læ side). Kl okken 0030 meldte depotsk ibe t, a t den
var kl ar til at tage UB 2 på sin styrbord si de , og at d epotsk ibet s motorb åd var i
vandet og k lar til a t assis te re .

De pot sk ibet svajede ca . 90 grad er om k ring k urs 230°. Det bl ev besluttet at la ve
t illægn ingsmanøvren u nder en re t bred v in kel (ca 60 grader), for på denne m åd e a t
være sik ke r på at få fat i bangeren fra depotskibet. Derefter kunne UB 2 så bakke
og ved v in den og mo torbåd ens h jælp blive skubbe t ind til de potsk ibe t .

På grund af et mi slykket ka st m ed kastelme opnåedes ikke kontakt i første for­
søg, men da depotsk ibet var i sv a j sty rbord over, bl ev de t besluttet a t ligge stoppet
indtil af standen var så le des, a t kastelinen var sik ker på at kunne række og der­
efter bak ke . Eftersom stævnen på UB 2 begyndte at falde af for v inden , m åtte
denne m anøvre opgives, og i stedet bakkedes m ed 100 o/m svarend e til 4,5 knob. In ­
de n denne manøvre k un ne få virk ning t ør nede UB 2 m od depotski bet. Stødet va r
ganske le t , men virkn in gen fo rstærkedes af, a t den be nyttede plast ikkuglefender
sprang.

Efter at have bak ket f r i fo retoge s et ny t indløb, og fortøjnin g gennemfør tes uden
større vanskeligheder.

På grund af den r inge fart var UB 2 manøv reegenskaber så reducerede , at det
var nødvendigt at benytte motorbåden til at holde stæ vnen op mod vinden, idet
det ved sam tl ige manøvrer vis te s ig, a t stæ vnen fald t af. Af hensy n t il pladsforho l­
dene bl ev m otorbåden sluppet umiddelbart før se lve t tllægn ingen.

Klokken 0215 bl ev d et besl uttet a t gå fra s ide n af depotsk ibet.
Motorbåden blev be nyttet t il at t ræ k ke agterenden fri, men på grund af puller ­

tens placering blev u nd ervandsbåden nærmest trukket ud tværs gennem vandet.
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Da UB 2 va r t rukket ca. 20 meter ud fra depotskibet , blev det besluttet at lade gå
hangeren og motorbåd en , samtidig med, at der bakkedes med 100 o/m. Herved kun­
ne de n ti dli gere ob serverede tendens til , at stævnen faldt af fo r vinden udnyttes.

Da UB 2 fik fart agterover vis te det sig dog, at det modsat te n u va r tilfældet,
stævnen dre jed e op mod vinde n, og inden farten agterover kunne s tandses, tør­
nede VB 2 de potski bet helt ude ag te r . Før dette skete blev skruen s toppe t . En med­
vi rkend e årsag va r, at de potskibe t netop var begyn dt at svaje bagbord over. Per­
sonel om læ på depots kibet og un dervan dsbå den konstaterede ikke , at und ervands­
båden tø rne de depotskibe t .

Efter a t mo torbåd en havde t rukket UB 2 fri, gik underva nd sb åd en frem og
dre je de fr i af depots kibe t.

Ved den efterfølge nde sej la ds blev intet unormalt kons tateret. Det samme va r
t ilfældet ved en tidligere aftalt besigtigelsessejla ds med repræsenta nter fra Søvæ r­
nets Ma terielkommando de n følgend e dag.

Supplerende oplysninger:

I s in fremse n<1e lsespåtegning anfører chefen for undervandsbådseskadren føl­
gende:

»Med hen syn til undervandsbåd ens tillægnings ma nøvre på de pots kibe ts styr­
bords side til ankers ud fo r Tejn de n pågældend e dag Id ca 0030 ska l Undervands­
båd seskadren (UBE) bem æ rke, at den lette berø ri ng af de potskibe t med ub ådens
forskib, hvorved en portklap med forbindelsesstang t il bovpor t besk adigedes, må
t ilskrives den ne ub åd stypes meget r inge manøv reegen skaber i ove rfla den sam­
menholdt med de potskibe ts sv a jn ing til ankers. Det var dog eskad rec hefe ns opfat­
te lse, at assista n ce fra depotskibets moto rb åd og begrænsning af depotsk ibets svaj
ved hj ælp af skrue- og rormanøvrer ku nn e have til sikret en till ægn ingsmanøvr e
uden be skadigelse af undervandsbåden .

Beskad igelse n af undervand sbåd en s forsk ib give r i øvr igt UBE anle dning til at
fremhæve de ko nst ruktionsmæssige svag heder ved klassens forskib, et forhold som
er påpeget i Modtagelseskommissionen s rapport.

For så vidt a ngår manø vren fra side n af depot skibet kl ca 0215 k an UBE be­
kræfte skibsc hefens op lysning om , at træk i pullerten agten fo r tårnet (agterste
pullert) medfører, at undervandsb åden trækkes side læns gennem vandet , hvorfo r
det er vigti gt under en f ra lægningsma nøvre at holde fa st for, indtil ubåd ens agter ­
ende er i en passende afs ta nd fra depotskibet (eller kaj ). Fo r yde r ligere at kunn e
imødegå den sit ua ti on , hvor undervandsb åden ved den efterfølgende bakmanøvre
kommer in d un der de potskibets agterende med stor r isiko for beskadigel se af ror
og skrue, bør ubåd schefen vente med a t la de gå for, til han har sik ret s ig, at depot­
skibe ts ag te rende ikke svaje r imod ub åden .

Unde r hensyn tagen til de beredskabsmæsslge og øk onomiske konsekvenser har
sagen giv et UBE anledning til at bestemme, at ub åde af de nne klasse indtil videre
kun må fortøje på side n af depotskibet til ankers under eks tre mt gode vejrforhold,
med mind re be red skabsmæssfge eller a nd re uop sættelfge opgaver nødvendiggør en
så da n ma nøvre.e

Skadeopgørelse :

UB 2: Portklap, s ideror og drivskrue bes kadiget .
Depo tskibet : Ingen skader.
Udgifterne ved ha variet kan på ti dspu nk tet for udsendelse af årsrapporten ikke

oplyses.



Kommissionens vurdering:

Uhelde t skyldes efter kommiss ionens opfattelse og i overensstemmelse med che­
fen for Undervandsbådseskadre n (CH UBE), at skibsc hefe n under tillægningsma­
nøvr en ikke anvendte de n til rådigh ed værend e motorbåd i t ilstrækkelig g rad ,
samt at han under fralægningsmanøvren ikke ventede med at lade gå , før han med
sikkerhed kunne se, at agtersk ibe t vill e gå fri.

Det er vide re kommissionens opfattelse - og ligeledes i overensstemmelse med
CH UBE - at depotskibet ku nne have medvi rket til lettere manøvrer for ubåden
ved a t ha ve søg t a t holde skibets svaj begrænset ved hj ælp af ror og skruer.

Alle forho ld taget i betragtning finder kommissionen dog, a t uheld et bør be­
tragtes som hændeligt.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet grundlag for påta le .



Grundstødninger og -berøringer.

1. Depotskibs grund berøring i Kongedybet.
L edsagende omst æ ndig hed er :

Uheldet indtraf i mørke. Vind : WS W-4- 5; vejr : overskyet; sø: 2 ; strøm: SE-l
ved Drogden fyr, sigtbarhed : god.

Hændelsesforløb (j f. fig. 7) :

Depotsk ibet va r den pågæ ldende dag under forlægning fra Kiel t il Holmen. Ved
a fga ng f ra Kiel var a mningen aflæs t til 3,65 m fo r og 4,85 m ag te r.

Nordre Røse passeredes for nordgående kl ca 2100 med beholden fa rt 12 knob.
Plads bestemmelse ble v for e taget optisk su pple ret m ed radarobservationer.
Vag tchefen var skibets navigationsofficer. Sk ibschefen var på broen.
Ly stønde n pkt 19 rute 31 pa sse re des kl 2107 i en a fstand af ca 0,2 sml, idet der

gave s plad s for e t sydgående skib, d er før te lys som et skib, der på gr und af sin
dybgang m å holde midten af løbet.

Straks efter æ ndredes kursen til 3120 (position I) fo r at trække ind i Trekroner
fy rs hvide vinkel, hvilket ske te tvæ rs a f Sø nd rehoved Tønde (positi on II).

Der observeredes nu et mind re sk ib for syd gå end e vest for Middelgrund. Vagt­
chefen s kønnede, at det hold t klods op ad Mi dd elgru nd og ag tede derfor at holde
depotsk ibe t tæ t op ad den røde 3-kost. Vagtchefen udsatte derfor en pejling i
korte t på 2950 til Prøvestenshavnens røde hurtigblink for ved passage af denne
pejling at dreje til stb mod 3-kost en.

Pejlingslinjen passeredes kl 2113 og kursen æ ndredes t il 3350 (position III).
Ko r t efter ob servered es den røde 3-kost tæt om bb. Skibschefen ov er tog stra ks
kommandoen. Da kosten kl 2115 va r ud for midtskibs, mærkedes en kortvarig
ryst e lse (position IV) . Da kosten var kla r agte r , slog sk ibs chefen »Irem sm åt« mod ­
svarende 6 knob. For a t undgå at få sk r uerne ind over grunden, holdtes kursen
indtil kosten var et styk ke ag te r ude, h voreft er ro re t lagdes bb helt over for a t få
de n røde to -kost - der nu kunne ses i kikkert - klar på stb's side .

Straks efte r rettedes kursen op , så depotskibet kunne passere mellem den røde
to-kos t og det sydgåe n de sk ib.

Ved passage af kosten æ nd redes kursen stb over til 3400 og sa mtid ig pa sse redes
det sydgående skib i en af stand a f ca 0,1 sml fra 2- kos ten .

Efter a t have ob serveret rystelsen ivæ rksattes en in sp ektion af sk ibets rum. Der
kon sta tered es intet unormal t, ligesom ro r og sk r ue r fu ngered e norm alt.

Efter ankomst til Ho lmen kons tate redes, a t loggens p itotrør va r bøjet.

Supplerende oplysninger:

Kommissionen ha r ved sagens behan dling konstateret, at vagtchefen - de r kun
havd e været ombord i 2 m åneder - ikke tid ligere ha r besejl et dette farvand for
no rd gående eller i mørke, sa mt at det va r chefens første sej lads med depotskibet
efte r chefssk ifte i Kiel.

Skadeopgørelse:

Pitotrør beskadiget.
De med udskiftnin g fo rbundne omkostninger andrager i alt kr 800.
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Kommiss ionens vurdering:

Arsagen til grundberøringen må efter kommissionen s opfattelse til skrives mang­
lende omhu med na vigationen , herunder egen pladsbestemmelse og det sydgående
skibs position, kurs og fart.

Ko mmissione n må så ledes holde for, at uh elde t kan beb rejdes vagtchefen. der
ved sin navigati ons unøjagti ghed har bragt depotskibet for tæt op ad landgrunden.

De t kan også bebrejdes skibschefen, at han ik ke på et tidligere tidspunkt har
gre be t ind i skibets navigation.

Kommissionen ha r dog bemærket s ig, at vagtchefe n ikke tidligere har besejlet
dette farvand for nordgående i mørke, samt at det va r skibschefe ns første sejlads
med dette skib.

Sagens a fgørelse:

l. Chefen for Søværnet har overfor vagtchefen udtalt følgende:

»Jeg kan tiltræde de t a f Søværnets Havarikommission a nførte, men finder dog , at
den om stændighed, at De ikke tidligere som vagtchef havde besej let det om hand­
lede fa rv and for nordgående i mørke, burde have t ilskynde t Dem til sæ r lig omhu
med naviger ingen . Deres navigatio ns manglende nø jagti ghed var hovedårsagen t il,
a t depotsk ibet rørte gru nde n.«

2. Chefen for Søværnet har overfor skibschefe n udta lt følgende:

»J eg kan t iltræde det af Søværnets Ha varikommiss ion anførte, men finder dog,
at de n omstændighed, at den omha ndlede se j la ds var Deres første som chef for
depotskibet, bu rde have til skyndet Dem til særlig forsigti gh ed , sål edes at De på et
tid ligt ti dspunkt havd e sik re t Dem, at vagtchefen gik ned i fart, ligesom De, som
anfør t af kommission en , på et tidligere ti dspunkt burde ha ve grebet ind i skibe ts
navigation. Undlade lse heraf va r medvirkende årsag til , a t depotskibet rørte grun­
dcn .«



2 , Kabelfartøis grundstødning i Bøgestrømmen,
Ledsagende omstændigheder: i

Uhe ldet indtraf i mø rke. Vind mell em SE og S 5-6; ve j r: overskyet ; sø: 4 ; strøm :
N-gående 2 k n; sigtba r he d: 4.

H æ ndel sesforløb (jf. fig. 8) :

Kabelfartøjet afgik d en pågældende dag kl 0830 f ra Holmen for a t forlægge t il
Korsør for eftersyn .

Fløjte tønden ve d indse jlingen til Bøgestrøm men pa ssered es kl 1620.
På dette tidsp unkt var mørket ved at fa lde på , m en da sig tba rhede n var bedre t

og hi mlen var helt klar i syd , beslutted e førere n at fortsætte ind i Bøgest rømmen
for at gå til ankers. Han havd e før besejlet de tte farvand og v ids te, a t afmæ rk­
n ingen var forsyne t med reflekterende mærker og lod de rfor proj ek tøren bemande
og satte udkig m ed kikkert i stævnen.

Farten sattes til ca 4 kn (beholden fart ca 2 kn).
KI ca 1710 passeredes den grønne båke på Sandhage og der fortsattes ind i B øge­

st røm m en.
KI ca 1730 passeredes en ko st , som føreren an tog at være den sydligs te af de 3

koste ud for Bø ged . Kursen sattes t il 2200 mod den n æste kost NE fo r Stavesna kke.
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hvortil der var ca 0,4 sm1. Da kosten ikke blev observeret, rettedes kursen til 230°,
idet føreren skønnede, at han lå for langt øst i.

KI 1740 konst ateredes, at kabelfartøjet stod på grund. Der omstyredes st raks til
fuld kraft bak. Da dette ikke fik kabelf artøjet fri , og for ikke at få mere sa nd ind
under fartøjet , stoppedes skrue n straks efter.

En observation viste, at kabelfartøjet var grundstød t på pladsen 55°04'57"N
12° lO'OO'E på kurs 230° (pos. II ). Lodskud vis te en mindste dybde på 60 cm for om
styrbord og en største dy bde på 1,40 m agter om bagbord (dybgang for 1,25 m,
ag ter 1,50 m).

RI 1800 anmoded es Sundets Marinedistrikt (SUM) om assistance.
Hyppige insp ektion er om læ viste ingen lækager.
Næste mo rgen var va ndet faldet noget og vi nden var til taget til Ets 6-7.
KI 1200 ankom en motorbåd fr a Stavreby eft er a nmodning fra SUM. Motorbåden

ud lagde et varp øst for kab elfartøjet. Flere forsøg på at hale i va rpet mislykkedes,
da anke ret ribbede. Under et nyt forsøg med varpe t længere NE-over, sprængtes
trossen .

KI ca 1640 lagdes varpet atter ud E for kabelrartøjet. men på grund af det op­
kommende mørke, udsattes yderligere forsøg på at komme fri .

I løbet af natten var vinden yd erligere taget til i styrke og fartøjet huggede en
de l på grunden .

KI 0955 følg ende dag an kom hj emmeværnskutter (MHV nr.) og den før om­
talte motorbåd .

Der blev nu foretaget lodskud for at finde den korteste ve j til dybere vand,
hvoreft er kutteren ankred e op NE fo r kabelf artø jet og fik slæbe trossen ført om­
bord. Ved a t hal e i denne, samtid ig med a t kabelf artøjet bakke de fuld kraft, gled
far tøj et kl 1250 af grunden, hvoreft er der ankredes for at undersøge roret, der
ikke virkede .

En indenbords inspektion viste, a t roraksel og rorkvadrant ikke havde synlige
skader, samt at roret kunne bevæges med rattet uden besvær. Føreren antog der­
for, at rorpladen var mistet.

Ku tt eren slæbte derpå kabelfartøjet til Stege, hvor det oplagdes for afventning
af bedr ing i issitua tion en .

Sup plerende oplysninger :

1. En besigtigelse i Stege knap 2 mdr senere viste, at rorpladen var forsvundet,
samt at ro rakselbæreren var bøjet, og at der va r hak i skruebla dene.

2. 14 dage senere ankom kab elfartøjet til Korsør Værft.

Skadeopgørelse:
Rorpla de n mistet og hak i skruen .
De med repara tionen forbundne udgift er a ndrager kr 1200.
De med slæbningen forbundne udgif ter andrager kr 700.

Kommi ssi onens vurdering:

Efter kommissionens opfattel se sky ldes uheldet, at kabelf artøjet, eft er passage af
Bøgenakke, er sa t W over af vind og s trøm og således har fået den midterste (sorte)
kost ud for Bøged om bagbord og i mørket antaget den for at være den sydligste
(røde) kost.



Den beholdne kurs ha r derfor ført fartøjet på gr und.
Henset til ve jrforholdene, samt til at føreren , (navn ), i øvr igt har taget r ime lige

forholds regler for se j la dsen i det snævre farvand, finder ko mmiss ion en , at uh eld et
bør betragtes som hændeli gt.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet grund lag for på tale .



3 . Bevogtningsfartøjs grundberøring p~ Midd e lgrunden.
Ledsa gend e omst ændigheder:

Uheldet ind tra f i dagsly s ; vind : S-l; vejr: tåge; sø : ingen; strøm: ik ke observeret;
s igtbarhed : 100-4 00 ro; vandstand : ca 0,2 ro un der daglig vande.

Hænde lsesfor løb (jf. fig. 9):

Bevog tn ingsfa r tøjet afg ik f ra Holmen den pågæ ld ende dag k} 1535 t il Hollænder -
d yb fo r at fungere som afvise rfartøj i kabelfelte t sydøst for Middelgru nd Fort.

Den fu ngerende skibschef forestod selv navigeringen.
Sigtbarheden var så r inge, at tågesi gnal afgaves fra k} 1540.
Radar og Decca var igang og navigtionslysene tændt.
Ved afgang var a mningen aflæst til 2,2 ro og Decca kontrolleret .
Sej la dse n foreto ges so m vis t i sk itsen (position I-III) , h vorfra kursen k} ca 1546

sattes t il 088 0 mod den gu le bø je på det nordve stl ige hjørne af lossepl adsen. Farten
var kl 1542 øget t il 14 k nob.

Kl ca 1547 (posi ti on IV) beo rd re des omdrejnin gerne mindsket til 1000 olm mod ­
svarende ca 12 knob for a t undgå sætni ng på de læ ge dybder.

KI ca 1459 pa sseredes den omtalte bøje ca 50 m om bagbord (pos iti on V).
Skibschefen mente ikke, de r var nogen ri siko ved at forts ætte på kurs en, idet

d et benyttede søkor t v iste, at de r ikke fo re ko m dybder u nder 6 m , såvel som en
ko n t rol a f kursen vi ste, at denne hurtigt ville bringe fartøjet ud af området. Yder­
mere havd e han - bl. a. dagen før - observere t slæbe bå d e m ed læ gtere længere inde
på lossepl adsen .
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KI 1551 hør tes (i pos ition VI ) to skurrende bump agterfra. Skruerne beordredes
straks stoppet. Da farten fremover fortsatte, gaves bagbords ror for at komme ud
af lossepladsområdet.

Pladsen kontrolleredes på decca og radar og ekkoloddet startedes. Dybden var
da 4,7 m. Med )lSARA fr em sm åt« sejledes nord i ud af området.

Skibet blev inspiceret og der konstateredes ingen vandindtrængen.
Uheldet meddeltes et a ndet orlogsfartøj , der va r på fel tet, og det aftaltes, at be­

vog tningsfartøjet sk ulle gå til Holmen for nærmere undersøgelse. En dykkerunder­
søgelse fa ndt sted kl ca 1700-1730, hvorved de nedenfor nævnte ska der konstatere­
des .

Supplerende oplysninger:

1. Den s idste deviationsundersøgelse fa ndt sted knap 1 å r før uhel det. Der er
jævn ligt foretage t sammenligning med gyrokompasset - sidst ca 3 uger før uhelde t
- der kun vise r uvæsentlige æ ndr inger. Gyrofej len var O.

2. Den f ungerende skibschef a nføre r , at han har se t et søkort nr . 133, der - uan­
set de t ha r samme ud gaveanførelse - viser væsentlige ændringer i forhold til de t i
bevogtningsfartøj et være nde kor t for så vidt angår lossepla dsens afmærkning og
de a nførte dybdeangivel ser.

En undersøgelse af dette spørgsmål viser, at der i et nyt oplag af søkort 133 er
re ttet i pla den, så lossepladsens område ikke mere fremtræder med dybdeangivel­
se r og på tegning »Dybde rne upål id elfge« men fremtræder i dyb blå farv e uden
dybdeangivelse og me d påtegning »Urent« .

Da afmærkningen og grænserne i øvrigt ikke er ændret, har Søkortarkivet ikke
funde t det nødvendigt at medd ele dette i Efterretn inger for Søfa rende.

3. Den fungeren de sk ibs chef var tiltrådt dagen før som ferieafløser, men havde
ca 2 års erfar ing som chef i DA PHNE- kl.

SkadeopgØrelse:

Begge skruer og sk rueaksler beskadiget. Bagbords skr ue kassabel. Stævnrørs­
foringer afbrændte.

De med re paration af skaderne forbundne omkostning er andrager i alt ca kr
62.000.

Kommissionens vurde r ing:

Ko mmission en er af den opfattelse, a t uheldet sky ldes, at bevogtni ngsfartøjet er
passeret ind over et om råde med r ingere dybde end antaget og samti dig med, at
vandstanden var ca 0,2 ro under daglig vande og at bevogtningsfartøjet -med den
a nvend te fart sætter sig ca 0,2 a 0,3 m.

Kommissionen er af den opfattelse, at uheldet kan bebrejdes den fungerend e
sk ibschef, der - uanset de i kor tet an førte dyb der - burde have sat sin kurs norden
om det urene om råde, sa mt und er hele se j ladse n haft ekkolodde t igang.

Kommissionen fin der ik ke, at anvende lse n af det ældre oplag af det pågæld end e
søkor t f ritager sk ibsche fen for ansvaret.



Sagens afgørelse:

Chefen fo r Søværnet ha r overfo r skibsc he fen udtalt føl gen de :

s.Ieg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission anf ør te og skal derfor
over for hr (grad) påtal e, at De, som fungerende che f for bevogtningsfartøjet den
pågældende dag under sej lads i Sundet, uden å rsag sa tte kursen så ledes, a t sk ibet
kom ind over lossepl ad sen på Midd elg runden . Den af Dem ved nævnte lej lighed
udviste mangel på sund navigatorisk dømmekraft medførte, at sk ibe t rørte grunden
og påførtes ska de r , hvis udbedring har beløbet sig til ca kr 62.000.«



4. Or logsku tters grundstødning i Grønsund.
L edsagende omstændigheder:

Uheld et indtraf i m ørke ; v ind : S E 3-4; ve jr: klart; sø: Z-3; st røm : vestgående ca
1,5 knob ; sig tbarhed : god ; va nds ta nd: ca . 30 a 40 cm under da glig va nde .

Hændelsesforløb (jf. fig. IO):

Orlogskutteren var de n pågæ ldende d ag pålagt a t overføre personel af Hæren
fra Stubbekøbing t il HArbølle An lægsbro.

Efter landsæ tning af d et fø rste hold afg ik kutteren fra Hårbølle kl 2015 for igen
at gå mod S tubbe købing.

Ved af gangen fra Hårbøll e holdtes en vestlig kurs, indtil Borgsted led efy r v iste
hvidt lys, hvoreft er kursen holdtes nordvest på i den hvide fyrvinkel.

Føreren koncentrerede sig om at observere HArbøll e vestlige ledefy r for a t kunne
dreje vestover i dettes hvide vin kel.
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KI 2025 tog kutteren imidlertid grunden. Føreren bo rd rede straks »bagbo rd helt
ove r« og regulered e motor og skrues t igning til stop, hvorefter ku tt eren lå stille med
stævnen vest i.

Der viste sig ingen va ndind trængen og skrue og ro r sy ntes at kunne bevæges
frit.

En plad sb es temmel se vis te, at kutteren stod på positionen 142 Borgste d ledefyr
0,4 sml.

Det var ikke muligt at komme fri af grunde n ve d maskinmanøvrer, hvorfor der
ud tagd es varp.

Efter fl ere forsøg kom kutteren herefter flot kl 0015.

Supplerende oplysninger:

Føreren havde på dette ti dspunkt haft orlogsk utteren i ca 1 år , men havde ikke
tidligere besej let dette fa rvand i mø rke.

Han havde derfor foretaget en prøvesejlads samme da g i området.

Skadeopqerelser

Ingen opståede ska der.

Kommissionens vurdering :

Uheldet skyldes, efter kommissionen s opfattelse , at den planlagte kursæ nd ring
vestover alene var baseret på at observere Hårbølle ledefyr .

Ko mmissionen må derfor holde for, at uheldet - trods formildend e omstændig­
heder - ka n bebrejdes fø reren af orl ogskutteren , der ved ikke at kontrollere den
ud sejlede d ista nce kom så la ngt forbi ledefyrfinjen, at kutteren gik på grund .

Sagens a fgØrelse:

Chefen for Søværnet har overfor føreren af orlogskutteren ud ta lt følge nde :

IIJeg kan til træde de t af Søværnets Havarikommission anførte og skal derfor
over for h r . (grad) til ken degive, at De som fører af orlogskutteren (navn) den
(dato) bl. a . bu rde ha ve kontrolleret de n udsej lede d istance under se jla ds i Grø n­
sund. Undla delse heraf var medvirkende til , a t orlogakutteren gik på grund.«



5. Inspektionskutters (MAAGEN·kl.) grund berøring.
Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i da gslys. Vind: S 5-7 vej r: overskyet/reg nbyger; sø: 2; strøm:
ingen; sig t: god ; amning : ca 3 m ; is : s pred t bræis og f jelde ; vands tand : 1 time efter
lavvande.

Hændelsesforløb (jf . fig . 11):

Den på gæ ld ende dag k lok ken 0910 loka l tid lettede in spekti onsku tteren anker for
a t inspicere i f jordene m ell em Frederikshå b og G rønnedal, idet de t var meldt , a t
d er foreg ik en del ulovligt lak sefisk eri i disse fj orde. Indenskæ rs r uten til NE for
Vesterla nd bl ev ful gt, h voreft e r Kangerdlu arsu k bl ev inspiceret og lodskudslinier
her blev indtegnet. Indenskæ rsruten blev fulg t sydover og dereft er tv æ rs over
Imertuneq . Ser m ili kf jo rde n kunne ikke in spiceres gru nde t bræ is.

Da en god ankerplads sa m t r u te va r a nv ist af ti dligere chef, besl u ttedes det at
in sp icere Tunorputfjorden. Klokken var da ca 1330 lokal tid og inspek tion skutte­
ren befa ndt sig ES E fo r øen Neria . Henset konstant va nddybde på ca 400 meter var
far ten 10 knob.
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Ved ca pos I vaskeede næstkommanderende (NK), at dybden mindskedes hur­
tigt, hv orfor omdrejn inger og sk r uestigning blev sa t t il fart 5 knob. Da dybden
yde r ligere aftog blev farten nedsat til 2 kno b. Da dy bden 25 me ter på pos II var
nået, blev der beo rdret »Iuld kraft ti fba ge« og på pos III dybde 10 meter, lå skibet
st oppe t.

Da en isskodse midt i løbet skø nnedes at ha ve en dy bgang på ca 8 meter og som
følge heraf måtte antages at stå på bunden , fortsattes tæt om denne med far t ca
1/2 knob . Dybde på godt 10 meter mål tes da også . Skodsen var da tværs om sty r­
bord, afsta nd ca 5 meter. Ku rse n for tsa tt es som vis t på sk itsen hvor ca -dybder er
ang ive t.

Eft er at have inspice ret ankerpla dsen og fun det den anvend elig , var det men in­
ge n at se jle sa mme ve j tilbage, hvorfo r rorgængeren, som ikke var de n samme som
på t ure n ind, fik besked på at hold e ku rs mod skodsen.

Da ruten sa mt dy bde n nu ansås for at være kendt blev far ten sat til ca 5 knob.
(220 omdrejninge r - stigning frem fu ld) .

Halvvejs mellem ankerpla ds en og skodsen hu skedes forkert om på hvilken side
skodsen va r blevet taget for indgående, og rorgængeren fik besk ed om at t age skod­
se n tæt om sty rbord i stedet om ba gbo rd. Der va r, som ifø lge skitsen , ad skillige
andre skodser i områd et.

NK meldte dybden so m sædvanlig og da dybden 8 meter var nået, var der kun
få se kunde r f ra meld ingen »stadig mindre va nd« t il berørin gen fandt sted klokk en
1430 lokal tid . Afstand t il skods en ca 10 meter.

Skærets dybde har været ca 2,7 meter.
Ved berøringen , som var re t krafti g, fik k utteren slagside t il sty rbord, hvor en ny,

men mindre berøring gennemrystede skibet. Um idde lba rt efter re tt ede skibet sig
op 'og va r atter i frit f arvand.

Straks efter fø rste berøring blev skruen koblet ud for at undgå skrueskade, me n
da de t skønnedes , at kun fors kibet havde ramt skæret, blev der atter koblet ind og
fart 1 knob blev beordret af frygt fo r atter a t d rive ned mod skæret med ro r og
skrue først .

En hastig ge nn emga ng af umiddelb a r t tilgængelige rum og kæ'ldre viste ingen
vand indtrængn in g, hvorf or kurs sydover blev bibeholdt med fart l knob.

Da de r normalt står 80-100 centi me te r vand i for reste ballasttank, observe redes
ikke umiddelba r t at vandindtrængen fand t ste d her.

Da der stad ig ikke observeredes vandind træng ning andre ste de r, beslutted es de t,
ca 15 minutter senere, at fo r tsætte t il anke rpla dsen i den NE- lige ende af Ka n ­
gerdlu a. Undervejs forsøgt es ballasttanken tømt med lænsepumperne. men ingen
væ sentlig æ nd ring i vandst anden måltes.

Kl 1525 bl ev der ankret og dykkerundersøgelse af skibe t foretaget.

Supplerende oplysninger:

Under se j la ds i ukendt og uopmålt fa rv and er NK normalt på broen og holder
øje med ekkografen . I andre tilfælde er det udkiggens op ga ve . Ved dybder kon ­
sta nt over 200 meter hold es fuld kraft d .v.s . 10 knob . Ved plud selig a fta gende dyb­
der nærmend e s ig de 100 meter slås ned til 5 kn ob. Ved yd erligere aft agende dyb ­
der til under 50 mete r slås ned til 2 knob og en de lig ved dybder nærmende sig 20
meter slås fu ld k raft tilbage, ind til sk ibe t lig ger stoppe t. Herefter for tsættes frem ­
over med ca. 1/2 knob ind til skæret er passeret eller omgået ved yderligere bak­
manøvrer .



Under sejlads i kend t og uopmålt fa rva nd holdes normalt fuld kraft 10 kn ob,
me n under passage af snævr inger slås af hensyn t il styrefa r t ned til 5 kn ob.

Under begge former for se jlads er ankrene kla r t il at falde.
Chefen forestod selv naviger ingen , da uheldet indtraf.

SkadeopgØrelse:

a. Kølen bøjet/afrevet på en læ ngde af ca 1t/2 m i stævnen, hvorved der fremkom
et hul fra 20 x 3 cm t il ballasttan ken .

b. Styrbords slingrekøl halv t afrevet på ca 1,5 m.
c. Mindre afskrabninger og ind trykninger i stb side.

De med repara ti onen forbundne ud gift er andrager kr 12.500.

Kommissionens vurdering:

Uhelde t sky ldes efter kommissionens opfattelse dels manglende navigatorisk
omhu, del s anvende lse af fo r høj fa r t under besejling af et ukendt og uopmål t far ­
va nd.

Efter kommissionen s opfattelse, burde der i in spektionskutteren have været ført
et plo t over se j ladsen med dertil hørende dybdeangtvelser, som blandt andet kunne
have øget mulighederne for en sikker se jla ds tilbag e.

Kommissionen må de rfor hold e for, at uh eldet kan bebrejdes skibschefen (navn) .

Sagens afgørelse:

Chefe n for Søværnet har overfor skibas chefen ud ta lt følgende:

»Jeg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission anførte og skal derfor
over for hr. (grad) tilkendegive, a t De som chef for inspektionskutteren (navn)
(dato) under se jlads i Tunorputfjorden burde have ud vist bedre omhu med navi­
gationen, bl. a. ved plotning af sej lads en med tilhørende dybder, li gesom De under
udsejling af fjorden burde have a nvend t langsommere fart . Undlad else heraf med ­
før te, at orlogskutteren tog grun de n og til føjedes bundskader.«



6. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundberøring i Sve nd borgsund.
Ledsagende om stæ ndighed er:

Uheldet indtra f i mørke. Vind : NE-2 ; vejr: ove rs kyet, regn ; sø: Ingen ; st røm :
svag østg ående; sigtbarhed : 5.

Hændelsesforløb (jf . fig . 12):

Før a fga ng lå bevogtningsfartøj A for tøj et på s iden af bevogtningsfar tø j B ved
kul kaj en i Sv endborg østre havn.

Bevogtningsfartøj A som afgik først , foretog en vending i ø stre havn og stæv­
ned e derefter ud af havn en. Umiddelbart før nokken af kajen passeredes, la gdes
ro ret stb 10 grader og denne rorvinkel forøgedes til stb 15 grader, da skibe t for
»alle frem mi nd stes (ca 8 knob) pa sserede ind i den førs te rød e vinkel på Øksn e­
bj erg vinkelf yr . Da det ikke skønnedes muligt at observere koste på grund a f
mørke og regn, tog chefen opsti lli ng i bb sid e af broen for derved at have bed st
overblik over fyrvinklerne på Øksricbj erg fyr. Under ud passa gen observeredes
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im idlertid kun den første røde vinkel, hvorfor de t an toges, at skibe t endnu ikke
var passeres ind i den hvide vinkel og kursen lagdes da parallelt med den hvide
vinkel nord for den ne, ud for den formening, at de t var bedre at ligge i den nord­
lige røde vinkel end at risikere at gå gennem den hvide vinkel og komme over i
de n grønne.

KI 0411 observeredes, at hovedmotorerne gik ned i omdrejninger og at skibet
ryste de som ved bakmanøvre. Rystelserne, som varede i en ca 25 til 30 sekunder,
gav først anledning t il den opfat telse, at der var foretaget manøvre me d motorerne
ved en fej ltagelse eller som følge af fe jl med maskineriet. Da im idlertid udkiggen
observerede og meldte en rød l-kost om stb, erkendtes, at der ha vde været ta le
om en grund berøring. På de tte ti dspunk t gik motorerne atte r no rmalt, der stoppe­
des fo r ev t . at dri ve over yderligere forhind r inger og umiddelbart herefter fortsat­
tes bb over op i de grønne ledefyr på Bratt en ve d Vindeby.

Efter at skibet havde passeret Dødmanden. og kom ud i frie re farvand, fore­
toges forskellige manøvrer med skr ue rne for at kon st at ere, om gr undberøringen
gav anledning t il rystelse r; da de tte ikke kons ta teredes, fortsatt es se jla dsen til
Åbenrå , som va r ski be ts bestemmelsessted .

SkadeopgØrelse:

S tyrbord og bagbord s skr uer beskadiget.
De med hava r iet forb undn e ud gifter kan på t idspunktet for å rsberetning ens ud­

sende lse ikke opgives.

Kommissionens vurdering:

Uheldet sky ldes efter kommiss ionens opfattelse, at skibschefens opmærksomhed
har været afled t så længe, at bevogtningsfartøjet e r passere t de på dette sted ret
smalle fyrv inkler og så ledes har se jle t i den syd ligste røde vinkel med grundberø­
r ingen t il følg e.

r henhold til indhente de oplysninger har radaren været i gang, men ikke an­
vendt på grun d af de korte a fstande med deraf følgende unøjagtig hed.

Ko mmiss ione n finder, at d rejet ud af havn en er foretaget med en for s to r drej ­
n ingsdiameter og uden at skibsc hefe n ved brug af pe jli nger eller ekkolod har kon­
trolleret s in posi tion, hvorf or kommissionen må holde for, at uh eld et kan bebrejdes
skibsc hefe n.

Søværnets Ma te rielkommando ha r ikke fu nd et anledning til at doksætte bevogt­
n ingsfartø jet fo r reparation af skrue rne.

Sage ns afgørelse:

Chefen for søværnet ha r overfo r skibsc hefen udtalt følgende:

»Jeg kan tiltræde det af Søværnets Hava r ikommission a nførte og ska l de rfor
over for hr. (grad) t ilke ndegive, at De som chef fo r bevogtningsfa r tøj et (na vn) un­
der ud sej lin gen f ra Svend borg havn den (dat o) burde have sikret Dem mod, at be­
vog tni ngsfa r tøjet kom ove r i Øksriebjerg fyrs SE-lige røde fyr vinkel. Undladelse
heraf medførte, at bevogt ningsfa rtøjet tog grunde n med heraf fø lgend e skruebe­
sk ad igelser.«



7. Orlog skulters (Ø-kl) grundstødning og kollision med 2 pramme.
Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i dagslys.

Hændelsesforløb (jf. fig. 13):

Ved s igna l fra Søværnets operative Kommando fik kutteren ti l opgave at slæ be
to a f Flyvevåbnets pramme fra Nordby t il stranden ve d Blåvandshuk fy r, hvor de
skulle banksættes.

K l 1335 den pågældende dag ankom kutteren til Nordby på Fanø. Kutteren kun­
ne ikke flyd e ind t il pramme ne . hv orfor di sse blev bundet sammen på side n af hin ­
ande n og en ca 30 meter lan g trosse blev ført over til slæ bekrogen. Næstkomman­
derende og en værneplig tig menig blev om bord på hver sin pra m.

Kl 1400 afgik kutteren fra Nordby. Ved passage af færgele jet begyndte pram­
mene a t sv inge i store sv ing fra side til s ide , først til bagbord, dern æst til styr ­
bord. På grund af hornen e på afviserbøj len virke r trækket, når slæbet kommer i
store sving, ikke på slæbe krogen, men de rimod på hornene, der sidde r meget ag ter­
ligt. Nå r slæbe t de rfor er på vej tværs over slæbe re t ningen, er det umuligt at dreje
skibet, selv med ful d ror og skrue. Ved det s idste styrbo rds sving kom prammene
over mod den førs te røde l-kost i løbets østs ide. Fo r at undgå at se j le kosten
ned blev fa rten øget med ro ret hårdt sty rbord , men prammenes træk østover
drejede ku tteren bagbord over.

K I 1413 va r prammene næsten svinget rundt på højde med kutteren s agterende
og begynd te at gå vestover . Kutteren lå i løbets ves ts ide , men var begyndt at dreje
øst over. Da det så ud som om prammen e ville se j le ind i kutteren , bl ev der slået
fuld t kraft frem , hvorved slæbetrossen sprang. Kutteren bev ægede s ig imidlertid
ikke fremover, da den va r gledet op på en sa ndpulle . De r bl ev straks slået fu ld
kraft bak, men prammene var så tæt på, at kutteren ku n nåed e at ko mme 6- 7
meter agterover, før prammene tørnede ind i sty rbords side . Efter at en indgående
fæ rge va r passeret, blev pra mmene ta ge t på side n og forhalet til Esb jerg. Det op­
ståe de hul blev tætnet med ce me nt.

Skadeopgørelse:

Skrog og sk rue beskadiget.
De med reparati on af de opståede skader fo rbundne udg ifter andrager ifølge

oplysninger fra Søværnets Ma te rielkommando i alt ca kr 3000.

Kommissionens vurdering:

Uheldet skyldes efter kommissionens opfattelse , at orlogskutteren anvendte en
for lang slæbe r , der gjorde, at prammene kunne komme i sving ninger , hvorv ed
styre- og slæbeegenskaberne forr ingedes. Kommiss ionen må så ledes ko nsta tere, at
der til syn elad ende er ud vist dårligt søma ndsskab ved planlægningen og udførelsen
af den beordred e slæbning. Da sagen i øvrigt er fremsendt til kommissionen uden
komme ntare r hv erken fra Kattegats Marinedistr ikt eller fr a Sø væ rnets opera tive
Kommando og de opst åede ska der er a f relativt begrænset om fang, betragter kom ­
miss ionen sagen som hændelig og skal foreslå de n henlag t.



NORDBY

t.v LV

Fig . 13 .

o,

NÆS
S0JORD

tv. LV.

..../,/

"", N

100m,



Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har overfor kutterchefen udtalt følgende :

»J eg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission anførte, idet jeg dog ikke
kan anse skaden som værende hæ ndelig, hvorfor jeg over for hr. (grad) skal til ­
kendegive, at der i forbindelse med orlogskutterens (navn) slæbning af 2 pramme
fra Fanø til Esbjerg den (dato) , er udvist dårligt sømandskab og begået fe jl, som
har påfør t Søværnet un ødven dige udgtrter.e



8. 0ve lses kutters grund berøring i Præ stø løb.
Ledsagende omstændigheder:

Uhe lde t ind traf i dagslys. Vind: SW 3-4 ; ve jr: overskyet ; sø : 2 ; sigt: 7; vand­
stand: normal. Amni ng : 2,0.

Hændelsesforløb (jf . fig. 14):

Øvelseskutterne A og B and uvede den pågæ ldend e d ag k} 1540 indsej li ngen til
løbet ind t il 'P ræ stø for motor med en fart af 6 knob. Øvelseskutterne sej lede i
})FORM 1« med A forrest og 200 ya rds mell em sk ibene.

Kl 1602 pa sseredes m idtf arvandst ønden ved Vrangstrømmen, 0,15 sml Nord for
Præstø Næb. Herefter passered es en sort l - kost kl 1603 og umiddelbart herefter
mærked es et blødt bump i sk ibet, selvom dette se jlede i løb et , hvor der angivelig t
var 4,0 meter vand.

Chefen, der havde kommandoen, råbte til ro rgængere n, a t han skulle slå ful d
k ra ft bak på motoren. Da han bøj ed e sig ned for at udføre ordren, drejede s tæv­
nen lidt til styrbord, og kl 1604 løb øve lseskutter A på grund i løbets styrbord side ,
idet den satte s ig blødt i mudderbunden på pos 55° 07'54"N 12°04'36"E.

Der blev afgi ve t 3 korte toner og øvel seskutter B kunne derfor i god ti d bakke på
motoren.

Suppler ende oplysninger:

Devierende kurser var udta get af kortet og blev opgi vet til rorgængeren af be­
sti kstyr manden. Che fen kontrolle re de fra sty rbords sidedæk. at kutteren blev sej­
let i sty rbord side a f løbet med ref erence t il afm ærknin gen. Ekkoloddet blev be­
tj ent af bestiksty rmanden.
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Den kl 1604 beordrede bakmanøvre og vinden, der va r i st ævnen , bevirkede, at A
umiddelbart efter grundbe røringen begyndte at sa kke, for kl 1605 atter a t væ re fri
af grunde n.

Dagen efter, da øvelseskutteren A a fse jlede fra Præ stø, kontroll erede man dyb­
den i hel e indsejlingen fra havn en t il Stenrøsen i Fakse Bugt. Med de t forbehol d
man må tage ved a nvendelsen af et lystfartøjs ekkolod, menes dybde n i indsejli n­
gen at ligge væsentl igt un der de ang ivne 4,0 meter.

Fra Fa rv andsvæsen ets nautiske afdeling og fra havn eingeniøren i Præstø er det
blevet oplyst, a t de i søkor t nr 190 (Fakse Bugt) viste dybder er efterkontrolleret
og fundet ri gtige.

Skadeopgørelse:

Ingen .

Kommiss ionens vurdering:

Ko mmissionen mener, at uhe ldet skyldes, at øvelseskutteren A er komme t for
la ng t over i stb side af løbet. Under de givne forhold, herund er at stb side af løbet
var læ side, sam t at chefen har oplyst, at der ikke var anden trafik, burde kutteren
have sejlet midt i løbet. Kommissionen finder, at uheldet kan bebrejdes chefen
(grad-navn).

Sa gens afgørelse:

Chefen for Søværnet ha r overfor kutterchefen udtalt følgende :

»J eg kan tiltræde Søværnets Havarikommissions afgørelse og skal derfor over
for hr. (grad) tilkendegive, a t De som chef for øvelseskutteren A den (dato) under
sej lads i Præstø løb burde have sejlet midt i løbet.

Undladelse heraf var med virkende årsag til, at øvelseskutteren gik på grund.e



Tekniske havarisager.

1. Tankfartøis motorhavari.
Hændelsesforløb:

Tankfa rtøjet va r den pågældende dato a fgåe t f ra Holmen k} 1230 for a fhe n tn ing
af gasolie i Frederiksh avn.

Farten afpassedes således, at an komst Frederi kshavn fandt sted dagen eft er
k! 0800 .

På dagvagten noteredes k} 0500 et smøreolietryk på 24/14 Ibs/ Ina" før og efter
smøreoliefiltret. Hovedmotorens omdrejninger var da 200 o/m.

Kl 0600 og 0800 noteredes trykket til kun IO/IO Ibs/fna'' for samme omløbstal. Da
s møreoliealarmen ikke havd e lyd t, skø nne de de vagthavende værne pligtige maski­
nister, at manometret viste forke r t.

Kort før havnema nøvrer ne k} 0800, obser veredes at mali ngen på hju lkassens
endes kjold var m isfarvet og varm. Dette meld tes til den vagthavende mekaniker,
der st ra ks tilkaldte 1. m ask inofficer .

Efter en udvend ig inspektion anså de nne de t ik ke for nød vendigt at fore tage
sig yderligere .

Dagen efter ankomst afg ik ta nkfartøjet kl 1030 fra Frederiks havn og stod Syd
over i Kattegat. Kl 1107 a nmodede 1. ma sk inoffice r om a t måtte s toppe ho ved­
motorerne, da endeskjoldet til sky llelu ftb læsere n varmede.

De r blev str a ks slået stop , hvoreft e r der ankredes.
Da v idere sejlads . syd over ansås for uforsvarlig, le ttedes igen kl 1225 for at

returnere til Frederiksh avn, hvortil tankfartøjet ankom kl 1345.
Ved demontage af endeskjoldet konstateredes, at lej emetal va r smeltet og at

nogle tandhjul va r kommet i skævt indgreb, så flere lej er var beskadiget. Yde r­
ligere konstateredes, a t et smø re olie rør sad løst.

En nærmere besigtigel se ved Fl åd est a tionens m ell emkomst godtgjorde, at ta nk­
fartøj et måtte bugseres til orlogs værfte t for reparation.

Supplerende oplysninger :

1. Observationen a f det varme endeskjold ses ikke a t være t ilført maskinjour­
nalen.
2. Ved en a nalyse af udtagne smøreolie prøver 4-5 dage efter Cl' olie n fu ndet
t ilfr edsstillende.
3. Reparation har fund et sted ved or logsværfte t indtil 6 m åneder efter p .gr. af
va nskeligheder med frc mska ffe lse af reservedele.
4. Kommissio nen har bemærket sig, at manøvrejournal og observationsskema
ikke er overensste m me nde, ligesom afhøringer, ra pporter m .v. giver indtryk af
usikkerhed i betjening af m ask iner iet og i manglende organ isation.

Kommissionen har videre noteret sig, at Flådestation København vil udarbejde
ordrebog for maskineriet i tan kfa rtøjet, da en så da n ikke forefindes.

SkadeopgØrelse:

Varmløbning og afbrænd ing af leje r for tandhjulsdrev til sk ylle luftblæser. va nd­
pumpe m.m . på hoved motor. De med reparation af de opståede ska de r forbundne
ud gifter fo reli gger ikke.



Kommissionens vurdering:

1. Kommissionen skønne r , at havariet Cl' indtr uffe t på dagvagten som følge af
fo r lavt smøreoliet ry k, der sta mmer fra endeslø re t på smøreoliepumperne i for­
bindelse med det lave omdrejn ing sta l. Det skyldes næppe det løse smøreoli erør .
2. Skibets 1. maskinoff icer burde eft er kommissionens opfattelse ikke ha ve nøje­
des med en udven dig inspek tion efter havnemanøvren , da de n afbrændte maling
- på et sted, hvor sådan ikke kan opstå normalt - må tte a nses for et sikkert tegn
på en maskindefe k t.
3. Kommissionen fin der iøvrigt, at dagvagten ikke har været tils trækkelig op­
mærksom, og at 1. maskinoff icer burde have været t ilka ld t første gang de t lave
smøreolie t ryk observ eredes.

Uagte t smøreolieala rmen ikke virkede, burde de værneplig tige maskinister have
s tolet på manometren e.

Kommissio ne n må holde for , at 1. maskinofficer kan bebrejdes ikke at have
iværksat en nøjere undersøgel se af å rs agen t il det varme en deskjold ve d anløb af
F lådehavn Fred er iksh avn.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet ha r over for skibschefe n ud talt følgende :

»J eg kan tiltræde det af Søværnets Hav arikommission anførte og finder så ledes ,
a t (skibets) 1. maskinofficer har begået fejl ved ikke at have iværksat en nøjere
undersøgelse af å rs agen til det va rme endes kjold ved anløb af Fl ådestation Frede­
rikshavn den (dato) sa mt ved ikke at have sikret sig en omhyggelig føring af
manøvrejournal og observationsskema. Dette bedes meddelt den pågældende.

Det bedes endvidere meddelt de værneplig tige ma skinister, at de har begået
fej l, som anført af havarikommiss ionen.

De begåede fej l er medvirkende å rs ag til , at søvæ rnet er blev et påført unødven­
dige udgifter i forbindelse med (skibets) motorhavari.«



2. Kommunikat ionssvigt i undervandsbåd (NARHVALEN·kl)
med efterfø lgende SUBMISS/SUBSUNK til følge.
H ændelsesforløb:

1. Ved Søværnets operative Kommandos Ieranlednlng.

I henh old til S.UBNOTE var undervandsbåden dyk ke t den pågælden d e d ag
kl 20302 på positionen 5750N l 045E for a t passere positi onerne 5800N l 047E, 5800N
0926E, 5749N 0702E og derfra ad en særlig rute t il Håkonsvern.

Dykn in gen va r be k ræftet ved dyk kesignal 081805A og sk ulle efterfølges af e t
check-signal senest 0920302.

Da de tte s igna l ikke blev modtaget i Søvæ rnets Operative Kommando (SOK), be­
ord redes F låderadio Arhus (FLRARH) kl 2131A t il a t k alde undervandsb åde n hvert
5' m in.

Den manglende konta kt meddeltes und ervandsbådsdepotskibet i et s ignal
0920412 , hv orefter chefen, s tabschefen og ub ådsoff iceren ved SOK underrettedes.

I tiden 2231-2235A ud sendtes SUBMISS-signal t il danske skibe m . fl. og en mine ­
læ gger af FALSTER-kl sa mt en korvet beor dredes til at afgå t il Skagerrak.

I tiden indtil midnat skete følgende:
- Depotskibet afgik for eftersøgning.
- Forsvarskommandoen orienterede s.
- SUBMISS-nøgleperso nellet ved F lådesta tion København (FLS KB H) mødte .
- He likopter kla rgjordes i Ålborg.
- Skagen rad io udsendte meddelelse til sk ibs farten.
- Svenske myndigh eder meldte sig kla r me d dykkerklokke.
- Br itiske myndigheder klar med eft ersøgn ingsfly .

K I 2357A blev S UBSUNK iværksat.
Fra midnat t il kl 0400 skete følge nde:
- Be sæ tningsmedlem mernes pårørend e underrettedes.
- Fl ere skibe melder kl ar til afga ng.
- Geteborg Radio udse nde r meddelelse til sk ibsfarte n.
- Britisk Shac kleton-fl y bestilles via RCC.
- Heli koptere har pa t ruljeret ved Lindesnes.
- Frø mænd med dykkertank afgår fra Ko ngsøre til Frederikshavn, and re med en

f rega t fra FLS KBH.
- Ka ttegat Marinedist r ikt og Flådesta tio n Fre deriksh avns persone l mødt.
- Admiral Den Helder, Holland tilbyder assistance.
- Fl ag Officer Germany stiller eftersøgningsfly t il rådighed.
- En fregat beordres so m SURFACE SEARCH COM MANDER.
- STANAVFORLANT og COMNAVSONOR st iller enheder til r åd ighed.
- Pressemedde lelse udsendes 0252A.

K I 0504A me ddeler FLR FRH at dep ot sk ibet rapp orterer, at båd en var uddykke t
på 5854N 0514E (ca kl 2200A).

KI 0515A annulle res SUBSUNK.

2. Bådens sejlads.

Undervands båden var den pågældende dag kl 0005 afgåe t fra F lådestation Kø­
benhavn for forlægning til dykk efelt no rd fo r Skagen.

Under se jla dsen, der fo regik i overflad en , konstateredes ingen fe jl eller m angler
ved undervandsb åd ens rad ioudstyr.



Efter ankomst til dykkefeltet sendtes dykkesignal OBIB05A t il SOK, hvoreft er
undervandsbåden dykkede for at sej le neddykket ad den a f SOK forud bestemte
rute.

I henhold t il gælde nde regle r skulle underv andsbåd en sende s it fø rste »check­
s ig nal« inden 092130A. Dette s ignal va r kl ar til afsendelse kl 1840A ind en B /C ­
per iode n kl 1900A.

KI 1855A va r undervandsbåd en på position 203 Lindesn es fy r 14,6 sml.
Signalet søgtes afsendt via Flåderad io Frederikshavn, men sende ren - der havde

stå et til forvarmni ng siden både n va r dykk et - sv igtede .
Undervandsbådens telepe rsonel undersøgte senderen og me nte, at det va r muligt

at reparere den og ba d derfor skibschefen om fortsa t a t lade båd en sejle neddykket
Cor at skabe så rolige forhold som muligt.

Samtidig søgtes signa let afsendt over nedsenderen. hvil ket ikke lykkedes.
Under denne del a f sej la dse n søgtes ved hjælp a f radaren at registrere skibe i

til strækklig nærhed til , a t v isuel kontakt kunne opnås.
Da der forventedes overflyvning af øvelsesområd et i tidsrummet 2130A-2230A.

sa tt es kl 2200A til at være senes te tidspunkt for uddykning, såfremt signalet ik ke
var afviklet forinden, eller hvis der ikke var opnået visuel kontakt med and re
skibe.

Um idde lbart før kl 2200A meddelte teleperson ellet, at re pa ration måtte opgives,
da mål eud styr til videregående a rbejde ikke forefand tes.

Skibschefen beordrede derfo r uddykning kl ca 2200A og satte kursen t il 3100

med fart B knob, idet han vurde rede, a t depotskibet på dette tidspunk t var for
sydgående i en afsta nd af ca 40 sml.

Efter ud dykning monteredes det roterende toplys og de øvr ige navigationslys
tænd tes. Under passage af Lista fy r (ca 4 sml af land) fors øgtes forgæves ko ntakt
pr . blink.

Skibsch efen vurde rede, at det ikk e var forsvarlig t at gå tætte re på la nd (oplys­
ninger i Den norske Lods sa mt tidligere usikkerh ed med hensyn til fremdrivnings­
maskineri ets pålidelighed) .

Et skib, der passere de ca 4 sml fra ub åd en, blev ligeledes forgæves kaldt på
blink .

KI 2202A modtoges SOK sig nal »Deres uddykningssigna l ikke modtaget , op giv
po sition øjeblikkelig .«

Med nødsenderen rigget på broen søgtes forgæves i perioden 2225A - 2250A a t
kalde Farsund ra dio og depotskibet, der lå i området ud for Stavanger, hvorfor
nødsenderen atter toges ned i ra diorummet for, via s tavantennen (der kun kan til ­
slu tt es fra radiorummet) , at fortsætte opkaldene.

Efter ca 2 ti mers anvendelse var nødsenderens effekt dog fa ldet væsentligt og
ge nopladning af batteriet var ikke mulig, da båden ikke var nonneret med lade­
aggregat.

F ra kl 2100A - 0500A blev der yde r ligere kaldt på UHF for kontakt med depot­
sk ibe t og ev t. efte rs øgningsfly i området.

Der holdt es kontinu erlig va gt på B/C- mo dtageren ind t il denne satte ud lOOI30A.
Om morgenen kl 0500A opnåodes visu el kontakt med depotskibet , hvorefter

undervandsbåd en beo rd redes til Håkonsvcrn . Ankomst hertil fandt sted samme
a ften.



S up plerende op lysninger:

1. Un de rsøgelse af telemateriel.

Straks efter ankomst Håk ons verri iværksa ttes en undersøgelse af radio- og an­
te nnemater iellet af Undervandsbådseskadre n og de n norsk e Un dervandsbå ds ­
skvad ron. Dagen efter ankom en montør fra det daværende Søværnets Televæsen
(T L V).

Un dersøgelsen kla rlagde følge nde mangle r og defek ter :
- 400 Wa t t-senderen's »output « svingede mellem fuld sty rke og 40 Watt a lt a fhæn­

gig af den valgte spændingsforsyning.
- Stavantennen vist e fuld afledning, når de n anv endtes som senderantenne.
- Nødse nde rens ba tteri va r aflade t efter ca 2 ti mers drift (ludeaggregat eller tør-

batteri er ikke reglem enteret udrustning).
Ef ter und ersøgelsen afsendtes signal om status med forslag om a t la de stavanten­

nen reparere i Norge.
Eft er godkende lse hj em me fra ud førtes følgend e :

- Pakn inger ved isolator på stavante nne udskiftet.
- Kabelforbindelsen fra HF- led eren t il 400W-sender repa re redes, idet det va r kon -

statere t , at va nd fra antennebrø nde n var træng t ind i antennen .
- Indre kobbe rleder i stavante nne ud skift ede s med leder af mind re diameter efter

norsk mønste r .

2. Arsagen til kommunikationssvigt.

(a) Den egentl ige årsag til kommunikationssvigt ve d a nvendelse af bådens s tav­
antenne er kon stateret at h id rø re fra vandindtrængen i antennen.
Dette skyldtes , at an tennemastens øverste fl ange ikk e va r tæt som følge af, a l
tæ tningsma ter ialet kunne absorbere vand under t ryk .
Endvidere manglede en gummipakning ime llem antennekable ts sti k og til sva ­
ren de sokke l, så vand i antennebrønde n kunne t rænge ind i antennen.

(b) De n svigtende kommunikation ved anvendelse af nødsenderen s egen anten ne
under opkald af Fa rsund Rad io og dep otskibet sky ldtes formodentl ig, a t d isse
har ligget i den døde zone mellem den direkte og den refl ekterede bølge i for ­
bindelse med nød senderens i fo rvej en r inge eff ek t.

(c) At batteriet til nødsen deren blev så hurtigt afladet, kan kommissionen ikke
fi nde no gen fuldgy ldig forkla ri ng på .

(d) Det svigtende opkald på UH F til depotskibet fo retaget, da undervandsb åde n
var dykke t ud, må i begyndelsen af opkaldene formentlig sky ldes fo r s tor af­
stand. At op kaldene også svigtede senere , kan ikke forklare s.

3. Skibschefens bemæ rkn inger.

Det f re mgår af ub åd en s -rappor t, at skibschefen et halvt år tid ligere har om talt
fo rholdet om manglende rese rvemulig hed for st ava ntennen overfo r modt agelses­
kommissionen og Skibs- og Maskin inspek ti onen uden a t de tte ha r resulter et i er
af hj æ lp ning af dette forhold .

Søvæ rnets Materielkommando har imidlertid opl yst, a t det dav æ rende T LV Ikke
fandt det nødvendigt, da nødsenderen selv var forsynet med en a ntenne.

Det fre mg år ligeled es af underva ndsbåd ens rappor t, a t sk ibschefen over for T LV
havde givet udtryk for sin betæ nkeli ghed ved reservesend eren (SQUAD CALL )
hvil ket TLV imødegik under henv isn ing t il de gode erfa r inge r fra SI Rl US·
patrul jen .



Undervandsbåde ns sender er imidl er tid senere ersta ttet af en anden type (COM­
CALL) med væ sentl ig s tør re effekt.

Konklu sion:

1. Års agen til iværksættelse af SUBMISS og senere SUBSUNK skyldes kommu­
n ikationssvi gt i undervandsbåden.

2. Arsagen til kommunikationssvigt kan efter kommissionens opfattelse sammen­
fattes således :
- Svigtende funktionsevn e a f henholdsvis 400 Watt-sender og nødsender. begge

tilkoblet båden s stava nte nne, skyldes afl edning i antennen på grund af vand­
indtrængen i denne.

- SvIg tende fu nktionering af nødsender og den nes egen antenne skyldes fo rmo ­
de tlig, a t så vel Farsund Radio som depotsk ibet lå i de n døde zone me llem de n
direk te og den reflekterede bølge, de tt e i forbindelse med nødsen deren s i for
vej en ringe effe kt.

- Sv igte nde kommunika tion på UHF skyldes til at begynde med formode ntl ig for
stor afst and, meden s senere svigt ikke kan forkl ares.
3. Anvende lse af tætningsringe i antennemastens øverste fl an ge, der ikke på et

ti dligere tidspunkt var blevet erstattet af mere hen sigt smæssigt mater ial e, ka n
eft er kommiss ionens opfa ttelse ikke bebrejdes det daværende TLV, da de nors ke
erfaringer med hensyn til tryktæthed ikke var TLV bekendt.

Derimod finder kommiss ionen det bek lageligt, at der ved monteringe n af anten­
nestikket i bunden af a n te nnemasten er udvist forsømmelighed ved at glemme en
gummipakning.

4. Kommissionen er af den opfattelse, at skibschefen har forsøgt at anvende de
ham til rådighed s tå ende midler til at opnå forbindelse med Flåderadio Frede­
rikshavn, Farsu nd Radio, depotskibet og Li sta Fyr.

Kommiss ionen kan godtage de n af skibsc he fen anførte vurdering, at depotskibet,
foranled iget af det udeblevne check -sign al, ville vende om kl ca 2030A og søge
mod un dervandsbådens gtssede positio n, hvilket efter skibschefe ns opfa ttelse ville
s kabe visue l kon takt in de n ivæ rk sæ tt else af SUBSUNK kl 2330A.

På grundlag heraf finder kommissionen , at iværksættelsen af SUBSUNK ikk e
k an bebrej des sk ibschefe n .

5. Kommissionen har bem æ rket sig, at afstanden mell em de t re i forlægningen
deltagende enheder var så stor, at depot skibet i en nødsituation sku lle anvende
adsk illige t imer for at komme til underva ndsbådens positioner (ifølge CH for un­
dervandsbåden ca 40 sml, reelt ca BO sml).

Fo rholdsregler:

1. Med den givne anledning skal kommissionen bringe i forslag
- a t der evt. udarbejdes regler for anvendelse af den til redningsfl åden hørende

SARBE-sender, også når underv andsbåden ikke egentl ig er i nød,
- a t der evt. fa stl ægges best emmelser for, hvo rnå r en undervandsbåd - der ikke er

i nød - ska l afbryde en øve lse for a t søge at undg å , at der ivæ rksættes SUBMISS/
SUBSUNK ,

- at der ev t. fastl ægges beste mme lser for »submar lne safety ship« om, hvornår det
skal for lægge mo d en undervandsb åd , når »check«- ell er »sur facee-aignalet er
forsinket,



- a t den ope ra tive komma ndo på et tidligt tid spunkt overv ejer at ivæ rksætte fly­
pa trulje over undervandsb ådens formodede position , når oven næ vn te s ignaler ej
udeblevet,

- at den omtalte batteritype til nødsend eren un dersøges nærmere for at konstatere
dennes anvendelig hed til fo rmålet.
2. Kommissionen ha r bemæ rket sig, a t de øvrige spørgsmål, so m har været rejs'

efte r uh el det, enten er løst eller er ved a t blive løst i undervands b åden uf den om ­
talte type.

Ko mmissionen er så ledes bekendt med, at Søværnets Materielkommando, i sum.
arbejde med Undervandsbådseskadren, er ved at udarbejde kont rol- og vedl ige­
holdelsesforsk r-ift e r bl.a. fo r telem at eri el.

Kommissionen skal endelig foreslå , a t kommun ika tionsud st yr forbedres tilsva­
rende i andre undervandsb ådsty pe r.

Sagens afgørelse:

Chefe n for Søværnet ha r ik ke fundet gru nd lag for på ta le over for chefe n, mel
ha r overfor SMK, SOK og CH UDE udtal t følgende :

»Opmærks omhedcn henledes på de af Søværnets Havarikommission torosl åcd .
forholds regler. Chefen for Søvæ rnet bedes holdt un derrettet om, hvad der vider­
foretages på disse områder.

Søværnets Materielkommando bedes overfor det implicerede person el tilkende
give , at de har ud vist forsømme lighed ved montering af antennestikket (jf. havari
sagens sup ple re nde opl ysninger pk t. za).«



3 . Hava ri pil gear og kraftturbine i en fregat (PEDER SKRAM·kl).
H ændelsesforløb:

Den påg ældende dag a fgik fregatten kl 1426 fra Edinb u rg h for øve lser i farvandet
nord for Skotl and . Vejret var dårligt med vindstyrke 6-8 og med s torm va rsel for
dette fa rv and.

Kl 1431 gaves ordre om overgang til turbinedrift.
Kl ca 1450 aktiveredes vibrationsa larmen i kontrol rumm et for bagbords turbine

og t urb ine ns smøreoliealarm gik Igang p.g r. af for høj temperatur.
T urbinen blev st ra ks sa t i tomgang , hvoreft e r alarmen ophørte og m åleinatru­

menterne igen v is te norma lt. En kontrol af d isse sa mt en udvendig inspektion a f
turbineanlæ gget v iste intet unormalt.

Herefter fortsattes se j ladsen med turbi ne n Igang indtil k l 1533, da et kølevands­
pumpehavari gjorde det nødvendigt at overgå til di eseldrift.

Kort efter midnat - da gen efter - bl ev bagbords turbin e kørt langsom t op til
:WO o/m . Um iddelba rt e fte r, kl 0115, fa ldt sm øreo lie t ry k ket fra 2,8 l{g/c m2 til 0,4
kg/cm-, h voreft e r turb inen omgående blev stoppe t. Ved omskiftni ng af både suge­
og trykfil t r e opnåedes igen et normalt smøre ollet r yk .

KI 1315 opstod - under d ieseldrift - e t fornyet trykfald i sm øreolieled ningen fra
2,8 kg /cm2 t il 1,4 kg/cm>, Dette udbedredes ligeledes ved omskiftning af filtrene .

Kl 1335 faldt trykket igen og fornyet omskiftning af filtrene fandt sted.
Disse momentane trykfald i sm øreolie ledn ingen til det bagbords gear gentog sig

i de føl gende dage, hvorefter fregatten forlagde til Fred eriksh avn.
I Frederikshavn a fp røve des bagbords turbine, hv orved der konstateredes , at den

tvunget trukne s møreol iepumpe ikke gav til strækkeligt t ryk, hvorefter det be­
stem tes a t af gå til Holmen.

Her konstate redes ved en service ingen iør fra STAL- LAVAL, at det ag te rs te lej e
for reduktionsgearets drivaksel var defekt, a t ak slen var »revete , og at en de l tæn­
der havde småhak i omkredsen sa mt at kraftturbinens to lej er var havarerede og
akslen »revet«.

I gearets afløbstank fo r smøreolie, i se lve olien og i gearets le jer, observeredes
en del u re nheder og stålsplinter af sam me art, som også bl ev ob ser vere t i f ilt renes
m ag ne ter.

Herefter undersøgtes oliesys te mets rør og d er obse rveredes overalt r est er efter
elsvejsrung eller skæ reb ræ nding . I smøreolieafløbsrøret f ra bagbords gear ind­
sa mledes 180 gram slagger og smelte t metal. I gea rolieta nken fandtes en 1/ 2 ro lang
8 mm wire, som dog ikke vi ste tegn på at have pa sseret gearet.

S upple rende oplysninger:

1. Ca et halvt å r tidligere fik fregatten indbygget nye pladekølere på Prederiks­
havns Værft og Tørdok A/S (FVT) for under høje farter at kunne ho lde smere­
olietemperaturen nede.

På grund af manglende t id nåede man ikke at rette fe jl ved rørmonteringen i
bagbords side, h vorfor dette udførtes af Helsingør Skibs- og Mask inbyggeri AIS
(HSM) en måned ind en uheldet ind traf.

Søværnets Materie lkommando (SMK) havde sendt en kom pl e t speci fikation t il
F re deriks havn - h vor rø rmonteringen blev kontrolleret a f SMK - men ikk e til
Helsin gør, id et a r be jde t blev anset fo r a t være en sag m ellem de to værfter. SMK
kontrollerede ikke a r be jde t i Hels in gør.



2. Det fr emgår af en af a uditørens afhør inger af en værnepligtig maskinist , at
påsve jsni ng af st udsene på rørerne har fund et sted om bord, uden at rørene ha r
været ud taget.

SMK vægrer sig ved at tro, at de tte har fundet ste d, idet man er af den opfat­
telse, at den omtalt e svejsning alene drejede s ig om en af mærkning af studsenes
placeri ng på røret.

Det fremgå r af en udtalelse fra HSM, at man ik ke erind re r , hvem der udf ør te
svejs ningen, men at ingen af re nt s ikkerhe ds mæssige grunde ville skærebrænde
eller svejse på et installeret olierør .

Ingen af skibets besætning h ar observ eret , at røret ha r været taget ud af skibet,
men tek nikofficer (T KO) er enig i ovennævnte udtalelse fra HS M.

3. Det frem gå r af Statsprøveanstaltens an alyserapport, suppleret med SMK labo­
rator iums bemæ rkninger hertil , a t de ud tagne ure nhe der indeholder en del mo­
lybdæn , som ikke ka n sta mme fra rørene, sve jseelektroderne eller olie n.

Endvidere, at der va r andre uren heder i form af sand og grus, som heller ikke
kan forklares.

4. Skibe ts TKO forklarer , at der efter hans opfattelse er ført et til st ræk keligt
til syn med værftsarbejdet såvel i Frederiks hav n som i Helsingør i overensstem­
melse med »Inst ruks for 1. maskinmestcr«.

SkadeopgØrelse:

Havar ier på bagb ords gear og fremdrivningst urb ine.
De med reparation af skade rne forbundne udgift er andrager iføl ge oplysninger

fra Søværnets Mater ielkommand o i alt ca kr 400.000.

Kommiss ionens vurdering:

1. Uheldet skyldes eft er kommissionens opfattelse u renhede r i smøreolie n, som
ha r blo keret filt ret, så smøreoli etryk ket er fa lde t med hava r iet t il følge.

Det synes at fremgå af sagens behandling , at de omtalte urenh ed er i rørsystemet
ikke kan væ re opst ået som følge af arbejdet på rø re ne, hvorfor ur enhedern e enten
må være ind ført i syste me t af en ukend t person eller har sa mlet sig gennem læn­
gere tid.

Kommissionen kan på det foreliggend e gr undlag ikke komme frem til en ende­
lig konklusion, da impliceret civil t personel fr a HSM ikke k an afhøres af kommis­
sionen .

Kommissionen er i øvrigt af den opfattelse , at det vil være uh yre vanskelig t at
komme frem til en afkla ring af sagen, selv om en så dan af høring foretages.

2. Det er kommissionens opfa ttelse, at bla ndi ngen a f gea rolie n med dieselsm øre­
oli e kan være medvi rkende t il hava r iet, ide t den kan være å rsag til de mange
filtersto p, som resulterede i defo rmerede Iilterlndsat se , der tillod urenheder a t pas­
sere til smøres te derne.

At filter indsatsene blev defo rmeret kan også sky ldes fej lbe t jening, idet om ski ft ­
ning på dobbeltfilt rene er ske t uden sikkerhe d for , at de var udluftede.

Kommissionen ha r bemærket s ig, at rørsyst emet nu er ændre t , så en lignende
blan d ing af oliern e ikke mere kan forekomme .

3. Kommissionen fi nd er det uheldigt, at SMK ikke har sikret s ig, at HSM har
mod taget udførlige specifi kationer over arbe jdets udførelse , ligesom fornødent til ­
syn med arbejde t på HSM burde h ave fun det st ed.



4. K ommissionen finder det ligeledes bekl ageli gt, at det skibe ts TKO påhvi­
len de til syn i henhold til «Ins truks fo r 1. maskmmester« (KDG for SYN B.3- 1947 §

39 og 41) ikke har været udført så effektivt, at det blev ko nstateret, at arbejdet
med det omtalte rør blev iværksat og udført.

Kommissionen har dog bem ærket s ig, at de r i den pågældende periode blev af­
viklet ferie, og at TKO ik ke havde modtaget HSM interne specifi kation på rør­
a rbejdet forinden dets ud førelse.

Foranstaltninger t il forebyg gelse a f gentagelsestilfælde :

Med den givne anledning skal kommissionen foreslå, at den unde r revi sion væ­
rende «Inst ruks for Teknikofficeren« (tid I. 1. Mask inmester) indeholder en sæ rs kilt
paragraf vedr. til syn spligt un der repara tioner ombord udført af andre en d ege n
besætni ng.

Sagens afgørelse:

Sagen er endnu ikke a fgjort, men Chefen fo r Søværnet har nedsat en arbejds­
gruppe med Teknikinspektøren som formand, der ska l ge nnemgå sagen og eventu­
elt frem sætte fo rslag til foreb yggende foransta ltninger.



4. Havari på tryk le je i torpedobåd (FALKEN-kl).
Hændelsesforløb:

Und er forl æ gning til Norge de n pågældende dag må tt e tor pedobå den på grund
af hå rdt vejr - vind W5-6 med til sva rende sø - ven de om for a l søge havn .

Kort efte r a l torpedob åd en var vendt og se jlede med søerne, observeredes gnis te r
fra agterkant a f midterste hovedmotor , der st raks stoppedes.

En undersøgelse vis te , at tryklejet var løb et va rmt og var uden smøreolie.
Da lejets ruller fortsat kun ne rotere, på fy ldtes ny olie og sej ladsen fortsa ttes

med motoren koblet fra .
Lej et bl ev sene re ud skift et på or logsv æ rftet.

Supplerende oplysninger:

1. Under sej lads en var der ik ke observeret no get un ormal t på f jerntermome­
tren e, der for midtermoto ren ikke havde været over 90°.

2. Undersøg elsen ef te r ha variet viste ingen te gn på olielækager .
3. Inden a fga ng ha vd e 1. maskinofficer modtaget meldi ng om , a t smøreolien va r

udskiftet, uden at han dog kontrollerede dette.
4. De i to rpedobåden førte observa tionsskemaer ved r. olie tryk og temperat ur er

ikke opbevaret.
(Eskadren har nu fora nle diget, at disse skemaer fremtid ig opbevares og indsen­

des sammen med mask injourn al en).
5. De med reparation a f lej et forbundne ud gifter er ikke opgjort.

Kommissionens vurdering:

Kommission en er af den opfatt else, at uh el det skyldes
- at tryk lejets oliest and ikke blev kont rolleret ind en afgang, eller
- at oli en blev skifte t, men at der fyld tes for lidt olie på lejet .

I begge tilfælde har torpedobåden se j let med for lid t olie i lej et. Til strækkeli g
smør ing har dog fundet s ted som følge af det overhandige vej r, men er ophørt
st raks efter, at torpedobåde ns bevægelser formindskedes.

Kommissionen find er i dette til fæ lde ikke at kunne beb rejde bådens 1. maskin­
office r , a t denne ikke har kontrolleret den af en rutineret kons tabel (hjemsendt
jan 1973) afgivne meld ing.

Sagens afgørelse:

Che fe n for Søværnet har ikk e fu nd et grundla g fo r påt al e.



5. Undervandsbåds (DELFINEN-kJ) uheld med afb lænding
af skroggennemføring.
Hændelsesforløb:

1. Under undervandsbå de ns eftersyn i juli måned 1972 bestem tes på et ret sent
tidspunkt, at båden - af hensyn t il øvelsesvirksomhed - måtte se j le uden installa­
tio n af sin ECM-antenne .

Orlogsværftet (OLV) blev derf or beord ret t il at foretage a fblænding af de 10
skroggennemføringer som hører t il ECM-antennens kabler, de r går gennem tryk­
sk roget til sty rbord for snorkel mastens forside.

2. Disse skroggennemfø ringe r tætnes ved isæ tteise af en dorn, der pakkes vand ­
tæt ved på undersiden af gennemfør ingen at påskrue en omløber, der presser
tætni ngsmaterialet fast omkring dorn en .

Dornen sikres ved, at der ude n på omløberen lægges to kløer, de r griber ind i en
ud fræsning i dorn en og skrues fast på omløbere n, jf. fo to l , 2 og 3.

3. Ef ter afholdte tæthedsprøver ved kaj - der overværedes af repræsentant fra
Søværnets Ma te r ielkommando (SMK) - observere des intet unormalt.

Ved de efterfølgende prøved ykninger i Skagerrak ge nne mførtes dykningerne eta­
pevis i henhold t il bestemmelserne.

I 75 meters dybde observerede båden s te kniko ffice r (TKO), at en af de 10 dorne
var ved at trykkes ind i båd en, me n de n blev standset af et telemotor rør. (Illustre­
ret ve d foto nr. 4).

Unde rv andsbåden foretog ud dykning så hurtigt det va r muligt.
På grund af at dornen stoppe des af te le motorrøre t, opstod der ingen lækage.

Supple rende oplysninger :

1. Fo r a t understrege t ilfældets alvo r , a nfører unde rv andsbåden de n fa re for pe r­
sone llet, de r kunne være opst ået, så fremt de t havde drejet sig om en dorn, der
ikke var blevet stoppe t af et te lemotor rør, idet dels en sådan dorn under det givne
tryk kunne have medfør t alvorlig personskade, dels at indtrængende vand kunne
have skabt problemer for bå dens sikke rhe d.

Undervands båden ang iver i en beregning, at det in dtrængende vand vill e have
udgjort næ rlig 650 li ter pr. minut , medens der ku n i den givne dybde kunne læn­
ses ca 200 li ter pr. minut.

2. Kommissionen har under sagens beh andling fået oplyst, at OLV's elektroop­
still ing - som udfør te arbejdet med ge nne mføri ngerne - var under tidspres, fordi
de t først sen t blev beslutt et , at und erva ndsb åden sku lle se jle uden ECM-udstyr.

Tidspresset medførte, at de svende, der va r sat til arbe jdet, ind i mellem blev
taget fra dette fo r a t assistere ved en prøveserie på værkstede t.

Arbejdet med lukning af gennemfør ingerne kunne derfor ikke udføres i een
arbe jdsgang, hvad der er det normal e. Det er også normalt, at alle dele, der af­
monteres for senere genmontermg, lægges i ee n kasse. Nå r denne ved ge nmonte­
r ing er tom, har m an en vis kontrol med , at alle dele er genmonte ret.

En af grundene t il, a t den ene dorn ikke blev s ikret, sky ldes, at de to sik r ings­
kløer tils ynela de nde ikke var i kassen med de t il genmonter inge n nødvend ige dele.
De to låseskruer , som fasthold er kløe rn e til oml øbermøtrikken , fandte s senere på
dørken. Kløerne er de rimod ikke f undet.

OLV kan ikke fi nd e nogen forklari ng på, at kløerne ikke fo refandtes. At der ikke
blev lagt mærke t il dett e, kan OLV kun henføre til menneskelig fejl forårsaget af
det ovenfor nævnte ti dsp res.
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T il fo ranstående udtaler skibschefe n. a t undervandsbåden ikke kan godkende, at
det nævnte tidspres og a rbejdsopde ling accepteres af OLV med den deraf følgende
t ilsidesættelse af hel t eleme ntære sikke rhedsregler.

Undervandsbåden kan hell er ikke godkende den nævn te kontro l efte r »kasse­
rnc todc n« og foreslår, ut undervands bå de ns T KO fr emover udpeges som kontrol­
officer med for nøden myndighed overfor arbejder, hvis udførelse kan få indfly­
delse på bådens s ikke rhed.

3. Undervandsbåde n a nf ører i sin rapport, at man ved kontrol (efter prøvedyk­
ningen) a f de 9 andre dorne kunn e efters pænde såvel omløbermøtr ikker som låse­
sk ruer med fing re ne.

OLV finder dette ga ns ke naturligt. Det er helt no rma lt, a t ud skift et paknings­
material e bli ver samme npresse t af trykket under de første dykninge r efter for­
nyelse, og OLV mener, at undervandsbådens officerer e r bekendt med dette for­
hold .

Til forans tående udtal er skibsche fen , at underva ndsbåden ikke kan godke nde det
af OLV anfø rt e, idet et pa kningsmateriale p.gr. uf t rykket vil bli ve presset ind mod
pa kmø trikke n, der så ledes a ldrig kan gå løs. Undervandsbåde n må derfor fastholde,
at de løse pakmøt r ikker ik ke har været fastspændt med værktø j ved bådens af­
ga ng efter arbejdets udførelse .

4. Ko mmissionen ha r endv idere under sagens behandlin g fået op lyst, at den af
SMK foretagne kontrol efter a rbejde ts udførelse a lene - som normalt - omfattede
en tæthedsp røve og ikke en kon trol indefra af mø trikkerne og skruerne.

Den omtalte tæthedsprøve best år i, at der sættes et kg over try k på båden sa m­
tid ig med, a t skroggennemføringerne pensles med sæbevand. En sådan prøve vil
ku n afsløre u tætheder opstået ve d r.oks. en glemt pakning.

SMK udtaler i ove rensstemme lse med OLV, at mi nd re utæ thed er i ge nnemfø­
ri ngerne først kan erk endes under prøvedykning. og at det er ga ns ke normalt at
skulle eft erspæ nde pakningsmøtrfkk er.

Søvæ rnets Hava r ikommission (SHK) ha r kon stateret, at sagen foranledi ger SMK
til følgende ny e ko ntrolforanstaltninger:

(a) Ved den tæ thedsprøve, som altid følger ef te r a rbe jder med sk roggennemførin­
ge r ska l SMK repræsentant , i henhold til inter n instruks, også kontrolle re pak­
møtrikker , sik r inger , sk ruer etc.

(b) Der bliver indført dorne med hoved og gu mm ipa kning t il DELF INEN-kl i lig­
hed med de til NARnVALEN-kl forfærdigede dorne, hvor d isse - af hensyn til
adkomsten - kan anvendes.

(c) SMK vil ud arbej de et chec klis tesy stem til brug for skibs byggerkontrollante rne.

Kommissionen s vurdering :

Uheldet skyldes, efter kommiss ionens opfattelse , at OLV har glemt at på sætte de
t il de n blændede gennemføring hørende to stk. sikrtngsklaer. Den pågæld ende dorn
blev derfor - som følge a f va nde ts t ryk - presset in d i båden .

Ko mmissionen men er end videre at kunn e rastsl å. at ingen a f de 10 pakmøtr ikk er
er bl evet fastspændt med væ rk tøj. Såfremt dett e havde væ ret ti lfæld et, må det an­
ta ges, at de to svende ville hav e se t, a t s ikr ings kløe rne man glede.

OLV erkender s it an svar, men anfører, at man arbejdede under et tidspres, de r
medførte, at a rbejdet med gennemføringerne måtte udføres i flere tempi.

Kommissionen vurderer , a t uhelde t sky ldes mennesk elige fe j l, der i det forelig­
ge nde til fæl de næppe bør lægges det pågæl dende pe rsone l fra OLV t il la st, men



kommissionen ska l fo reslå, at dette person el af di rektøren for OLV gøres bek en dt
med foranstående konklusion.

Kom missionen finder ikke a nledning til a t lægge SMK kontroll a nt noget til last ,
ide t den a f SMK udførte kon trol a lene omfattede en tæthedsprøve observeret ude­
fra og ikke en kontrol med a rbejdets udførelse.

Kommissionen finder, at de af SMK, som følge af nærværende sag, indførte kon­
trolforanstaltninger vil kunne forhindre til svarende uheld fremover.

Foranstaltninger til forebyggelse a f gentagelsestilfælde:

Kommiss ionen skal foreslå , at Chefen for Søværnet pålægger SMK at træffe de
fornødn e aftale r med OLV - og and re værfter, når såda nne anvendes - for at sikre,
at alle uforudsete gennembrydninger af en undervan dsbåd s tryks krog foranlediget
af adkomsta rbejder meddeles SMK, så de n forn ødne kontrol kan udfø res.

Be ti me lig hede n af a t udp ege en TKO fra Undervands bå dseska d ren (UI3E) som
særlig kontrollant ved værftsarbe jd er , der kan få indflyd else på en underv a nd s­
båd s sikkerhed, bør undersøges.

Kommissionen anbefale r det af UBE L'errisatte forslag om at indhente opl ysnin­
ge r vedr. kon trolforanstaltninger fr a ud la nde t.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har udtalt fø lge nde :

»J eg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission anførte og agter ikke at
foretage yde r ligere 1 sagen .

Direktøren for Orlogsværftet's opmærksomhed henledes på det beklagelige i, at
dette arbejde ikke ha r været udført sikke rheds mæssigt korrekt. Det implicered e
personel bed es gjort bekendt hermed sa mt med de mulige konsekvenser af om­
handlede forhold.

Søværnets Mat crielkommando bedes t ræffe de af kommissionen foreslåede a fta­
ler med Orlogsværftet og andre værfter til sik ring af kontrol med skroggenne m­
brydninger, ligesom Søværnets Materielkommando bedes ind hen te de foreslåe de
oplysninger vedr. kontrolforanstaltninger fra udland et.

Søværnets Materielkomma ndo a nmodes endvidere om, i sa marbej de med Søvær­
nets oper ati ve Kom mando og Søværnets Teknik inspek tø r , at un dersøge det beti me­
lige i. i visse tilfælde at ud pege en teknikoff icer fra Undervandsbådseska dren. som
særlig kontrollant ved værftsarbejder, der har indflyd else på en undervandsbåd s
sik ke r h ed.e



6. Torpedobåds (SØLØVEN-kl) havari på "Center Vee-gear".
Hændelsesforløb:

Um iddelba r t før to rpedobådens a nløb af Hu nd ested de n pågældende dag kl 1820
blev det fra ma skinrumsv agten va rs koe t, at der ud viklede sig en svag ell et åge
omkring Center Vee-gear.

Teknikofficeren (TR O) løb stra ks til maskinrummet for at fi nde ud a f årsagen,
idet der på det pågældende tidspunkt ikke havde væ ret noget unormal t at be ­
mærke på instrumenterne ved O-rummets kon trolpanel.

Straks efter blev der va rskoet til broen , a t man blev nødt til at standse Center
turbinen, idet smøreolie trykket forsvandt fr a Cen ter Vee-gear.

Dette blev der give t tilladelse til fra broen , idet der yde rligere blev g ivet ordre
til at standse sidet urbinerne og sta rte di eselmotorerne fo r havnemanøvre.

Alle rede inden ankoms t t il havn va r grunde n til det pludselige sm øreoliesvigt
opklaret, idet en gummimuffe på Center gearets returoli erør var gledet af , efter at
gummimuffe n på grund af neddryppend e gasolie fra en dræn pumpe efterhå nde n
var blevet helt »sva mpete. Ved check af standglasset på gea rolietanken bl ev det
kon stateret, a t ta nken var helt tom. En overføling af gea ret gav ingen anledning
til at tro, at hverken gear ell er trykleje skulle have nået at blive varme . Tiden , der
gik fra smøreolietry kkets forsvinden på kontrolpanelets instrumenter, til turbi­
nern e var stoppet, ans lås til ca 20-30 sek.

I løbet af et pa r timer var den hava rerede gummimuffe ud skiftet, olie blev fyld t
på gearet , og sy stemet blev afprøvet med den elektriske smøreoliepumpe med et
tryk på 2,0 k g/cm2.

Ved a fga ng fra Hundested da gen efter blev det efter ca 10 min sej lads konstate­
ret en stigning i smøreolietempe raturen på s tyrbord Vee-gear. Broen gav tilladelse
til en fartreduktion, med ens termostatventilen på styrbord køler blev checket.

Da det vis te s ig, at den stod normalt, a nmodede TKO om sta nds ning a f maski ne­
rie t for check af sørntre t. Dette viste sig a t være hel t ren t. Herefter blev termostat ­
ventilen stiIIet om til fu ld køling (man uel), hvorefter sej ladse n blev ge noptaget med
reduceret fart (8.000 o/min på kraftturbinerne) ; under denne sejlads lå styrbords
gea rs smøreolie te mpe ratur på 60° C (max tilladelig 82° C).

Ved ankomst til Holmen blev termostatventilen på styrbord gear afmonteret for
undersøgelse. Denne ud viste ingen abnormitete r . En afmontering af geare ts og
trykle jets inspektionsd æksler va r ligeledes uden resultat.

Herefter bl ev føl erne che cket ved neddypning i varmt vand. Ved dette check
afsløredes det, at føl erne fr a Center og styrbord gear var ombyttet, således at den
på sty rbord gear fo r høj t reg istrerede tempera tur i realiteten sta mmede fra Center
gear.

Efter a t have haft en svømmedy kke r til at checke gearoliekøle rnes søforbindel­
se r , hvilket ik ke gav noget resultat, blev det besluttet at fore tage en prøvesejl ad s
for klart at konst atere, om det va r Cente r gear, der varmede.

Dette blev bekræft et efter få mi nu tters sejlads, hvorefter torpedob åden re turne­
rede til Holmen .

Efte r ankomst t il Holmen blev eskadremask inofficeren samt en værkmester fra
Søværne ts Mat erielkommando (SMK) underrettet, og sa mti d ig gik man fra skibe ts
side i gang med en ad skillelse af gea rets og tryklej ets inspek tionsdæksler samt en
adskillelse af gea rets smøreolief ilt er.

Herved blev følgende konstateret:
Filtret var fyldt med slidme ta l, fortrinsvis hvidt metal, men også enkelte stå l-



parti kle r (magn etprøvet) , tryklejet va r totalt afbrændt, en dv idere konstateredes en
varmeanløbning af de t forreste tandhjul på Vee-gearcts me llemaksel.

I samråd med eskadremaskino!ficeren og værkmester (navn) blev det besluttet
at påbegynde en afmontering af såvel gear som trykleje med egen besætning.

SMK og Or logsværftet (OLV) bes lu ttede at udbed re havar iet ved at udskifte
sa mtlige indvendige komponen ter i såvel gear so m trykleje me d reservedele fra en
anden to rpedobåd, de r lå til efters yn.

Supplerende oplysninger:

Den omtalte muffe, som var skyld i havariet, var ikke en reglementere t gummi­
muffe, men en , som på et ikke kendt tidspunkt var sk udt ind i systemet, efter at
det pågælde nde rør har været oversavet. Muffen har, som følge heraf, ik ke været
underkastet nog le særlige check udover de for rørsystemerne som helh ed gæl­
den de. Den er nu intern t i båden under daglig check.

Skedeopgørelses

Center Vee-gearet besk adiget.
De med reparation en forbundne udgifter andrager kr 30.000.

Kommissionens vurdering:

Uheldet skyldes eft er kommission ens opfa ttelse overs avningen af smø reolierøre t
og den påfølgende sa mling af rø re t med en ik ke olieb estandig gummimuffe, der
de rfor blev ødelagt og utæt.

Kommissionen har bemærket sig, at SMK nu er opmærksom på problemet og
vil ud skifte gummimuffe rne med fl ek sible slang er, ligesom en øget kontrol med
monter ing af terme- og t rykfølere vil bli ve udført.

2. Kommi ss ionen fin der, a t maskinrumsvagten , værnepligtig maskinist (navn),
ved ikke i tide a t have observeret og vars koet om sv inde nde olies tand i Center Vee­
gear oli eta nk en , ha r været medvirkende til, a t havariet på gummimuffen udvik­
lede sig til ha variet på Vee -gearet.

3. Kommissionen må yderligere hol de for, at TKO (navn), ved ikke at have fore­
taget en und ersøgel se af gearet ef te r at have konst at eret, at gearo lieta nken va r
tom - men kun påfyldte gea rolie - har været skyld i, at havariet fik større om­
fan g.

4. Kommissionen skal fo res lå, at Torped obådseska dren, indtil de ovenfor næ vnte
udskiftninger med fl eks ibl e slanger har fundet sted, søger procedurechecklisten ­
hovedgruppe F, gasturbiner fremdrivning pa g 7 pkt 3 - æ ndret så ledes, at gear­
oli etankens oliestand kontrolleres hvert kva rte r.

Sagens a fgørelse:

Chefen for Søværnet har overfor skibsc hefe n udtalt følgende :

»Jeg kan til træde de t af Søværnets Havarikommission anf ør te og finder så ledes,
a t teknikofficeren samt den værneplig tige mask ini st ha r begået fe j l, der har med ­
ført væsentli ge ud gift er fo r Søvæ rnet, hvilket ønskes meddelt de pågældende .e



7. Torpedo båds (FLYVEFISKEN-kl) havari på hovedmo tor.
Ledsagende oms tændig heder:

Havariet fandt sted under forlægn ing fra Hundested til Storebælt.

Hændelsesforløb:

Kl 0800 blev begge hjælpemotorer startet for opvarmning af hovedmotorern e.
Bagbord hjælpemotor havde været startet for at holde varme på skibet fra kl
0030-0130. Styrbord h jælpemotor kørte til k! 0830, mens bagbord hj ælpe motor kørte
videre un der de n følgende sejlads.

Kl 0800 begyn d te klargøringen af hovedmotorerne .
Efter at have indhentet tilladelse fra chefen , blev hovedmotorerne startet t il rø­

r ing og opvarmning i følge nde rækkefølge : Bagbord, styrbord og mid termotoren
(MM).

Under rø ri ngen som varede fra 0830 til 0900 blev intet usædvanli gt observeret
på MM. K l 0900 meld tes klar til chefen, etter at motorerne og ladeluft blæserne var
ko blet til.

K I 0919 begyndte havnem a nøvren , de r va rede ca 5 min. H eref ter gik båd en an
med 840 o/m. K I 0935 øgedes til 1040 o/m. Ferskvandskøle tem perat uren var ca
75 0 C.

K I 0950 øgedes t il 1240 o/m. Ferskvandskøle te mperature n va r nu 80 0 C. K I 1000
begyndte MM at koge. Fersk vandsk øletemperaturen nærmede sig 100 0 C. Der blev
slået STO P til broen, og MM blev umiddelbart deref ter s toppet. Ferskvandskøle­
sys te met blev lu ft et grund igt ud og efterfyldt med ferskvand.

K I 1009 meld tes kla r igen , og MM blev atter st artet med 840 o/m. For lægningen
fortsatte på tre motorer med 840 o/m.

K I 1015 ob serveredes imidler ti d et pludseligt fa ld i oliestande n i smøreoliefor­
bru gstank en fra ca 70 kg til 25 kg. Samtid ig begyn dte smøreolietempe raturen fø r
køle r at stige fra 80° C til op im od 100° C. Smøreolietrykket va r ca 1,2 kg/cm-. Der
blev omgående slået stop, og MM blev stoppet.

M M blev koblet ud , og ladeluftblæseren koblet fra . Sej ladsen fortsattes på side­
motorern e.

Ef te r en resultatl øs undersøgelse, blev MM's smøreolieforbrugstank efterfy ldt
med 25 kg frisk smøreolie, så ledes at olies tanden på smøreolieforbrugstanken nu
viste 50 kg.

Med indhe ntet tilladelse fra chefen blev MM igen starte t i ud koblet til stand, for
at man på denne måd e lettere ku nne opdage den formo dede læ kage.

MM blev stoppet umiddelbar t efter start, da der hørtes tydelige bankelyde f ra
MM's blæ serende. sa mtidig med at der sås hvid rø g fra MM's emrør. Der kun ne
lokaliseres bankelyde til cylinder nr- 1, 2, 3, 4 og 5 samt 11, 12, 13 og 15.

Smøre oliestanden faldt un der de n kor te kø rsel ikke mærkb a rt i MM's smøre­
olieforbrugstank. Smøreolietry k og -temperatur registreredes ikke. Ved undersø­
gelse af smøreoliegrov og - fin fil tre blev der fundet metalspåner .

Skadeopgørelse:

Midtermoto r h avareret.
De med havariet forbundne udgifte r kan på tidspunktet for årsrapportens ud­

givelse ikke op lyses.



Kommissionens vurdering:

Uheldet skyldes efter kommissionen s opfattelse util strækkelig smøring som føl ge
af for lidt smøreolie i forbrugstanken.

Forholdet er ikke erkendt på grund af, at sv ømmevise ren har hængt ved 70 kg ,
me dens der i virkelig heden ku n var ca 25 kg smøreolie i t anken .

Dette forhold burde efter kommissionens opfattelse ha ve været erkend t, idet det
må betragtes som almindelig rutine at påvirke svørnmevise ren for at konstatere,
at den ikke hænger.

Kommissionen må derfor holde for, at uhe ldet kan bebrejdes bådens l ' maskin­
officer og maskinsergent, der havd e vagt i ag ters te maskinrum.

Den konstaterede høje ferskvandstemperatur har ikk e ha ft indflydelse på hava­
riet og er i øvrigt ikke usædvanli g i FLYVEFIS KE N-klassen .

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har overfor skibsc he fen udtalt følgende:

»Jeg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission an før te og finder så le des ,
at 1. ma skino fficer (na vn) og ma sk insergent (na vn) ha r begået fej l, der var med­
virkende til hava riet på to rpedobå de ns midtermotor . Dette ønsk es meddelt de på­
gældend e.«



8. Havari på hov ed motor i inspekt ionsskib (HVIDBJ0RNEN·kl).
H ændel sesforløb :

Under sejlads i Davidsstrædet på vej til Færingehavn indtraf der den pågæl­
dende dag kl 2030 on krumtaphuseksplosion i h ovedm otor (HVM) H3.

Der forekom in gen personskade ve d hava ri et.
Ved tidspunktet fo r eks plos ione n fo regik se jladsen med to HVM igang (HVM H3

og H4 ), 160 olm og KAMEW A- stigning 6,8.
K1 ca 2000 ob ser verede m ask irivagthav ende officer (3'MO) at temperaturen for

fe rskvand og smøreolie steg t il ca 100° C og 105° C henholdsvis .
Teknikofficeren (TKO) blev kaldt til kont ro lrummet kl 2000 og efter tilladelse

f ra broen blev s k r ueakselomd rejn inger ne sat ned til 100 olm og HVM H3 udkoblet.
HVM F2 blev sta rte t og indkoblet k} 2015. T KO gi k i maskinrum H for at under­
søge årsagen til overhedningen . T emperatu ren var begynd t at fa lde, og efter at det
va r konstateret, at ve n tiler stod normalt og alle t ryk va r normale, bl ev det beslu t­
tet at lade motoren køre i tomgang indtil temperauren var fa ld et.

KI 2030 skete der im idlertid en »blød« eks plos ion , som forårsagede, a t lemmene
på krumtaphusd ækslerne lettede og r um met bl ev røg fy ldt. TKO beordred e folk op
af rummet og stoppede de refte r motorerne m ed soverspeed t rtpe udl øseren. TKO
inspi cerede d erefter for brand i rummet , men in gen skade b lev konsta tere t udenfor
m otoren.

Efte r a t rummet var venti leret blev en smøreolieprøve udta get for at konsta tere
oliens fl ammepunkt. Flammepunktet var 228° C.

Motoren blev derefter insp iceret ge nne m krumtaphuslemmene på ba gsiden, men
der k unne ik ke ob servere s noget unormalt m ed lej erne eller stem plerne. Det var
kun muligt at inspicere fra bagsiden, da man ikke kunne komme t il manøvresiden
a f motoren p.g. af skr ueaksle n, og det va r ikke hens igtsmæssigt at stoppe sk rue n
på det tidspunkt.

Det b lev beslutte t a t vente m ed vi dere unde rsøgelser til anko mst Færingehav n
den føl gende da g.

Ved a n komst Fæ ringeha vn konstateredes det, a t der va r tegn på smeltet metal
på k rumtaplej et for cylinderpa r 3/11. S te mpe lsættet bl ev beordret trukket.

Ved træ knin gen af stem pe l nr 3 vi ste det s ig u m uligt at få lej e t løst fr a krum ­
tapsøj len. Årsagen var, at krumtaplej epanderne va r endev endt 180° , og d a stem­
pelstangen var svejset fast t il ove rpanden låstes panderne sam men omkring søle n.
Derfor var a lmindelig de mo ntering ikke mulig. Stem pe ls tangen bl ev savet over, og
overpanden blev boret ha lvt igennem , hvorefter pa nden blev flæ kket med en mej­
sel.

Ved inspektion af krumtapsølen viste de t s ig, a t sø le n ingen overlast havd e lidt .
Stempel, forbindelsesstang, ste mpe lcarr ier, in sert og stempe lpi nd for cylinder 3

sa m t forbindelsesstang for cylinder 11 og krumtappander ble v fo rnyet, ligesom
smøreolien blev s k iftet .

Skadeopgørelse:

S tempel, forbindelsesstang og krumtappander beskadiget.
De m ed reparation af skade rne forbund ne udgifter a ndrager ifølge oplysninger

fra Søværnets Materielkommando i alt ca kr 5.400.



Kommissionens vurdering :

Ha variet skyldes eft er kommissionens opfattelse en af sk ibe t foret aget forkert
montering af krumtapleje for stempelsæt 3 og 11 på hovedmotor nr 3 med sammen­
r ivn ing af lejepander og eks plosion i krumtaphuset til føl ge .

2. Fej lm onteringen sky ldes, at ste mpelbære ren blev isat 1800 forkert. For at opnå
korrespondance i s te mpelkaleo liesystemet d rejedes fo rbinde lsessta ngen også 1800

i ste de t for at ud tage ste mpelbæ reren og ge nmonte re denne korrekt.
Dette kunne have være t undgået såf remt opl ysni ngsbogens anvisninger havde

været f ulgt.
3. Kommissionen fin der endv ide re, a t de n forkerte montering burde have væ ret

erke ndt ved de i henhold til Brugervedligeholdel sessystem et fas tlagte d riftstimebe­
ste mte eft ersyn, der senest blev foretaget ca 4 mdr fø r uheldet.

4. Kommission en må hol de fo r, at uhe ldet kan bebrejdes skibets dav ærende 1. og
2. ma sk inofficer :
- (grad, navn ) - som 1. maskinoff ice r - ved ikk e at have bes igtiget efter end t mon­

tering af de lene, men ale ne stolede på 2. maskinofficers erfaring.
- (grad, navn ) - som 2. ma sk inoff icer - ved ikke at have ful gt oplysnings bogens

anvisninger, hvorv ed forbindel sesstangen med lejepan der blev drejet 1800 og
dermed fik forkert a nlægsfla de på krumtappanden.
5. Kommissionen har bem æ rk et sig, at hav ariet er ske t i ma j 1972, men at rap­

porten først er udfærdiget i sep 1972.

Sag ens afgØrelse:

Chefen for Søværnet har overfor skibsc hefe n udtalt:

»Jeg ka n t iltræde det af Søværnets Havarikommission anførte og fi nder således,
a t 1. og 2. maskinofficer har begået fej l, som ha r medført unø dvend ige udgifter for
Søværnet, hvilket øns kes meddel t de pågældende. End vid ere finder jeg, at De
burde have indsendt rapport meget tidli gere end sket.e



9. Inspektionsskibs (HVIDBJØ RNEN-kl) havari på generator.
H ændelsesforløb:

Under se jlads i T verå fjord på ve j til T verå , in dtra f der den pågæ ldende d ag kl
1052 en lækage på et køl evandsrø r , so m medfør te en kortslutning i generator F
med påfølgende de lvise st rømsvigt.

På tidspunkte t for havariet foreg ik se jlads en med 3 hovedmotorer (HVM) Igang,
H VM F2, H3 og H4 160 o/m, KAMEWA-stigning var varie rende . Hjæ lpemotor
(HJM) G og F var indkobl e t.

KI 1052 hørtes i kontrolrummet et svagt knald , og sa mti dig fa ldt HJM F ud fra
tavle n sa m men med parallelkoblingsafb ryderne i begge ender af paralle lkoblings­
kabel F - G. KAMEWA-a nl æ g og sty rem ask ine Iorblev -fga ng, medens gy r okom­
pas og radaranlæ g faldt ud.

Parall elkoblingsafbrydere bl ev koblet ind, og normal strø mf orsyn ing va r ge n­
e table re t ca kl 1100. HJM H blev star te t og indkoblet.

HJM F blev stoppet, og en nærmere ins pe ktion v iste , at en pa kn ing var sprængt
i ferskvandst ilgangsmanifo lden ved cyl inde r 5.

Uds trømmende vand sprøj te de ind i ventilationstragt for autovoltgenerator og
afs ted kom en kortslutning i sta torens s polehoved, hvor 4-5 s tave var smeltet.

Skadeopgørelse:

Generator udskiftet .
De med repa ration af skad er ne forbundne ud gift er andrager ifølge oplysninger

fra Søværnets Ma te r ielkommando i alt ca kr 100.000.

Kommissionens vurdering:

Havariet s kyld es efter det for kommissionen op lyst e en opstået læ kage på hj æ l­
pemotorens køleva ndsrør . hvorved køl evand sp røjtede ind i generatorens ve ntila­
tionstragt, der fejlagtigt var monteret med luftindtaget vendende fremefter mod
motoren.

Ko m m iss ione n må derfor skønne, at det kan bebrejdes sk ibe ts teknikofffcer , at
denne vent ilationstrag t ikke er kontroll ere t an b ragt i s in rette position .

Sagens afgørelse:

Chefen for Sø værnet har overfor sk ibschefe n udtalt føl gende :
»J eg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission a nfør te og finder således,

at sk ibe ts teknikofficer har begået fejl, der har medført væsentlige unødige ud­
gifter for Søværnet, hvilket ønskes meddelt den p åg ældende.«



10. Saltvands indtrængen i tr e rum i insp e ktionsskib (HVIDBJ0R NEN·kl).
H ændel sesforløb:

Den pågæld end e dag kl 1955 konstaterede vagthavende mask inbefalingsmand
vandind trængn ing i rum 4F.

In spektionsskibet lå fo rtøjet på Flådestation Kø benhavn kaj N27A.
Pejlinger i rum 4[<' v iste fø lge nde:
Bagbo rds side i borde : 40 cm over dørkplade.
m idtsk ibs : ved dørkplade.
De for sk ellige pej li nger s ky ldtes, a t in sp ektionsskibet på grund af proviantering

havde en slagside til bagbord på ca 4_5°.
Vagthavende maskinbefalingsmand m eldte d e t ob se rv erede t il vagthavende offi ­

cer.
Lænsning a f ru m 4F på begy nd tes umiddelb art og sa mt id ig inspiceredes øvrige

rum under va ndlin ien. (Lænsni ng a f rum 4F afs lu ttet k} 2035).
Fø lgen de vandi nd trængning konstater edes derefter :
Ru m 4E : Bagbords side i borde: 70 cm over dørk

midtskib : i dørkhøjd e
R um 4G: Bagbords side i borde : 40 cm over dørk

m idtskibs : i dørkhøjde
Lænsning af rum 4E og 4G påbegyndtes derfor umiddelbart og v ar afs luttet hen­

holdsvis kl 2100 og 2145.
Ved nærmere undersøgelse a f de aktue lle r u m ko nsta teredes i rum 4E en rør­

s p ræng n ing af sal tvan ds t ilgang for ejektor til sum ptan k (rum E).
Det m å der for formodes, a t vand indtræng n ing i r u m 4E sky ldtes denne rør­

sp rængn ing.
Det var ikke muligt for sk ibe ts egen besætning at konsta tere årsag/å rsager ti l

saltvandsindtrængning i rummene 4F og 4G .
Det skal anføres, at alarm for ind træ ngn ing a f va nd i rummene 4F og 4G vat

afbrudt på grund af olie i lasten . Endvidere fandtes i rum 4F en ventil for ud luft­
ning på sa ltva n dssiden af fe rsk vands køle ren åben.

Det kan imidlerti d udelukkes, a t denne åbne ve ntil kan have bevirket forøget
vandstand i r ummet 4F , de ls ford i ve n ti len er anbrag t øverst i kredsl øbet, del s
fordi hovedmotor FI var stoppet af.

Supplerende oplysninger:

Ved inspektion for ild , lys og indtrængende v and dagen før kl 2200 konstateredes
in tet u normalt i rummene 4E, 4F og 4G og ved inspektion i r u mmene 4E, 4F og 4G
sa mme d ag kl 0330 konstateredes heller intet unormalt.

2. Chefen for Frega teskadren har i s in fremsendel sespå tegning anført føl gende

Vandfyldning i ru m 4F m å formentlig sk yldes en ik ke helt lukket trykventil til
læ nseejektor efter delv is lænsning, m ed ens va nd fyldn ing i rum 4G formentlig el
en »f r em adsk r -idende« fyldning fr a 4F ge nnem akselpakdåsen.

Det er u heldigt, at a la rmen for in dt ræ ngend e vand afb rydes i læn ge re tid p .g.a
fa ren for foruren ing af havnen.

I denne forb indel se skal Eskadren pege på, at der ved FLS KBH kun findes l
lastvandsrenseanlæ g t il at betjene sa mtl ige skibe.

Dette er utilstræ kkeli gt og situa tionen forværres yd erligere af den om stæ n d ig­
hed, at an lægget e r n ed slidt.



Skadeopgørelse:

Rum 4E: El- motor t il smør ing af stabilisatora nlæg - de fe kt.
Rum 4F: El- mo tor til ferskva ndsgene rators cirkula tion spumpe - defekt.

El-motor til kompressor - defekt.
El-motor t il primerpumpe for smøreolieci rkula t ion - defek t .

Rum 4G : El- motor til hyd rofor-pumpe l og 2 - defek t.
De med udbedring af skade rne forbundne udgifter andrager i alt ca kr 41.000.

Kommissionens vurdering:

Uheldet sky ldes efter kommission ens opfa ttelse en sprængning af sa ltvands til­
gangsrøret fo r ejek tor t il sum ptanke n i rum E, medens vandfy ld ningen i rum F og
G formentl ig sky ldes, at til gangsventile rne for trykva nd t il de pågældende ru ms
lænseejektorer ikke har været helt lukket efte r lænsning.

Af inspcktionsskibets rappor t frem går de t, at slags ide n sky ldes ombordtagrung
af pro viant. På forespørgsel ha r skibe ts næstkommanderende imidler ti d oplyst, at
provia nteringen va r afslu ttet dagen før vandindtrængnlngen, d.v.s. at sk ibet da må
have ligget med slags ide i mere end et døgn, og a t ombordtagning af provian t ikke
kan have væ ret årsagen.

Kommissionen er af den opfattelse, at s lagsiden sky ldes en la ngsom vandfyldning
forårsaget a f det om talt e sprængte sa ltvands rør og de ikke helt luk kede ventiler.

Det skal i øvrig t bemærke s, at en læ ngere afbryde lse af alarmanlæg ikke bør
finde ste d. Der har næppe været så me gen olie i la sterne i ru m 4F og 4G, at olien
har kunnet ak tivere last vandsal a rmerne. Hovedparten har formentli g været vand
dækket a f en tynd oli ehinde. Lænsning af rum 4F og 4G kunne derfor godt have
været foretaget , indtil en r ime lig lav vands ta nd va r nået, eller indt il lænsevandet
vis te spor a f olie. Alarmerne vill e da kunne have været anvendt efter deres hen ­
s igt .

Kommissionen er dog af den mening, a t uh eld et bør betragtes som hændeligt, men
finder det forkert, at inspektionsskibet har ligget så længe med slagside, uden a t
nogen har grebet ind.

Forans taltn inger til forebyggelse af ge n tagelsestilfælde:

Ko mmiss ion en skal anbefale:

- at det indskæ rp es skibene, at å rsagen til eventuel slagside st raks bør under­
søges og afhjælpes,

- at alarmanlæg aldrig må sættes ud af fu nkt ion, ud en at skæ rpe t årvågenhe d
opretholdes ,

- at antallet a f last ren sningsanlæg på fl ådestationerne øges.

Sagens a fgørelse:

Chefen for Søvæ rnet ha r overfor skibsc hefen udtalt:

»Det af Søværnets Havari kommission anførte give r mig a nledn ing til at udtale,
at De som chef for inspektion sskibet burd e have foranlediget etableret skærpet
opmærksomhed, når last van dsal arm-anl æ gget var sat ud af kraft, ligesom De burde
ha ve sørget for, at å rsagen til slagside n var blevet undersøgt og afhjulpet.

J eg agte r ikke at foreta ge yd erligere i sa ge n.e



11. Torpedobåds (SØ LØVEN-kl) havari på lufti ndtag samt skod
me llem maskinrum og luftindtagsrum.
Ledsagende omst ændigheder:

Uhe ldet indtraf i dagslys. Vind : st ille ; ve jr: kl art ; sø : 1; strøm: ingen ; sigtbarhed:
5-8 sømil.

Hændelsesforløb:

Torpedobåd en afgik de n pågældende dag kl 0755 fra Bergen for øvelser i hen­
hold til ord re bog for øvelsen. Formiddag afhold tes torpedoskydeø velse m ed depot­
sk ibe t i Bjør ne fjorde n og eftermiddag a r t iller iskydeøvelse W for Marstein Fyr . Ef­
ter udført s kyd ning forlagde torpedobåd sd iv isionen tilbage til Bjørnefjorden.

Efter i Bjørnefj orden at have afhentet provisioner på depotsk ibet forlagdes via
Lo kksund t il beordret an ker plads i Håvi k m ed 38 knob svare nde t il 9.000 krafttur­
bineorndrejninger.

Kl 1759 hørtes et u no r malt smæld, der af personellet i O-r u mmet fø rs t antoges
at hi drøre fra forreste kanons prese nning.

Chefen efterlyst e melding fra broen om hvad der var passere t, m en broen kunne
ik ke melde om unormale hændelser. Teknikofficeren (T KO), der hidtil havde op ­
ho ldt sig i O-rummet ved kontrolpanelet, foretog en inspektion på dækket agten
for O-rummet. Da der sål edes ikke umiddelbart kunne er ke ndes noget unormalt
beordrede chefen farten nedsat t il »Idle« og straks herefter kunne TKO melde, at
luftindtaget var brudt samm en , samt at skod mellem maskinrum og luftindtagsrum
var bl evet deformeret.

Sejladsen fortsattes herefter på d ieselmotorerne til ankerpladsen. I sa mråd med
eskadrens m askinofficer påbegyndtes en foreløbig udbedring af ska d er ne på luft­
indtaget, således at se ne re sejlads kunne foretages .

Det omhandled e havari var en følge af, at presenningen foran luftind ta get, som
under normale forhold under se jlads er r ullet op og fa st ho ldes i sa mm en r ulle t stil ­
ling af 3 str oppe r langs lu ftindtagets øverste kant, var fa ldet ned , havde dækket
indtagets na turlige åbning og derved momentant afbrudt luftti1strømni ngen til t ur­
binerne, som på daværende tidspunkt gi k »Maxim um continuous Power'«.

At presenningen fo ran luf tindtaget va r faldet ned sy nes u mi ddel bar t at skyldes,
a t en eller fl ere af de tidligere næ vnte 3 stropper fo rmentl ig på grund af æ lde var
knækket og derved havde t illadt en de lvis nedrulnin g af pressen ni ngen , som der­
på, på grund af den formindskede åbn ing , er suget helt ned og har knækket rest e­
rende strop(per}.

Korrekt oprulning af pressenningen og fa stgørelse af sa mme i øverst e st ill ing
omfattes af maskinpersonellets klargøring til sej lads.

Su ppl erende op lysninger:

Torpedobåd sesk adren (TBE) har, efte r uheldet ske te, fo reslået Søværnets Matc­
rielkommando (SMK), at presenninger fremover fj ernes helt under se jlads og under
op ho ld i havn hænges op på kroge anb ragt i lu fti ndtagets overkant.

Den ne løsning vil forhi ndre lignende hava r ie r fremover .

SkadeopgØrelse :

Luftindtag og sk od beskad iget.
De m ed reparation af de op st åede skade r forbundne udg ifte r andrager i alt nor­

ske kr 31.942.



Kommissionens vurdering:

Uhelde t skyldes efter kommissionen s opfattelse, a t presenningen ove r luftindta­
get er fa ldet ned og derved har dækket for åbni nge n og mo men tant afbrudt luft­
tilførsle n til t urbinern e, hvorved det frembragte un dertryk har med ført beskad i­
gelserne.

Års age n til at presenningen fa ldt ned skyldes , efter det for kommissionen fore­
liggen de, at de 3 st ropper - der normalt fasthold er presenn ingen i oprullet
til stand - var skørn et.

Kommiss ionen finder, at t ilsynet med presenningen s fastgøre lse har været man­
ge lf uld og finder, at dette forhold eventuelt kan bebrejdes skibets TKO. idet be­
tj eningen af presenningen foretages af maskinpersonellet.

Foranstaltninger til forebyggelse a f gentagelsestilfælde:

Kommiss ionen kan anbefale den af eskadren foreslåede løsning til hindring af
gentagelser.

Sagens afgørelse:

Ch efen for Søvæ rn et har overfor skibschefe n udtalt følgende :

»Jeg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission anførte og finder således,
a t sk ibets teknikofficer (navn) har begået fejl , der har medført ud gifter for Sø­
værnet. hvilket øn skes meddelt den p ågældende.e



12. Inspektionsskibs (HVIDBJØRNEN·k l) havari på hovedmotor.
Hændelsesforløb:

Under sej lads fra Flådesta tion København til Færøerne indtraf der havari på
hovedmotor (HVM) H4 på et ti dspunkt, da den ne havde været i gang uafbrudt i 46
tim er , ud en at noget unormalt var observeret.

K I 1330z den pågældende dag konstateredes kraftig rø gudvikling i motorrum II
og den vagthavende maskinbefalingsmand ud kobled e øjeblikkelig t HV M H3 og
H4 og nødstoppede di sse sa mt underrettede vagtchefen. Teknikofficeren (TRO)
ko m til s tede i kontrol rummet umiddelbart efter.

Intet u normalt var registreret i kontro lr ummet før hava riet, og ronderingsvagten
ha vd e in spiceret i motorrurn H 2-3 minutter før røgudviklingen bl ev obs erveret
lig eledes ud en a t kon st atere noget un ormalt.

Umiddelbart efter motorerne var blevet nød stoppet, t ræng te 2 rø gd ykkere ned i
motorrum H og konstatered e, at røgudvild ing en skyld tes smøreolie ud strømning ved
dækslerne over ventilbevægelsen på HVM H4.

Efter udl uf tning af motorrum H foretoges en foreløbig undersøgelse af HVM H3
og H4. Der konstateredes ingen defekter på HVM H3, og denne motor blev sta r tet
igen kl 1445z.

På HVM H4 observ eredes ferskvandsudstrømning i skylleluft ka nalen kommende
fra cyl 11 og smøreoliesta nde n va r ca 15 cm over maxmærket på pejlstokken på
grund a f fe rskvand i krumtapgraven. Der a fspæ r redes for ferskvandstilgangen til
mo toren . Der va r ingen defekter på ferskvandskølerørene i motoren .

Efter demo nter ing af topstykket for cyl 11 kon stateredes stempelbanen fa stsid ­
dende i cylinde rens øverste en de , stempe ltoppen bortspræng t elle r smeltet, og
trykskiven knu st. Del e a f de sprængte ge ns tande va r fastklemte mellem ud støds­
ventiler og -sæder og fandtes også i stor mængd e i ud sted sk anal en .

Toppakningen og va ndovergangene mellem tops tykke og cylinder var in takte.
Den del a f cylinderens ne de rste ende , der virker som fast sp ændingsd el fo r s te m­

pelkøleolierørets st øtte fla nge. var slået af og boltene for støtteflangen va r sprængte
og stempelkøleo lierøret havde lettere mærker efter plejlstangen s slag .

S te mpelkøleo lierøret var fastspæ nd t på flangen i mo torsta tive t. og der va r ingen
utætheder.

Topstykket for cyl 3 blev de monteret og stemple t udta get. Der konsta teredes
ingen defekter eller løsdele fra cy l Il. Krumtaplejerne for cyl 3 og 11 samt krum­
tapsølen blev inspiceret, og der observeredes ingen defekter.

Ferskvandet blev udpumpet af krumtapgraven og denne oprenset , hvo reft er den
resterende smø reoliemæng de cirkuleredes i ca. 24 timer i motoren for ren sn ing.
Derefter bl ev motoren og a lle f iltre tømt fo r smøreolie og krumtapgraven omhyg­
ge lig t oprenset.

For at sikre ful dstændig ren sning af mo toren ud skiftedes smøreolien 2 gange
eft er i alt ca 60 timers cirkuler ing .

Efter afs luttet montering a f ny cylinder , ste m pel komplet, plejlstang og top ­
stykke komplet, p åfy ldtes smøreolie på HVM H3 og HJM H, og motoren prøvek ør­
tes i 5, IO og 30 min utter med 400 olm ubel astet med overføli ng a f lej erne i krum­
taphuset mellem hver kørselsperiode. Der konstatered es intet unormalt .

Prøvekørslen fortsatte i 10 timer med 400 olm ubelastet, 1 time med 640 olm
ub ela stet, 7 timer indkoblet med s tigende bela stning til ca 70 0/0. Afsluttende kørtes
4 timer med en 60 0/0, hvoraf ca 3/~ time var me d 720 olm på 4 moto rer o~ KA ­
MEW A-stig ning 6,5. Der konstateredes ingen defe k ter.



Supplerende oplysninger:

De ud sk iftede de le e r inspicerede for om muligt at klarlægge å rs agen til h ava­
riet.

Topstykket er t rykprøvet og var tæ t.

Stempelbanen har ikk e kunne t fjernes fra cy linde ren der ved trykprøve viste
sig utæt genne m fle re revner i cylinderbanen.

Plejlstangen viste ingen defekter, men »Piston Pin Insert'en e var forskubbet
ca . 2 cm ud af holderen for ste mpelpinden.

På holderen for s tempelpinde n sås mærker efter kørslen uden ste m pel.
Da stempelkøleo lierørets støtt efla nges bolte er konstateret sprængte, så ka n de tte

være forårsaget af ple jlstangens slag, hv orved en de l af cylinderforingen er slået
af , men de kan også være løsned e før havariet, hvorved stempelkøle ol tes trålen kan
have fåe t en lill e d rejning med dera f følgende mindre køling af ste m plet (omhand­
lede bolte er kun sikrede med fjederskiver).

Det synes de rfor ikke muligt med sikkerhed at fa stslå årsagen til hava r iet, men
da stempelbanen er fastsiddende i cylinderen og stempeltoppen nærmest er smel­
te t, må den sa ndsynligste årsag anses for at være svigtende stempelkøling.

Skad eopgørel se :

Stempel toppen bortsprængt og tryk skiven kn ust.
Udg ifte r i forbindelse hermed kan ik ke opgives, da repa rationen udførtes ved

ege t skibs foranstaltn ing .

Kommissionens vurdering:

Uheldet skyldes efter kommissionens opfa ttelse en for ringe stem pelkøling fo r­
års aget af en ukorrekt visning af et oli erør.

Kommissionen finder det ikke muligt at konstatere, hvorfor oli erørets visning
ikke har væ ret ko rrekt og skal de rfor foreslå, at der ved Fregateskadrens foran­
ledning indføres en bestem melse om , a t kontrol med olierørets visning ska l finde
ste d ved f . eks . 600 timers eftersyn .

Ko mmissionen fi nder i øvrigt, at der burde have være t etable ret fast vagt i ma­
skinrummet under de n maksim ale belastning.

Kommissionen er af den formeni ng, at ud stødningstermometre med samtidig
visning fra hver cy linder næ pp e ville have forhindret dette havari.

Sagens afgørelse:

Chefen for Sø værnet har ove rfor skibschefen udtalt :

»Jeg kan t iltræde det af Søværnets Havarikommission an førte, idet jeg dog mc­
ner, at overvågning af maskineriet under maksima l bela stning kan t ilgodeses ved
hyppig rondering, hvo rfor jeg ik ke fi nder de t nødvendigt under disse omstændig­
hed er at etablere fa st vagt i ma skinrummet.«



13. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) generatorhavari.
Hændelsesforløb:

Unde r reng ør ingsarbej de i rum 4G, gea r-rum, va r en væ rne plig tig i ga ng med
rengøring af dørkpla de rne. der går langs hj æ lpemotor G bag kontrolrummets ned­
bygning og hen over varmeked len . Til dette arbe jde blev brugt en gulvskrubbe og
en pø s m ed en blandin g af ferskvand og »martn e c1eaner NEPTUN E«. På gr un d af
en plud se lig mindre krængning af sk ibe t und er kursændring løb det va nd, der lå
på dørkpladern e over generato r G over i styrbords s ide og ned i sugeristene til
generatorens ventilator, hvorved der opstod en kortslutning i genera torens stator ­
v ik li ng , hvilket udtrykte sig ved en rækk e smælden de lyd e og en kraftig r øgudv ik­
ling.

Generatoren var på dette tidspunkt belastet med 90 KW.
Dørkpladerne på r istværket er, fo r at hindre vandskade, genn emboret med ca 10

mm hu lle r fra styrbords opgan g og hen til varme kedle n, men ikk e over genera to­
ren og videre hen lan gs hj ælpemotor G.

Supplerende oplysninger:

Det Cl' sk ibets op fattelse, at den værnepligtige , der ud førte rengøri ng i maskln­
ru m har fulgt den gældend e ve jledning vedrøren de rengøring, der er givet under
typetræning af besætn ingen , der afslu ttedes samme dag havariet in dt raf.

Havariet må efter sk ibets opfattel se til sk ri ves den krængning af skibet, der ikke
va r foruds et und er den igangvæ rende dørkvask .

For a t forebygge lignende havarier må generatorerne i skibet besky ttes effektivt
mod drypvand; i rum G må dørkplad erne tillige udskiftes med gitterplader.

Skade opgørelse:

Stato rviklingernes isolati on er bor tb rænd t på ca 1/ 4 af omkredsen. Fl ere kobber­
stave er b rændt over . Efter besigtigelsen blev det kon st ateret , at det ikke va r mu­
ligt at reparere generatoren ombo rd .

De med re par ationen af de opståede skader forb undne ud gifter andrager ca kr
84.000.

Kommiss ionens vu rder ing:

Kommissi onen må hold e for, at rengørin g under de n givne fo rm ikke burde have
været foretaget med den pågælde nde generator i dri ft . Ved rengøring un der an­
vende lse af va nd bør ge ne ratoren være stoppet og til dækket.

ForanstaUnin ger til fo rebyggelse a f gentage lsestil fæ lde:

Kommissionen k an anbefale den af inspektionsskibet fo reslåed e ud skiftning af
dørkplade rn e.

Sagens afgØrelse:

Chefen for Søværnet har overfor skibschefen ud ta lt :

»Jeg kan til træde det af Søværnets Ha va rikommission an førte og agter ik ke at
foretage yd erligere i sagen .

Det im plic erede mask in personel bedes gjor t be kendt med Søværne ts Hava ri ­
kommissions bem ærkninger.«



14. Inspek t ionss kibs (HVIDBJ0 RNEN-kl) vandfy ldning af rum.
Hændelsesforløb:

Den pågæl dende da g, efter afgan g fra Holmen, alarmerede lastvandsal arm fra
rum 4B. De r blev fore taget r utinemæssig læ nsni ng fra rummet, og å rs agen t il
va ndforekoms t blev eft erfors ket. Da intet unormalt observeredes formodes det at
en mindre utæ thed i t rykventil til lænsee jektor va r årsagen.

Den efterf ølgen de dag blev det af kabyspersonel varskoet , at de r var van d i rum
tiB. Rummet blev lænset og derefter holdt under jævnlig observation. Ved inspek ­
tion k l 2300 var r ummet stadig tomt . Der blev derefter ikke udført flere insp ek­
tioner na tten til lørdag.

Den næste dag kl 0730 varskoede kabyspersonel. at der var vand i rum 3E. Det
vis te sig, at rum 4B var vandfyldt til ca 40 cm under dæk 3, samt at der i rum 3B
stod va nd t il højde me d lugekarm til rum 4B.

Lastva ndsala rm for rum 4B havde ik ke al armeret i det foregående døgn, og der
var ik ke lænset f ra r ummet de sidste 18 timer.

KI 0800 påbegyndtes lænsning af rum 3B og 4B med t ransportabel d ruknepumpe
og trans portabe l lænseejektor, idet fastinstalleret lænseejekto rs sugekurv øje blik­
kelig blev til stoppet af delv is opløst pa pemballage.

En fornyet efter forskning af årsagen til vandforekomst i rum 4B bl ev ivæ rksa t.
Det konstateredes nu, a t overbordventil for lænseejektor ikke kunne lu kkes, idet
ca 2 m af 1/2" tovværk sa d fastkle mt i ventilen. R I ca 1500 lykkedes det at fjerne
to vv ærket udefr a ved hj ælp af en båd shage, hvoreft er overbordventilen bl ev luk­
ket.

Efter lænsning og delvis tømning af provia ntrum konstatered es, at såvel lænse­
e jektors sugning som va ndstandsalarme ns fl yder var helt blokeret af opløste pap­
kartoner og knuste fl asker .

Supplerende oplysninge r:

Overbordventilen s placering på skibssiden er således, at de n under skibets ru l­
n inger de t meste af ti den dækkes af bovb ølgen. Det må derfor formod es, at va ndet
e r træng t denne ve j ned i lasten, ide t der efter lukni ng af ventile n og efter endt
lænsning ikke er observeret vand i rum 4B. Va nd forekomsten i rum 3B skyldtes,
at den vandtætte luge 3B ag ter ikke va r lukket vandtæt , hvorved va nd fra ru m 4B
under slingerage blev sly nget den ne vej op i ru m 3B.

Skadeopgørelse:

Kantinevarer til et beløb af kr 7.129 ødelagt.

Kommissionens v urder ing:

Uhelde t sky ldes efter kommissionens opfattelse, at overbordventile n for lænse­
ejektor til de pågæld en de rum va r tilstoppet, så ventile n ikke kunne lukke og
vandindtrængen udefra de rved var muli g.

At alarmen ik ke virke de , skyldes efter kommissionen s opfattelse, at dens flyder
var blokeret af emballage, der va r opløst som følge af va ndindtrængen i rummet.

Kommissionen f inder, at hændelsen viser fø lgende mangler i skibets organisa­
tion :

- intet effek tivt til syn med lastning,



- utils trækkeligt tilsyn med sk ibets læ nsemidler (ma nglende rist).
- manglende tilsyn efter rengøring af lastrummet.
- manglende kontrol af beordret lukningstilsta nd (x- lug e ikke spændt t il).
Kommiss ionen skal så ledes foreslå. at skibschefen beordres til a t sikre s ig de

fornødne til syn ud ført på betryggende måde.

Sagens afgøre lse:

Chefen for Søværnet har overfor skibschefen udtalt fø lgende:

»J eg ka n tiltræde det af Søværnets Havarikommission anførte og ska l derfor
over for hr (grad) til kendegive, at De som chef for inspektionsskibe t (navn) ge n­
nem fornødent til syn bu rd e have sikret Dem mod de mangler i sk ibe ts organisa­
tio n , som havari kommissionen påp eger.

Vandfyldningen, som burde have været undgået . medførte ødelæ ggelse af kan­
tinevarer t il et be løb af kr 7.129.«



15. Undervandsbåds (DELFINEN-kl) havari på dieselmotor.
Hændel sesforløb:

Den pågældende dag udf ørte un der vandsbåd en prøvedyk ning III i dy kkefelt i
Skagerak. og her u nder ko nstatered es ve d 40 meters dy bd e, at udstedssys temet va r
ut æt, d og ikke mere end de t kunne d rænes ned. Ved 100 meters dy bde konsta tere­
des, a t snor kcluds tedsven til , ud st edskla pven til sa mt begge gruppeud stødsventiler
var utætte; d isse b lev forsøgt slebe t , men dog uden resultat.

Efter p røvedykn ingen blev der i periskopdybde gjort k lar til snork elsejla ds, og
udstedssy st emet blev drænet ne d .

Op starten af d ieselmotorer sk ulle foretages af en mas k inoff iccrs elev, der var
under oplær ing under vejledning af Ved ligeholdelsesoffice re n (VLO), der havde
va gt i maski n rummet . I kommandorummet blev opstarten ledet af teknikoff iceren
(TKO) sam t afløsende TKO, der ligeledes var under oplæring.

De givne forsk r ifter blev ful gt, og umidd elbart før start blev det af VLO kon­
sta te re t, at der ik ke kom vand ud af ud stedssy st emets dræn, hvorfor han beord­
rede sta r t. Under sta rten vandfyldtes cylindrene på styrbords dieselmotor (DM),
som derved beskadigedes og ikke kunne sta r tes. Hereft er bl ev bagbords DM gjo r t
klar og star tet under ledelse af TKO, og kørte sno rklende i 20 m in utter.

Det der gik galt ved opsta rt af sty rbord DM var, at der kom vand i udstødssystc­
met fra udstødsledningen, og da dette vand løber ned i motoren og læ gger s ig oven
på ud stødsven tile rne, vil det løbe ned på stem plerne, når ve n tilerne åbner . Da
motoren starte s el ektrisk med et kraftigt og h ur tigt vi rkende drejningsmoment ,
kan vandet ikke komme ud af cylinderen og pl ejlst ængerne bukkes.

Su p plerende oplysninger:

Inden afsej lingen dagen før blev der, for at t ræ ne be sætn ingen og maskinoffi­
cerseleven i snorkelopstarter. foretaget 4 opstarter, netop ford i undervandsb åd ens
besætn ing var ret urutineret, og pro ceduren blev ge nnemgået af VLO i maskinrum­
met umiddelbart inden op sta rten.

En undersøgelse om bord, for a t finde m ulige årsager til uheldet , har kl arlagt, a t
posten ve d g r up pe uds tødsvent ilen havde åbnet denne lidt for tidligt.

Efter udbedri ng af hava ri et bl ev udstedssyst emet t rykprøvet. He r blev det kon­
sta tere t a t begge gr u ppeudstødsven tile r samt snor ke luds tødsven til va r u tætte.

SkadeopgØrelse :

Cyl Al : For ing knæ kket og udskiftet, s te m pe l og pl ejlstang udskiftet, pl ejlst ang
bukket.

Cyl A3 : Som cy l Al, endvidere skiftet p le j lstangslejer.
Cy l A4: Som eyl A3.
Cyl B3: Plejlstang lukket , ud skiftet, nye stempe lr inge isa t.
Cyl B4: Som eyl A3.
Under eftersynet blev der endvidere konstateret, at 75 Dlo af all e olieskraberinge

va r knækkede.
De med udbedring af havariet forbundne udgift er kan ikke oplyses.

Kommissionens vurdering:

Havariet s kyldes efte r kommissionens opfattel se dels unormalt store utæthed er i
udstødningsa r rangementet, dels a t maskinpersonellet var urutinere t.



De om ta lte utætheder medførte, at vand f ra ud stødsledningen fik ad gang til
styrbords d ieselmoto r og forårsagede hav a ri på 5 cylind ersæt .

Kommissionen er af den opfattelse, at hava riet ik ke ville være opstået under
normal e forhold med en trænet mask inbesætning og skal påpege, at sær lig agtpå­
give nhe d må udv ises , når oplæri ng af personel finder ste d.

Un der de givne omstænd igheder anses uheldet for hænde lig t.

Sagens afgØrelse :

Chefen for Søværnet ha r ik ke fundet grundlag for påtal e.



Andre uheld.

1. Bevogtningsfartø js (DAPHNE-kl) skruehavari forårsaget af
wire i drivskrue.
Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i dagslys. Vind: S -3; vejr: skyet; sø: in gen; st røm: ingen; sigtbar ­
hed : god ; va nds tand: normal.

Hæ ndelsesforløb (i l. fig. 15):

Bevogtningsfartøjet A skulle den påg ældende da g om morgenen afhente en skive
l ved oliekaj en i Rønne.

Ved a fga ng f ra oliek aj en havde bevogtningsfartøjet ca 50 ro trosse i skiven og
gik f r em med god fart for al un dgå, at sk iven skulle d rive inden om de n sydligste
af de i havn ebassinet væ rende to tønder.

Da bevogtningsfartøjet fik fr it udsyn , observeredes el ruteskib for indgående.
For a l undgå a t genere dette skibs manøvrer, beslutted e skibsche fen a l gå på siden
af et andet bevogtningsfartøj B, der lå fortøjet ved Øernes kaj .

Kl 0633 var der sat en enkelt trosse over i dette, og skiven lå da svajet op kn ap
en skibs længde ag ten for bevo gtningsfa rtøjet A (pos ition I).

Da r ute skibet nu var passere t, lod bevo gtningsfa rtøjet A trossen gå og bakkede
op Ul skiven samtid ig med, at det slæ kke af slæbe trossen haledes hjem , hvorefter
trossen sa ttes fa st med skive n tæt agten i bevogtningsfartøjet A (position II) .

Det var skibschefens a gt a t vride skibe t styrbord rundt og gå ud af havnen med
skive n klods op agter. Skibschefen beordred e derpå 3' kommanderende, der stod
ved manevr ch åndtagene, »vr td til ba gborde. Umiddelbart efter blev skibschefen
dog klar over , a t ordren var forkert og beordrede derfor »vr td til sty rborde .

Det »ba gbords vrtd« havde im id lertid fået virkning, hvorved hækken var slået ud
ti l sty rbord og skiven drejede op på bagbords låring, hvorved dens ha nefod kom i
sk ruen og spræ ng tes (positi on III).

Skiven, de r nu Hi nærlig lungs bagbords s ide, fast gjordes, og skibschefe n manøv­
rerede på begge sk ruer sty rbord rundt og ba kke de til bage til bevogtningsfar tøjet
B, hvor der fortøje des kl 0648 (posit ion IV).

En inspek tion med svømmedykker godtgjorde, at w iren sad fast me llem bag­
bords sk rue og dens akselbæ rer. at skærmplad en over låsetappene ved a kse lbære­
for ingen va r revet af og at en låsebolt var skæv og dens møtrik man gled e.

Efter te le fonisk kontakt med Søværnets Mat erielkommando, beslutted es at fort­
sæ tte sej ladsen til sky de pla dsen. Der kon stateredes dog ry stel ser mell em 800 og
1000 o/m , hvorfor den ba gbords motor s toppedes og sej la dse n foregik derefter på
styrbord s motor.

Doksætningen fandt ste d i Korsør.

Su p plerende oplys n inger:

Med henvisning til det af chefe n for Bornholm s Marinedistrikt anførte vedr.
rutebådenes fa r tplan , har skibschefen overfor ko mmissionen udtalt, at han var ud ­
mærket bekendt med far tp la nen, og at ha n havde taget højde for bådens a nkomst
ved fastsættel se af bevogtningsfartøjets afgangstidspunkt.

Den pågældende da g ankom rutebåden dog allerede kl ca 0630.
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Skadeopgørelse:

Mindre ha k i bagbords drivskrue. Akselskærm afrevet.
De med reparationen fo rbundne udgifter andrager kr 10.000.

Kommissionens vurdering:

Uheldet sky ldes efter kommissionen s opfattelse, at skibsc hefe n a fga v en forkert
ordre til 3' kommanderende ved ma nøvrehåndtagene. Kommissionen fi nd er derfor ,
a t uhelde t kan bebrejdes skibschefen , der de ls beordrede et vrid til den forkerte
side, dels anvend te ikke-auto riseret ord regivning.

Foranstaltninger til forebyggelse af gentagelsestilfælde:

Kommissionen ska l foreslå , at bestemmelse rn e vedr. manøvrekommandoer til ma ­
skinen i Søværnet s sk ibe, NA V aST 709, indsk ærpes i DAPHNE-kla ssen .

Sagens a fgørelse:

Chefen for Søværnet har overfor skibsche fen udtalt følgende:

»Jeg kan tiltræde det af Søværnets Havarikommission anførte, idet jeg endvidere
finder, at De i det omhandlede tilfælde burde have taget skive n på siden under
Deres manøvrer i Rønne havn.

De påpegede fej l var medvirk end e til, at bevogtningsfartøjet påførtes skader, hvis
udbedring ha r beløbet sig til ca kr 10.000.

I forbind else med sa gen er det oplyst, at De ha r anvendt ua utor ise ret ordregiv­
n ing, hvilket jeg finder uhen sigtsm æssigt. «



2. Pe rsonskade i orlogskutter (BARSØ-kl).
Hændelsesfor løb:

Kutteren havd e den pågældende dag fået til opgave at sej le t il pos 55°11'45" N ­
14°5 9'30" E. u d for Kobbeåens u dløb ved Melsted, og i denne pos ition bjæ r ge en
arsenbe holder, transportere den til dum pingfe ltet øst for Chr. ø og sænke de n i
fe ltet .

Før afga ng var ve d mineu skadeliggørelsesh oldets (MUH) foranstaltning ombord­
taget 9 tomme gasbombe -skaller , 15 kg nysegas og 4 kasser tåregasgranater. Alt
blev st uve t i fri lu ft på fo rd ækket.

Ved afgang var fo ruden besætn ingen , lederen af MUH samt en me kaniker (dyk­
ker) om bord.

Kl 1245 anløb k utteren den opgivn e posi tio n så tæ t, som sikke r navigation t illo d,
og det konsta teredes, at a rsenbeholdere ns afmærkning va r forsvundet. Skibets
gummi båd blev sat i vandet og dyk kerne påbegyndte efte rs øgni ng af behol deren.

Kl 1330 var beholderen lok aliseret .
Da dykk erne bekræftede, at det var en arsenbeho lder a f den sædv anlig e type,

som orlogskutteren før ha r bjæ rget, blev det be slu ttet at t age behold eren på dæk­
ket.

KI 1430 va r behol deren b jæ rget op , og det konsta tered es straks, at den va r læk.
Til trods herfo r bl ev beholderen holdt på dækket , da den ikk e var at betra gte som
fa rli g, og skibet fø r har transporteret en t ilsvarende beholder, der va r læk.

Indhold et i beholderen lugted e meget krafti gt og mindede lid t om Cuprinol. Alle
om bord nøs. øjnene løb i va nd og blev røde. Lid t ub ehag kunne mæ rkes i ha lsen .

KI 1650 blev alt gre j dropp et i pos 55°21' N - 15°37' E, hvorefter besæ tn ingen
st ra ks påbegynd te rengør ing. Indholdet af arsenbeholderen havd e flydt ud over
agte rdække t og ned i s idegangene. Indholdet virkede ty ndt som smøreolie, da det
løb ud af beho lde ren , men på dækket bl ev det ty kt og meget klæbr igt. Alle fo rsøg
på at fj erne det klæbr ige stof mislyk kedes. »Neptun« kunne hell er ikke f jerne
stoffet. Forsøg me d petroleum gav kun det resultat, at stoffet blev tv æret ud over
alt. Det blev nu beslu ttet, at lade stoffe t tø rre og dereft er prøve at fj er ne det med
terpentin.

KI 1910 ankom kutteren til Nexø. De 4 værnepligti ge, der havde væ re t beskæfti­
get med ren gøringen, havde nu fået røde plamager på und era rmede. Plamagern e
sve d og klø ede.

Henset til de skra ppe ren gør in gsmidl er, der va r anvendt, og som ku nne give
rø de ud slet på armene, blev det besluttet at ske je ud og vente t il næste dag med
yd er lig ere rengø ri ng på dæ kk et. Na tte vag te n tø rnede til og havd e rengøring om
læ .

Den følgen de da g kl 0800 viste det sig , a t de rød e plamager på de værnep ligtiges
arme havd e bredt sig og der var begyndende blisterdanne lser . Vagthavende læge
ved infir meriet på Almegårds Kaserne blev kontaktet telefon isk. Lægen henviste
t il Bornholms Cent ra lsygehus - skadestuen .

Lederen af MUH meddelte, a t udtagn e prøver fra ars enbeholderen gav positivt
resulta t for blist ergas. Herefter anmodede lederen af MUH om at få Alme gårds
K asernes ren sningshold om bord for ren sning af dækket.

KI 1130 returnerede de værne pligtige fra skadestue n med hænder og arme
indb undet, og med besked om at holde sig i ro og ikke få bandagerne vå de. De
skulle møde på skadestuen igen 3 da ge senere. De værneplig tige fik fr i til at ta ge
hj em samt besked om a t meld e t il sk ibet , hvis yd erligere forbrænding opstod og
søge h jælp på ska des tuen.



KI 1400 ankom 2 mand fr a Almeg årds Kaserne med rensningsgrej . KI 1715 var
dækket renset ov er alt.

Supplerende oplysninger:

Sagen har været behan dl e t af Søvæ rnets Våbeninspe ktør (VBI), der i en rapport
til Søværnets Ha va r ikommission har udtalt følgende :

l. If ølge lederen af MUH's ra pport af (dato) fremgår det, at han alene ha r iden­
tificeret indholdet af beholderen ud fra kendskab til tidligere fund a f lign ende art
og ikke som normalt foretaget C-sporing.

2. Under trans port, sæn k n ing og på følgende rensning af sk ibe t har det im pli ce­
rede persone l af k u tter -besætningen ikke været iført beskyttel sesdragt m ed gum­
mistøvler, gu m m iha nd sker og beskyttelsesmask e. så lede s som foresk revet i SYN
BST 307A. Det skal dog anføres, at kutteren ikke er udrustet med AB C-beskyttel ­
sesdragter, m en d isse kunne væ re ud lånt fra MUH, som har 4 sæt i m idlertidig
u dlå n.

3. De t er ikke VB I bekendt eller ko nstateret ved ti dlige re uskadeliggøreiser af
beho ldere ind eholdende Clar k I, at skader af omhandlede art er fremkommet. Det
er derfor mest sa ndsy nligt, at personskaderne er opstået under den foreløbige
rensning af skibet, og det kan ikke udelukkes, a t personskaderne var undgået, så­
fremt beskyttel sesdragter og masker va r a nlagt.

Det skal i denne forbindel se fremføres, a t en revideret og mere detaljeret Sø­
værnsbestemmelse om behandling af beholdere og ammunition indeholdende
ukendte kemikalier eller kemiske kampstoffer er under udsendelse, ligesom C­
rensesæt med beskyttel sesudstyr er under a ns ka ffe ls e.

Skadeopgørelse:

4 værnepligtige påført hudlidelser.

Kommissionens vurdering:

Komm iss ionen er af den opfa t tel se, at uhelde t s ky ldes, a t persone llet ikke har
været iført beskyttelsesd ragter under bj ergning af a rsenbeholde re n og påfølgende
behandling af denne samt rensning af sk ibet.

Kommissionen er videre af den op fattelse, at lederen af mineuskadeli ggørelses­
holdet (MUH) sk u lle have medtaget de hos MUH værende beskyttelsesdragter t il
den del af besætn ingen, som sk ulle a rbejde med arsenbeholderen og som videre
sk ull e rense skibet.

Kommissionen m å holde for, at lederen af MUH, ved ikke at have sørget for be­
sky ttels esd ragter, har ov ertrådt SVN BST nr. 307 (A).

Kommiss ionen m ener endvidere, at lederen af MUH burde have søgt ind holdet
af beholderen id entificeret gennem en C- sporing og ikke blot gennem ydre kende­
tegn.

Kommissionen har v u rde re t, at det under de givne omstændigheder ikke kan
bebre jdes føreren af kutteren, a t det behandlede uheld er indt r uff et .

Ko mmissionen har bemærket sig, at en revideret SVN BST em net vedr. n u er
udsendt (CHS BST 649- 1). Endvidere at C-rensesæt med besk yttel sesudsty r er un­
der a ns ka ff else.

Kommissionen har erfaret, a t to af de værnepligtige endn u nog le uger efte r u hel­
det har ge nnemgået hospitalsb ehandling for de påførte hudlidelser, men nu er
raskmeldte.



Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har overfor Ch efen for Bornholms Marinedistr ikt ud talt :

»J eg kan tiltræde det a f Søvæ rn ets Havarikommission an førte, og ag ter ik ke at
foretage yde r ligere i sagen.

De bedes over fo r led eren af Mineusk ad eliggørelseshold et tilkendegive, at de r er
begået fejl, som har været medvirkende til de opståede pe rso ne lskader.«



3. VandfyJ d ning i ammun itionsmagasin i inspektionsskib
(HVIDBJØRNEN·kl).
Hændelsesforløb:

Den pågældende d ag k! 1900 konstaterede vagthavende m askirikonstabel (T) ,

under en rutineinspek tion i am muni tionslasten (rum 4Cz), ca 50 cm vand på d ør ­
ken. Dette bl ev omgående m eldt til den m askinva gtha vende, der vide regav m eldin­
ge n til t eknikofficeren (TK O).

Vandet bl ev hurtigt lænset ud med d e to fa stinstallerede læ nseejektorer .
En besi gtigel se af lænset r yk- og overbordventiler samt ve ntiler til sp r ink leran­

læ gget efte r uheldet v iste, a t all e ventilerne tilsyneladende va r lu kkede.
Et nø jere eftersyn viste im idl ert id , a t der kom en del va nd ind gennem sty rbords

overbordv en til og ned gen ne m ejektoren til lasten. Et eft ersyn viste, at ventilen
sk ulle være lukket . Ved an komst til an ke rp lads i Fug le fjo rd sa m me dag kl 2040
blev ve n tile n demo nteret ; det viste s ig, a t der va r en mindre træpin d i kl emme
mell em ve ntilkeglen og sæ d et, så ve ntilen ik ke kunne lukke tæt . Dette har været
å rs agen til vandfyldningen.

Der er ve d en eft e rfølgende inspektion af a mm u niti onsmag asine t konstateret
vandindtrængen i en ke lte ko ggere, medens hovedparten af ammunitionen tilsyne­
ladende ikke har taget skade.

Su pp le rende oplysni nge r:

Hal vanden m åned tidl igere bl ev der konstateret en fej l på svømmerkontakten til
lastvandsalarmanlægget i rum 4Cz, så ledes at denne gav alarm uden vand i rum­
met.

Ved s igna l bl ev 5 stk . svøm merkontakter bestilt ved Flådestation København
(FLS KBH). Ved s ignal m ed delte FLS KBH, at 3 s tk ville blive leveret so m luftpost
f ra Fl ådesta tion Fred erikshavn (FLS FRH) og 2 stk var i restord re på FLS KBH.
Da sk ibe t dagen før uheldet endnu ikke havde modtaget kon tak te r ne fra FLS FRH
blev der ve d signal rykket for disse . Da gen eft e r uheldet kl 1825z modtog sk ibet et
signal, der m edde lte, at svømmer kon takterne henlå ved told væsenet på Færøerne,
men på grund af m anglende pa pirer fra FLS FRH til toldvæ senet bl ev ko n takterne
ik ke leveret ti l sk ibe t. Som fø lge heraf var lastva nd sal armanl æ gget fra r um 4Cz
ikke i orden den dag uheldet indtraf.

Da fej len på alarmanlægget blev konstateret 11 d ag e før uheldet , beordrede
TKO, at lasten i r um 4Cz s k ulle inspiceres af maskinvagten hver hal ve time.

Kommissionens vurdering:

Uheldet s ky ldes, a t en af lænsesystem ets overbordventfle r ik ke h ar være t lukket
helt tæt på gr u nd af en træsplint m ell em ve n til kegle og ventilsæde.

Efter kommissionens opfattel se hidrører spl in ten fra a mm unitfonsem ballagen.
At splinten i det he le taget ha r kunnet forårsage uheldet, skyldes u til strækkelig
opklaring efter håndter in g af ammunitionen , mangelfuld rengøring og mangelfuld
in spektion .

Kommissionen m å således holde for, at uheldet kan bebrejdes såvel ammuniti ­
on sregn skabsføreren, som artilleriofficeren, idet regnskab sføreren ikke har ført
til strækkeli gt tilsyn m ed orden og renlighed, og artilleriofficeren ikke har udført
ugentlige inspek tioner , jf. SAR BST 101 (A), ifølge hvilken bl. a . e r indsk ærpet kon­
trol med magasinets genere lle tilstand.



Kommissionen har indhen tet udtalelse hos Søværnets Våbenins pektør og skibe ts
daværen de a rtiller ioffic er, men h ar ikke ha ft le jlighed til sa mtale med ammun i­
ti onsre gnskabsføreren.

2. Kommiss ionen ha r vurderet et af skibet t il Søværnets Materielko mmando
(SMK) in dsend t forslag om a fblænding af lænseejektoranlæ gget i ammunit ions­
maga sinet , men men er ikke at ku nne anbefale de tte, se lvom det m å erkendes, at
de t anvendte system give r anled ning t il mange vands kader af ammunitio n, der
de ls er beko st elig og dels nedsætter beredskabet.

Kommissionen men er, a t de man ge va nd fy ldn inger i HVI DBJ ØRNEN- kl ikke
skyldes Iænsesystem et, men be tj en ingen deraf og en mangelfuld rengøring af la­
sterne og sv igte nde t ilsyn de rmed.

På ba ggru nd heraf, skal kommission en foreslå , at sk ibe med læ nseej ektorsyste­
mer indskæ rpes dels største om hu ved arbe jde r i laster , samt at instrukti onen på
forskole r i bet jening af lænsesystemet tillæ gges fornøde n vægt.

3. Kommisionen har under sagens behandling konstate ret, at brugerved ligehol­
delsessystemet ikke ind eholder bestemmelse om, at la stvands- ala rmanlæ gget fu nk­
ti onsprøves regelmæssigt.

Komm issionen skal foreslå, at nødvendige best emmelser herom in dføres.

Sagens afgørelse:

Chefen fo r Søværnet har overfor skibsc hefen udtalt :

»Jeg kan til træde det af Søvæ rnets Hava rikommission anførte og finder således,
at der af de n daværende artille r ioff ice r og a f den davæ rend e a mmunitionsregn­
sk abs fører er begået fej l, som har med før t ud gift er for Søvæ rn et , hvil ket øn sk es
meddelt de pågæld ende.

J eg fi nder endvide re , at De burde have sik re t Dem, at der fø r tes tils trække lig t
tilsyn med orden og renlighed i ammunit lons magasinet.«



4 . Torpedobåds (FLYVEFISKEN-kl) beskadigel se af vag er i Lynæ s ren de.
L edsagende omst æ nd igheder:

Uheldet indtraf i mørke. Vind : SW-3 ; vejr: overskyet; sø: 2; st røm: ikke obser­
veret; sigtbarhed: 6.

Hændelsesforløb (jf. fig. 16):

Den pågældende dag kl 2300 var torpedobådsdivisionen (TBD) bestående af TB 1
og TB 2 efter endt øvel se p å vej til Torpedostation Kongsøre. (TOS KON). For­
lægningsformationen var »FORM 1« med 1000 yards imellem bådene, fart 33 knob
og med d ivis ionsbåden TB 1 forrest.

K J ca 2345 opn åodes RIT kontakt med MOBA, der var stationeret ved Spods­
bjerg Fy r . Chefen fo r TBD anmodede MOBA om på sin radar at dirigere d ivisi o­
nen ind t il Lynæs Rende - for derved at t ræne en sjældent anvendt procedure.

Den omtalte radarkontrol lykkedes ik ke, og 1,8 sml N.f. Korshage drejed e d ivi­
s ionschefen for m ationen til en ESE-lig kurs for a t and uve Lyn æs Rende N-fra ved
hjælp af radar.

KI 0017, 2 smI fra ind se j lingen til Ly rræ s Re nde på kurs 125°, r educe redes farten
t il 30 knob, og begge g- koste i Ly næ s Rende N sto d tydeligt fre m på rada ren.
Kl 0020 red uceredes farten til 18 k nob (kurs 165°), pos 1. KI 0021 reduceredes
far ten til 9 knob, kurs 180°, og afstanden til de to 3- koste var nu 200 m , pos 2. KI
0022 b lev m idtermotoren (MUSSE) stoppet, og de 2 sidemotorer beordret t ilbage
k lar pos 3. Den tid, der normalt medgår t il en sådan gangskiftning ligger mellem
15-30 sek.

3' ko mmanderende varskoede nu fra broen til chefen i plottet, at han kunne se
den røde trekost i rød 5 afstand 50 m, og chefen gav 3' kommanderende besked på
at holde b id i kost en ved at lyse på den med signallampen. h vil ket er de n normale
procedure, n år sk ibet passerer gennem Lynæs Re nde om natten. De t var n u ikke
længere muligt at ho ld e de to trekost e på radaren p.g.a . »sea clutter«, pos 3.
Da der k l 0024 end nu ik ke va r kommet m eld ing fra b roen til plottet om, at maski­
nen havd e m eldt kl ar bak på d e 2 sid emo torer , bad chefen fra plottet om en klar­
m elding. 3' kommanderende meldte n u , a t sk ibet passerede ned la ngs den røde
t rekost med BB side i en afstand af ca 2 m. Here fter gik chefen på broen og efter
at have fået melding f ra 3' kommanderende om , at der ikke va r blevet m eldt klar
bak på s idemctorer ne, ford i håndtaget t il ba gbord sidemotor på maskintelegrafen
havde sa t sig fa st i sti lli ngen til bage småt, beordred e han, for a t kom me fri af ko­
sten , MU SSE frem lan gsomt. Kosten va r i dette øjeblik lidt ag ten for midtskibs og
i en a fs tand af ca 2 m. KI 0025 varskoedes de t fra agterdækket, a t skibe t slæ bte
t rekosten efter sig, og MUSSE bl ev omgående stoppet.

Ekkoloddet, der hav de være t i ga ng side n N.f. Korshage, v iste nu 5 m under kø­
len . Chefe n, der havde observeret en kra fti g g-g åen de strøm og en opfris ke nde W­
lig vind, gav ordre til om gående an k r ing og kla rgøring af skibets gu mm ibåd med
motor.

Næstkommanderende bl ev beordret t il a t overvåge af standen t il land på rada ren
og varsko dybden under køl en kontinuer ligt. KI 0026 d rev sk ibe t fr i af ko st en , der
til synel adend e fo rblev stationær ca 100 m SE for d en oprind eli ge position . Dybden
under kølen va r n u 3 m , pos 4. KI 0027 beordredes torpedobåden TB 2 til at
e tablere slæ beforb inde lse i t ilfælde af, at T B l's anker ik ke sk ulle hol de . KI 0029
holdt a nkeret m ed en dybde under kølen på 2 m, pos 5. KI 0030 var gu mmi­
båden i vandet, og en foreløb ig undersøgelse blev foretaget (kl 0030-0035).
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K1 0033 var slæbeforbinde lse til TB 2 etableret , og kl 0035 blev der fra besætnin­
ge n i gummi både n afg ivet melding om, at der til syneladende va r vikle t noget
tro sse/w ire rundt om BB skrue, men at der i øvrigt ikke va r observeret nogen
skade r:

KI 0040 var gu m m ibåde n b jerge t, og for at hi ndre TB 1 i at drive læn gere ind
over grunde n, blev T B 2 beordret til at strække slæbetross en, medens TB 1 bj er­
ge de s it an ke r .



KI 0100 var anke ret h jemme, s læ beforbindelse n blev a fbrud t, og TB l manøvre­
rede til Hundested på MUSSE alene.

KI 0108 fortøjedes i Hundested, og der blev foretaget en inspektion af ror og
skruer med svømmedykker.

KI 0125 meddelte svømmedykkeren, at ha n ikke havde kun net konstatere skader,
b ortset fra fine bølgeformede mæ rker på et af bladene på BB skrue helt inde ved
rode n.

De før omta lte t rosse/ wi restumper var ikke at se.
KI 0131 a fse ndtes signal t il Søværnets Operati ve Kommando (SOK) udfor me t ud­

fra den antage lse, at skibe t havde slæbt trekosten med anke r til ovennævnte posi­
tion.

Eft er en kort konf er ence mell em sk ibe ts maskinoffi cer og chefen, besluttedes
det at forlægge til TO S KON og undervejs afprøve skruerne på forskelli ge fart­
trin .

Ing en af d isse prøver gav anledning til uno rmale ryste lser , og kl 0213 a nkom
skibet til TOS KON , hvor der aflagdes me ld ing om det passerede til Chefen for
Torpedobådseskadren.

Supplerende op lysninger:

En påfølgende undersøgelse af skruer og ro r foretaget i da gslys af skibets svøm­
medykker gav samme resu lt at , som ovenfor om givet.

Ligeledes ge nn emfør te skibe ts maskinmester en grund ig undersøgelse af det me­
k an isk e tel egraf system . men kunne ikke kla rlægge års agen til , at håndtaget på
maskintleg rafen i sty rehuset havde sat s ig fast i still ingen »tilbage sm åt«.

Da skibe t næste dag forlagde ge nnem Lyn æs Ren de, observered es den røde tre­
ko st ind e ved la nd S.f. Hun dest ed Havn, og det blev klart, at skibe t om natten
havde kappet anke rwiren til kosten , og ikke som fø rst antaget flyttet kosten med
a nker.

TB 1 anser, at års agen t il uh eldet skyldes den utilsig tede fremdrift SE -over som
skibe t fi k p.g.a. den svigte nde gangskiftning, sa mt den omstændigh ed, at skibsche ­
fen såvel ved indsej lingen til rend en, som da han beordrede MUSSE frem lan g­
somt, undervurd erede strømme ns sætni ng, der på dett e tidspunkt har bevirket, at
a nkerw iren på t re kosten har været strak t.

Gru nde n til , at vag tchefe n på broen, da han konstatered e, a t sk ibet nærme de sig
kosten , ik ke reagerede for at manøvrere sk ibe t fri var , a t han skønne de, sk ibet ville
drive kl a r a f kosten , og at han i øvrigt va r us ikker overfo r , hvorledes manøvristen
på BETTY i maskinen ville reagere på tel egrafens still ing (BETTY t ilbage små t).

Sagens beh andling i SlIK har trukket ud, fordi det har været påkræ vet a t ind­
h ente supplerende oplysninger om å rsagerne til de sv igte nde mask inmanøvrer,
som der ikke va r redegjort t ilstrækkeli gt fo r i torpedobåd ens rapport.

Skade opgørelse:

Kos t beskadiget.

K ommiss ionens vurder ing :
Uheldet skyldes efte r kommiss ionens opfattelse dels, at vagtche fen på grund a f

svigtende maskiritelegra f ikke kunne reagere, da torpedobåd en kom for tæ t på ko­
s ten, dels a t skibschefe n havde u nderv urderet v ind og strøm og derved ikke taget
til strækkelig højde fo r sætningen E- i ved anduv ninge n af renden.



Alt taget i bet ragtning finder kommissionen dog, at uheldet bør karakter isere s
som hænde ligt.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har ove rfor skibsc hefen ud talt:

»Det af Søværnets Havarikommission anførte giver mig anledning til at påtale,
at De so m chef for torpedobåden ved anduvning af Lynæs Rende - und er i øv rigt
gode navigatoriske forhold - un ødigt ha r bragt torpedobåden i en så dan posi tion,
at r isiko for kolltsslon me d vageren opstod.

Endv ide re finder jeg, a t Deres rapport og den senere til Søværnets Havarikom­
m ission g ivne redegørelse har været mangelfulde og ikke ha r været ud arbejdet me d
den om hu, som må anses for øn skelig i sage r af nærværende art.

Jeg agter i øvrigt ikke at foretage yderlfgere.«



5. Undervandsbåds (DELFINEN-kl) havari på E5M-anten ne.
Hænde lsesfor løb:

Efte r kommandohej sningen medio 1972 på undervandsbåden V B l, kons tateredes
dårlige ESM kabler, hvorfor d isse besluttedes udskifted e, og ESM ud styr blev ud­
taget, indtil reparat ion var mulig.

Udskiftning af kabler sam t install ation af ESM udstyr bl ev foretag et af Orlogs­
værft e t (OLV) og Televæsenet (TLV) primo OKT, og a fslut tedes med ESM -målin­
ger på Torpedosta tio n Ko ngsøre (TOS KON), hvor under in tet unor malt blev ob­
servere t.

2. Under en måneds del tagel se i STANAVFORLANT blev antennen bru gt, uden
at noget unormal t viste sig.

Under det officielle besøg i København, hvor under vandsbåden lå på Langelin ie­
kajen v iste SB forstærker i ESM-apparatet visse svag he dstegn , som dog forsvandt.
Der blev a lli gevel ved arbejdsordre anmodet om l st k e ks t ra forstærker som re­
serve, mens dette var ifl g Søværnets Materielkommando (SMK) ikke muligt, idet
den eneste re serve fandtes i UB 2's ESM-apparat.

Da der har væ ret en de l problemer m ed UB l 's antenner, blev d isse insp iceret
under op ho ld på Flådesta tion København (FLS KBH) medio NOV, h vo rtil UB l var
bl evet forhal et p.g .a. r eparationer, og der fandtes inte t u no rm alt at se ve d inspek­
tionen . De t skal bem æ rkes, a t ESM-antennen ikke bl ev berørt under reparations­
op holdet.

3. Ved dyknin g 5 da ge se nere ca 100 sm W for Skagens Rev, v irkede ES M-syst e­
met perfekt ind til 2 dage efter om morgenen, h vor forstærkningen må tte sættes op
fo r a t få signal på apparatet, og om eftermiddagen fors vandt signalet helt i bag­
gru nd sstøj. Dette var do g ingen korrekt indikation af den opståede fej l henset til
den defekte forstærker, sa m t at båden b lev sa ngrebet- a f fly, som har for vane at
angribe uden brug af radar. Ved uddykning kl 1200 blev det observeret, at forreste
inspektionsl em me for antenne AYU-2 var væk, og an tennen va ndfyldt.

Målinger på kabler ne viste både ko rtslutning og a fle d ning, og da båden flere
ga nge havd e dykket på 100 m eters dybd e under øvelsen an toges, a t kablerne va r
vandfyld te og ud styret i anten nen ødelagt af salt.

4. Under in spektion af antennen i Bergen , Norge, fandtes inderst e inspek tions­
lem i snorke ltop pen, mens låsed æksel med fast spændingsskrue var væk. Alle dele
der kunne udtages blev udtaget, og alle dele blev afvaske t i destilleret vand, og det
udtagn e ud styr bl ev s tuvet ombo rd i radarrummet.

FLS KBH send te på a nmodni ng begge inspektionsdæ ksler til Bergen, og d isse
blev isat. ESM-udstyr blev ikke forsøgt isat eller brugt se nere, da kablerne stadig
v iste kor tsl utning og overgang .

Skadeopgørelse:

ESM-kabler ødelagt.
De med reparation a f d e op st åede ska der forbundn e ud gifter skønnes at andrage

ca kr 100.000.

Kommissionens vurdering:

Uhe ldet skyldes, a t såvel de n yd re som den indre lem er faldet a f, hvorved va nd­
indtrængen i an tenneanlægget ha r fu ndet sted.



De af kommissionen foretagn e undersøgelser har ikke kunnet klarlæg ge årsagen
t il , a t den ydre lem - som er den, der fastholder de n indre lem - er faldet af.

Kommissionen kan dog pege på den muligh ed, at materialetræthed i l åsebro
eller bolte kan have fo rå rsaget, a t den yd re lem - på grund af vandets pres - er
faldet af under neddykket se jlads.

Den indre lem formodes derefter at være fa ldet af p.g.a. rystelser under over­
fla desej lads , hvoreft er vand indtrængen har fundet ste d under påfølgende neddyk ­
ket sejlads.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har overfor skibschefe n ud ta lt :

»Hoslagt til stilles ovennævnte bil ag, idet jeg skal anføre, at jeg - ikke mindst
på grund af de med udb ed ri ng af havariet forbundne omkostninger - fandt anled­
n ing til a t gøre mig beke nd t med det ved Søværnets Havarikommission værende
mat eriale, som dannede grundlag for kommissionens rapport. J eg var specielt in­
te resseret i at gøre mig bekendt med, om muligheden for event ue lle fo rsømmelser
med sikkerhed kunne afvises.

Da der ved denne udvidede behandling af sa gen ikke fremkom yd erligere kon­
krete momenter, har jeg til trådt det af kommissionen anførte, og jeg agter eft er
omstændighe de rne ikke a t foretage yderligere i sagen.«



6. Skader i inspektionssk ib (HVIDBJØRNEN·kl) og orlogskutter
(MAAGEN-kl) under sejlads i hårdt vejr.
L edsagend e omstændigheder:

Skaderne opstod over to døgn. Vind ; NW -7 til SW-8; vejr: sne, temp : -+- 4° C til
-+- 7° C; sø: NW til SW 7; strøm: ikke observeret; sigtbarhed : nedsat på g ru nd af
sne .

H ændelsesforløb:

Inspektionsskibet var af Grønlands Kommando (GLK) blevet beordret til at
es kor te re orlog skutteren fra Grøn la nd til Fæ røerne.

Afgang f andt sted den pågældende dag k l ca 2000P fra J u lian ehåbsbugten, og
herfra se jl edes med 8 knob til pos 58°03'N 46°02'W ve l syd for stor isen ve d Kap
Farvel, hvorfra kursen sattes til 090.

Vejrforho ldene var i overensstemmelse med de fra GLK og Radio Halifax mod­
tagne oplysn inger.

I løbet af de n fø lge nde dag steg vindstyrken dog t il W 10-11 og te mperaturen
faldt t il -e- 9. Sent på aftenen var v inds ty r ke n WNW 12 (Vindmål eren i bund).

De to skibes kurs æ ndredes kontinuerlig for a t hold e v inden ret agten ind og
dermed begrænse en ti lt agende overisn ing .

Kl 2220P ind t raf total strømsv igt i ins pe ktionsskibet, som medførte, a t skruen
a utomatisk gik til f uld k raft bak (med 2 mo to rer) og at sty r ingen sv igte de .

Nødgeneratoren k unne ikke starte, h vor ved inspek tionssk ibe t nåede at få far t
agterover, inden s k ruen manuelt bl ev st illet t il fr em.

På gr und af søer, der slog ind over agterdækket, var det ikke muligt a t komme
ned t il styremask in ru m met for a t iværksætte nødstyring .

Kl 2227P var normaltilstand a tter op rette t og se jladsen genop taget.
Indenbords inspek tion viste ingen ska der, medens inspektion af dæ kket ikke var

muligt på gr und af ve jret og overi sning.
KI 2250P ram tes in spektionsskibet af en forkert sø på styr bords lår ing, hvorved

søvand trængte ind i h jælpe m otor G's lufti ndtag ; m otoren gik her ved i stå, og der
op stod at te r total strømsvigt.

Normale tilstande va r genop rettet 5 min se ne re.
Den følgende morgen va r v ind styrken faldet t il W 9, og s kibet bl ev derefter in ­

sp iceret overal t , hvor ved følgende skade r kon sta te redes :
- hanga r por ten og helikop teren svær t beskad iget,
- de n s tore gu m mibåd med f unda ment og 2 motorer var skyllet ov erbord, me-

d ens reser vemotoren var svært beska d ige t,
- helikop terd æ k og styrbords side dæk agter rasere t for gelænde re, sceptre, sva-

nehalse, landgange m. m.,
- støtter m ell em helikop terdæ k og agterdæk bøj et,
- spant 22-25 i rum 5b STB in d trykket,
- i h jæ lpemotor G va r 5 stempelstænger bøj et og 2 cylinderforinger kn ust,
- en de l borde, stole, skabe, porcelain m . v . ødelagt.
Foruden disse materielle skader var 4 perso ner le t te re tilskade kom met , heraf en

med hj erner ystelse.
Under de t uhandige ve jr va r der i orl ogs kutteren op st ået føl gende skader :
- alle fi r e stativer t il r ed ningsfl åderne slået skæve,
- stativ t il jollen a gter slået skæv og enkelte bolte revet ud ,



- begge rada rsæt og hovedsender ud e af drift,
- t re redn ingsfl åder skyllet overbord ,
- fe m jer ry ca ns , tre gasflasker, to benzintanke (t il gummibåd) og to trosse r skyl-

let overbord,
- d ive rse andet inventar ødelagt.

Navigatoriske og sømandsmæssige forhold

a . I sin d ispositio nsplan for jan kvartal 1973 bes temte Forsvarskommandoen
(FKO), at orlogskutteren - de r er kon strueret t il u indskrænket fart - skulle for­
lægge f ra Grønland til Færøerne .

Denne dispositi on gav ik ke anledning til bem æ rkn inger fra GLK side .
På gru ndlag heraf ud ga v GLK se jlordre til orlogskutteren og beordrede inspek­

tionsskibet som ledsageskib. Chefen for orlogskutteren be my nd igedes til at vur- .
dere, når sej ladsen ku nne fortsættes uden eskorte.

For inde n a fgang fra fl ådestation Gr ønneda l fastl agde de to skibsc hefer sammen
med GLK operati onsofficer ruten for skibene syd om stor isen ved Kap Farvel un ­
der hensynta gen til de da fo re liggende oplysninger om isen s udbredelse.

Vej ruds igte rne for pe r iode n skønnedes rime lige for års ti den.
b. Chefen for inspekti onsskibet har i sin rapport og senere over for kommissio­

nen givet ud tryk for, a t ha n er af den opfattelse, at ins pekti onssk ibe ne kan besej le
Kap Farvelomr åde t und er alle forhold, men at dette i de værste vintermåne der
ka n me dføre r isiko for skade r . Han anse r sej la ds med orlogskuttere i vintermåne­
derne i dette område for uforsvar lig og begrunder dette med

- usikkerhed i ve jrforudsigelse rne (kun gyld ig for 6- ti mers perioder) ,
- fa re for overisning,
- ne dsat muligh ed for bjergnings- og redningsop erationer.
Chefen for orlogskutteren give r i sin rapport udt ryk for, at den pågælden de sej­

lad s ikke burde have været foretaget på dette ti dspunkt af året og peger på ove r­
isningsrisikoen, der meget ve l kunne være blevet katast rofal.

GLK har ud talt, at kommandoen er af de n opfattelse, a t fo rlægninger (fr a vest
til øst) af orlogskuttere i månederne novem ber-marts kan ge nnemføres med r ime­
lig s ikkerhed, meden s forlægn in g i denne periode fra øst til vest ikk e bør fore­
kom me.

GLK har videre give t udtryk for, at forlægninger i den ugunsti ge vinterperiode
fra Grønland ikke bør indgå i langti dsplanlægningen, men at et evt. be hov vurderes
i hver enkelt til fælde.

Færøernes Kommando (FRK) har udtalt, a t kommandoen fuldt ud dele r de af
inspektio ns skibet og orlogskutteren i de res rapp orter fremsatte synspunkter og
fraråder sejlads med ku ttere i pe r iode n l okt til l maj . FRK mener videre, at in ­
spekti onsskibene kan besej le området også i vintermånederne und er fo rnøden hen ­
syntagen til vej rf orholdene.

Maskin tekniske forhold.

a . For at kunne vurde re den tekniske side af inspekti onsskibets sejl ads, har
ko mmissionen ge nne mgået skibets mask injournal for ti den 1 jan - 11 feb 1973.

Det f remgår af jo urnale n, at sk ibe t har haft en de l besværligheder med hjælpe­
motorern es (HJM) brændstofsys te me r. herunder ikke mindst på HJ M-F, samt denne
HJM's magnetiseringssystem.



Ifølge sk ibsc hefe ns forkla ring var han a f de n opf attelse, at ku n HJM-F og - G
var driftskla re ve d afsej lingen fra Grønla nd, og at HJM-H var til eftersyn. Af
jou rn al en f remgå r imidlertid, at HJM-H ha r været igang den 9 og 10 feb, ud en at
uregelmæssigheder er observeret. Der ha r således været 3 HJM kla r uden skibs­
chefens vidende. Under de giv ne forhold kunne de to HJM derfor have været i
drift sa mtidig med den tredje HJM i reserve, hvorved den første bakning op i søen
formentlig kunne have været undgået.

b. Inspektionsskibets teknikofficer (TKO) har overfor kommissio nen forkla ret,
at det i nødgene ratorens forbrugstank værende va nd blev erkendt ved, at man
fra den ne tank havde taget brændstof t il motorbådene, og at d isses forbrugstanke
sene re fandtes bundfrosne.

Kommissione n må tage afstand fra en så da n forklaring, idet denne ikke s temmer
overens med journalen, der vise r, at motorbådene har været operations klare så
sen t som den 7 feb .

Hertil kommer, at nødgen eratoren i henhold til journalen ha r været Iga ng i ca 15
min ge nnemsn itl ig hver anden dag og sidst den 8 feb .

Ifølge brugervedligehold elsessystemets sta ndardeft ersyn skal nød gen eratorens
d ieselmotor underkaste s daglige, ugentlige, mån edlige og driftstimebestem te efter­
syn.

Det daglige eftersyn omfatter for brændoliesystemet bl. a.,
- a t oliestanden i fo rbrugstanken kontrolleres , og
- a t tanken a ftappes for eventuelt vand.
Det ug entlige eftersyn omfatter en driftsprøve, omfattende en automa tisk op­

star t , hvor motoren afprøves i ca 30 min ved normal e temperaturer og try k. Her­
under kontrolleres for eventuelle uregelmæ ssigheder.

De to gasoliecentr iluger sy nes i henhold til journal en - i overensste mmelse med
»standa rdertersyn« - at være blevet rutinem æssigt ren se t henhold svis 6 og 4 gange
i perioden 1 jan til 9 feb. En såd an ren sning s ikre r efter kommissionens opfattelse
kun centr if uge rnes renseevne i godt 1 døgn efter rensningen, og da der ikke har
været fo retaget a ndre arbejder på centrifugerne, er kommissionen videre af den
opfattelse, at centrifugernes evne til at skille vand fra olie derfor har været for
dårlig.

c. Det fremgår af inspektionsskibe ts rapport, at skibet er af den opfattelse, at
de t første strø msvigt skyldes en defekt om løb sventil på HJM-F's brænd stoffil ter.

Kommissionen har foranlediget, at Søværnets Materielkommando (SMK) dels har
anmodet motorfabrikanten (Frfch's fabrikker i Arhus) om en ud talelse efter af ­
holdt forsøg på prøveplan. dels sel v har afholdt forsøg ombord i et inspektionsskib
med omhandlede omløbsventil .

Af begge forsøg fremgår, at omløbsventilen i sig selv ikke har indflydelse på
motorens drift.

1. De opståede ska de r i såvel inspek tionsskibet som i orlogskutteren skyldes det
uhandige vejr.

For inspektionsskibets vedkommende i særlig grad på grund af en forkert sø,
men formodentlig også, fordi inspek tionsskibet på grund af strøms vigt automatisk
bakkede op i søen.

2. Inspek ti onsski bets første st rømsvigt skyldes efter det for kommissionen fore­
liggende vurderingsgrundlag alene hj æl pemotorens sa mlede brænds tofsystems dår­
lige til stand .

Kommissione n begrunder de tte med, a t de enkelte uregelm æssigheder er blevet
afhju lpe t mere som følge af fo rmodn inger om årsagerne til fejl en es ops tåen end



efter t ilbundsgående undersøgelser. Der er herved opstået mulighed for, at de sa m­
me fe jl ha r kunnet gentage sig .

Kommissionen er a f den opfattelse, at begge strømsvigt fo rme ntl ig kunne ha ve
væ ret undgået, såf re mt der havd e været to hj ælpemotorer igang, hvilket ikk e var
tilfældet, da skibsc he fen ikke var underrettet om, a t alle tre hjælpemo torer var
driftklare.

Arsage n til , at nød gen eratoren ikke kunne sta r te sky ldes va nd i fo rb ru gst anken .
Kommissionen er af den opfattelse, at de ovennævnte forhold kan bebrejdes

skibets teknikofficer (navn) .
Det ande t strømsvigt sky ldes, a t de r via lu fti ndtag kom søvand i hjælpem otoren.
3. Kommiss ionen mener ikk e, at de navigat ori sk e og sej lads mæssige forhold som

aftalt mellem GLK og skibscheferne give r anledning t il bemærkninger.
4. Kommissionen er anmodet om , i forbindelse med sagens behandling, at g ive en

vu rd ering af, hvorvidt det er fors va rligt at fo rudplanlægge en forlægning af or­
logskuttere over Nordatlanten i vintermånederne.

Skibschefernes og de to Kommandoers udtalelser fremgår a f afs nittet »supple­
rende op lysnfngere.

Kommissionen har - udover at have indhentet di sse udtalel ser - studeret HD
P ub No 705, Oceanographic Atlas of the Pola r Seas, sa mt artikler fra Skibs teknisk
Lab orator ium og Hydro- og Aerodynamisk Lab ora torium.

I henhold t il førstnævnte publikation er ve j rforholde ne i vin te rmåne derne nov ­
mar af en så da n gennems nitlig ka rakter med store vindhastighede r og mulighed
for overisn ing, at komm issione n på baggr und af d isse oplysninger og på oven­
nævnte ud tal elser må konkludere, at forl ægning af kuttere i vintermå nederne bør
undgås.

ForanstaUninger fil af hindre gentagelsestilfælde:

Ko mmissionen ka n anbefale de i rapporten omtalte ændringer ved luft ind ta gene
og adgangen til styremaskinrummet .

Ko mmiss ione n ska l endvidere henl ede opmærksomheden på nærværende rap­
po rts bemærkninger om gasoliecentri fugerne.

Sagens afgørelse:

Chefe n for Søvæ rnet har overfor de to skibschefer udtalt følgende :

»Det vil generelt bero på et skøn, under hvil ke omstændigheder der bør holdes to
hj æl pemotorer indkoblet. Jeg mener, at under de omstændigheder, der herskede,
da omhandlede havarier indtraf, burde der have været indkoblet to hjælpernaski­
ner ier . Jeg kan i øvrigt tiltræde det af Søværnets Havarikommission (SHK) a nfør te
og agter ikke at foretage yderligere i sagen.

Kommandø rkaptajn (navn) anmodes om, som daværende chef for (inspek tions­
skibe ts navn) at gøre (grad) (navn) (TKO inspektionsskibet) bekendt med SHK
vurde r ing, og at jeg er enig i de nne.

Forsva rskommandoens opmærksomhed henledes specielt på SlIK rapport (under­
bil ag til b ilag 1) pa g 8. J eg er enig med SHK i, a t forl ægning af kuttere over Nord­
atlan te n i vinte rmånederne bør un dgås.

Søværnets Ma terielkomma ndo's opmærks omhed henled es specielt på det af SHK
anførte vedr. »Fo rho ldsregler«, som jeg kan til sl utte mig.e



7. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) beskad igelse af far tøj
ved passage i Åb enrå Fjord.
Led sagende omstændigheder :

Uheldet indtraf i dagslys. Vind : W-3 ; vejr: skyet ; sø : 2; s igt : 6 ; strøm : ingen.

Hændelsesforløb (j f . fi g. 17):

Den pågældende dag var bevogtningsfartøjerne A og B på vej W-over i Åb en r å
Fjord. Skibene udførte blindsej lads for kadetter. Der var ikke beordret nogen fast
formation og afstanden me llem skibene var ca 1000 yards med B - som havde kom­
mandoen (OTC) - forrest.

Bevogtningsfartøjernes bevæ gelser frem gå r af fig. Kl 1124 gav B ordre til at
følge førerskibets bevægelser und er indsej lingen ti l Åbenr å. KJ 1130 passerede B
de n sorte 3-kost ved indsejlingen t il Åbenrå Havn i en a fstand af en 50 yards om
styrbord. A passerede samme kost ca 1 minu t senere . Begge sk ibes fart va r ved
pass agen af nævn te kost 9 knob (700 o/m) . KI 1136 for tøjede B i Åbenrå og umid­
delb a r t eft er gik A på side n af B.

Kort efter a nkoms ten meddelt e lodsen, der var fungerende havnem ester, at be­
vog tningsfa r tøjerncs hækbølge i Åbenr å Fjord havde forårsaget, a t et fartøj tilhø­
ren de Åbenrå kommune var kæn tret og bordfyld t. Næstko mmanderende, maskin­
officeren, 3 kadetter samt 2 værnepligtige fra A sejlede umiddelba rt herefter til det
kæntrede fartøj for a t besigtige skaden sa mt bjærge det bordfyldte fartøj.

Båden, der havde en dybgang på 1,20 m, havde ligge for tøjet på 1,6 m vand.
Den lå nu på ea 1,00 m med bagbord sla gs ide og ca 10 cm va nd over lønningen. Ved
hjælp af en ta lje og en motorpumpe lykkedes det at bringe båden flo t. Fartøjet var
tilsyneladende ikke læ k og slæ bte s derfor til Åbenrå , hvor havn en s mobile kran
satte de t på land. Besigtigelse blev herpå a fho ld t.

Vandstande n kon sta teredes den pågældende dag a t være ca 0,3 m under dagli g
vande i Åben rå Havn. Der var ik ke ud send t meddelelse i E.f.S . om broarb ejdet, og
fartøjet va r på ingen måd e afmærket så ledes, at man kunn e se, at arbe jde t fore­
gik.

Det fremg å r a f ovenståend e oplys ning er om vanddy bde n, dyb gang og vandsta nd,
a t det kænt rede fa r tøj , der i øvr igt var en ti dli gere vesterhavsredn ingsbåd med
udmæ rkede søegens kaber , ha r ligget for tø jet med kun ca 10 cm vand un der kølen ,
hvilket ste m me r udmæ rket overens med det ud sendte mand skabs observati one r .
Tillige kan til føjes, a t båden ha vd e forholdsv is stor ba llast ombord, hvilket gjorde
de n yder ligere t ung i søen. Det er derfor bevogtn ings far tøjets opfa ttelse, at båd en
ikke har været i sta nd til at følge hæ kbølgerne. der er blevet sat ved bevogtnings­
fa r tøjernes passage, men er krænget over og er blevet fastholdt af sa nd bunde n så
længe, at den efterfølge nde bølge har kunnet løbe ind over lønningen .

Su p plerende oplysninger:

Havneingeniøren i Åbenrå har op lyst, a t fartøjet ikke som oplyst lå med 10 cm
vand under køl en , men ud e på dybere vand. Det va r hækbølgen fra A og B, der
kasted e fartø jet ind på det læ ge vand.

Skadeopqerelset

Havnens motorbåd kæntret og mo toren beskadiget af vand. Udgifter til bj erg­
ning og reparation andrager kr 1820.



E
.li



Kommissio nens vurdering:

Kommission en finder, a t de to bevogtn ingsfa r tøjer - og i særlig grad A som det
agterste fa rtøj - har gået med for høj fart i den inderste del af f jorde n.

Kommissionen må så ledes holde for, at det kan bebrejdes chefen for B (grad,
navn) , der var OTC, at han under sejl ads en ikke har givet ordre om fartreduktion
i betimelig tid, in den fartøjerne kom ind i den læ gere del af f jorden.

Komm issionen finder undladelsen heraf bekl agelig, idet kadetternes oplæring i
sej lads i indre dansk farvand i særlig grad påhviler cheferne i bevogtningsfartøjer,
der se j le r som sko lesk ibe .

Kommissionen er videre a f den opfattel se, at rapporten er ufyldestgørende, bl. a.
fordi den ikke indeholder korrektioner på urvisningerne i de to fartøj er, hvilke t
gør en korrekt sa mmenlign ing mellem manøvrejournalerne umulig.

Det er kommissionens opfattel se, at havnen gennem Efterretninger for Søfarende
burde have hen ledt skibsfarte ns opmærksomhed på igan gvæ rende arbejder, der
k ræ ved e ekstraordinær ag tpågivenhed.

Sålede s foran lediget m ener kommission en , at Søværne t ikke er fuldt ud ers tat­
n ingspligtig, men evt. bør yde en k ulancebetaling.

Sagens a fg Ørelse:

Che fe n for Søværnet har overfor d ivisionschefen for 2' skolesk ibsd ivision (be­
vogtningsfartøjerne A og B) udtalt følgende :

»Jeg er en ig med Søværnets Hav arikommission (SHK) i, at 2. S kolesk ibsdivision
i omhandlede til fæ lde e r løbet ind i Åbenr å F jord med fo r høj fart, h vorfor 'jeg
finder , a t De som div isionschef burde have grebet ind og sikret Dem, at OTC red u­
ce rede far ten i betimelig ti d , ind en fa r tøjer ne ko m ind i den Iæ gere del af fj orden.

Jeg ka n endvidere t ilslutte mig SHK bemærkninger vedr. rapporten , som De
ikke burde have videresendt, før ind holdet var fy ldestgørende og korrekt.«

Udgifterne ved uheldet blev delt mellem Søværnet og Abe nrå havn.



Fortegnelse over de i årsberetningerne 1960-1973
indeholdte havari- og skadesager.

Kollisioner.
1. Kollision mell em fre gat og trawler ve d Færøe r ne .
2. Depotskibs kollision med handelsskib i Kronløb, Køben­

havn s ha vn
3. Motortorpedobåd s ko llision med egen LU -torpedo.
4. Kollision mellem 2 motortorpedobåde i farvandet nord for

Fy n.
5. Ko lli sion mell em 2 urlegskut tere ud for Marinestation

GR0NNEDAL.
6. Kollisi on mellem 2 m inestrygere (VIG-kI) i Kiclcr Fjord,

Tyskland.
7. Koll ision mellem 2 motortorpedobåde i farvandet ud for

Nymindegab.
8. Kollision mell em frega t og svens k fiskefartøj i den ydre

Oslofjord.
9. Kollision mellem motortorpedob åd og no rs k fiskefa rtøj ve d

Stavanger , Norge.
10. Bevogtningsf artøjs (DAPHNE-kl) kollision med Hjemme-

værnskutt er NW for Anholt.
11. Kollis ion m ell em to torpedobåd e iIsefjorden.
12. Kollision m ell em to torpedobåde i Sundet.
13. Undervandsb åd s kollision m ed sve ns k kutter i Skagerrak.
14. Kolli sio n mellem korvet og fiskekutter i Kattegat
15. Tor pedob åds ko llision med sa ndpu m per , Københavns havn.
16. T or pedob åd s ko llision med civ il tankbåd, Københavns havn .
17. Færgebåd s ko lli sio n med rutebåd , Københavns havn.

Påse jlinger.
1. Fregats beskadigels e af stævne n under tillæ gsmanøvre

i Thorshav n , Færøe rne.
2. Frega ts beskadigelse af egen skibsside under tillæ gnings­

manøvre på Holmen.
3. Fregats besk adi gel se a f egen stævn sa m t sk ibsside på tan k­

sk ib ved påsejling af dette i La mlash bugten, Sko tland .
4. P atruljebåds (WILLEMOES- kl) grund berøring og beska di ­

gelse af et i Vejle havn for tøjet m otorskib .
5. Minelægg ers (VI NDHUNDEN-kl) beskadigelse af pullert

Arhus havn.
6. Fregats påsejling af Solmundefjord oliekaj i Skålefjord.
7. Destro yers påsej ling af dansk depotsk ib på Lissabon red,

Portugal.
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8. Pat ru ljebåds (WILLEMOES-kl) tab af a nke r ved afgang fra
A vern akke Py nt Bro.

9. Motortorpedobåds påsejling af havn em olen i Agersø havn .
10. Motortorpedobåds påsejling af anlægsbro på Flådestation

KØBENHAVN.
I l. Bevogtn ingsfartøjs (NÆS-kl) påsej ling af mole i Spodsbjerg

havn.
12. Korvets påsejling af fregat, fyrinspektionsskib og flydedok

IV under havnem anøvre på Holm en .
13. Fregats påsejling af bropille ved Limfjordsbroen, Aalborg.
14. Min elæggers påsejling af vestre mo lehoved i Kronløb, Kø­

benh avns havn.
15. Korvets påsejling af duc d'Albe i Flåden s Lej e ud for Brad­

bænken.
16. Fregats påsejlin g af flydedok IV i Flådens Leje.
17. Minelæggers beskad igelse af kaj i Flådehavn

FREDERIKSHAVN.
18. Fregats påsejling af kaj i Holbæk Trafikhavn.
19. Orlogskutters påsejling af opankret russisk fiskefartøj

Fuglefjord, Færøerne.
20. Ubåds påsej ling af mole i Kielerfjord, Ty skl and.
21. Fregats påse jling af opank ret sov jetisk trawler ved Falster-

bo, Sver ige.
22. Motortorpedobåds påsej ling af orlogskutte r i Kongsøre havn .
23. Korvets påsej ling af mol eh oved i Frederikshav n.
24. Orlogskutters påsej ling af en anden orlog sk utter og kaj­

anl æg i Fred erikshavn.
25. Skoleskibs påsejling af kaj i Hoek va n Holland.
26. Bevogtningsfartøj s påsejling af korvet i Flådehavn KØ­

BENHAVN.
27. Opmålingssk ibs (HVIDBJØRNEN-kl) påsejling af galease i

Na kskov .
28. Torpedobåds påsej ling af k aj i Flådehavn KØBENHAVN.
29. Minelæggers (FA LSTER-kl) påsejling af kaj i F lådehavn

KØBENHAVN.
30. In sp ektionsskibs (HVIDBJØRNEN-kl) påsejling af svensk

motorskib i Arhus havn.
3!. In spektionsskibs (HVIDBJØRNEN-kl) påsejling af kaj 1 Al­

bert Dock, Leith.
32. Depotskibs påsejling af kaj ved Torpedostation KONGSØRE.
33. Mi ne læggers (FALSTER-kl) påsejli ng af fyrsto lpe, F låde ­

havn KØBENHAVN.
34. Korvets påsejling af bøje, Københavns Red .
35. Torpedob åds påsejling af en ande n torpedo båd nord for

Sjælland.
36. Torpedobåds påsejling af en anden torpedobåd i Kalundborg.
37. In spektionsskibs (HVID BJ ØRNEN- kl) påsejling af tysk sk ib

i Thorshavn.
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38. Bevogtningsfart øjs (DAPH NE-kl) påsejling af kaj i Stubbe­
købing.

39. In spektionss kibs (HVIDBJ0RNE N-kl) påsej ling af k aj
Th orshavn.

40. Minestrygers (SUND-kl) påsejling af civilt skibt i Arhus.
41. Torpedobåds påsejling af bøje i Isefjord.
42. Depots kibs påsejling af kaj i Kongsøre.
43. Torpedobåds påsejling af kaj, Flådeh avn K0BENHAVN .
44. Depotsk ibs påsejling af kaj i Rønne .
45. Inspektionsskibs (HVIDBJØR NEN-kl) påsej ling af civilt skib

i Thorsh avn .
46. Minelæggers (FALSTER-k l) påsejling af anden min elægger

i Norge.
47. Motorbåds påsejli ng af undervand sbåd, Kongsøre.
48. Inspektionssk ibs (HVIDBJØRNEN-kl) påsej ling af slæbe­

båd, Flådehavn Københ avn.
49. Depotskibs påsejling af kaj i Kon gsøre.
50. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNE N-kl) påsejling af civilt sk ib

i Thorshavn.
51. I nspektionsski bs (H VID BJ 0 RNEN- k l) påsej ling af kaj, F lå­

destation Freder ikshavn.
52. Minelæggers (FALSTER- kl ) påse j ling af kaj og pæl, F låde­

havn København.
53. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) påsej lin g af civilt sk ib

i Thorshavn.
54. Korvets (TRITON-kl) påsejling af coaste r i Næs tved.
55. Korv ets (TRITON-kl) påsejling af mole i Frederikshavn.
56. Orlogskutters påsejling af inspektionssk ib i Se rvåg.
57. Torpedobåds (FALKEN-kl) påsejling af sømæ rke i Isef jord.
58. Undervandsbåds (NARHVALEN- kl) påsejling a f depotskib.

Grundstødninger eller -berøringer.
1. Fregats beskadigelse af skrue ved berøring af grunden under

afgang fra Fær inge havn, Grønland.
2. Bevogtningsfartøj (NÆS-kl) grundstødning i den gravede

rende i Nakskov Fjord.
3. Fregats grundberøring i Svendborg Sund.
4. Bevogtningsfartø js (NÆS-kl) grundstødning i den gravede

rend e i Nakskov Fjord.
5. Orlogskutters grundstødning ved Fær inger Nordhavn, Grøn­

land .
6. Frega ts grundstødning ved Færtnge havn, Grønla nd.
7. Bevogtnin gsfartøjs (NÆS-kI) grundstødning ved Odden

havn.
8. Korvets grundberøring ved den sydlige del af Middelgr und,

Københav ns Red.
9. Orlogskutters grundstødning i skæ rgården N for Sukkertop­

pen , Grønland.
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10. Orlogskutters grunds tødn ing ved Holsteinsborg, Grønland.
11. Orlogaku tters grundstødning ved Fred erik shaab, Grønland.
12. Korv et s grundstødning m. v . i Limfjorden ved Mou bro.
13. Depotskibs gru ndstødning ve d Maarodde i Svendborg Sund.
14. Fregat s beskadigelse af driv skruerne ved Stollergrund

Eckcrnfordc Fjord, Tyskland.
15. Patruljebåds grundberøring i Rønne havn mellem Øernes

Kaj og Søndre Pier .
16. Patruljebåds (WILLEMOES-kl) grundstødning ved

Kobberdyb.
17. Minestrygers (SUND -kI) gr undstødn ing ved Kobberdyb.
18. Orlogsku tters grundstødning i Julianehåbs havn .
19. Moto rtorpedo båds grundstødning ved Horten, Norge .
20. Motortorpedobåds grundstødning ved Kobberdyb.
21. Bevogtnings fartø js (DAPHNE-kI) grundberøring ved Bagen-

kop havn.
22. Ubåds grunds tødning på Middelgrund. Køben havns Red.
23. Orlogs ku tte rs grundstødning ved Saltholm.
24. Bevogtningsf artøjs (DAPHNE-kl) grundberøring i Sælhunde­

holm Løb, Limfjorden.
25. Orlogskutters grundberøring i Grønla nd.
26. Minestrygers (SU ND-kI) grundstø dning ved Gåsenage

på Mols.
27. Orlogskutters grundstødning og forlis ved Miovanes,

Færøern e.
28. Inspektionssk ibs (HVIDBJØRNEN-kl) grundst ødning

på Klaksvig Red , Færøern e.
29. Minelæggers (dykkerskib) grundstødning i Arhus Bugt.

30. Minelæggers (LOUGEN-kl) grundstødning i Grønsund.
32. Inspektionssk ibs (HVIDBJ0RNEN-kl) gr undstødn ing

i Skaa lefjor d, Færøerne.
33. Fire torpedobådes grun dberø ri ng ved Kongs øre.
34. Bevogtnings far tøjs (DAPHNE-kl) grundberøring i den

stockholms ke skærgård.
35. Bevogtnings fartøjs (DAPHNE-kI) grundberøring ud for

Ebelt oft havn .
37. Torpedobåds grundstødning på Kalkgrund. Kattegat.
38. Torpedobåds grundstødning i Sjællands Odde Færgehavn.
39. Bevogtningsfartø js (DAPHNE-kl) grundstødn ing i Lister

Dyb.
40. Torpedobåds grundberørtng, Limfjorden vestlige del.
41. Kongesk ibets grundber øring i Ny t Løb, Grøns und.
42. Min elæ gger's (FALSTER-kI) grundstødning i Svendborg

Su nd.
43. Undervandsbåds grundstødning i København s havn.
44. Minel æ gger s (FALSTER-kI) grundberøring i Svendborg

Sund.
45. Und ervandsbåds grundberøring i Kieler Fjord .
46. Undervand sbåds grundberørin g, Norge.
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47. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundberøring
i Hestehoved Dyb .

48. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundberøring
i Små landsfarva nde t.

49, Ortogskutters grundstødning, Grønlan d.
50. Depotskibs grun dberøring i Ko ngedyb.
51. Kabelfartøjs grundstødning i Bøgestrømmen.
52. Bevogtningsfartøjs grun dberøring på Middelgr unden,
53. Orlogskutters grunds tødn ing i Grønsund.
54. Inspektio nsku tters (MAGEN-kl) grundberøring i Tunorpu t­

fjorden.
55. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grun dberøring i

Svendborgsund.
56. Orlogskutter (Ø- kl) grun dstødning og kolli sio n med

2 pram me i Nordby.
57. Øvelseskutters (SVANEN-kl) grundberøring i Præstø Løb .

Tekniske havarisager.
l. Tankfartø js motorhavari.
2. Kommunikat ionssvigt i ubåd (NARHVALEN-kl) med

ef terfølgende SUBMISS/SUBSUNK.
3. Havari på ge ar og krafttu rbine i frega t

(PEDER SKRAM- kl)
4. Havari på trykle je i torpedobåd
5. Undervandsbåds uheld med afblænding af

skroggen ne mføring.
6. Torpedobåds (SØLØVEN-kl) havar i på Center Vee Gear.
7. Torpedobåds (FLYVE FISKEN-kl) havari på hovedmotor.
8. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) havari på hovedmotor.
9. Inspektionsskibs (HVIDBJØRNEN-kl) havari på ge ne rator

10. Saltvandaindt rængen i ins pektionss kib (HVIDBJØR NEN-kl) .
I I. Torp edobåds (S ØLØVEN-kl) hava ri på lufti n dtag.
12. Inspekti onsski bs (HVIDBJØRNEN-k l) havari på

hovedmotor.
13. Inspektionsskibs (HVIDBJØRNEN-kl) havari på ge nerator
14. Inspektionsskib s (HVIDBJØRNEN-kl) vandfyldn ing af rum.
15. Undervandsbåds (DELFINEN-kl) havari på dieselmotor.

Andre uheld.
l. Fregats beskadigelse af ank er og anker kæde i Julianeha ab

havn , Grønla nd.
2. Besk adigelse af depotskib og kajen ved Torp edostation

Kongsøre.

3. Fregats beskadigelse af skrueskærmplader foranledige t af
wire i skrue under tillægningsmanøvre i Godthåb Skibs ­
havn , Grønland.

4. Tro sse i skruerne på fregat under forlægning i Aberdeen
havn, Skotland.
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5. Fregats bes kadigelse af kaj en i T ve raa , Fæ rø erne.
6. Beskad igelse a f læ gter i Gent havn, Bel gien, fora nlediget

a f ko rvet.
7. Bes kad ige lse af lystf a r tø j i Næstved kanal foranled iget af

korvet.
8. Bevogtning sfartøjs (NÆS-kl) beskadigel se af bund gar n

i Langelandsb ælt.
9. Beskad igelse m. v . fremkaldt a f patruljefartøj ved Ven,

Sve r ige.
10. Bes kadigelse af bevogtningsfartøj ve d fral æ gn ingsmanøvre

fra depotskib ud for Gudhjem.
11. Legemsbeskadigelse af personel ombord i mines tryger

(S UND -kl), Anholt havn .
12. Motor torpedob åd s hava ri i farvandet ved Bornho lm.
13. Inspektionss k ibs (HVIDBJØRNEN-kl) havar i på

a n ke r , Grønland.
14. Bevogtn ing sfa rtøjs (DA PHNE-kl) beskadigelse a f d r ivskrue

i Bøgestrømmen.
15. Bevogtni ngsfa rtøjs (DAPHN E-kl) beskadigel se af d ri vskrue

på S lotshage, Lunkebu gt.
16. Korvets beskadigelse a f buttelur i Ar hus havn.
17. Minelæ ggers (FAL STER- kl) påståede beskadigelse af civil

m otorbåd på Københavns Red (jf. nr. 25).
18. Torpedobåds beskadi gelse af drivskrue i Storebælt.
19. T orpedobåd s beskadigelse af drivskrue i Tømmergraven.
20. Ins pe k tionss k ibs (HVI DBJ0RNEN- kl) ha va ri under issejlads

i .Jufianeh åbsbugten.
21. Inspektion sskibs (HVI DBJ 0 RNEN- kl) hava r i under Issejlads

ud for Arsuk Fjord.
22. Min elæ ggers beskadigelse af drivskrue i Krud tl øbe t.
23. Bevogtningsfartøj s (DAPHNE-kl) beskadigelse af havnean­

læ g i Ebelto ft .
24. Fregats (PEDER SKRAM -kl) beskad igelse af personel og

mater ie l under pa ssage af Helsingør.
25. Mi nelæ ggere (FALSTER-kl) beskad igelse a f civ il m otorbåd ,

Københavns Red (j f . nr. 17).
26. Undervandsbåd s fi sk n ing af t elefonkabel nord for Rønne .
27. Orlogskutters tab af an ke r, Grønla nd .
28. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) besk ad igelse a f stenfis ker­

fa rtøj i F reder ikshavn.
29. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN- kl) påståede beskadigelse

af færø sk fiskerfartøj.
30. Inspektionsskibs (HVI DBJ 0RNEN-kl) fiskning af fortøj­

n ingsw ire, Grø nl and.
31. Bevogtn ingsfa rtøjs (DAPHNE -k l) beskadigelse af fi sk ekutter

ud for Korsør.
32. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) sk r ue ha vari forårsaget

af wire i bb drivsk rue.
33. Personskade i orlogskutter (BAR SØ-Id) .
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1965-66
1967

1967
1967
1967

1968-69

1968-69
1968-69

1968- 69

1968- 69

1968-69
1968-69
1970-71

1970-71

1970-71

1970-71

1970-71

1972-73
1972- 73

71

73

75

29

41

45

75
84

43

45

47
47

48
50
53

69

72
73

75

77

81
82
76

79

81

84

87

79
82



Års-
re mi li g PaK'

34. Vand fy ldni ng af ammuni tionsmagasin i inspektionsskib
(H V IDBJ0 RN EN - k l) .

35. Torpedobåds (FLYVEFISKEN-k!) beskadigelse af vager i
Lynæs Re nde.

36. Undervandsbåds (DELFINEN-kI) havari på ECM antenne.
37. Skader i in spektionsski b (HV IDBJ0RNEN-kl) og

inspektionsk utte r (MAAG EN-kl) u nder sejlads i hårdt vejr.
38. Bevogningsfartøjers (DAPHNE-kI) beskad igelse af fartøj

ved passage i Åbenrå Fjord.

1972-73

1972- 73
1972- 73

1972-73

1972-73

85

87
91

93

97




