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Beretning om S¢varnets Havarikommissions virksomhed i perioden
1. januar 1989 til 31. december 1989.

Indledning.

Nervarende beretning omfatter de i kalenderaret 1989 af kom-
missionen behandlede og afsluttede havari- og skadesager.

For sa vidt angdr kommissionens opgaver, befejelser og ar-
bejdsform m.v. henvises til FKOBST SUP 153-2.

Arsberetningen.

Arsberetningen omfatter kun sddanne sager, som er afgjort af
Inspektoren for S¢varnet eller ved en retsinstans. Uheld, der er
opstdet i ét kalenderdr, kan derfor meget vel forst vare optaget
i beretningen for et senere kalenderar.

Beskrivelsen af handelsesforlegb og udarbejdelse af skitser
m.v. er foretaget af kommmissionen pad grundlag af det i den en-
kelte sag foreliggende relevante materiale.

Opmarksomheden henledes pa, at Inspektgren for Sevarnets af-
gerelse i de enkelte sager er citeret med de andringer, som hen-
synet til det implicerede personels identitet ngdvendigger, lige-
som afsagte domme er medtaget i starkt sammentrangt form.

Kommissionen har i kalenderaret 1989 afholdt 18 mgder.



RKommissionens sammensatning i beretningsperioden:

Kommandgr U.T.J. Luckow, formand.
Kommandgrkaptajn M.R. Andersson.
Kommandgrkaptajn V.J. Christensen.
RKommandgrkaptajn K.B. Rasmussen.
Orlogskaptajn J.K. Kgnig.

Orlogskaptajn F. Lage, sekretar.
Orlogskaptajn H. Eggert S¢rensen, suppleant.
Orlogskaptajn L.F. Krohn, suppleant.

Kommissionens adresse er:

Sgvarnets Havarikommission
Sevaernets Taktik—~ og Vabenskole
Holmen, 1433 Kgbenhavn K
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INSPERTIONSSKIBS (BESKYTTEREN-K1.) PASEJLING AF TRAWLER

SITUATION
1. Under havnemanegvre i Reykjavik Havn 3 JUN 1989 pasejlede

inspektionsskibet kl. 1945 en islandsk trawler, tilhgrende hr.
N.N. Reykjavik, hvorved der opstod skader pad begge skibe.

KOMMISSTIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pad grundlag af inspekti-
onsskibets rapport med bemarkninger fra chefen for Gregnlands Kom-
mando, chefen for Inspektionsskibseskadren og chefen for Sevar-
nets operative Kommando.

Endvidere er indhentet supplerende oplysninger fra inspekti-
onsskibets chef, kommandgrkaptajn N.N. og fra inspektionsskibets
teknikofficer, orlogskaptajn N.N.

RAPPORTERET HENDELSESFORL®B

3. 3 JUN k1. 1928 tog inspektionsskibet lods om bord ca. 1 s¢-
mil fra havnemolerne i Reykjavik Havn og fik anvist kajplads pa
"Grofarbryggjas" NE-side med bagbord side til kaj henset til
vanddybden i den NW-lige del af havnen.

4. Vind og vejr m.m. kl. 1600:

vind: S 6 m/s
Vejr: Overskyet
So: 2

Sigtbarhed: 5-10 s¢mil
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Strom: Svag udgédende

Vandstand: Ca. 3 m over daglig vande efter he¢jvande
kl. 1800

Amning: For 3,45 m

Agter 5,05 m

5 Umiddelbart efter at lodsen var kommet om bord, overtog che-
fen navigering og manegvrering med henblik pa& havnemangvren. Der
blev navigeret i islandsk sgkort nr. 362.

Under mangvrerullen var der etableret lukningstilstand XRAY,

og styrbord anker var klargjort.

6. Havnen blev anduvet pa kurs 255° med en fart pa 4 knob.

Efter passage af havnemolerne kl. 1940 blev der beordret
"stoppe".

Hensigten var at legbe farten af skibet, foretage et bagbord
drej ind SW for "Faxagardhur" for derefter at dreje styrbord for
anlgb af "Grofarbryggja". Begge drej skulle p& grund af den lave
fart forstarkes med tvarpropellen.

Kl. 1942 indledtes bagbord drej under brug af tvarpropel
"til venstre 40", som kl. 1944 blev forstarket til "til venstre
60". P4 dette tidspunkt befandt inspektionsskibet sig tQars af
nokken pa "Faxagardhur" i en afstand af ca. 35 m (side 13, fig.1,

position 1).

7. Under inspektionsskibets fremdrift ind mod det indre havne-
bassin blev mangvren kl. 1945 forstarket til "til venstre 80" og
umiddelbart efter til "til venstre 100" i den hensigt at bringe
inspektionsskibet pd parallel kurs med de trawlere, der 14 pa SW-
siden af "Faxagardhur" (fig.l, position 2). Denne sidste mangvre
skulle kun vare ganske kortvarig.

Afstand til trawlerne om bagbord var pa dette tidspunkt 30-
35 m og farten ca. 1 knob.

Umiddelbart efter at virkningen af "til venstre 100" blev
konstateret, blev tvarpropellen beordret i position "ligeud" og
straks derefter "til hejre 80".

Det blev straks konstateret, at tvarpropellen ikke reagerede
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pd den beordrede mangvre, men forblev i stillingen "til venstre
100".

Tvarpropellen blev straks stoppet, og der blev beordret
"fuld kraft bak" i forseg pad i bakmangvren at glide vak fra den
yderst liggende trawler.

Denne ordre blev givet af chefen i styrehuset og blev udfert
af nastkommanderende i bagbord brovinge, men denne ordre er ikke
registreret i mangvrejournalen.

Det blev paA dette tidspunkt vurderet, at ankret ikke skulle
falde, da det ikke ville kunne fi4 nogen indflydelse pa forlgbet.

Pa trods af den kraftige bakmangvre med heraf fglgende beve-
gelse agterover, var det ikke muligt at forhindre pasejling af
trawleren (fig.1l,position 3), idet virkningen fra tvarpropellen
stadig var tydelig.

Inspektionsskibet fortsatte agterover, blev stoppet og tvar-
propellen genstartet, hvorefter der blev mangvreret til kaj som

planlagt.

8. Ved ankomst til kaj blev tvarpropelanlagget adskilt for om
muligt at afdzkke Aarsagen til mangvresvigtet, men fejl har ikke
kunnet konstateres.

Der blev ikke afholdt sgforklaring.

Mandag 5 JUN 1989 blev der afholdt besigtigelse.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Fremsendelsespategninger.

9. Chefen for Grenlands Kommando har i sin fremsendelsespateg-
ning bl.a. anfert:

”
LIRS

at jeg anser uheldet for handeligt. Skibschefen har her
planlagt sin mangvre pd anvendelse af bovpropel, og kun
ldsningen af propellen medfgrte den omtalte pédsejling.
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Jeg har ved selvsyn under mangvre i1 Godthdb konstateret, at
lasning eller mangel pa reaktion kan finde sted. Henset at
inspektionsskibe i fremtiden m& forvente yderligere at skul-
le anle®gge havnemangvre med anvendelse af bovpropel, md jeg
foresld at en teknisk drifts-/systemkontrol af bovpropelsy-
stemet finder sted for at ¢ge driftssikkerheden, inden in-
spektionsskibet sejler til Grgnlands farvande.

Postscriptum. Jeg afviser ikke, at mangvren kunne have varet

udfprt uden anvendelse af bovpropel.

"
v .

10. Chefen for Inspektionsskibseskadren har i sin fremsendelses-

padtegning bl.a. anfert:

o Den planlagte havnemangvre forekommer unpdigt omstande-
lig, specielt den i pkt. 10 omtalte hensigt "at bringe ski-
bet pd (modsat) parallel kurs med de pd SW-siden af "Faxa-
gardhur" liggende trawlere." Med vind fra kajen og inspek-
tionsskibets maneovreegenskaber ville det vare nok at styre
mod Grofarbryggja's SE-hjgrne, og derefter i et styrbords
drej, assisteret ar tverpropel, lagge til pd s@dvanlig vis,
idet bakmangvren for at stoppe skibet ville trakke hakken
ind mod kajen, ndr der lagges til med bagbords side mod kaj.

2 Eskadren har ikke tidligere fiet rapporter om, at pro-
pel har sat sig fast, men som det fremgdr, kan den som 1
dette tilfelde stoppes meget hurtigt. At dette tekniske
uheld fik uheldige fglger skyldes, at inspektionsskibet var
bragt i en ubekvem situation tat pad til luv af de fortegjede
trawlere.

3. Endelig bemzrkes, at der i rapporten er anfgrt uautori-
serede mangvrekommandoer som "ligeud" i stedet for "neu-
tral”, og "fuld kraft bak" i stedet for "tilbage 25".

"
+ v e
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11. Se¢varnets operative Kommando har i sin fremsendelsespiteg-
ning bl.a. anfert:

Seovernets operative Kommando er enig i de af chefen for In-

spektionsskibseskadren anfgrte bem@rkninger.

Forklaringer.

12. Chefen har til kommissionen supplerende forklaret, at man
efter afgang fra Reykjavik foretog en gennemgribende afpr¢vniﬁg
af tvarpropelanlagget, men det lykkedes ikke ved denne afprevning
at fremprovokere en lasning af tvarpropellen.

Ved en senere lejlighed under mangvrer i &bent farvand var
man igen ude for, at tvarpropellen ldste sig fast. Denne gang i
positionen "til hejre 60".

Adspurgt om hvorfor havnemangvren var blevet planlagt, som
det fremgar af rapporten, svarede chefen, at han med de ideelle
vejrforhold (nasten ingen vind) havde valgt en - som han udtrykte
det - "traditionel manevre"”, hvorved han ville opnd et nasten pa-
rallelt opleb til den anviste kaj "Grofarbryggja”.

Videre har chefen til kommissionen forklaret, at safremt han
havde valgt ikke at bakke, hvorved kollisionen kunne have varet
koncentreret til et enkelt punkt foradrsaget af inspektionsskibets
sidevarts bevagelse, sd ville kollisionspunktet sandsynligvis ha-
ve varet omradet omkring trawlerens styrehus med deraf fglgende
sandsynlighed for at forarsage sterre og mere kostbare skader.

Chefen valgte derfor at beordre "fuld kraft bak", hvorved
skadeomridet blev forflyttet til en del af skibet, hvor det - som
det senere viste sig - ikke ville fa indflydelse pa& trawlerens
muligheder for fortsat fiskeri.

13. Teknikofficeren har supplerende til kommissionen forklaret,
at inspektionsskibet efter uheldet anmodede Sgvarnets Materiel-
kommando om at foranstalte en total gennemgang af tvarpropelan-
legget udfert af fabrikanten af anlagget.
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Denne anmodning blev afslaet, men der er senere ved Sevar-
nets Materielkommandos foranstaltning foretaget en finjustering
af det elektriske system 1 tvarpropelanlagget. Desuden anvendes
der nu, efter aftale med S¢gvarnets Materielkommando, en olie med
en lavere viscositet i tvarpropelanlagget dvs. en mere letflyden-
de olie.

Endvidere er der indfe¢rt en procedure, hvor tvarpropelanlag-
get startes op i god tid, for det skal anvendes, for derved at
varme anlaggets olie op.

Ud fra teorien om at det kan vare kold og dermed mere tungt-
flydende olie i tvarpropelanlzgget, der har forarsaget den util-
sigtede lisning, forventes det, at de forholdsregler, der herﬁed

er taget, vil forhindre en gentagelse.

SRADEOPG@RELSE
14. Personskader.
Ingen.

15. Materielskader.

Inspektionsskibet:

En 4 m lang ridse i bagbord side af bakdakket mellem de to
klyds fra underkanten af hoveddakket og skrat fremefter. Neden

under det agterste klyds er ridsen skaret gennem skibssiden over
20 cm lige under hoveddakket.

Trawleren:
Indtrykning og be¢jning af segelander pa agterkanten i bag-
bord side af bakdakket i alt ca. 7 m inclusive reposgelander.

Svag indtrykning af 2 spanter ca. 1 cm i toppen under det
abne bakdazk.

Svag forvridning af lejder.
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Opbulning af det agterste bakdak foran for lejderen pa 220
gange 75 cm.

Forskubning af reposen i den bageste yderste del p& maksi-
malt 15 cm.

16. De med reparationen forbundne udgifter anslads at belgbe sig
til felgende:

Inspektionsskibet:

Belpbet kan ikke ansattes, idet endelig reparation vil blive
udfort i forbindelse med skibets naste periodiske eftersyn.
Skaden er den 5 JUN blevet midlertidigt udbedret af egen be-

satning.

Trawleren:

Reparationsarbejdet vil blive udliciteret med henblik pa at
gore det s& billigt som muligt.

Ved besigtigelsesforretningen den 5 JUN er reparationsudgif-
terne anslaet til ca. 100.000 kr.

Regningen for reparationen vil tilgd Sevarnets Materielkom-

mando efter endt reparation.

17. Ved besigtigelsesforretningen blev der for trawleren taget
forbehold for skjulte skader, erstatning samt overslag over antal
liggedage i forbindelse med reparation.

Norske Veritas erklarede, at den opstiede skade ikke ville
forhindre trawleren i fiskeri, samt at udbedring af skaden kunne
vente til et senere periodisk varftsophold i JUN/JUL 19390. Der
ville siledes ikke vare tale om liggedage i forbindelse med den
opstaede skade.

18. Den konstaterede skade har ikke haft indflydelse p& inspek-
tionsskibets beredskab.
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KOMMISSIONENS VURDERING

19. Det er kommissionens vurdering, at chefen med den planlagte
mangvre ungdigt har bragt inspektionsskibet i en ufordelagtig po-
sition i forhold til de trawlere, der var fortejet ved "Faxagard-

hur".

Til hj=zlp ved drejet om nokken pa "Faxagardhur" anvendtes
tvarpropellen i stillingen "til venstre 60", og under fremdriften
ind mod det indre bassin forstarkedes til "til venstre 80".

For at bringe inspektionsskibet p& en perfekt modsat paral-
lelkurs med de fortejede trawlere blev der beordret "til vensére
100" p3 tvarpropelanlagget pa et tidspunkt, hvor afstanden til de
fortpjede trawlere kun var 30-35 m.

Da det blev konstateret, at tvarpropellen ikke reagerede pa
de beordrede manevrer "neutral" og "til he¢jre 80", var inspekti-
onsskibet bragt i en situation, hvor en kollision var uundgaelig,
og hvor man var henvist til at forsege at begranse skaderne ved
en sadan kollision.

Dette blev gjort ved at stoppe tvarpropellen og bakke fuld
kraft. ]

Derved skete sammenste¢det mellem inspektionsskibets bakdazk
og bakdakket pa trawleren.

20. Det er helt uforstleligt for kommissionen, at chefen fandt
det nedvendigt at beordre tvarpropellen til stillingen "til ven-
stre 100".

Fra den position inspektionsskibet var i pad dette beor-
dringstidspunkt, var der rigelig plads til at gi styrbord over og
gennemfore den planlagte havnemangvre.

Safremt chefen havde valgt denne mulighed, ville det pa& det-
te tidspunkt, hvor afstanden til trawleren var 30-35 m, have sta-
et klart, at tverpropellen var lAst fast - safremt dette ogsd var
tilfaldet i stillingen "til venstre 80" - og der havde varet god
tid til at beordre tvarpropellen til "neutral”, eller i pakommen-
de tilfalde at stoppe tvarpropellen, og kollisionen kunne have
varet undglet.



- 18 -

21. FKommissionen er enig med Chefen for Inspektionsskibseskadren
i, at den planlagte havnemangvre forekommer unedigt omstandelig.

Med inspektionsskibets gode mangvreevne og med den svage
vind, der var i havnen, kunne havnemangvren have varet gennemfort
ved at styre direkte mod "Grofarbryggjas" SE-hjerne, derefter gi
ind i et styrbord drej assisteret af tvarpropellen og anvende
bakmangvre til henholdsvis at stoppe og derefter trakke hakken
ind mod kajen.

ROMMISSTIONENS KONKLUSION

23. Efter kommissionens opfattelse skyldes kollisionen, at tvar-
propellen laste sig fast pd et tidspunkt, hvor inspektionsskibet,
pa& grund af chefens planlagte havnemangvre - som kommissionen m&
karakterisere som varende unedigt omstandelig - var bragt i en
ufordelagtig position, hvor der hverken var tilstrakkelig tid el-
ler plads til,

~ at erkende at tvarpropellen var last fast, eller

- at stoppe og derefter genstarte tvarpropellen og give den

modsat rettet virkning. .

AFSLUTTENDE BEMERKNINGER

24. Sgvernets Havarikommission er ikke i stand til at bedgmme,
hvorvidt de af S¢varnets Materielkommando anbefalede foranstalt-
ninger bl.a. vedrg¢grende anvendelse af en olie med en lavere vis-
cositet vil vare virkningsfulde.

Det er imidlertid kommissionens opfattelse, at der m& skabes
vished for systemets driftssikkerhed, siledes at skibschefen be-
varer tilliden til systemet, bl.a. i forbindelse med udfgrelsen
af vanskelige manevrer, og at sgvarnet fremover undgir ungdvendi-

ge udgifter som folge af systemets svigt.



- 19 -

SAGENS AFG@RELSE

Inspektoren for Sgvarnet har overfor chefen udtalt felgende:

Jeg kan tilslutte mig S¢varnets Havarikommissions vur-
dering og konklusion. Jeg betragter uheldet som hazndeligt.

Udgifterne i forbindelse med skaderne pa den islandske
trawler er skensmassigt ansat til kr. 100.000. For inspekti-
onsskibet er udgifterne endnu ikke ansat.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

-----

Inspektoren har i skrivelse til Se¢varnets Materielkommando
anfeort fglgende:

Ved ref. tilsendtes havarisag vedrgrende inspektions-
skibets pidsejling af islandsk trawler som fglge af fastlds-
ning arf tverpropellen. I fortsattelse heraf skal jeg henlede
opme@rksomheden pa Sgvaernets Havarikommissions afsluttende
bemarkninger til havarisagen.

Foranlediget heraf skal jeg anmode om en udtalelse 1
sagen, samt en vurdering af, om de af Sgvarnets Materielkom-
mando allerede trufne foranstaltninger findes tilstrakkelige
til at skabe vished for tvarpropelanlaggets driftssikkerhed.

Jeg forventer at blive holdt orienteret om sagens vide-
re forlegb.

"
e e e 00
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KORVETS (NIELS JUEL-k1.) GRUNDSTEDNING PA KALRGRUND.

SITUATION
1. Under sejlads ud for Grena 5 OKT 1988 grundstgdte korvetten

k1. 1037 p4 den vestlige del af Kalkgrund W-for Grena, hvorved

der skete skade pA skruer, aksler, sonar og skibsbund.

KOMMISSTONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Rommissionens rapport er udarbejdet pd grundlag af korvet-
tens rapport med pategninger af chefen for 2. Fregatdivision,

chefen for Fregateskadren og Sgvarnets operative Kommando.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B

3. Rorvetten, der ugen forinden grundstedningen havde faet sup-
pleret sin n¢glebesatning med en me¢nstringsbesatning, deltog i
¢velse DANEX II/88 for herunder at gennemfore vasentlige dele af
mgnstringsuddannelsen. Korvetten 14 ud for Grend for at ombordta-
ge chefen for Flyvertaktisk Kommando med henblik pd senere at
skulle deltage som "LOCAL ANTI AIR WARFARE COORDINATOR" under en
forestdende luftforsvarsevelse.

4. Vind og veijr m.m.
vind: SSE 11 m(s.
Vejr: Overskyet
Se¢: 3
Streom: N-gdende 0,5 knob

Sigtbarhed: 4-5 semil
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5. Navigeringen blev foretaget i sgkort 102 med de derpa viste
planer af farvandet ud for Grend& og Grend Havn. Ligeledes anvend-
tes Den Danske Havnelods. Navigeringen under anduvningen af far-
vandet ud for Grend foregik ved hjalp af radar. Sejladsen umid-
delbart ud for Grend Havn blev foretaget optisk.

6. Kl. 0905 overfprtes chefen for Se¢varnets operative Kommando
med gummibdd fra en minelagger til korvetten i farvandet ud for
Gjerrild. Derefter forlagde korvetten til farvandet ud for Grena
Havn for -~ ligeledes med gummibdd -~ at afhente chefen for Flyver-
taktisk Kommando i Greni.

Kl. 0956, da korvetten befandt sig umiddelbart nord for an-
duvningsbg¢jen blev gummib&den sat i vandet for at sejle ind til
Grend Havn. Chefen havde indtil dette tidspunkt opholdt sig pa
sit lukaf sammen med chefen for S¢varnets operative Kommando, men
indfandt sig nu p& broen i selskab med admiralen, og kl. 1004 =n-
dredes kursen mod Grend til kurs 300° fra en position 0,3 semil
syd for anduvningsbgjen. Samtidig blev hovedmotoren skiftet fra
"NORMAL MODE" til "HARBOUR MODE".

Ekkolod blev anvendt fra kl. 1004, hvor korvetten befandt
sig ud for anduvningsbegjen 1,1 s¢mil ESE for Grend Havn.

K1l. 1011 var positionen 120° Grena ISO WRG (2s) 0,75 se¢mil,
(side 29, fig. 2, position 1) og farten var ca. 5 knob.

7. Som fplge af en igangvarende ABC-gvelse og forestiende luft-
forsvarsgvelse var teknisk division og vadbendivisionen i 1. be-
redskabsgrad (klart skib), medens den ¢vrige del af besatningen
var i 2. beredskabsgrad (kvartersvagt). Der var sdledes etableret
et he¢jt ABCD-beredskab, og korvetten var i lukningstilstand YAN-
REE.

P4 grund af den forestdende luftforsvarsevelse var operati-
onsrummet fuldt bemandet. Operationsrummets besatning, hvoraf en
stor del var genindkaldt personel, var siledes travlt beskazftiget
med at foretage de sidste forberedelser til gvelsen. Disse forbe-

redelser foregik under ledelse af nastkommanderende.

8. Grundet vind og s¢, som vurderedes at ville give chefen for
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Flyvertaktisk RKommando en vad og ikke sarlig komfortabel gummi-
bAdssejlads, besluttede chefen, at gummibaden slulle ombordtages,
medens korvetten 14 stoppet med stavnen mod nordvest si tat ved
den ¢stlige havnemole som muligt. Som fg@lge heraf blev korvetten
stoppet og holdt glende pd nzrlig samme position med skiftende
frem- og bakmangvrer i en afstand af ca. 0,25 seomil ¢st for den
¢stlige havnemole. Under disse mangvrer blev kursen holdt pa
300°, og der observeredes ingen vanskeligheder med at holde posi-
tionen (fig. 2, position 2).

Ca. kl. 1030, da gummibdden observeredes for udgdende i for-
havnen, foretog vagtchefen - efter ordre fra chefen - et vrid til
styrbord for pi denne made at give la til hejsning af gummibéden.

Umiddelbart for hejsning forlod chefen broen for - sammen
med chefen for Sevarnets operative Kommando - at modtage chefen
for Flyvertaktisk Kommando pd agterdakket. Forinden chefen forlod
broen, gav han vagtchefen et direktiv om, at vridet - efter hejs-
ning af gummibad - skulle fortsattes til styrbord for at ende pa
kurs 120°, idet der skulle holdes vel klar af Kalkgrund. Derfor
genoptog vagtchefen vridet til styrbord, da gummibaden var i
dakshejde k1. 1032. Positionen var da ca. 0,2 s¢mil ¢st for Grena
ISO WRG (2s) (fig. 2, position 3). Vel vidende at afstandene til
den ¢stlige havnemole og Kalkgrund begge var ca. 0,2 s¢ﬁil, beor--
drede vagtchefen roret lagt "styrbord helt over", og samtidig
stillede han mangvreh&ndtagene pi "SARA tilbage 60%" og "BETTY
frem 20%". Herefter begyndte korvetten at vride til styrbord, men
da stavnen pegede mod nord, blev vridet stoppet af vinden. For at
forhindre skibet i at drive med vinden imod vestafmarkningen og
dermed imod Kalkgrund beordredes roret "midtskibs" og begge ma-
nevrehdndtag blev stillet p& "tilbage 20%".

Ca. k1. 1034 blev positionen ansliet til at vare 250 m ¢st
for Grena ISO WRG (2s) (fig. 2, position 4), og korvetten havde
stadig stavnen mod nord. Vagtchefen forsggte endnu et vrid til
styrbord, men med samme negative resultat.

Ved det seneste vrid var korvetten kommet endnu tattere pa
vestafmarkningen, og vagtchefen stillede derfor begge mangvre-
handtag i stilling "tilbage 40%".
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9. Efter sammen med chefen for Se¢vaernets operative Kommando at
have modtaget chefen for Flyvertaktisk Kommando med ledsagende
stabsofficer pa agterdakket viste chefen gasterne op til sit luk-
af, hvor de afkladte sig overlevelsesdragterne.

Ca. kl. 1035 kastede chefen et blik ud af bagbord kogje i
sit lukaf og observerede Kalkgrunds vestafmarkning vasentlig tat-
tere pa, end da han havde forladt broen 5 min. tidligere (fig.2,
position 5). '

Chefen forlod prompte sit lukaf og indfandt sig pa broen,
hvor vagtchefen straks sagde: "Jeg kan ikke f& skibet rundt - vil
du overtage?".

Chefen overtog #jeblikkeligt manevreringen, medens vagtcﬁe—
fen meldte chefen, hvorledes afmerkningen ved Kalkgrund var pla-
ceret 1 forhold til korvetten.

Det var chefens umiddelbare indtryk, at korvetten forekom at
vare vel syd for forbindelseslinien imellem Kalkgrunds vest—- og
sydafmarkninger, idet ogsd nordafmarkningen blev erkendt imellem
de to feorstnavnte. Chefen, der ikke straks erkendte, at det matte
vare vinden, som forhindrede korvetten i at kunne vrides til
styrbord, beordrede derfor roret lagt "styrbord helt over” og
forsegte et kraftigt vrid til styrbord: BETTY frem 100% og SARA
tilbage 100%. Herved lykkedes det at f4 stavnen til at pege mod
011°, men inden forlgbet af et minut efter at chefen var kommet
p& broen, markedes kraftige rystelser i skibet, og hovedmotoren

standsede momentant (fig. 2, position 6).

10. Umiddelbart efter grundstgdningen blev kontrolrummet af
vagtchefen varskoet om, at der var tale om en virkelig grundsted-
ning. Udover hejsning af relevante signalflag og -figurer blev
der ved hjalp af lodskud ivarksat opmadling af vanddybden omkring
skibet.

Havaripatrulje 1 og havaripatrulje 2 blev af teknikoffice-
ren, som befandt sig i havaricentralen, beordret til at lukke re-
de lukkemidler og rondere for- og agterskib for indtrengende vand
og eventuelle synlige skader.

Kl. 1045 meldte badde havaripatrulje 1 og 2, at korvetten nu
var i hgpjeste vandtatte beredskab, og det blev samtidig meddelt,
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at der hverken var konstateret vandindtrangen eller synlige ska-
der. Forinden var de elektriske propellerpumper blevet startet,
og mangvrehdndtagene i kontrolrummet stillet pad "nul", hvorved
propellerne observeredes at fglge med til neutral stilling.

Korvetten stod kun ganske let pA grunden, hvorfor den af
vind og strem blev fort 1lidt vestpd, hvor den blev stiende pa
kurs 320° (fig. 2, position 7).

Kl. 1050 observeredes olieudslip ud for styrbord side af
hakken, og olien vurderedes indledningsvis at stamme fra gasolie-
tank K1. 5 min. senere pabegyndtes flytning af gasolie fra tank
K1l til henholdsvis tank F1l og overlgbstank.

Kl. 1054 blev driftpatruljen beordret at undersoge for eéen—
tuelle lazkager pa styremaskine og stavnrprspakdidser. Den kunne
imidlertid hurtigt melde tilbage, at der ikke var konstateret si-
danne lakager.

Kl. 1058 meldte havaripatrulje 1, at der ikke var konstate-

ret vandindtrazngen i sonarkalderen.

11. Straks efter grundstedningen blev Se¢varnets operative Kom-
mando og Grend Lodseri kontaktet om uheldet, og det blev herunder
af korvetten rapporteret, at et begranset olieudslip drev ind
imod kysten nord for Greni.

Henset farvandets beskaffenhed, vind og s¢ samt det forhold,
at korvetten stod uroligt p4 grunden, anmodedes Se¢varnets opera-
tive Kommando om at foranledige slazbeassistance, medens Greni
Lodseri blev anmodet om lodsassistance.

Idet slabeassistance tidligst ville kunne forventes at vare
fremme i omradet ca. kl. 1315, blev anker for og varpanker agter
klargjort for det tilfalde, at korvetten skulle komme flot af sig
selv.

Kl. 1105 blev hovedmotoren, som momentant koblede ud ved
grundstedningen, ternet med luft, og der observeredes intet unor-
malt.

En patankt udenbords undersegelse af skrog, ror og propeller
ved korvettens egne dykkere blev ca. kl. 1110 opgivet pad grund af
vejrforholdene.
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K1l. 1139 gik chefen for Se¢varnets operative Kommando og che-
fen for Flyvertaktisk Kommando med ledsagende stabsofficer fra
borde for at blive overfeort til en anden korvet ved hjalp af den-
nes gummibad.

Korvet;en havde i perioden op til middag efter anvisning fra
en slabebad via civil VHF fyldt samtlige ballasttanke.

Ca. kl. 1200 ivaerksattes en total pejling af rum og tanke,
og der opstod herunder mistanke om en eventuel lzkage af bal-

lasttank 4M. Denne mistanke viste sig senere at vare ubegrundet.

12. For at forhindre korvetten i at drive imod land, safremt den
prad grund af stigende vandstand (hegjvande kl. 1800) skulle komme
fri af grunden, og ankeret eventuelt ikke ville kunne holde, blev
en torpedobdd ca. kl. 1200 anmodet om at f&4 en trosse overfort
med korvettens gummibdd. Det lykkedes imidlertid ikke at £3a over-
fort trossen til torpedobaden.

Ca. kl. 1230 blev der pad bagbord side af hakken konstateret
olieudslip, og da oliestanden i propelleroliehejtanken pd dette
tidspunkt faldt med 9 cm pa 15 min., blev det vurderet, at laka-
gen mitte stamme fra bagbord propellernav. Senere aftog forbruget

vasentligt.

13. Da slabebdden var fremme ved korvetten, blev en slzbetrosse
fastgjort til en pullert pa& agterdakket af korvetten. Kl. 1351
blev korvetten bragt flot ved trak mod SSE, og korvetten blev
herefter bugseret til en position ca. 1 sgmil ESE for Grend Havn.
P4 denne position ankrede korvetten og lodsen gik fra borde. En
efterfolgende dykkerundersegelse afslorede de i punkt 22 navnte
skader.

Kl. 1733 blev korvetten taget pd slzb af en minelagger for

at blive bugseret til Frederikshavn.

14. Naste morgen kl. 0645 blev bugseringen overtaget af 2 slabe-
bade fra Frederikshavn Havn,-som bugserede korvetten til kaj N12
pa Fladestation Frederikshavn med ankomst k1. 0750.

Efter i lgbet af formiddagen at have ilandsat ammunition og

missiler og ifplge aftale med Sevarnets operative Kommando at ha-
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ve hjemsendt den menige del af menstringsbesatningen blev korvet-

ten kl. 1330 forhalet til Frederikshavn Varft, hvor inddokning
blev afsluttet ca. k1. 1800,

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Andre oplysninger fra korvettens rapport.

Chefens vurdering.

15. I rapporten er chefen fremkommet med fg¢lgende vurdering:

Det er chefens opfattelse, at uheldet fgrst og fremmest
mé& tilskrives manglende erkendelse af, at vindstyrken pd u-
heldstidspunktet var af en sddan stegrrelsesorden, at den
kunne forhindre korvetten i at gennemfgre et vrid, og at b&-
de vind og strgm under forsogene pa at vride korvetten fgrte
denne mod Kalkgrund.

Uheldet kunne formentlig have varet undgdet, hvis vagt-
chefen efter det forste mislykkede forseg pd at vride kor-
vetten rundt havde besluttet enten at sakke ud i 4bent far-
vand, hvor der havde vaeret mere plads til at bringe korvet-
ten rundt eller havde besluttet at sejle vest om vestafmark-
ningen og derpd nord om Ralkgrund. Det bgr imidlertid ikke
bebrejdes vagtchefen, at han sgogte at efterleve det direk-
tiv, som han havde fdet af chefen, forinden denne forlod
broen.

Det kan maske heller ikke udelukkes, at chefen - efter
at have indfundet sig pd& broen - ved at foretage en af de
oven for beskrevne mangvrer kunne have afvaerget den truende
grundstedning. Det bgr imidlertid erindres, at chefen, fra
det gjeblik han fra sit lukaf havde observeret vestafmark-
ningen tat p& skibet, havde en klar opfattelse af, at situa-

tionen var faretruende. Denne opfattelse blev forstarket ved
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vagtchefens fgrste bemarkning, hvorfor chefen - uden at give
sig tid til at analysere situationen yderligere - straks
forsggte at gennemfore den mangvre, som 14 la&ngst fremme 1
bevidstheden, nemlig den mangvre, som han havde givet vagt-
chefen direktiv om.

Det kan endvidere anfgres, at vagtchefen burde have
varskoet chefen forinden situationen blev faretruende, men
det er i denne forbindelse chefens vurdering, at der var et
tidsmessigt ganske kort forleb fra det tidspunkt, hvor vagt-
chefen havde mulighed for at vurdere, at situationen udvik-
lede sig i en utilsigtet retning, til det tidspunkt, hvor
uheldet var uafvendeligt, og hvor ipvrigt chefen indfandt
sig pa broen.

Ronkluderende er det chefens vurdering, at uheldet
skyldes undervurdering pd uheldstidspunktet af vindens og
strgmmens indflydelse p& korvettens mangvreevne.

.....

Pategninger.

16. Chefen for 2. Fregatdivision har i sin fremsendelsespateg-
ning bl.a. anfert:

”

oo oo

Divisionsskibet i FGD 2 befandt sig 5 ORT 1988 morgen
og formiddag i farvandet mellem Gren4 og Anholt for at del-
tage i den i rapporten navnte luftforsvarsgvelse. Divisi-
onsskibet fik oplysning om grundstedningen p& CEPLO-link i
samme minut det skete.

Ud over at afhente de tre gaster fra korvetten og brin-
ge dem til divisionsskibet deltog 2. fregatdivision ikke i
flotbringningen af korvetten. Assistance til korvetten blev
koordineret af chefen for Spvarnets operative Kommandos stab
om bord i minela®ggeren, staben i Sgvarnets operative Komman-
do, chefen for Fregateskadren om bord i divisionsskibet og
chefen for Sevarnets operative RKommando som kom om bord i
divisionsskibet 1145A.
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Rapporten vurderes at vaere dakkende, og der er ingen
bemzrkninger til beskrivelse af korvetternes mangvreegenska-
ber.

Chefen for 2. fregatdivision kan tilslutte sig chefens
vurdering i rapportens punkt 16.

17. Chefen for Fregateskadren har i sin fremsendelsespategning
anfert:

.....

idet jeg i alt vasentligt kan tilslutte mig cbefens.
vurdering, og sdledes m& finde, at grundstgdningen skyldes
tre pad hinanden fglgende fejlvurderinger af omstandigheder-
ne, som medfgrte

- for det forste at chefens direktiv til vagtchefen pé&
grund af vejrforholdene var vanskeligt eller umuligt
at gennemfgre,

- for det andet at vagtchefen trods gentagne forgaves
forspg pd gennemfgrelse af den ene del af chefens di-
rektiv (at vride rundt til styrbord) ikke opgav den-
ne mangvre, hvorved direktivets anden del (at holde
vel klar af Kalkgrund) blev kompromitteret, og ikke i
stedet valgte en af de mindst tre foreliggende sikre
muligheder, at genoptage og forblive med hakken i
vinden i udgangspositionen (fig.2, pos. 2), som kunne
holdes uden vanskeligheder, jvf. rapporten, at sejle
vest og nord om Kalkgrund eller at sakke sa meget
klar af grunden at korvetten kunne "sejles rundt"”,
samt

- at chefen for det tredie tilsyneladende misforstod
korvettens position i forhold til Ralkgrund og trods
vagtchefens melding, jvf. rapporten, alligevel sggte

at gennemfgre sin oprindeligt planlagte mangvre.
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18. Se¢varnets operative Kommando har i sin fremsendelsespiteg-

ning bl.a. anfert:

Sevarnets operative Kommando kan tilslutte sig det af

Chefen for Fregateskadren anfgrte.

"

Forklaringer

19. Skibschefen har til kommissionen oplyst, at han fra 1984 til
1987 har sejlet 2 1/2 &4r i korvetterne heraf de 2 &r som chef.
Han var under gvelse DANEX II/88 tilkommanderet korvetten som et
led i hans mobiliseringsudstikning som chef for en korvet. Lige-
ledes har han oplyst, at han ikke p& noget tidspunkt ansa det
forbundet med nogen fare at sejle ind i omridet ved Grend Havn og
Kalkgrunden under de givne vind-, s¢- og stremforhold.
Skibschefen oplyste endvidere, at skibets nastkommanderende
ud over at vare operationsofficer i Fregateskadren var chef for
korvetten som nggleenhed. Nastkommanderende havde siden OKT 1983
gjort tjeneste i korvetter af NIELS JUEL-klassen som operations-
officer, kun afbrudt af et Ars tjeneste i STANAVFORLANT som ope-

rationsofficer i staben.

20. Vagtchefen har til kommissionen oplyst, at han siden NOV
1986 havde varet tilkommanderet korvetten kun afbrudt af 6 mane-
ders sejlads med et bevogtningsfartej. Vagtchefen oplyste des-
uden, at korvetten fra OKT 1987 - NOV 1988 havde varet negleen-
hed, og at man i den periocde havde haft ca. 30 sejldage.

Vagtchefen forklarede endvidere, at da han fik ordren til at
vride korvetten styrbord rundt, faldt det ham ikke ind, at de
herskende vindforhold forhindrede dette. Fgrst under andet forseg
P4 at vride skibet rundt blev han klar over, at det ikke var mu-
ligt at f4 korvetten rundt piA den beordrede kurs. Denne erkendel-
se skete umiddelbart fgr, chefen kom pi broen og overtog mangvre-—
ringen.
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SKADEOPG@RELSE

Personskade

21. 1Ingen.

Materielskade

22. Ti propellerblade beskadiget, heraf 6 totalskadet, 4 delvis

beskadiget.

Bagbord nav beskadiget.

Bagbord aksel sliet skav.

Pitotror bejet.

Sonardome og transducer totalskadet.

Slingrekel beskadiget.

Bagbord stabilisatorfinne beskadiget.

De samlede omkostninger i forbindelse med materielindkeb og
reparationer er af S¢varnets Materielkommando ansliet til ca. 2,1
mio. Kkr.

23. Grundste¢dningen har medfe¢rt, at korvetten har haft nedsat
beredskab fra 5 OKT - 2 NOV 1988, ialt 29 dage.

KOMMISSIONENS VURDERING.

24. Det er kommissionens vurdering, at chefen under de givne
strgom—- og vindforhold burde have varet mere opmarksom pa korvet-
tens udsatte position i forhold til Kalkgrunden. Chefen burde si-
ledes have tankt pa, at en placering af korvetten til luv side af
Kalkgrunden indebar en risiko i forbindelse med gennemfgrelsen af
pladskravende mangvrer.

Den valgte position kravede derfor ekstra agtpagivenhed.

25. Ved at ivarksatte en manevre i form af et vrid til styrbord,
efterfulgt af en ordre til vagtchefen om at fortsatte vridet til
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kurs 120° og derpi selv forlade broen uden at sikre sig, at denne
ordre var gennemferlig, handlede chefen groft uforsvarligt.

Efter kommissionens vurdering burde chefen vare forblevet pa
broen og have kontrolleret, at mangvren blev udfe¢rt som tilsig-
tet. Herved ville chefen have varet i stand til dels at bevare
overblikket i forbindelse med korvettens position i forhold til
Ralkgrunden, dels at gribe ind i manegvreringen p& et tidligt
tidspunkt.

26. EKommissionen onsker ikke hermed at give udtryk for, at en
skibschef ikke kan tillade sig at forlade broen subsidiart lade
nastkommanderende fungere som stedfortrazder pid broen, nar sariige
forhold taler derfor. Det er imidlertid kommissionens vurdering,
at opgaver af ceremoniel karakter mi& tillagges en lav prioritet i
situationer, hvor chefens tilstedevarelse pd broen af hensyn til
skibets sikkerhed er pakravet.

Chefen burde derfor i den givne situation selv vare forble-
vet p& broen og have beordret f.eks. nastkommanderende til at ta-

ge imod chefen for Flyvertaktisk Kommando.

27. Vagtchefen, som kommissionen finder md betegnes som en rela-
tiv erfaren navigater med ca. 2 1/2 Ars tjeneste som vagtchef i
korvetten og 1/2 &r som vagtchef i patruljefartejer af DAPHNE-
klassen, forseggte efter bedste evne at udfere chefens ordre. Da
han i fg¢rste omgang ikke kunne vride korvetten rundt og under
denne mangvre kom tat pd Kalkgrunden, bakkede han klar fe¢r nazste
forspg. Da andet forse¢g heller ikke lykkedes, og korvetten denne
gang var kommet endnu tattere pa Kalkgrunden, bakkede han igen -
denne gang med stgrre maskinkraft.

Kommissionen wvurderer, at der p4d dette tidspunkt - hvis
vagtchefens bakmangvre var blevet fortsat ~ endnu var en god mu-
lighed for at bringe korvetten tilbage til sikkert farvand.

Kommissionen er saledes af den opfattelse, at vagtchefen den
givne ordre taget i betragtning har udfert sin tjeneste i over-
ensstemmelse med, hvad der med rimelighed kan forlanges.
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28. Da chefen opdagede vestafmarkningen tat ved korvettens bag-
bord side, indfandt han sig ¢jeblikkeligt pa broen og overtog med
det samme korvettens mangvrering fra vagtchefen, som meldte che-
fen, at det ikke var lykkedes for ham at vride korvetten styrbord
rundt. Desuden gav vagtchefen en melding om, hvordan korvetten 1l4&
i forhold til afmarkningerne ved Kalkgrunden.

Chefen mistede herefter overblikket over situationen, og han
havde desuden den fejlagtige opfattelse, at korvetten befandt sig
et stykke syd for en linie mellem vest- og sydafmarkningen pé&
Ralkgrunden, hvorfor han ivarksatte et kraftigere vrid til styr-
bord. Rommissionen stidr ret uforstdende overfor den kendsgerning,
at en erfaren skibschef under de givne strgm- og vindforhold helt
kunne overse den alvorlige risiko for en grundstedning ved narlig
stilleliggende at foretage et vrid med meget grundt vand tat pa
korvettens la side. Under chefens forse¢g pa at vride til styrbord
bade drev og sejlede korvetten ind til grundstedning p4 Kalkgrun-
den.

Kommissionen m3 betegne denne del af handelsesforlgbet som
darligt seomandskab.

29. Det er kommissionens opfattelse, at chefen, da han overtog
mangvreringen, fortsat havde mulighed for at bringe korvetten ud
af den vanskelige situation ved p& dette tidspunkt i handelses-
forlebet at anvende en kraftig bakmangvre, evt. undlade at andre
pad vagtchefens bakmangvre.

KONKLUSION

30. Grundstedningen skyldtes manglende agtpadgivenhed under de
herskende strom— og vindforhold i forbindelse med korvettens po-
sition tat ved Kalkgrunden.

Endvidere at chefen handlede groft uforsvarligt ved, at han
iverksatte en manevre i form af et vrid til styrbord, efterfulgt
af en ordre til vagtchefen om at fortsatte vridet til kurs 120°,
og derpd selv forlod broen uden at sikre sig, at den givne ordre

var gennemforlig.
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31. KRommissionen finder, at vagtchefen - den givne ordre taget i
betragtning - udfe¢rte sin tjeneste i overensstemmelse med, hvad
rimeligt kan forlanges.

32. Sluttelig er det kommissionens konklusion, at chefen helt
mistede overblikket og udviste darligt semandskab, da han senere
indfandt sig p& broen, og ved den valgte manevre bevirkede, at
korvetten bide drev og blev sejlet ind pa Kalkgrunden.

SAGENS AFGORELSE
Inspektoren for Se¢varnet har overfor skibschefen udtalt:

Jeg kan i hovedsagen tilslutte mig Sevarnets Havarikom-—
missions vurdering og konklusion og finder det sardeles be-
klageligt, at De iverksatte en manepvre i form at et vrid til
styrbord, efterfulgt af en ordre til vagtchefen om at fort-
s@tte vridet til kurs 120° under vejrmassige omstandigheder,
der burde have givet anledning til tvivl om mangvrens gen-
nemfgrlighed, og ved derefter at forlade broen afskar Dem
selv fra at gribe ind, hvis situationen skulle udvikle sig
kritisk.

Endvidere finder jeg, at De efter atter at have ind-
fundet Dem pd& broen har udvist darligt semandskab ved under
ugunstige vejrforhold at have negligeret den alvorlige risi-
ko for grundstegdning ved naerlig stilleliggende at foretage
et vrid med meget grundt vand tat pd korvettens lz side. Ef-
ter samrdd med auditegren skal jeg udtrykke min alvorlige
misbilligelse af, at De sdledes bragte det Dem betroede skib
i fare og ved den padfglgende grundstgdning paferte sgvarnet
en ungdvendig udgift pd ca. 2,1 mio. kr.

Endelig finder jeg, at vagtchefen under de givne om-

stendigheder har udfgrt sin tjeneste i overensstemmelse med,
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hvad rimeligt kan forlanges.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

Inspektgren for Sgvarnet har overfor vagtchefen udtalt:

P4 baggrund af Sgvaernets Havarikommissions rapport ved-
rgrende korvettens grundstedning pad Kalkgrunden ud for Gre-
nd, som jeg kan tilslutte mig, har jeg tilsendt skibschefen
mine bemerkninger til uheldet.

Over for Dem som vagthavende officer skal jeg oplysé,
at jeg ikke agter at foretage mig yderligere.

"
e s
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UNDERVANDSBADS (NARHVALEN-k1.) GRUNDBERJRING VED KONGSERE

SITUATION
1. Under bakmangvre i forbindelse med havnemangvre ved afgang

fra Torpedostation Kongsgre 23 AUG 1988 bergrte undervandsbaden

grunden SE for kajen.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pa grundlag af ubadens
rapport. Endvidere har chefen for Undervandsbadseskadren ved
skrivelse kommenteret grundbergringen. Ubaden var pa uheldstids-
punktet ikke underlagt Undervandsbadseskadren, men gennemforte
systemkontrol for Se¢varnets Materielkommando med kaptajnlgjtnant
N.N. som forer.

RAPPORTERET HENDELSESFORL®B

3. I perioden 22 - 25 AUG 1988 var ubidden forlagt til Torpedo-
station Kongsgre for at gennemfere systemkontrol i Isefjorden og
Rattegat. Tirsdag 23 AUG 1988 skulle ubiden afgd fra Torpedosta-
tion Kongsere for hydrofonmdlinger i Rattegat S. Ubaden var for-
tejet med stavnen nordefter pi ydersiden af den nord-sydgaende
kaj. (side 41, fig. 3, position 1). Det var ikke muligt for Tor-
pedostation Kongsg¢re at yde slazbebidsassistance, men henset til
vindforholdene skgnnedes det for fuldt forsvarligt at gennemfore
havnemangvren uden assistance.

Navigationen blev forestlet af fgreren fra broen bistaet af
kommandorummet. Sgkort nr. 116 og Reglement for danske Flidehavne

blev anvendt. Der var etableret mangvrerulle og &bnet for over-
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fladesejlads. Opdrifttanken var blast.

4. Vind og vejr m.m.
Vind: SW 10 m/s.
Vejr: Overskyet
So: 2
Strom: Ingen
Sigtbarhed: 5-10 somil
Vandstand: Normal
Amning: For: 3,6 m

Agter: 4,1 m

5. Kl. 1116 blev agtertrosse og agterspring bjarget, og hakken
begyndte at falde af for vinden. Efter ca. 2 min. havde ubaden en
vinkel til kajen pa& ca. 25°. For yderligere at forgge denne vin-
kel blev forspringet bjarget, og der blev beordret "tilbage 50"
samtidig med, at der blev holdt fast i fortrossen (fig. 3, posi-
tion 2). Denne mangvre varede ca. 30 sekunder, hvorefter der be-
ordredes "elmotor stop". Hakken var nu svunget ca. 40° ud og kl.
1119 beordrede fartgjsfereren "tilbage 50" samtidig med, at for-

trossen blev bjarget.

6. Hensigten var at bakke ub&den 150 - 200 m ud og lade stavnen
falde af for vinden, inden der blev giet an. For at undgd det
grunde omr&de syd for den nord-sydgldende kaj benyttedes en sik-
kerhedslinie med det sydlige molehoved overet med torpedokran-—
arrangementet p& den gst-vestgdende kaj. Ubaden kom aldrig syd

for denne linie.

Ts Efter ca. 30 sekunders bakmanevre med 50 omdrejninger beor-
dredes "tilbage 100". Denne manegvre var effektiv i ca. 10 sekun-
der, da ubidden med en fart af ca. 1,5 knob bergrte grunden. Posi-
tionen for grundbergringen var ca. 120° Torpedostation Kongsere

grenne molefyr 100 m (fig. 3, position 3).
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8. Ved grundbergringen blev der beordret "elmotor stop"”. UbAden
bergrte kun grunden med et enkelt sted, hvorefter ubdden atter
var flot med en fart agterover pa ca. 0,5 knob. For at undgd at
komme langere ind p3d et tilsyneladende urent omr&de, beordredes
kl. 1120 "frem 50" og "styrbord helt over" og derefter "frem
100". Efter at kajanlagget var klaret, funktionsprevedes sideror
og agterste dybderor af teknikofficeren. Denne afprevning godt-
gjorde, at begge rorsystemer funktionerede normalt. Der blev ob-
serveret bankelyde ved stavnreret, men disse formodedes ikke at
stamme fra grundbergringen. Det blev derfor besluttet at fortsat-
te dagens program.

9. Ved ankomst til Torpedostation Kongsere kl. 1520 blev der
anmodet om dykkerassistance til besigtigelse af skaden, da ubiden
ikke selv havde dykkere ombord. En sidan assistance kunne ikke
efterkommes. Da rorsystemerne tilsyneladende funktionerede nor-

malt, blev det besluttet at udsatte dykkerbesigtigelsen.

10. 24 AUG 1988 forlagde ubaden til dykkefeltet for at gennem-
fore dykkepreve II og snorkelpreove III. Under prevedykningen blev
det konstateret, at agterste dybderor ikke kunne kgres langere op
end 15° (fuldt udslag 30°). Preoven blev dog fardiggjort uden pro-
blemer, og ubdden returnerede til Torpedostation Kongs¢re med an-
komst 25 AUG 1988 kl. 0006.

11. Med assistance fra S¢varnets Fromandskorps blev der 25 AUG
1988 gennemfort en dykkerbesigtigelse af ubadens agterpart. Be-
sigtigelsen afslerede, at bundpladen under halen under agterste
dybderor var trykket op, og trakstangen til dybderoret wvar delvis
blotlagt. Der kunne ikke konstateres skader pa trakstangen.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

12. Ved skrivelse af 26 SEP 1988 har chefen for Undervandsbads-
eskadren kommenteret uheldet ved bl.a. at udtale:
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Undervandsbddseskadren finder den planlagte mangvre
korrekt. Den anvendte farelinie ville tilsikre, at ubdden
med N-skel i market befandt sig uden for 6 m-kurven, undta-
gen i et omrdde umiddelbart omkring molehovedet, hvor dybden
angives til 5,3 m. Da ubdden tager grunden, befinder den sig
N for farelinien, hvorfor en vanddybde over 6 m kunne for-
ventes.

Undervandsbddseskadren har fra Hundested og Holba&k mod-
taget oplysninger, der indikerer, at vandstanden ved Kongsg-
re burde vare over middelvandstand (Hundested + 25 cm og
Holbzk + 10 cm). )

Undervandsbddseskadren finder p& denne baggrund, at
grundberdringen ikke kan bebrejdes ubdden, hvorimod videre
sejlads burde have afventet resultatet af en dykkerunderseo-
gelse.

Undervandsbddseskadren skal anbefale, at omrddet om-
kring Torpedostation Kongsgpre opmidles, idet handelsen indi-
kerer, at vanddybden ikke er i overensstemmelse med det i
spkort nr. 116, Den Danske Lods og FRO PUB SVN 041-503(A)
angivne.

13. Kommissionens rapport har veret til udtalelse hos bade che-
fen for Undervandsbadseskadren og fartgjsfereren, der begge har
fastholdt muligheden for mange store sten i grundbergringsomréi-
det.

Rommissionen har derfor med assistance fra Torpedostation
Kongsere ladet omrddet gennemfotografere med video fra en under-
vandsrobot (SEA OWL). Der er i omraddet fundet ni store sten,
hvoraf syv 13 nord for den omtalte sikkerhedslinie. Alle stenene
havde en hgjde over bunden pia mellem 0,5 - 0,8 m. Vanddybden over
stenene var storre end den af ubaden opgivne amning agter pa
4,1 m. Rommissionen har dog bemzrket, at vanddybden ved seks af
stenene var mindre end den pi det pigaldende omride anforte mini-
mumsdybde i havnekortet for Torpedostation Kongsere.



SKADEOPGPRELSE

Personskader

14. Ingen.

Materielskader

15. Agterste dybderor begranset i bevagelsen 15° op henset op-
trykt bundplade.
Agterste dokkelplade under finne for sideror beskadiget.

Skarmplade for trazkstang beskadiget.

16. T henhold til oplysning fra Se¢varnets Materielkommando har
udbedring af de anfeorte skader belgbet sig til kr. 60.637,- incl.
dokning. Udbedring af skaden har krazvet doksaztning og medfert
nedsat beredskab for ubaden fra kommandohejsning 2 SEP 1988 til
ferdiggerelse af reparation og uddokning 9 SEP 1988.

KOMMISSIONENS VURDERING

17. FKRommissionen har ved sin underse¢gelse konstateret, at der i
omradet er store sten. Det kan s&ledes ikke udelukkes, at ubaden
i den af fartejsforeren gissede grundbergringsposition kan have
ramt en sten med underkanten af side- og agterste dybderorsarran-

gement.

18. FKommissionen har bemarket, at teknikofficeren har udvist
manglende ansvarsfgolelse ved ikke at gennemfgre en fuld funkti-
onspreve af agterste dybderor. Funktionsproven afslerede ikke be-
gransningen pd dybderorets bevagelsesfrihed, og fartgjsfereren
var derfor til en vis grad berettiget til at tro, at ubaden var
fuld mangvredygtig.

Imidlertid beor en grundstedning eller en grundbergring med

en undervandsbad under fart agterover give anledning til ekstra
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forsigtighed hos fartgjsfeoreren, og kommissionen finder det der-
for rigtigst, om dykningen var blevet udsat til efter, at en dyk-
kerundersg¢gelse havde fundet sted.

KONKLUSION

19. Kommissionen kan ikke udelukke, at grundbergringen har fun-
det sted ved pasejling af en stor sten i omradet ved indsejlingen
til Torpedostation Kongsere, hvor der ifglge oplysninger fra hav-
nekortet skulle vare tilstrakkelig vanddybde til, at ub&den kunne
passere omradet. ’

20. Uheldet giver anledning til at papege, at teknikofficeren
har handlet ansvarslest ved ikke at foretage en fuldstandig funk-
tionsprove af agterste dybderor. Endvidere md det kritiseres far-
tojsfoereren, at han ved ikke at afvente en dykkerundersggelse har
lobet en unedvendig risiko, der i varste fald kunne have kompro-
mitteret ubiddens og dermed besztningens sikkerhed.

AFSLUTTENDE BEMERKNINGER

21. Kommissionen skal bemarke, at rapporten ikke blev fremsendt
i overensstemmelse med de galdende regler (FKOBST SVN 041-2(aA)).

22. Det er kommissionens anbefaling, at undervandsbide undgar
omradet, herunder ikke fortojer pa den sydlige del af N-S-kajen
eller dennes inderside indtil en fornyet opmdling af omradet har
fundet sted. Denne opmdling b¢r snarest ivarksattes, siledes at
stenenes korrekte positioner kan fastlagges, og der derved gives
mulighed for at etablere en ny farelinie for undervandsbadene.
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SAGENS AFG@RELSE

Inspektgren for Sgvaernet har overfor skibschefen udtalt:

.....

Jeg kan tilslutte mig Sevarnets Havarikommissions vur-
dering, konklusion og afsluttende bemarkninger. Det kan s&-
ledes ikke udelukkes, at ubdden i den af fartejsfereren gis-
sede grundbergringsposition kan have ramt en sten med under-
kanten af side- og agterste dybderorsarrangement.

Jeg skal derfor overfor kaptajnlgjtnanten udtrykke min
kritik af, at De ikke udviste ekstra forsigtighed efter
grundbergringen, og at De ikke udsatte dykningen til efter,
at en dykkerundersggelse havde fundet sted. Herved udsatte
De ubdden og dens bes@tning for en ungdvendig risiko.

Jeg har i serligt brev til teknikofficeren, kaptajn-
lgjtnant N.N. udtalt:

"Jeg skal over for kaptajnlejtnanten udtrykke min mis-

billigelse af, at De som teknikofficer ikke har varet

omhyggelig nok med at gennemfgre en fuld funktionsprave
af agterste dybderor. Funktionspreven afslorede ikke
begraznsningen af dybderorets bevagelsesfrihed, og far-
tgjsfereren var derfor til en vis grad berettiget til
at tro, at ubdden var fuld mangvredygtig."”

Farvandsvasenet, Sgopmdlingen, har efter ubddens grund-
berpring opmdlt farvandet omkring den gissede grundberg-
ringsposition ved Torpedostation Rongsegre, hvilket ikke til-
kendegiver vanddybder, som angivet af ubdden.

Spvernets Taktikinspekters opma&rksomhed henledes p&, at
sgopmdlingen giver anledning til revision af FRKOPUB SVN 041~
503(A), Reglement for Danske Fladehavne og Somilitare Havne-
anlaeg.

Uheldet har medfgrt en udgift for sgvaernet pa ca. kr.
60.000.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

”
s s o a
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ORLOGSKUTTERS (BARS@-k1.) GRUNDBERGRING VED HESTEHOVED

SITUATION

1. Under forlagning syd om Gedser til ankerplads ud for Heste-
hoved pi Falster 13 DEC 1988 bergrte orlogskutteren kl. 1743 un-

der anduvning af ankerpladsen en genstand pa bunden ud for He-
stehoved Fyr pd positionen 54°50'42N - 12°10°'33E.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pa grundlag af rapport
fra orlogskutteren med fremsendelsespitegninger fra Sundets Ma-
rinedistrikt, Fregateskadren og S¢varnets operative Kommando.
Supplerende oplysninger er desuden indhentet fra kutterens chef
og bundgarnsfisker N.N., Hesnas samt fra Farvandsvasenet, Sgopma-
lingen.

RAPPORTERET HENDELSESFORL®B

3. Orlogskutteren var pad patruljesejlads, og skiftede 13 DEC
omrdde fra Sundets Marinedistrikt Vest til Sundets Marinedistrikt
Pst. Sejladsen foregik syd om Gedser. Grundet vind og vejr be-
sluttedes det at ankre under kysten ved Hestehoved Fyr for at f&

bedst mulig l2 og samtidig vare relativt nar sejlruterne.

4. Vind og veijr m.m.
Vind: W 10-12 m/s
Vejr: Klart

Se: Rolig
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Strom: S—-gaende 1 knob
Sigtbarhed: 5-10 semil
Amning: For: 2,35 m
Agter: 2,70 m
Vandstand: Stubbekgbing: 15 cm under daglig vande
Hesnas: 60 cm under daglig vande
5. Navigationen fandt sted i sgkort nr. 162 og udfertes som ra-

darnavigation (parallelindex p& 0,25 s¢mil af kysten pa kurs
335°) stpttet af visuelle observationer til Hestehoved Fyr. Desu-
den anvendtes Decca (Shipmate) og ekkolod.

6. Chefen forestod selv navigationen ved anduvningen af anker-
pladsen (se side 49, fig. 4). Chefen var tryg ved situationen,
idet orlogskutteren ofte tidligere havde ankret i samme omrade
under lignende vejrforhold. Der navigeredes som beskrevet i pkt.
5. Naestkommanderende var i styrehuset og holdt g¢je med ekkolod-
dets visning. Skibet 1l& roligt i sgen. Da Hestehoved Fyr skiftede
til den nordlige rode vinkel var farten reduceret til ca. 3 knob,
og chefen sendte rorgangeren ud for at ankre. Chefen betjente
derefter selv bade ror og mangvrehandtag. Farten reduceredes
yderligere, og da den nordlige re¢de vinkel i Hestehoved Fyr be-
gyndte at blive svagere, stoppede chefen skibet ved at bakke med
stigning 8 ved 300 omdrejninger/minut. Da skibet 14 stoppet re-
ducerede chefen stigningen til tilbage 2 og beordrede "lad fal-
de”.

7. RKort efter mzrkedes nogle lette bump i skibet, og chefen
koblede straks skruen fra. Skibet stod derefter i ca. 30 sekunder
med en bagbord slagside pad 3°-4°. Under bakmangvren oplyste nast-
kommanderende, at han ikke kunne se nogen visning pa ekkoloddet.
Dette gjorde dog ikke chefen nervegs, da visningen ofte forsvinder
under bakmangvre grundet luftbobler.

8. Under hzndelsen blev chefen overrasket over at skulle have
ramt bunden, da der ifglge sgkortet er 4,0 m vand p& positionen,
og da skibet som tidligere navnt 14 roligt, skulle der vare 1,3 m
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under kolen ved dagligt vande. Desuden viste ekkoloddet 1 m under
kelen indtil bakmangvren.

9. Efter hendelsen blev der ankret med 40 m kade i vandet, for
at kutteren kunne svaje vak fra positionen. Ror og skrue blev af-
prevet, og der blev inspiceret for indtrangende vand.

10. Ved en dykkerundersggelse 14 DEC i Stubbekgbing Havn afsle-
redes 4-5 punktvise lette beskadigelser af bundmalingen. Der kon-
stateredes ikke blankt stil pA nogen af de beskadigede punkter.
Beskadigelserne var i styrbord side mellem 2 og 3 m fra stavnén.
I ¢vrigt var bundmaling, tarezink, ror og skrue intakt.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Handbeger, reglementer og bestemmelser m.m.

11. I Den Danske Lods II, side 324 om vandstand er fe¢lgende an-
fort:

e o o .

Med uroligt vejr, navnlig om fordret, kan vandstanden
falde til 0,6 m under middelvandstand. Som regel giver N-

lige vinde hgjvande, S-lige lavvande.

12. I Den Danske Lods side 325 er vedre¢rende farvandet omkring
Hestehoved Dyb og Nyt Le¢b anfert:

o

e o a

FARVANDETS FORANDERLIGHED. Grundene bestadr hovedsage-
ligt af fint sand, som fra tid til anden forandrer beliggen-—
hed.
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I Efterretninger for Se¢farende nr. 29/1039 af 22 JUL 1988

er for Hestehoved Dyb bl. a. anfert:

14.
§ 29

ib.

Dybde midlertidigt aftaget.

Position. ca. 54°50'6N - 12°10'4E.

Detaljer. Det rapporteres, at et skib med en dybgang pé
4,40 m har haft grundbergring i den gravede rende

mellem tgnderne ved ovennavnte position.

I RfF B. 11-1943 "Midlertidig instruks for skibschefen” er i
bl. a. anfert:

"

Chefen skal bestrazbe sig for til enhver Tid at kende
Skibets Plads med den efter Omstandighedernes Krav storst
mulige Ngjagtighed og Sikkerhed. Han skal stadig anvende
fornuftigt Overlag ved Skibets Navigering og benytte alle
til enhver Tid bedst egnede Midler til Bestikkets Berigti-
gelse for derefter at satte Kursen med forngden Sikkerhed
og forsvarlig Dristighed.

Han skal gore sig bekendt med de Farvandsbeskrivelser og
Sejlanvisninger samt med de Paabud, Forskrifter Skibsfarten
vedrogrende, der angaar de Farvande og Pladser, som Skibet
skal besejle eller anlgbe.

Ay

I CHS BST 460-6(A), Instruks for vagtchefen, er fplgende

anfert:

”

Under skibets navigering, sdvel under sejlads som i
taktiske formationer som alene, padhviler det vagtchefen at
benytte de navigationsmidler, der stdr til hans radighed, i

en sddan udstrakning, at han til enhver tid kender skibets



- 582 -

plads med forngden nojagtighed og er i stand til at lede
dets bevagelser med tilstrakkelig sikkerhed under hensyn til
de foreliggende farvands- og vejrforhold.

I nerheden af land skal terrestriske pladsbestemmelser
ved optiske hjzlpemidler fortrinsvis sgges anvendt.

”

s e

Fremsendelsespategninger

16.

Sundets Marinedistrikt har fremsendt skrivelsen til Fregat-

eskadren uden bemarkninger.

17.

Chefen for Fregateskadren har i sin fremsendelsespitegning

anfort fglgende:

18.

ning

med forslag, at omhandlede farvandsomrdde ved lejlighed
undersgges ved relevante myndigheders foranstaltning med
henblik pd& konstatering af og evt. publicering af generel
advarsel om tilstedevarelse af knazkkede bundgarnspzle eller
andre undervandshindringer.

"

Spvarnets Operative Kommando har i sin fremsendelsespateg-
anfort felgende:

s e oo

idet Sgvernets operative Kommando har bemarket, at der
ikke er overensstemmelse med den i rapporten angivne posi-
tion og den i bilaget - kort 162 - udplottede position.

I forbindelse med anduvning vurderes det uhensigtsmas-
sigt, at der ikke anvendtes egentlig pejling til Hestehoved
Fyr, men at fremdrift alene bestemtes ved "da den nordlige
rode vinkel i Hestehoved Fyr begyndte at blive svagere”

”

oo o
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Andre oplysninger fra rapport.

19. Chefen har i rapporten anf¢rt fglgende bemezrkninger:

forst efter handelsen og afsendelse af havarisignal
tenkte jeg pd eventuelle knazkkede bundgarnspzle, samt en

teoretisk mulighed for at have ramt eget anker, hvis skibet
havde gjort fart fremover i ankringsejeblikket (skruevandet
var ud for styrehuset ved ordren "lad falde”).

”

e e e

Forklaringer m.v.

20. sSkibschefen har til kommissionen forklaret, at det i orlogs-
kutteren er normalt, at rorgangeren bliver sendt pa bakken for at
ankre, og at vagtchefen derefter betjener ror og mangvrehandtag.

Angaende valg af ankerplads oplyste chefen, at den valgte
ankerplads ofte bruges af orlogskuttere, fordi der er god la for
vestlige vinde. Af samme Arsag anvendes ankerpladsen ogsd af min-
dre coastere.

Chefen oplyste endvidere til kommissionen, at han ikke havde
bemarket punktet i Den Danske Lods vedr. farvandets foranderlig-
hed, og at han ikke havde varet opmarksom pi Efterretninger for
Sgfarende nr. 29/1039 af 22 JUL 1988 vedrgrende tilsanding i
omradet.

21. Bundgarnsfisker N.N. fra Hesnas har til kommissionen oplyst,
at der i farvandet mellem @sterskov og Hestehoved Dyb findes sto-
re sten, selvom sgkortet ikke viser dette. Ligeledes medferte is-
skruninger i isvinteren for 2 Ar siden, at der blev flyttet rundt
p& materialerne i omraddet ud for @sterskov, hvilket bundgarnsfi-
skerne har konstateret. Omriddet anvendes som ankerplads af coa-
stere, der sgger la for vejret. Flere coastere har stiet p& grund
i omradet. Bundgarnsfiskerne anvender ikke bundgarnsstader i om-
radet, hvor kutteren har sejlet.
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22. Farvandsvasenet, Sgopmdlingen, har til kommissionen oplyst,
at der sidst blev foretaget opmaling af farvandet omkring Heste-
hoved i 1986. Opmdlingen viser, at 4 m-kurven er forskudt 100 -
150 m ¢st over fra kysten. Der er fundet dybder pa ned til 3,1 m
i omradet, der i sgkort 162 ligger mellem 4- og 6 m-kurven.

Der foregidr ligeledes en stor materialevandring i omradet,
og det er sandsynligt, at der er foregdet en yderligere materia-
levandring i isvinteren 1986/87.

Opmalingen fra 1986 omkring Hestehoved er dog endnu ikke
udgivet i kort 162.

SKADEOPGARELSE

23. Personskade.

Ingen.

24. Materielskader.

Lette punktvise beskadigelser af bundmalingen.

25. Beredskab.

Handelsen har ikke medfgrt andring i kutterens beredskab.

ROMMISSTIONENS VURDERING

26. Det er kommissionens vurdering, at en sejlads op til en an-
kerplads skal foregd under den stegrste opmarksomhed og omhygge-
lighed over for eventuelle forandringer af bundforholdene. I
overensstemmelse med KfF B. 11-1943 skal kommissionen derfor be-

merke, at chefen ikke har varet opmarksom pa bemarkningerne i Den
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Danske Lods bind 2 vedrgrende farvandets foranderlighed eller
Efterretninger for Sefarende nr. 29/1039 af 22 JUL 1988, idet
oplysningerne tilsammen indikerer forandring af dybdeforholdene i
omradet.

Kommissionen har konstateret, at der, pa det parallelindeks
kutteren har fulgt lige for ankerpladsen, i opmalingen fra 1986
er en dybde pad 3,3 m uden for 4 m-kurven i sgkortet.

I forbindelse med et lavvande pa ca. 0,6 m og en dybgang pa
2,7 m er det derfor sandsynligt, at kutteren har bergrt grunden
p& grundbere¢ringspositionen.

27. Det er ligeledes kommissionens wvurdering, at der blev navi-
geret forsvarligt ind til ankringen for s& vidt angar brugen af
parallelindeks til land.

28. FKommissionen finder det derimod kritisabelt, at chefen i sin
navigation under ankringen anvender en observation til Hestehoved
Fyr og pladsbestemmer sig ved hjzlp af en red vinkel, der bliver

svagere. Han burde som foreskrevet have anvendt optiske pejlinger
til fyret.

KONKLUSION

29. Arsagen til grundbergringen var, at kutteren bevagede sig
ind i et omrade, hvor der var mindre vanddybder end beskrevet i
spkortet, samtidig med at der var et tidevand pa 0,6 m under dag-
ligt vande.

30. Thvorvel uheldet af kommissionen m& betragtes som handeligt
skal det bemarkes, at skibschefen ikke har varet omhyggelig nok i
sin tilrettelaggelse af sejladsen og herunder har undladt at ind-

hente oplysninger vedrgrende farvandsomradet.

31. Skibschefen ber ligeledes kritiseres for, at han kun anvend-
te farveobservationer af Hestehoved Fyr og ikke optiske pejlin-
ger.



- B§ —
SAGENS AFG@RELSE

Inspektoren for Sgvarnet har overfor skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Se¢varnets Havarikommissions vur-
dering og konklusion.

Jeg skal derfor udtrykke min misbilligelse af, at De
som skihschef ikke har vaeret omhyggelig nok i Deres tilret-
telaggelse af sejladsen til ankerpladsen ved Hestehoved,
samt i Deres indhentning af oplysninger vedrgrende farvands-
omradet. Jeg finder det ligeledes kritisabelt, at De Ved.na—
vigationen ikke anvendte optiske pejlinger. Jeg betragter
dog uheldet som h@ndeligt.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.
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TORPEDOBADS (WILLEMOES-k1.) GRUNDSTEDNING I LYSEFJORD

SITUATION
1. Under sejlads i Lysefjorden i Norge 17 APR 1989 berg¢rte tor-

pedobaden kl. 1517 grunden ved passage af gen Bergsholm, hvorved
der skete skade pa drivskruer og styrbord aksel.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Rommissionens rapport er udarbejdet p& grundlag af torpedo-
bidens rapport med fremsendelsespitegninger fra chefen for Tor-
pedobadseskadren og S¢varnets operative Kommando. Desuden er der
indhentet supplerende oplysninger fra skibschefen, nastkommande-—
rende og chefen for en ledsagende torpedobdd. Endelig har kommis-

sionens formand besigtiget besejlingsforholdene ved Bergsholm.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B

3. Den 17 APR 1989 kl. 1332 afgik torpedobaden fra Ulsnes i
Norge for at gennemfgre en besejlingsevelse i Lysefjorden.

4. Vind og vejr m.m.
Vind: Stille
Vejr: Skyet, klart
Se: 0
Sigtbarhed: 1-2 sgmil
Amning: For 1,8 m

Agter 2,2 m
Maximum dybgang: 2,66 m til nederste skruetip.
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5 Torpedobadens nastkommanderende varetog tjenesten som vagt-
chef fra styrehuset, idet han dog opholdt sig pa aben bro ved
passage af vanskeligt navigable steder. Der navigeredes optisk i
norsk sgkort nr. 205 med navigationsradar og ekkoled i drift.
Skibet var i lukningstilstand YANKEE.

6. Kl. 1410 andredes fremdrivningsformen fra turbinedrift til
dieseldrift. Farten blev reduceret fra ca. 30 knob til 10 knob,
og der blev forlagt ind i Lysefjorden. Chefen var pa broen.

Kl. 1445 vendtes rundt ved "Prekestolen" ca. 7 sgmil inde i
Lysefjorden, og der blev forlagt sydvestover ud af fjorden mod
Hogsfjorden. ’

Chefen forlod broen og gav besked om at blive varskoet 1 sg¢-
mil fe¢r Bergsholm (side 59, fig. 5, position 1). Umiddelbart for
k1. 1510 indfandt chefen sig atter pd broen, og stadig med
nastkommanderende som vagtchef navigeredes fra aben bro for at
passere Bergsholm.

Kl. 1510 blev der drejet mod sydest for at sejle ¢st om
Bergsholm, og farten reduceredes til 5 knob.

Kl. 1517 blev der market kraftige rystelser og torpedobéiden
krzngede ca. 30° til bagbord. Vagtchefen beordrede omgaende moto-
rerne "neutral"” efterfulgt af "tilbage fuld kraft". Samtidig
overtog chefen kommandoen og beordrede "frem smat" for at komme
ud i hovedlgbet og ikke risikere at bakke op i den undervands-—
hindring, torpedobdden havde ramt.

7. Maskinrummet blev omgdende inspiceret for indtrzngende vand.
Alle vandtatte luger blev lukket, hvorefter ¢gvrige rum blev in-

spiceret et ad gangen. Der konstateredes ingen vandindtrangen.

8. Ved inspektionen blev det konstateret, at styrbord drivskru-
eanlag og -kobling var havareret, og at centeranlag ogsi var be-

skadiget.

9. Efter forlagning til Ulsnes p& bagbord dieselmotor blev det
ved en dykkerundersegelse konstateret, at ogsd bagbord drivskrue
var beskadiget.
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SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Handbeger, bestemmelser m.m.

10. I "Den norske los" bind 3 side 82 anfgres:

.....

Fjorden er dyp og rein.

11. Det fremgar af signaturen i norsk sekort nr. 205, at der fra
nordgstsiden af Bergsholm til fastlandet er en luftledning, hvor
den mindste frie hg¢jde er 27 m. Desuden at der fra nordvestsiden
af Bergsholm via et sund til Bergsholm fyr (Oc(2)) er fort et un-
derspisk kabel. Der er ikke angivet dybdeforhold i dette sund,
men af sgkortet fremgdr det, at hele omradet mellem de to ger er
urent farvand.

12. I kundggrelse for Se¢varnet B.11-1943, "Midlertidig Instruks
for Skibschefen", anfores i § 29:

Han skal bestrabe sig for til enhver Tid at kende Ski-
bets Plads med den efter Omstezndighedernes Krav stgrst muli-
ge Ngjagtighed og Sikkerhed. Han skal stadig anvende fornuf-
tigt Overlzg ved Skibets Navigering og benytte alle til en-
hver Tid bedst egnede Midler til Bestikkets Berigtigelse
for derefter at kunne satte Kursen med forngden Sikkerhed og
forsvarlig Dristighed.

.....

og skal ved passende Tilsyn forvisse sig om Vagtchefer-

nes Aarvaagenhed og Agtpaagivenhed.

”
s e e e
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13. I CHS BST 460-6(A), Instruks for Vagtchefen, anferes i
pkt. 8:

at han til enhver tid kender skibets plads med forngden
ngjagtighed og er i stand til at lede dets bevagelser med
tilstrakkelig sikkerhed under hensyn til de foreliggende

farvands—- og vejrforhold.

"
* e o s e

og i1 pkt. 10:

10. Under skibets sejlads skal vagtchefen omhyggeligt
fore bestikket og endvidere foretage eller lade foretage de
til pladsbestemmelse ngdvendige observationer og beregninger
til stegtte for navigeringen.

.....

Andre oplysninger fra torpedobiddens rapport.

14. Skibschefen har i sin rapport oplyst, at ved planlagning af
sejladsen blev Bergsholm opfattet som varende én ¢, hvorpad der
var placeret et f£yr pA ¢oens vestlige side. Ved sejladsen ud af
Lysefjorden skulle Bergsholm passeres om styrbord og i svrigt
midtfarvands, hvor minimumsdybden er angivet til 19 m.

Farten blev feor passage reduceret til 5 knob.

Skibschefen anfeorer videre, at efterhinden som skibet narme-
de sig ¢en forsvandt fyret af syne pa grund af gens hegjde, og
skibet passerede en kabelunderforing (undersegisk kabel) og et
fiskerleje som forventet.

Efter grundbergringen konstateredes ved en ngjere granskning
af sgkortet, at gen bestod af en stor ¢ og en mindre ¢ adskilt af
et smalt sund, hvor vandstanden ikke var angivet. Fyret stod pa
den mindre ¢.

Skibschefen fortsatter med at anfgre, at spkortets male-
stoksforhold (1:100.000) m& anses for at vare medvirkende til den
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visuelle fejlvurdering af farvandet mellem Bergsholm og den lille
¢ med fyret.

Endelig bemarker skibschefen, at medvirkende til den visuel-

le fejlvurdering var det forhold, at sivel kabelunderfegring (un-
dersgisk kabel) som fiskerleje ogsd var at finde mellem Bergsholm
og fyret.

Pategninger.

15.

Chefen for Torpedobadseskadren har i sin fremsendelsespateg-

ning bl.a. anfoaort:

.....

at 4rsagen til havariet er klarlagt gennem den udfzrdi-
gede rapport. Lysefjorden er ofte mdl for navigationssejlads
under eskadrens operationer i Stavangeromrddet - og regnes
normalt for et ukompliceret farvand, som uden problemer kan
besejles ved optisk midtfarvandssejlads med kontrol af di-
verse tvarmarker samt klokkeslet og log.

Vagtchefen har helt &benbart fejlfortolket sgkortet,
hvis mdlestoksforhold ikke er ideelt. En nejere granskning
af den af skibet indsatte forstgrrelse viser, at den nord-
lige indsejling til det @stlige sund og til det aktuelt be-
sejlede centrale sund er narlig ens. Dette i forbindelse med
en formodet noget vestlig anduvning og manglende erkendelse
af det centrale sunds eksistens medfgrte, at vagtchefen
oversd det gstlige sund og i stedet besejlede det centrale
sund. Medvirkende har formodentlig ogsd varet, at det cen-
trale sund umiddelbart kunne erkendes visuelt som et sund
"med hul igennem", hvorimod det gstlige sund grundet sin
kurvede udformning ikke erkendtes pd samme made.

Chefen for Torpedobddseskadren finder valget af den
planlagte sejlrute fuldt forsvarlig. Derimod er den manglen-
de granskning af sgokortet, som fgrte til den opfattelse hos
vagtchefen, at der kun var to og ikke tre sunde omkring
Bergsholmen, ikke acceptabel og i modstrid med, hvad der

normalt doceres i Torpedobddseskadren vedrgrende sejlads i
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norske sgkort.

Chefen for Torpedobddseskadren finder det endelig be-
klageligt, at skibschefen lod sig vildlede af vagtchefens
opfattelse af "én o med ét fyr"”, hvilket formentlig skyldes,
at han forst kom pa broen umiddelbart fogr passage af Bergs-

holmen.

16. Sovarnets operative Kommando har i sin fremsendelsespiteg-

ning bl.a. anfert at:

.....

Sgvarnets operative Kommando ikke har noget at indvende
imod den valgte sejladsrute, da det vurderes som en vigtig
aktivitet at udfgre navigationssejlads i fjorde og skargird
i forbindelse med gvelser og operationer i norske farvande.

Herudover skal Sovarnets operative Kommando imidlertid
udtale, at uafhangigt af mdlestoksforholdet i det anvendte
sgkort vurderes sejladsplanlagningen at have veret mangel-
fuld, hvilket har resulteret i fejlnavigering.

Forklaringer.

17. Skibschefen har til kommissionen supplerende oplyst, at tor-
pedobdden samt den ledsagende torpedobdd var pa et planlagt ope-
rativt besgg pd FORACS-mAlestationen ved Stavanger.

Efter afslutning af milingerne blev det af skibscheferne be-
sluttet at udnytte tiden, inden enhederne skulle indgd i evelse
BOLD GAME ved enkeltvis at gennemfgre en besejlingsevelse i skar-
garden herunder at besejle Lysefjorden. Som sidste enhed p& male-
banen afgik torpedobiden derfor kl. ca. 1330 fra Ulsnes ved Sta-
vanger og forlagde med godt 30 knob gennem Hogsfjorden mod Lyse-
fjorden, hvor farten ved anduvning af Lysefjorden reduceredes til
10 knob.

Skibschefen forklarede videre, at han tidligere havde besej-

let omrddet, men ikke Lysefjorden. Desuden oplyste han, at nast-
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kommanderende, der havde gjort tjeneste ombord i ca. 3/4 ar, er
en rutineret navigater i danske farvande, men at han ikke tidli-
gere havde sejlet i norske farvande som selvstazndig vagtchef.

Besejlingen af Lysefjorden blev ved forlagningen ind i fjor-
den planlagt gennemf@grt vest om Bergsholm og ved udsejling ¢st om
Bergsholm (fig. 5). Navigering og pladsbestemmelse blev udfert
optisk ved observation og afmzrkning i sekortet af markante punk-
ter udelukkende p4 fjordens vestside. Derfor havde han ved den
forste passage ikke haftet sig ved Bergsholms udseende eller
iagttaget fyrets placering p& den lille ¢ vest for den store o,
og alts3 ikke registreret, at der i realiteten var 3 sunde pa
dette sted af Lysefjorden. ’

Skibschefen havde ikke varet opma@rksom pa, at der i henhold
til sgkortet skulle vare en luftledning mellem ¢stsiden af fjor-
den og Bergsholm, og et undersgisk kabel mellem Bergsholm og den
lille ¢, hvorpid fyret stér.

Skibschefen erkendte, at da den norske lods havde beskrevet
fjorden som dyb og ren og ikke anfe¢rte forhold af sarlig karak-
ter, var planlagningen og studiet af sekortet for overfladisk.
Derved var det bl.a. ikke blevet registreret, at der var disse 2
kabelfgringer.

Endelig oplyste skibschefen, at selvom radar og ekkolod var
i drift, blev disse ikke anvendt, da optiske observationer var
skegnnet tilstrazkkelige. Ved passage af vanskeligt navigable omra-
der befandt vagtchefen og han sig pa den &bne bro, og navige-
ringen herfra foregik kun optisk. Udsatning af kurser blev i den-
ne forbindelse ikke foretaget, ligesom kontrol af sejladsen ved

at sammenligne med gyrokompassets visning ikke blev gennemfort.

18. Torpedobadens nastkommanderende har til kommissionen supple-
rende forklaret, at han har varet tilkommanderet torpedobadse-
skadren siden sin afgang fra Se¢varnets Officersskole 1 NOV 1986
og har varet nastkommanderende pa torpedobdden fra 1 AUG 1988.
Nazstkommanderende oplyste, at han tidligere havde varet i
norske farvande dog ikke som vagtchef eller navigater bortset fra
et udvekslingsbesgpg pa& en norsk torpedobadd i 5 dage, hvor han na-

vigerede i Bergen omridet.
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Endvidere forklarede han, at han havde varet vagtchef under
hele sejladsen i Lysefjorden. Han havde ikke varet opmarksom pa
eller observeret, at Bergsholm fyr var placeret pad en lille ¢
adskilt fra Bergsholm ved et sund.

19. Den davarende skibschef for den ledsagende torpedobad, or-
logskaptajn N.N., har til kommissionen supplerende oplyst, at han
den pagzldende dag under besejlingse¢velse i Lysefjorden passerede
@st om Bergsholm ved indsejling og vest om gen ved udsejling af
fjorden. Den ledsagende torpedobidd besejlede dermed ikke Lyse-—
fjorden pA samme madde som den anden. Han bemarkede desuden, at
hvis man ved udsejlingen ikke er opmzrksom pa det ¢gstlige sund
mellem fastlandet og Bergsholm og sundet mellem Bergsholm og fy-
ret og ikke er omhyggelig nok med sejladsen, er det muligt at

overse sundet mellem fastlandet og ¢en.

20. Efter en besigtigelse af besejlingsforholdene pi stedet og
en vurdering af de oplysninger, som kan uddrages af sgkortet fin-
der kommissionen, at besejling af omridet m& anses for ganske u-
kompliceret, og at almindelig omhyggelig navigering vil medfgre
sikker sejlads i omradet.

SKADEOPGARELSE

Personskade

21. Ingen.

Materielskade

22. Styrbord nav og drivskrue mangler.
Styrbord skrueaksel med inderrgr g¢delagt.

Yderste del af bladene pa centerdrivskrue bgjet.
Hakker i alle blade p& bagbord drivskrue.
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23. De samlede omkostninger i forbindelse med dokning, materiel-
indkeb og reparationer er af Sevarnets Materielkommando ansllet
til i alt 1.4 mio. kroner.

Grundbergringen har medfert, at torpedobaiden har haft nedsat
beredskab fra 17 APR -~ 12 JUN 1989 ialt 56 dage.

KOMMISSIONENS VURDERING

24. Det er kommissionens opfattelse, at &rsagen til grundbere-
ringen er, at savel skibschefen som nastkommanderende ikke meé
tilstrazkkelig grundighed har gjort sig bekendt med vilkarene for
besejling af Lysefjorden iszr i omrddet ved Bergsholm.

Norsk sokort nr. 205 i malestoksforhold 1:100.000 er det
eneste kort, der bl.a. dazkker Lysefjorden. Sgkortets malestoks-
forhold er ikke hensigtsmaessigt for sejlads i snavre farvande,
men netop af den Adrsag burde ekstra opmazrksomhed vare rettet mod
en granskning af kortet, siledes at alle informationer herfra
kunne have indgdet i tilrettelzggelsen af sejladsen. Kommissionen
finder derfor, ndr sekortets oplysninger og fjordens geografi ta-
ges i betragtning, at besejlingen m& betegnes som problemfri.
Snavringen ved Bergsholm burde i denne forbindelse give anledning
til en hgjere grad af opmarksomhed, is@r da det indgik i tilret-
telaggelsen, at gen skulle passeres pad begge sider. Kommissionen
har i den forbindelse bemarket, at hverken skibschefen eller
nastkommanderende tidligere har besejlet Lysefjorden, hvorfor de
begge burde have haft deres opmarksomhed henledt specielt pa pas-
sagen af Bergsholm.

Det er ligeledes kommissionens opfattelse, at afsaztning af
hovedkurser ved planlagningen samt lgbende kontrol ved at sammen-
holde kurserne med gyrovisningen under sejladsen pa et tidligt
tidspunkt kunne have afsleret en forkert anduvning af det g¢stlige
sund. Dertil burde konstateringen af den manglende luftledning,
hvis eksistens er angivet i sgkortet, have givet anledning til en
revurdering af sejladsen, bl.a. ved at gennemfore en negjagtig

pladsbestemmelse.
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Kommissionen har konstateret, at der ikke som angivet i seo-
kortet eksisterer en luftledning mellem fastlandet og Bergsholm.
Imidlertid ville det ikke efter kommissionens opfattelse =ndre
ved forholdene pa anden mide end, at det yderligere burde skarpe
agtpigivenheden ved konstateringen af denne uoverensstemmelse
mellem sgkortet og det observerede.

Rapportens bemarkninger om, "at skibet passerede en kabelun-
derforing og et fiskerleje akkurat som forventet" samt senere, at
"Yderligere medvirkende til den visuelle fejlvurdering var det
faktum, at sivel kabelunderfe¢ring som fiskerleje ogsd var at fin-
de i det lille sund. Det lille sund fremtradte altsi som en mini-
udgave af det stegrre sund” finder kommissionen uforstielige.
Ifplge oplysninger i sgkortet og den norske lods skal der ikke
vare noget fiskerleje i det ¢stlige sund, ligesom der heller ikke
skal vare nogen kabelunderfering (underseisk kabel), men derimod
en luftledning.

Da kommissionen fandt, at der var betydelige uoverensstem-
melser mellem de af skibschefen i rapporten anferte oplysninger,
og hvad der kan udledes af sgkortet, valgte kommissionen at bese
forholdene p3 stedet. Det konstateredes under denne besigtigelse,
at der ikke er noget fiskerleje i det pstlige sund. Der findes i
det ¢stlige sund et enkelt mindre sommerhus, men det er placeret
sd sydligt i sundet, at det under torpedobiddens anduvning ikke
har varet synligt. Det konstateredes endvidere, at den i sgkortet
afmerkede luftledning med en fri gennemsejlingshejde pad 27 m nu
er andret til et undersepisk kabel. Dette forhold burde, som oven-
for bemarket, have fort til ekstra agtpagivenhed.

Det er kommissionens vurdering, at sivel skibschefen som
nastkommanderende har udfg¢rt en meget overfladisk og mangelfuld
planlegning samt gennemfgrelse af besejlingen af Lysefjorden, og
at de ikke har anvendt de hjalpemidler, der har varet til radig-
hed.

25. Kommissionen finder f¢ringen af kursbogen samt de meget man-
gelfulde positionsangivelser kritisable. Et efter omstandighe-
derne tilpasset bestik kunne efter kommissionens opfattelse have

medvirket til pa et tidligt tidspunkt at advare mod gennemsejling
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af sundet mellem Bergsholm og fyret.

26. Kommissionen finder pa baggrund af ovenstdende, at nastkom-
manderende som vagtchef md kritiseres for, at han ikke har varet
tilstrakkelig omhyggelig og agtpagivende ved planlagning og udfe-
relse af sejladsen, hvorved grundbergringen fandt sted.

27. FKommissionen mener ligeledes, at det kan kritiseres skibs-
chefen, at han ikke i hejere grad overvigede sejladsplanlagningen
og nastkommanderendes navigering. Desuden kan det kritiseres
skibschefen, at han har varet for overfladisk i sit tilsyn med
sejladsen og derved har udsat skib og besaztning for fare. )
Kommissionen finder, at skibschefen i he¢jere grad burde have
veret tilstede under sejladsen i betragtning af sgkortets kvali-
tet samt, at det var fgrste gang bade han og nastkommanderende

besejlede Lysefjorden.

28. FKommissionen finder de efter grundberpringen trufne for-

holdsregler for hensigtsmassige.

KONRLUSION

29. Arsagen til grundbergringen i Lysefjorden var en navigato-
risk fejl begdet af nestkommanderende. Herved passeredes et sund,
der adskilte Bergsholm og det til Bergsholm hgrende fyr, der var
placeret pd en lille @¢. Vanddybden i sundet er ikke angivet i s¢-
kortet.

S4vel skibschef som nastkommanderende oversd, at ¢gen Bergs-—
holm bestdr af en steorre og en mindre ¢ med et sund imellem. Un-
der sejladsen blev dette sund fejlagtigt anset for at vere sundet
imellem Bergsholm og den ¢stlige side af fjorden.

Ved passagen bergrtes grunden. Herved mistedes styrbord nav
og drivskrue, og styrbord skrueaksel og inderrg¢r blev g¢delagt.
Desuden blev bladene pad center drivskrue og bagbord drivskrue

henholdsvis bgjet og hakket.
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30. Kommissionen finder det kritisabelt, at nastkommanderende
har udvist manglende omhu og agtpagivenhed sivel ved planlagnin-
gen af sejladsen som ved navigeringen.

Det er kommissionens opfattelse, at skibschefen har handte-
ret situationen p& en ske¢deslegs facon, og at det alvorligt ma
kritiseres skibschefen, at han ikke har efterlevet sit ansvar som
skibschef sivel ved planlagningen som ved gennemfgrelsen af sej-

ladsen.

AFSLUTTENDE BEMERKNINGER

31. Kommissionen har fundet, at rapporten fra torpedobaden ikke
var fyldestgerende, idet den var mangelfuld og pa visse omrader
misvisende. Dette har medfgrt en ungdvendig ekstra belastning for
kommissionens sagsbehandling. Kommissionen har under efterforsk-
ningen modtaget flere oplysninger, der ikke fremgik af rapporten.
Oplysninger er bl.a. indhentet ved, at kommissionens formand har
besigtiget omraidet i Lysefjorden.

SAGENS AFG@RELSE
Inspektogren for Sgvarnet har overfor skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Se¢varnets Havarikommissions vur-
dering og konklusion, og jeg har noteret mig at kommissionen
har fundet anledning til at fremsatte afsluttende bemzrknin-
ger.

Jeg skal derfor over for kaptajnlgjtnanten udtrykke min
alvorlige misbilligelse af Deres meget overfladiske og man-
gelfulde overvdgning af planlagningen og gennemfgrelsen af
sejladsen i Lysefjorden, hvorved De udsatte Deres skib og

besatning for fare.
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Jeg har i serligt brev til vagtchefen, premierlgjtnant
N.N. udtalt:

"Jeg skal over for Dem som davaerende vagtchef udtrykke
min alvorligste kritik af, at De ikke har varet til-
straekkelig omhyggelig og agtpdgivende ved planlagning
og udfprelse af besejlingen af Lysefjorden, der forte
til at torpedobdden bergrte grunden ved Bergsholm og
fik styrbord skrueaksel og inderror gdelagt, mistede
styrbord nav og drivskrue, samt bgjet bladene p& center
drivskrue og hakket bladene p& bagbord drivskrue.”
Havariet har pafgrt sevarnet en unedvendig udgift pé
kr. 1,4 mio. '
Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.”

”

e o 0 o e
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TEKNISKE HAVARISAGER
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TORPEDOBADS (WILLEMOES-k1.) BRAND I STYREMASKINRUM

SITUATION
1. Under torpedobddens forlagning i Tyske Bugt 24 MAJ 1989 Kkl.

1605 med en fart p3d 33 knob opstod der i forbindelse med rogud-

lagning en brand i styremaskinrummet.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pad grundlag af torpedo-
badens rapport med pAtegning fra Torpedobadseskadren.

RAPPORTERET HENDELSESFORL®B

3. Under forlagning med en fart p3d 33 knodb (sterste marchha-
stighed pa alle tre turbiner) observeredes fra kontrolrummet en
stigning i udstodstemperaturen pa centerturbinen til 590° C. Ca.
15 sekunder senere udlgstes brandalarmen i styremaskinrummet. Der
blev straks beordret havarirulle, og alle tre fremdrivningsturbi-
ner blev stoppet. Samtidig hermed blev der observeret for hej ud-
stpdstemperatur pa styrbord turbine.

4. Kl. 1606 startedes missilsprinklerne, og samtidig pabegynd-
tes afkeoling af dakket over styremaskinrummet ved hjazlp af brand-
slanger med tryk fra den fast installerede brandpumpe.

5. P4 samme tidspunkt konstaterede teknikofficeren, premier-—
lgjtnant N.N., at der kom reg fra ventilatoren fra styremaskin-
rummet, og han beordrede derfor straks alle &bninger til rummet
lukket og HALON-anlagget aktiveret. Derefter blev der sendt en
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brandvagt ned i luftindtagsrummet for at kontrollere skottet til
styremaskinrummet. Skottet var kun h&ndlunt, hvorfor der ikke
blev ivarksat afkeling af skottet.

6. Kl. 1612 blev styremaskinpumpen stoppet. Inden da var der
tilrigget to brandslanger med vandtigersr for afkeling samt en
slange med skumre¢r for om ngdvendigt at kunne fylde rummet med
skum. Skibets rogdykkere var klar til indsats og den transportab-
le brandpumpe gjort klar til start.

7. Kl. 1615 kom torpedobidden A pa bagbord side og startede af-
kpling af torpedobiddens bagbord skibsside samtidig med, at ekstra
mandskab blev holdt klar. Kl. 1623 kom torpedobdden B pa torpedo-
badens styrbord side og startede afkeling af styrbord side og ag-
terspejl.

8. Kl. 1626 blev lugen til styremaskinrummet &bnet. Da der ikke
blev observeret flammer i rummet, blev to rggdykkere, marineover-
konstabel N.N. fra torpedobadden, og marineoverkonstabel N.N. fra
torpedobdden A sendt ned i rummet hver med et vandtagestralerosr.
K1. 1631 blev det konstateret, at branden var slukket.

9. Kl. 1636 blev missilsprinklerne og afkeling af dak og skibs-
sider stoppet. Der blev etableret brandvagt, og skaderne blev in-

spiceret.

10. Det blev konstateret, at Aarsagen til branden var, at der i

styrmaskinrummet over det varme udstedsrer fra centerturbinen var
en utazthed pad gasoliereret til re¢gudlagningsanlagget. Fra utazthe-
den har gasolien ramt udstegdsregret fra centerturbinen og er her-

ved blevet antandt.
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SKADEOPGPRELSE

Personskade..

11. Ingen.

Materielskade.

12. Fe¢lgende skader er blevet konstateret:

Elektrisk system for &bning/lukning af udstedsklapper de-
fekt.

Maskinintercom defekt.

Lys i styremaskinrummet samt luftindtag defekt.

Aflasning af udstedstemperatur samt kontrolkasser p& styr-
bord og centerturbine defekte.

Afledning p& 24 volt installationen.

Rabler til agterste UHF antenne defekte.

Kabler til lanterne agter defekte.

Rorindikator i styremaskinrummet defekt.
Minesikringskabler defekte.

Isoleringen af styremaskinrummet brandt p& undersiden af
dakket.

De samlede reparationsomkostninger er vurderet til kr.
280.000,-.

Beredskab.

13. Torpedobddens maksimumfart har i perioden 24 MAJ 1989 til 15
AUG 1989 i alt 82 dage varet begrznset til 30 knob pa grund af
skaderne efter branden.

KOMMISSIONENS VURDERING

14. Det er kommissionens vurdering, at Arsagen til uheldet er en
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utathed i gasoliesystemet forarsaget af en union, der ikke var
spandt tzt. En medvirkende arsag er den uhensigtsmassige fremfe-
ring af gasolien i et r¢r, der i styremaskinrummet ligger umid-
delbart over de varme udsted fra gasturbinerne.

Temperaturen pd udstgdene ved 30 knob ligger langt over an-
tandelsestemperaturen p& gasolien, hvilket er ensbetydende med,
at selv den mindste utathed pad dette gasoliesystem for eller se-
nere vil medfgre en brand. Det er derfor af stgrste vigtighed, at
der ikke er utatheder pA dette system, hvorfor skibets teknikof-
ficer burde have varet opmarksom pi dette forhold. Under hensyn-
tagen hertil samt at systemet endnu ikke var blevet afprgvet ef-
ter PSE, burde han have kontrolleret, at anlagget var tat ved‘
ibrugtagningen.

15. FKommissionen finder, at der er handlet rigtigt og effektivt

efter konstatering af branden, og at denne indsats har hindret

branden i at brede sig.

KOMMISSIONENS KONKLUSION

16. Arsagen til branden er, at en union pad et gasoliergr i sty-
remaskinrummet ikke var spandt tat. Henset til, at en utathed i
gasoliergret i narheden af det varme udste¢d fra gasturbinerne na-
sten med sikkerhed vil medfere en brand, finder kommissionen, at
det kan bebrejdes teknikofficeren, at han ikke ved rggudlagnin-

gens start havde sikret sig, at rersystemet var tat.

AFSLUTTENDE BEMERKNINGER

17. Det er kommissionens opfattelse, at den tekniske udfgrelse
af reogudlagningssystemet i WILLEMOES-klassen indebarer en stor
risiko for en gentagelse af brand i styremaskinrummet. Dette un-—

derstottes af, at uheld af samme art er forekommet tidligere.
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18. For s& vidt muligheden for udlagning af re¢g tillzgges sa
stor operativ betydning, at systemet ¢gnskes bibeholdt, be¢r dets
tekniske opbygning underkastes en vurdering med henblik p& at op-
nd maksimal driftssikkerhed, herunder bgr det blandt andet vurde-
res, om det pAgazldende oliergr ber feres uden om styremaskinrum-

met.

19. Kommissionen har under behandling af sagen konstateret, at
der pjensynligt har hersket tvivl om, hvorvidt rersystemet har
veret kontrolleret efter PSE. I henhold til skibets rapport var
systemet blevet afprgvet efter PSE, men dette blev senere rettet
af TorpedobAdseskadren til ikke at vare tilfazldet. Rommissionen
skal pa denne baggrund foresld, at der i eskadren indfgres et sy-
stem for at sikre, at skiftende besaztninger far indgaende overle-

vering om de tekniske installationers status.

SAGENS AFG@RELSE
Inspektoren for S¢varnet har overfor skibschefen udtalt:

"
ERCE R

Jeg kan tilslutte mig Sovarnets Havarikommissions vur-
dering, konklusion og afsluttende bemarkninger.

Jeg finder sdledes, at 4rsagen til uheldet skyldtes en
utzthed i gasoliesystemet forirsaget af en union, der ikke
var spendt tazt, samt at en medvirkende drsag kan tilskrives
den uhensigtsmessige fremfpring af gasolien i et rer, der i
styremaskinrummet ligger umiddelbart over gasturbinernes
varme udsted.

Jeg skal derfor over for premierlgjtnant N.N. udtrykke
min kritik af, at De som teknikofficer ikke ved reogudlegnin-
gens start havde sikret Dem, at rgrsystemet var tat.

Sgvarnets Materielkommando og Torpedobddseskadrens op-
maerksomhed henledes p& kommissionens pkt. 18.

Chefen for Torpedobddseskadren anmodes om at tilsikre,
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at skiftende besatninger i eskadrens enheder fdr overleve-
ring om de tekniske installationers status.

Uheldet har medfgrt en ungdvendig udgift for sgvarnet
pa ca. kr. 280.000.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

"
EEE Y
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ANDRE UHELD
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INSPERTIONSSKIBS (BESKYTTEREN-k1.) SVAMPNING AF MOTORBAD

SITUATION
1. Under afprevning af styrbord motorbadd 17 NOV 1988, medens

inspektionsskibet 14 til ankers i Faxe Bugt, knakkede fartgjets
agterste hejsebolt og agterenden af fartpjet faldt i vandet.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pi grundlag af inspekti-
onsskibets rapport med Inspektionsskibseskadrens pategning, pa
udtalelser fra Se¢varnets Materielkommando samt pa rapport fra

Rorrosionscentralens Metallurgiafdeling.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B

3. 17 NOV 1988 14 inspektionsskibet til ankers i Faxe Bugt. Un-
der ledelse af matrosregnskabsfegreren blev styrbord motorbad
gjort klar til udsatning. Matrosregnskabsfereren kontrollerede
personligt den sikkerhedsmassige klargering af farte¢jet, herunder
kontrol af sikkerhedspinde, frigerelse af davidernes sikkerheds-
kroge samt fjernelse af personel fra fartej og fareomrade.

4. Matrosregnskabsfegreren foretog udsatningen fra den elektri-
ske mangvreboks placeret pd sggelanderet foran motorbidden. Davi-
derne k¢rte pa helt normal vis ud til 10-15 cm feor fuldt udlag,
hvorefter udlegningen accellererede voldsomt, og straks efter
faldt agterenden af motorbdden i vandet. Udsatningen blev straks
afbrudt, og motorbdden hang nu i forreste hejsewire med agteren-
den under vand.
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5. For at mindske vandfyldningen blev affiringen fortsat til
baden fle¢d pad vandet vandfyldt til bundbradderne. Lensning af ba-
den blev straks ivarksat. Der skcte ikke yderligere vandfyldning
af baden.

6. Ved opklaring af motorbaden efter afsluttet udsaztning blev
det konstateret, at agterste hejsebolt var knzkket umiddelbart
under slippeapparatet. Slippeapparatet med gverste del af hejse-
bolten var faldet i vandet. Det lykkedes ikke ved en senere dyk-
kerunderseggelse at finde slippeapparatet.

7. En dykkerundersggelse af skrog, ror og skrue viste ingen‘
tegn pa beskadigelser. Indenbords var der smaskader pa instru-
mentpanel og travaerk.

8. Det bemerkes, at motorbaden i daglig orden ikke har varet
understgttet under ke¢len, men udelukkende har varet baret af

slippeapparat og hejsewire.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

9. I felge Sgvarnets Materielkommando er der ikke ved davidar-
rangementet konstateret vasentlige fejl eller mangler, der pa no-

gen madde kan forklare en ustabil udlagning af daviderne.

10. Den knakkede hejsebolt har varet analyseret p& Korrosions-
centralens Metallurgiafdeling, der har fremsendt fglgende rap-
port:

Rorrosionscentralens Metallurgiafdeling har fra Dem
modtaget en knazkket hejsebolt. De har oplyst, at hejsebolten
har varet benyttet i en 9 m motorbadd tilhgrende inspektions-
skibet. Yderligere har De oplyst, at hejsebolten i henhold
til tegninger skulle vare fremstillet af St 52. De har bedt
os undersgge arsagen til bruddet.
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Vi har undersggt bruddet visuelt, i scanning elektron-
mikroskop (SEM) samt tildannet et mikroslib for lysoptisk
undersggelse. Endvidere har vi analyseret materialet og ud-
taget emner til slagsejhedspregvning.

En preve af en anden hejsebolt (tvarsnit: 39 x 71 mm)

er ogsd blevet analyseret.

Visuel undersggelse

Tvaersnittet af den brudte hejsebolt er 33 x 80 mm.
Bruddet i bolten stdr vinkelret pa boltens langdeakse, og
der ses ingen plastisk deformation i forbindelse med bru&-
det.

Der ses et rustangreb koncentreret om brudfladens cen-—
trale del. At omriderne langs med kanten af brudfladen ikke
er rustne, skyldes den katodiske beskyttelse fra zinken

(Bolten er galvaniseret).

SEM

Vi har undersggt brudfladen i scanning elektronmikro-
Sskop. Her ses det, at bruddet er et spregdt brud, hovedsage-
ligt klevningsbrud. Der blev ved SEM-underseggelsen ikke fun-
det navneverdige defekter, hverken i brudstartomrddet eller

i den resterende del arf brudfladen.

Lysoptisk mikroskopi

Vinkelret p4 brudfladen gennem brudstartomrddet har vi
udskdret og tildannet et slib til mikrostrukturanalyse. I
mikroskopet ses det, at der har varet en mindre defekt (0,2
mm), hvor bruddet er startet fra. Der er zink pd de yderste
0,2 mm af brudfladen, hvilket viser, at der m4& have varet en
revnelignende defekt i bolten inden galvaniseringen. Vi har
ikke fundet spor efter en eventuel zinkindtrangning opstdet
i forbindelse med galvaniseringen.

Strukturen af materialet er i det vasentligste ferrit
med sm& mangder perlit. Der ses ogsd korngransecementit.

Materialet er relativt grovkornet, idet kornstgrrelses-
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nummeret i henhold til ASTM er blevet udmilt til 4.

Kemisk analyse

Vi har analyseret materialet af den brudte bolt og ma-
terialet af bolten med tvarsnittet 39 x 71 mm. Analyserne
blev udfgrt pad vort emissionsspektrometer ARL 33.000. Resul-
taterne er anfgrt nedenfor:

(o] Si Mn P S Cu c¥ Ni
Brudt bolt 0,08 0,00 0,38 0,040 0,044 0,02 0,00 0,00
Tversnit 39 x 71 0,09 0,32 0,30 0,060 0,008 0,23 0,39 0,28

Vurderet pa baggrund af analyserne mener vi ikke, at
stalene opfylder de mekaniske egenskaber til materialet St
52.

Slagsejhedspregvning

Af den brudte bolt har vi tildannet emner til slagsej-
hedspreovning (Charpy V-kzrv). Prgvningen blev udfgrt ved
0°C. Fplgende vardier blev malt:

4,5 og 4 Joule.

Dette er meget lave vardier, og til sammenligning kan
det navnes, at minimumsverdien, der oftest specificeres, er
27 Joule.

Konklusion

Bruddet i hejsebolten er et hurtigt sprgdt brud opstéet
p& en gang. Det er sandsynligvis en slagagtig pdvirkning,
der har udlgst bruddet. Den lille oprindelige defekt p&
0,2 mm vil vi ikke tillagge nogen betydning.

Materialet er spredt (lave, milte slagsejhedsvardier)
og bor ikke anvendes til hejsebolte.

Spredheden skyldes, at materialet er grovkornet, og at
der er cementit pd korngrznserne.

I gvrigt mener vi ikke, at materialet opfylder kravene
til de mekaniske egenskaber for materialet St 52.
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Det er vor overbevisning, at samtlige hejsebolte bgr

udskiftes eller eventuelt kontrolleres.”

SKADEOPG@RELSE

Personskade

11. Ingen.

Materielskade

12. Cockpitkarme i agterskibet gdelagt ca. 1 m forefter.
Glasfiber kanter ¢delagt.
Fordak revnet omkring hejsearrangement.

Rude revnet.
Udbedring af skaden er ansliet til kr. 30.000,-.

KOMMISSIONENS VURDERING

13. Den omtalte ustabilitet i davidspillet ske¢nnes helt uden
indflydelse pa havariet. Det har i ¢vrigt ikke varet muligt at
pavise vaesentlige fejl eller mangler ved spillet efter havariet.

14. Det er kommissionens vurdering, at havariet udelukkende var
forarsaget af, at hejsebolten knakkede, fordi den var fremstillet
af et til formdlet uegnet materiale. Rommissionen finder det kri-
tisabelt, at en for sikkerheden vasentlig konstruktionsdel var
fremstillet af et sprodt og ustabilt stil, men da fremstillingen
af disse hejsebolte ligger flere Ar tilbage, har det ikke varet
muligt for kommissionen at finde frem til den egentlige ansvarli-
ge.
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KONKLUSION

15. Havariet skyldtes, at der ved fremstillingen af hejsebolten
er blevet anvendt et til formdlet uegnet materiale. Henset til
den lange tid hejseboltene har varet monteret i motorba&den, fin-
der kommissionen det ikke muligt at placere ansvaret for det u-
heldige materialevalg.

AFSLUTTENDE BEMERKNINGER

16. Det navnes i skibets rapport, at motorbadden i daglig orden
ikke er understgttet under kolen. Ifplge Sgvarnets Materielkom-
mando stettes baden pd siden af kolen, og den hanger i hejsebol-
tene, slippehagerne og beslag sverst i daviderne. Hejsewiren og
spillet er slledes helt aflastede, ndr baden er p& plads i davi-

derne. Et arrangement kommissionen finder fuldt forsvarligt.

17. So¢varnets Materielkommando har straks efter havariet ivaerk-
sat en udskiftning af samtlige hejsebolte. De nye hejsebolte er
fremstillet af et til formdlet velegnet stil med certifikat.

18. Indtil udskiftningen har fundet sted, har Sgvarnets Materi-
elkommando nedlagt forbud mod udsatning og hejsning af samtlige
motorbadde med personel i badene.

SAGENS AFG@RELSE

Inspektoren for Sgvarnet har overfor skibschefen udtalt:

-----

Jeg kan tilslutte mig Sgvarnets Havarikommissionss vur-
dering og konklusion og finder sdledes ikke, at der kan ret-
tes bebrejdelser mod noget af det i hzndelsen implicerede
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personel.

Chefen for Sgvarnets Materielkommandos opmarksomhed
skal henledes pd den af kommissionen i konklusionen pdpegede
4rsag til havariet, som jeg er enig i.

Havariet har resulteret i en udgift for sgvarnet pa ca.
kr. 30.000.

Jeg har bem@rket mig kommissionens afsluttende bemark-
ninger om, at Sevarnets Materielkommando har ivarksat en ud-
skiftning af samtlige hejsebolte og at Sgvarnets Materiel-
kommando har nedlagt forbud mod udsatning og hejsning af
samtlige motorbdde med personel i bddene, indtil udskiftnin-
gen har fundet sted.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.





