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Spveernets Havarikommissions virksomhed i perioden
1. januar 1990 til 31. december 1991.

Indledning.

Denne beretning omfatter de havari- og skadesager der er behandler og afsluttet i
kalenderdrene 1990 og 1991.

Kommissionens opgaver, befgjelser og arbejdsform m.v. fremgr af FKOBST SUP
153-2.

Arsberetningen,

Arsberetningen omfatter kun sddanne sager, som er afgjort af Inspektgren for Sg-
vzmet, Forsvarskommandoen, Sgvarnets operative Kommando eller ved en retsinstans.
Uheld, der er forekommet i ét kalenderdr, kan derfor meget vel fgrst vaere optaget i
beretningen for et senere kalenderdr.

Beskrivelsen af hzndelsesforlgb og udarbejdelse af skitser er foretaget af kom-
missionen pa grundlag af det i den enkelte sag foreliggende relevante materiale.

Opmarksomheden henledes pé, at afggrelse i de enkelte sager er citeret med de
@ndringer, som hensynet til det implicerede personels identitet ngdvendigggr, ligesom af-
sagte domme er medtaget i steerkt sammentrangt form.

Kommissionen har i kalenderfret 1990 afholdt 13 mgder og i kalenderdret 1991 23
mgder,



Jubilzumsudgave

Da denne udgave er den 25, i rekken af kommissionens drsberetninger, har kom-
missionen i de gamle udgaver under "Om sagernes formaliteter” og "Forord" fundet
bemarkninger om formelle fejl og ungjagtigheder, som stadig forekommer i de indsendte
rapporter, og holdninger som stadigvaek har gyldighed.

Den fgrste formand for Sgvarnets Havarikommission, davarende kommandgr E.J.

Saabye, skrev i 1. udgave fra 1960 et afsnit, "Om sagernes formaliteter", Fra dette afsnit har
kommissionen valgt at bringe nedennavnte uddrag:

Om sagernes formaliteter

Det har som allerede antydet vist sig, at mange rapporter i anledning af hava-
ri- og skadesager er mangelfulde og utilstraekkeligt underbyggede, i visse tilfzlde
endog behzeftet med fejl i en sidan grad, at berigtigelse har varet ngdvendig. Om-
end det kan forekomme trivielt, synes behandlingen af skadesager at understrege
berettigelsen af at erindre om, at hovedformélet med en havarirapport, som igvrigt
med en enhver anden skriftlig indberetning, mi vaere at give tredjemand et klart bil-
lede af den indtrufne handelse eller det omhandlede forhold. Dette kraver en lo-
gisk opbygning af rapporten, en acceptabel sprogbehandling samt korrekte og fuld-
stzendige data. Specielt ved havarisager mi der kraeves en omhyggeligt udarbejdet
skitse udvisende situationens faser.

De hyppigste formelle fejl eller ungjagtigheder, som kommissionen har fun-
det anledning til at pipege, er fglgende:

- Mangelfuld eller ukorrekt angivelse af punkterne under vind og vejr,
- Mangelfuld eller ukorrekt skitse.
- Forsinkelse ved afgivelse af rapport.



- Implicerede har undladt at sikre sig en betryggende opbevaring af
materiale, der kan have betydning i forbindelse med opklaring af ha-
vari,

- Besigtigelsesforretning ukorrekt udfgrt.

- Forkert datering, forkert adressatmyndighed, ukorrekte data for im-
plicerede personer og undladelse af at begzre seforklaring,

- Der synes hos fremsendende myndigheder i visse tilfaclde at herske
tvivl om fremsendelsespdtegningens indhold. Det bgr veere en almin-
delig regel, at vedkommende myndighed i mulig udstraekning supple-
rer, eventuelt korrigerer rapporten. En forelgbig stillingtagen til
sagen pa det foreliggende grundlag kan, iser hvor der er tale om et
vist lokalkendskab, ekspertviden o.l,, vere gnskelig, men ikke ngd-
vendig,

Ved gennemlasning af foranstdende vil man muligvis fi den opfattelse, at det i ho-
vedsagen drejer sig om bagateller, hvis indflydelse pa ansvarsspgrgsmélet er ubetydelig.
Heroverfor vil kommissionen indskraenke sig til at bemaerke, at skibschefens rapport er sa-
gens vigtigste dokument og alene af den grund bgr udarbejdes med stor omhu og snarest
muligt, medens begivenhederne endnu haves i frisk erindring.

Kommissionen har fundet, at nedennzvnte forord fortsat har vaerdi, hvorfor de gen-
gives i uddrag:

Forord til 1. udgave i 1960 af Viceadmiral H.A. Nyholm.

Det siges ofte, at der skal held til at sejle pa sgen, men ikke desto mindre kan
der ggres meget for at undgd uheld. Omhyggelig forberedelse, instruktion af an-
svarshavende personel, aldrig svigtende &rvdgenhed og sund sans er vigtige bestand-
dele af begrebet spmandskab og bagr tillaegges vagt af enhver skibschef.
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Det er mit hdb, at denne beretning mé bidrage til, at indvundne erfaringer
kan blive til gavn for den enkelte, der i tilsvarende situationer som de beskrevne har
ansvaret for iagttagelsen af FORN@DEN SIKKERHED OG FORSVARLIG DRI-
STIGHED.

Forord til 6. udgave i 1966 af Viceadmiral S.S. Thostrup.

Dette giver mig anledning til at indskaerpe ikke alene overholdelse af geel-
dende love og bestemmelser, men ogsd opretholdelse af traditionel god orlogsskik.
Dette sidste gaelder ikke mindst de forhold, hvor skibschefen skal drage nytte af sine
officerers og pvrige befalingsmaends erfaring, Jeg teenker her bl.a. pé tilfaelde, hvor
de i erfaring bedst udrustede befalingsmzend ikke har vaeret anvendt til udfgrelse af
deres seedvanemzssige arbejde, men hyor dette - formelt med hjemmel i geldende
skibsorganisation - har vaeret overdraget til yngre og fglgelig mindre erfarne befa-
lingsmzend uden den tilstrazkkelige vejledning og treening samt uden det forngdne
tilsyn, som burde veere en naturlig forudszetning for sddan overdragelse.

AFSLUTNING

Det citerede fremhaever forhold som fortsat er aktuelle, og som i mange situationer
er af betydning for udfgrelsen af sgvaernets opgaver.

Det er karakteristisk, at den teknologiske udvikling i de 34 4r kommissionen har ar-
bejdet, kun i ringe grad har sndret ved drsagerne til at havarier opstr eller handelser ud-
vikler sig. Det kan vaere sdvel menneskelige som tekniske faktorer, der ivaerksatter en u-
heldig 4rsagskaede, men det er stort set altid mangel pA menneskelig indgriben, der er 4rsag
til, at en sddan kaede far lov til at udlgse en havarisituation. Det er derfor vigtigt, at evnen
til at erkende og vurdere konsekvensen af en rekke handelser stadigt udvikles, og at per-
sonel pd alle niveauer ved rettidig omhu sikrer, at kadens ubeldige omstandigheder
erkendes og afbrydes i tide.



Kommissionens sammenstning i beretningsperioden:

Kommandgr U.T.J. Luckow, formand.
Kommandgrkaptajn V.J. Christensen.
Kommandgrkaptajn M.R. Andersson til 31 jul 1990.
Kommandgrkaptajn B.H. Riis-Hansen fra 1 AUG til 31 DEC 1990.
Kommandgrkaptajn K.B. Rasmnssen til 31 DEC 1990.
Kommandgrkaptajn H.V. Andersen fra 1 JAN 1991,
Kommandgrkaptajn H.M. Elbro fra 1 JAN 1991.
Orlogskaptajn I.K. Kgnig.

Orlogskaptajn E. Bendsen fra 1 JAN 1991.
Orlogskaptajn F. Lage, sekretzr til 30 SEP 1991.
Orlogskaptajn R. Jespersen, sekretaer fra 1 OKT 1991.
Orlogskaptajn H. Eggert Sgrensen, suppleant.
Orlogskaptajn L.F. Krohn, suppleant til 31 JAN 1990.
Orlogskaptajn O.B. Andersen, suppleant fra 1 FEB 1990.

Kommissionens adresse er:

Spvarnets Havarikommission
Sevarnets Taktik- og Vibenskole
Holmen, 1433 Kgbenhavn K
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PASEJLINGER
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MINELAGGERS (FALSTER-kl) PASEJLING AF B@JE.

SITUATION
1 I forbindelse med navigations- og antikollisionsgvelse 8 DEC 1989 kl. 0555 i Sundet

Syd pésejlede minelzggeren den rgde sideafmaerkning (position 55°41’7N - 12°38’SE) i
Kongedybet ud for en byggedok tilhgrende B&W.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pd grundlag af minelzeggerens rapport med
fremsendelsespategninger fra chefen for 1. Minelaggerdivision (tillige chef for en minelaeg-
ger af FALSTER-kl), chefen for Mineskibseskadren og chefen for Sgvaernets operative
Kommando.

RAPPORTERET HENDELSESFORLOB

3. Under uddannelsessejlads for vagtchefselever anduvede minelaeggeren tidligt om
morgenen 8 DEC 1989 Kgbenhavns Havn sydfra gennem Kongedybet. Sejladsen blev
udfgrt som en navigations- og antikollisionsgvelse, og det var planlagt at fglge ruten nordpa
i Flinterenden op til gst for Middelgrunds Fort. Herfra skulle sejladsen gé videre sydover
gennem Hollenderdybet og derfra videre op gennem Kongedybet til et punkt vest for Mid-
delgrunds Fort.



« T4

4, Vind og vejr
Vind : NW 8 m/sek.
Vejr Klart.
Sp : Ringe.
Strom: E-giende strgm ca. 1,5 knob. Chefen for en anden minelzgger i
omrédet har opgivet strgmmen pa bgjepositionen til E-gdende 2 - 2,5
knob.

Sigtbarhed: Over 10 spmil.

Amning: For 3,20 m.
Agter 3,60 m.

5. Navigation og mangvrering blev forestiet fra broen af vagtchefseleven, som blev
overviget af vagtchefen. Spkort nr. 134 blev anvendt, og den primzre navigationsform, som
blev benyttet den pigaldende morgen, var optisk, men radar, log og ekkolod blev sidelg-
bende anvendt. Da besejlingsforholdene ikke var helt simple, og vagtcheferne havde be-
granset rutine, var der pd minel@ggeren etableret "Forstzerket Sejladsberedskab", hvorun-
der enten skibschefen eller nzstkommanderende skulle vere til stede i O-rummet eller pd
broen. Den pig=ldende nat havde chefen overviget navigationen frem til kl. 0400, hvor-
efter han var gdet om Iz. I hans sted - ifplge vagtplan i natordrebogen - havde nastkom-
manderende overtaget ledelsen af det forstaerkede sejladsberedskab i henhold til chefens
stdende ordre.

I O-rummet plottedes alle mél, der i en passagesituation ville komme minelaggeren
nzrmere end 1 sgmil, og oplysninger om s&danne mél blev givet videre til vagten pé broen.
Udkiggen var placeret pd dben bro. Af hensyn til sikring mod strgmsvigt blev der anvendt
to bjzlpemotorer, og lukningstilstand YANKEE var etableret.

6. Kort fgr kl. 0554 befandt minelaggeren sig i Trekroner Fyrs hvide fyrvinkel styrende
kurs 318° op gennem Kongedybet og med fart 10 knob. KI. 0554, da minelzggeren befandt
sig i afstand 0,3 spmil tvaers af det rgde havnefyr pd Provesten Havns sydlige molehoved (se
fig.1, s. 15 position 1), blev det ngdvendigt at 2ndre kursen styrbord til kurs 326° for at gi
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af vejen for en modgéende frge.

T Denne kurs blev fulgt, indtil Prevesten Oc(3) Fyr var overet med den nordlige ende
pa Prgvestens Oliepier - afstand 0,28 sgmil (se fig.1 position 2), hvorefter der blev drejet
styrbord over til kurs 000°. Under drejet blev Prgvesten Oc(3) Fyr skjult af den passerende
faerge, og vagtchefseleven noterede sig derfor ikke, at der var blevet drejet for tidligt. Dette
medfgrte, at minelaggeren nu befandt sig gst for den planlagte rute. P4 grund af dette for-
hold nzrmede minelzggeren sig den rgde sideafmarkning SW for Middelgrund. Udkiggen
observerede ikke bgjen, der var uden lys, og O-rummet rapporterede ikke bgjen, da den
var stationzr.

8. Vagtchefen observerede bgjen pi radar og konstaterede, at minelaeggeren ved at
holde kurs ville passere bgjen, dog med denne pd bagbord side. Dette blev ikke meddelt
vagtchefseleven.

9. Umiddelbart herefter observerede vagtchefseleven bgjen optisk i R@D 10, og han
beordrede med det samme bagbord helt over (se fig.1 position 3), da han var usikker pd po-
sitionen og ikke troede, at vanddybden var tilstraekkelig til, at minelzggeren kunne passere
¢st om bgjen. Denne handling kom helt bag pa vagtchefen, som derfor ikke ndede at beor-
dre kontraror, for minelaggeren med styrbord 1iring pésejlede bgjen (se fig.1 position 4).

10. I pdsejlingsgjeblikket befandt nestkommanderende sig hverken pd broen elleri O-
rummet. Han havde pa dette tidspunkt en samtale om l med banjermesteren, der bestred
posten som vagtassistent.

11,  Efter pasejlingen blev der styret kurs 332°, og da minelaggeren befandt sig i den
hvide fyrvinkel i Pravesten Oc(3) Fyr, blev kursen aendret til 000°

12,  Vagtassistenten ronderede i minelaggeren og konstaterede, at der ikke var vandind-
treengen. Der konstateredes ingen unormale rystelser fra skruen, og det blev derfor vurde-
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ret, at psejlingen ikke havde medfgrt skade pd minelzggeren. Chefen, der farst blev un-
derrettet om pisejlingen ved afl@sningen k1. 0800, besluttede at returnere til bgjens positi-
on for ved selvsyn at konstatere, om bgjen havde taget skade, men bgjen var forsvundet fra
positionen. Herefter forlagde minelaggeren til Fladestation Kgbenhavn for dykkerunder-
spgelse af skibsbunden.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Yderligere oplysninger fra minelaggerens rapport

13.  Skibschefen er i forbindelse med rapporteret hzndelsesforlgb fremkommet med
fglgende vurdering:

-----

Arsagen til pdsejlingen vurderes at veere, at vagtchefseleven drejede i merket som
planlagt uden at korrigere for, at han var gdet af vejen og derfor ikke befandt sig i fyrlini-
en, men gst herfor. En medvirkende drsag har veeret vagtchefselevens manglende
hensyntagen til den psigdende strgm og den vestlige vind, kombineret med et manglende
overblik over dybdeforholdene i omrddet.

Vagtchefen, der var tilkommanderet en mdned forinden uden tidligere at have erfaring
fra sejlads med FALSTER-kL, burde straks have grebet ind (over for vagtchefselevens
ordre til drej (Kommissionens bemaerkning)), da han vidste, at skibet pé kurs 000° ville
passere klar af bpjen. Han burde endvidere have anmodet naestkommanderende om at
komme til stede, da det var ngdvendigt at afvige fra den planlagte sejlads pd grund af et
modgdende skib.

Neestkommanderende, der er meget erfaren efter flere drs sejlads med vagtchefselever i
FALSTER-KL, burde have veeret tilstede for at kunne gribe ind, sdledes som fastsat i
natordrebogen. Hans opholdssted burde have veeret pd broen, fordi uddannelsen af

det forudgdende vagichefselevhold havde medfprt en lignende situation et halvt dr
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forinden, hvor alene indgriben fra noestkommanderendes side havde forhindret en
pésejling af samme bgje.

ravy

Pétegninger:

14.  Chefen for 1. Minelaggerdivision har i sin fremsendelsespitegning pa sagen anfgrt:

L

efter eget skibs vurdering var strgmmens fart i anforte periode 2 - 2,5 knob. Efter
henvendelse til chefen for den anden mineleegger er det oplyst, at sdvel vagtchefen som
vagtchefseleven er "helt sikre pd’, at skibet forst cendrede kurs til 000°, da Prgvestenen
Oc(3) var overet med nordligste pille pd oliepieren (ref. rapportens pkt. 10, andet

afsnit og pkt. 2 i bilag 1). En mineleegger af FALSTER-kiassens fremlpb med 10 graders
rorvinkel og fart 10 knob er ca. 180 yards.

Den beholdne kurs mellem pkt. 1 og 2 md sdledes antages at have veeret noget mere
ostlig end den pd koriskitsen (bilag 1) indtegnede. Herudover haves ingen bemaerkninger
til beskrivelse af heendelsesforlpbet.

15.  Chefen for Mineskibseskadren havde ikke yderligere kommentarer, men chefen for
Sevarnets operative Kommando har i sin fremsendelsespitegning anfgrt:

]

Chefen for Spveernets operative Kommando har ved seerlig skrivelse af 16 JAN 1990
pdtalt brugen af misvisende terminologi vedrgrende skibschefers stilling og ansvar, jf. sa-
gens pkt. 9 og dens bilag 5, pag. 18 og 19.

Sevemets operative Kommando har igvrigt ikke bemcerkninger til sagen.

n



SEADEOPG@ORELSE
Personskade

16. Ingen.
Materielskader

17.  Minelzeggerens styrbord skrue defekt. Alle skrueblade ndskiftet.
Den rgde sideafmaerkning anses for at vaere gdet tabt.

18.  I'henhold til Spveernets Materielkommando er de samlede udgifter for udbedring af
skaden pd minelaeggeren opgjort til ialt kr. 173.000,-.

Farvandsvzasenet har til kommissionen oplyst, at den mistede bgje har pafgrt Far-
vandsvzsenet en udgift p ialt kr. 23.400,-.

Beredskab

19.  Minelaeggeren har i perioden 8 - 12 DEC 1989 veeret pélagt en fartrestriktion, idet
maksimumfarten bley fastsat til 13 knob,

KOMMISSIONENS VURDERING

20. Kommissionen har den opfattelse, at uheldet i et skyldsspprgsmél mellem vagtchefs-
elev og vagtchef alene kan tillegges vagtchefen. Vagtchefseleven er ude at sejle for at blive
opleert til selvsteendigt at varetage opgaven som vagtchef. Indtil disse feerdigheder er opna-
et, er han at betragte som elev og kan derfor ikke tillegges noget ansvar. Kommissionen
vurderer sdledes, at uheldet i denne sammenhzeng alene skyldes manglende opmzrksom-
hed fra vagtchefens side.
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Kommissionen erkender, at det altid kraever ekstra ppasselighed og indsats at vare
vagtchef, ndr vagtchefselever er under uddannelse. P4 den ene side lzrer vagtchefseleverne
mest af at udfgre vagtchefstjenesten sd selvstzzndigt som muligt. P4 den anden side stiller
det ekstra store kray til vagtchefen, som ofte befinder sig i et dilemma, hvorvidt det er ngd-
vendigt at gribe ind eller ej. At vaere vagtchef og samtidig uddanoe vagtchefselever kraver
derfor ekstra erfaring af vagtchefen.

I det pigzeldende tilfzelde var denne opgave ny for vagtchefen, og skibets nzaestkom-
manderende, for hvem opgaven var velkendt, var derfor blevet pélagt at fere tilsyn som be-
stemt ved "Forstzrket Sejladsberedskab”. Denne opgave svigtede han, idet han pé tids-
punktet for uheldet havde fijernet sig fra bro og O-rum.

21.  Da minelaggeren kl. 0554 zndrede kursen 8° til styrbord for at gd af vejen for en
modgdende farge, burde vagtchefen pd grund af vagtchefselevens alt for tidlige drej have
beregnet et nyt tidspunkt for udfgrelse af drej og sdledes tilsikret, at der fgrst blev drejet til
kurs 000°, nir minelaeggeren var i den gstlige hvide fyrvinkel i Provesten Oc(3) Fyr. Vagt-
chefen skulle efter det for tidlige drej have ladet kursen rette, s& mineleeggeren kom tilbage
i den planlagte rute,

22.  Vagtchefseleven drejede séledes for tidligt, hvilket kommissionen igvrigt finder for-
klarligt, da mangvren blev udfgrt af en nrutineret navigater i et vanskeligt navigabelt far-
vand. En medvirkende &rsag til det mere gstlige forlgb af sejladsen m4 ogsa tilskrives vind
og strgm, som begge bevirkede en gstlig afdrift, et forhold vagtchefen ogsd burde have va-
ret opmaerksom pé.

Provesten Oc(3) Fyr var i drejet til styrbord skjult af en passerende fzerge. Dette kan
kun have vaeret af kort varighed, og fyret ville efter passageforlgbet have givet begge navi-
gatgrer pa broen rig lejlighed til optisk at konstatere, at minelaggeren befandt sig gst for
den planlagte rute og derved i naerheden af de rgde sideafmaerkninger. Svigtende kommu-
nikation mellem vagtchefen og vagtchefseleven har ligeledes haft indflydelse pd handelses-
forlgbet, og kommissionen finder det kritisabelt, at vagtchefen ikke spurgte vagtchefseleven
om hans plan for passage af den rgde sideafmerkning. I henhold til sgkortet er der til-
strazkkelig vanddybde p begge sider af den re¢de sideafmzerkning for sikker passage.



23. Kommissionen er af den mening, at vagtchefen har svigtet sin opgave i forbindelse
med uddannelsen af vagtchefseleven, og han har ved sin manglende pépasselighed ikke for-
méet at forudse risikoen for fejlmangvre fra vagtchefselevens side.

24.  Kommissionen finder, at nzstkommanderende har svigtet skibschefens tillid ved -
under passage af Kongedybet i mgrke med urutineret vagtchef og vagtchefselev pa broen -
at vaere glet om la i minelzggeren, idet han i pisejlingsgjeblikket hverken befandt sig pd
broen eller i O-rummet.

Kommissionen finder ligeledes, at nestkommanderende skulle have varskoet chefen
om pésejlingen af den rgde sideafmzrkning umiddelbart efter haendelsen. Nzestkomman-
derendes vurdering vedrgrende eventuel skade pd minelaggeren kan pd ingen méde fritage
ham for pligten til at melde det passerede til chefen,

KOMMISSIONENS KONKLUSION

25.  Det er kommissionens konklusion, at uheldet ikke kan tilskrives vagtchefseleven,
idet han havde elevstatus under udfgrelsen af sin vagtchefsopgave.
Uheldet skyldtes derimod fglgende to forhold:

a. Vagtchefen undlod at fgre tilstraekkeligt tilsyn med navigationen i forbindelse
med uddannelse af en vagtchefselev, herunder at fgre den for ansvarlig navigation
ngdvendige kommunikation med denne. Vagtchefen havde umiddelbart fer pdsej-
lingen set den rgde sideafmarkning pd radar, men undlod at udspgrge vagtchefs-
eleven om hans handleplan,

Vagtchefens manglende overblik for sd vidt angar navigationen medfgrte, at et
korrigeret drejetidspunkt efter en undvigemangvre ikke blev udregnet.

b. Naestkommanderende svigtede sin opgave som leder af "Forstaerket Sejlads-
beredskab", idet han forsgmte at fgre den ngdvendige kontrol med navigationen,
og dermed kompromitterede mineleggerens sikkerhed. Det bgr yderligere kritise-



res naestkommanderende, at han ikke gjeblikkelig varskoede skibschefen om pé-
sejlingen af bgjen.

SAGENS AFGORELSE.

Inspektgren for Sgvaernet har overfor skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Spveernets Havarikommisions vurdering og konklusion og

har efter samrdd med Marineauditgren ved pdtegning til ref. anmadet chefen for
Mineskibseskadren om som daveerende rettergangschef over for nestkommanderende at
afggre sagen som anfort af Marineauditgren.

Jeg har i scerligt brev til vagichefen udtali:

"Jeg skal efter samrdid med Marineauditgren over for kaptajnlgjtnanten udtryike
min misbilligelse af, at De som daveerende vagtchef har udvist manglende
pdpasselighed med navigationen samt forudseenhed i forbindelse med
uddannelsen af en vagtchefelev".

Jeg har i scerligt brev til vagtchefeleven udtalt:

"Over for Dem som daveerende vagtchefelev skal jeg oplyse, at jeg ikke agter
at foretage mig yderligere".

Uheldet har pdfort sgveernet en ungdigvendig udgift pd k. 196.400.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

ooooo
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MILJOFART@JS (G. SEIDENFADEN-kl) GRUNDST@DNING I NORDBY
BUGT

SITUATION

1. Under forlaegning 8 JAN 1991 fra Flidestation Korsgr til gvelsesomrdde i Nordby
Bugt p& Samsg grundstgdte miljgfartgjet kl. 1339 ved Besser Rev pé positionen 55°53'38N-
10°42’45E.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pa grundlag af miljgfartgjets rapport med pa-
tegninger fra Miljgministeriet, Miljgstyrelsen og Forsvarskommandoen, Miljgstyrelsens an-
modning til Forsvarskommandoen om at lade Sgvarnets Havarikommission behandle sa-
gen, samt udskrift af retsbogen fra retten i Fredericia indeholdende sgforklaring i sagen.

Endvidere er indhentet supplerende oplysninger fra chefen for miljgfartgjet, miljp-
fartgjets nzestkommanderende og vagtchefen.

Endelig har et medlem af Spvarnets Havarikommission aflagt besgg om bord i mil-
jofartgjet for at fi et indtryk af den fysiske indretning af broen herunder navigationsinstru-
menternes placering m.v.

RAPPORTERET HANDELSESFORL@B

3. Miljpfartgjet afsejlede fra sin basehavn p& Flidestation Korsgr 8 JAN 1991 kl. 0942
for at udfgre gvelsestogt nr. 1/91. I henhold til Miljgstyrelsens tentative sejlplan af 11 DEC
1990 var formalet med sejladsen at traene besatningen i brugen af forskelligt udstyr til olie-
forureningsbekzzmpelse.



Sejladsen var planlagt fra Korsgr til Arhus med opankring 8 JAN om natten i Nord-
by Bugt ved Samsg og ankomst til Arhus 9 JAN k1. 1500.

Ved sejladsplanlzgningen blev ruten lagt sdledes, at der kunne drages nytte af l=
kyst, nir udszttelse af udstyr til olieforureningsbekampelse skulle finde sted.

Forste gvelse blev afholdt i farvandet N for Romsg, og forleegning til naste gvelse
ad planlagt rute til farvandet ud for Ballen blev pAbegyndt kl. 1200 med forventet ankomst
til omridet kl. ca. 1320.

Der var etableret lukningstilstand svarende til lukningstilstand XRAY.

Vind og vejr m.m,

Vind: WSW 17 m/sek.

Vejr: Klart.

Se: 3-4.

Strgm: Skg¢nnet N-gdende 1-2 knob.

Sigtbarhed: 12 sgmil.

Amning; Ved afgang Flddestation Korsgr,
for: 3,80m
agter: 3,90 m.

4, P4 broen befandt sig pa grundstedningstidspunktet vagtchefen, nastkommanderen-
de, der stod ved kortbordet og @vede betjening af den nyligt installerede Ship Mate Track-
plotter, teknikofficeren, der ligeledes befandt sig ved kortbordet, samt en erhvervsprakti-
kant, der fungerede som rorgaenger fra kl. 1315.

Y, Fglgende udstyr var til ridighed under sejladsen:
- Spkort nr. 112 og nr. 144,
- Kelvin Hughes navigationsradar indstillet p4 6 sgmils om-
radet.
- Ekkolod.
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- Decca-modtager.
- GPS-modtager (GLOBAL POSITIONING SYSTEM).

6. Nastkommanderende var vagtchef, da chefen forlod broen for at g til frokost.

Kl. 1220 kom en reservelgjtnant p& broen og overtog vagten som vagtchef efter at
have foretaget en pladsbestemmelse ved hjzlp af GPS-modtageren kl. 1223. Positionen var
pa dette tidspunkt 55°37'3N-10°43'4E.

Chefen kom igen pa broen kl. ca. 1230, dels for at iagttage vejret og dels for at ob-
servere passagen af Bolsaks. Umiddelbart fer passagen af Bolsaks gstlige afmerkning for-
lod chefen igen broen for at gd til sit lukaf. Chefen aftalte undervejs med nzstkommande-
rende, der var p4 vej op til broen efter frokost, at der skulle afholdes bjzrgningsrulle ved
ankomst til omridet ud for Ballen, hvorefter besatningen skulle tprae til.

Chefen fortsatte derefter til sit lukaf for at hvile, indtil signal for bjzergningsrullen
skulle ivaerkszettes.

7. Kl. 1230, under sejlads mod Bolsaks, blev kursen &ndret fra 355° til 350°, da vagt-
chefen havde konstateret, at skibet blev sat mod styrbord.

Kl. 1250 var Falske Bolsaks passeret, og en pladsbestemmelse viste, at miljpfartgjet
12 0,28 spmil E for den planlagte kurslinie, men dette gav ikke anledning til kursandring.

Kl. 1300 gav neestkommanderende vagtchefen ordre til at sejle ad den hurtigste rute
til Nordby Bugt via Lindholm Dyb.

Kl. 1310 foretog vagtchefen, ved hjelp af GPS-modtageren, en pladsbestemmelse.
Positionen var 55°47'9N-10°41’4E (se fig. 2 s. 29 paosition 1), og vagtchefen udstak den nye
kurs til 011°, og denne kurs blev indstillet pd selvstyreren.

Kl. 1315 kom erhvervspraktikanten pa broen. Da erhvervspraktikanten tidligere pa
dagen havde fungeret som rorgzenger uden problemer, fik hun lov til at overtage roret un-
der vagtchefens tilsyn.

KLl. 1324 udsatte vagtchefen en plads i sgkortet ved hjzlp af GPS. Positionen var
55°50’4N-10°422E (se fig.2 side 29 position 2).

Kl. 1333 observerede vagtchefen visuelt den gronne spidstgnde pa positionen
55°56’6N-10°44'2N. Rorgzngeren fik derefter ordre til at styre pd midten af Vejrg, hvoref-
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ter den grgnne spidstgnde sds 1/2 streg om bagbord.

K. 1338 gik vagtchefen om til kortbordet for at udsatte en plads i sgkortet.

KI. 1339 hgrtes et bump og en skurrende lyd, hvorefter vagtchefen Ipb til mangvre-
pulten og satte drivskruerne i neutral stilling, Umiddelbart efter stoppede nastkommande-
rende hovedmaskinerne ved hjzlp af ngdstopknapperne.

Miljpfartgjet var kl. 1339 grundstgdt pd positionen 55°53'38N-10°42'45E (se fig. 2 s.
29 position 3).

Kl. 1340 kom chefen pa broen og overtog kommandoen.

8. Chefen var klar over, at grundstpdningen havde vaeret hird og efter at have oriente-
ret sig p broen for at A overblik over situationen, iveerksatte chefen k. 1341 en inspektion
af tgrre rum og pejling af alle bundtanke, idet der var konstateret olieudslip p4 styrbord
boy under brovingen.

Chefen beordrede derefter lodskud taget rundt om skibet, ligesom der blev givet
ordre til at fire hackankeret af med en halv sjeekkel samt at tilrigge gasudluftningsrer pd
cargotank 2 med henblik p4 at pumpe olie over fra de lzkke tanke for derved at standse
udsivningen af gasolie.

Tilbagemeldingen efter inspektionen kl. 1350 godtgjorde, at der ikke var umiddelbar
fare for skibet, Overtryk i pejlergr indikerede, at tank 7 styrbord var leek.

De foretagne lodskud udviste folgende resultater:

- Styrbord laring: 4,30 m.
- Styrbord midtskibs: 4,10 m.
- Styrbord bov: 4,10 m.
- Bagbord bov: 3,90 m,
- Bagbord midtskibs: 3,50 m.
- Bagbord l&ring: 4,00 m.

9. Melding om grundstgdningen bley ki, 1355 afgivet til den vagthavende i Miljgstyrel-
sen, via NMT (Nordisk Mobil Telefon).
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Vagthavende i Miljpstyrelsen blev underrettet om tid og sted for grundstpdningen,
samt at der var konstateret olieudslip, men at der ikke var fare for skibet.

KI. 1405 blev det besluttet at sende miljgfartgjets dykkere i vandet. Disse var i van-
det fra kl. 1430 - 1500 og rapporterede fglgende resultater af deres underspgelser:

- Skruer og ror, ingen skader.

- Tank 7 styrbord, bul pd ca. 30 cm x 50 cm.

- Tank 14 bagbord, 2 fleenger p8 henholdsvis 30 cm og 20 cm.

- Tank 14 fra spant 75 og agterover til spant 55, kraftige
buler.

- Fra spant 55 til spant 25, ¢j muligt at kontrollere.

- Agten for spant 25, ingen observerede skader.

10.  Vagthavende i Miljpstyrelsen meddelte kl. 1455, at MARIE MILI® ville afgd fra
Korsgr, og at det overvejedes at tilkalde assistance fra Em. Z. Svitzer A/S.

Chefen udbad sig en forklaring fra vagtchefen om &rsagen til afvigelsen fra det plan-
lagte gvelsesforlgb og gav samtidig tilkende over for nzstkommanderende og vagtchefen,
at han skulle have veeret underrettet om en sd radikal ndring, uanset om denne 2endring
havde veret berettiget.

11. P4 grundlag af dykkernes rapport blev det ki, 1615 besluttet at overfgre olie fra
bundtankene 9 bagbord og 7 bagbord til lasttank 2, dels for at modvirke den slagside, som
kunne opstd, ndr tank 14 blev fyldt med sgvand, dels for at undgd yderligere udslip fra tank
7 bagbord. Det konstateredes pé dette tidspunkt, at tank 22, der er en tgrtank, ogsd var
l=k.

Kl 1700 blev omrédet overflgjet af et MARINE POLLUTION PATROL fly, der
rapporterede, at den udsivende olie kun kunne spores ca. 1 spmil fra miljgfartgjet.

Vagthavende i Miljgstyrelsen blev kl. 1715 underrettet om flyets observationer, og
Miljgstyrelsen meddelte, at MARIE MILJ@ kunne forventes til omrédet ca. kl. 2000, samt
at Svitzers slaebebdd BURRE var afgdet til Korsgr for at afhente olieprammen MS 201
KORS@R for derefter at forlagge til omridet.
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MARIE MILJ@ ankom til omrddet kl. 1945 og blev anmodet om at tage lodskud ag-
ten for miljgfartgjet samt at afleese amningen.

Lodskuddene agten for miljgfartgjet udviste alle en dybde pa over 4,00 m, og am-
ningen blev aflzst til 3,80 m for og 3,70 m agter.

Lodskuddene agten for miljgfartgjet indikerede, at skibet var drejet bagbord over i
grundstpdningsgjeblikket, hvilket var i overensstemmelse med en tidligere observation,
hvor kursen var aflaest til 340°.

Efter at have taget lodskuddene fortgjede MARIE MILJ@ med styrbord side mod
miljpfartgjets styrbord side.

12,  Det blev beregnet, at der ville vaere hgjvande i omradet kl. ca. 2000, og forskellen
mellem hgj- og lavvande pé stedet var 20 - 30 cm. En SE-lig kuling ville kunne give hgjere
hgjvande i omrédet.

K. 2020 startedes hovedmotorerne, og skruerne blev funktionsprgvet uden belast-
ning for at sikre, at der ikke var sket skader pé skruer eller aksler. Funktionsprgven viste
ingen tegn pd skader.

13.  Itidsrummet mellem k1. 2248 og midnat drejede vinden til SE og friskede op fra 15
m/sek. til 19 m/sek,, hvilket medforte, at miljgfartgjet huggede kraftigt pA grunden med fa-
re for at drive af.

MARIE MILJ@ blev sat pd kort varsel, og ankeret blev inspiceret hyppigt, ligesom
GPS og DECCA blev overviget for at konstatere zndring i positionen.

14. 9 JAN 1991 kL 0105 blev det konstateret, at miljfartgjet begyndte at drive N-over,
MARIE MILJ® blev varskoet og hovedmotorerne startet.

KI. 0110 blev hovedmotorerne meldt klar, ankeret blev hevet hjem, og kl. 0114 var
miljgfartgjet let.

MARIE MILJ meldte k. 0115 klar til at g4 fra siden, men blev i stedet anmodet
om at g4 smit frem med henblik pA at treekke miljgfartpjet s& meget fri af pullen, at skibets
egne skruer kunne anvendes.

Samtidig anvendtes miljpfartgjets bovpropel til at dreje skibet til kurs 270°.
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Det konstateredes, at miljgfartgjet bevaegede sig NE-over, og kl. 0125 var skibet fri
af grunden.

K. 0135 var afstanden til Besser Rev 0,95 sgmil og vanddybden 7 m. Skruerne blev
koblet ind og MARIE MILJ@ gik fra siden. Forlaegningen pibegyndtes SE-over, idet det
efter aftale med Miljgstyrelsen var besluttet at g til Kalundborg Fjord for nzzrmere besig-
tigelse og vurdering af skadeomfang samt af hensyn til vejret og forureningsfaren for dam-
brugene ved Kyholm.

Kl. 0150 meldte miljsfartgjet til vagthavende i Miljgstyrelsen, at skibet var flot og
forlagde til Kalundborg Fjord. Det blev aftalt, at BURRE skulle sejle til Kalundborg med
olieprammen, samt at Miljgstyrelsen skulle kontakte Svitzer med henblik pa at i ivaerksat
en dykkerinspektion.

Samtidig blev der inspiceret overalt for vandindtraengen, og der blev Ipbende under
sejladsen til Kalundborg Fjord udfgrt inspektioner af bzrelejer, stzevnrgr og styremaskiner.

KIl. 0428 ankrede miljgfartgjet i Kalundborg Fjord.

P4 grund af vejrforholdene blev den planlagte dykkerundersggelse udsat til 10 JAN
1991,

11gbet af formiddagen 10 JAN 1991 blev skibsbunden undersggt af dykkere, der
samtidig foretog videooptagelser af skaderne.

Efter dykkerundersggelsernes afslutning og efter at der var redegjort for haendelses-
forlpbet for en inspektor fra Lloyds Register of Shipping og en inspektgr fra Sgfartsstyrel-
sen, blev der udstedt en midlertidig sejltilladelse for miljgfartgjet til Fredericia Skibsvaerft
A/S for doksaetning med henblik pd en grundig bundundersggelse.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Héandbgger, reglementer m.v.

15.  Samarbejdsaftale mellem Forsvarsministeriet og Miljgministeriet, Miljgstyrelsen
vedrgrende bemanding, anvendelse og stationering af Miljgstyrelsens fartgjs- og bekaem-
pelsesmateriel m.v.
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17.

AFSNIT 1. Personelmaessige forhold.

1.4  Personellet er under deres tjeneste i Miljpstyrelsens fartgjer underkastet de for
sejlads med sgveernets skibe til enhver tid geeldende regler. Miljgstyrelsen kan via In-
spektgren for Spveernet fastscette seerlige bestermmelser som en fplge af specialfartgjernes
seerlige tjeneste.

]
e

KfS B. 11 - 1943 Midlertidig Instruks for Skibschefen.

V. Navigering.
§ 29. Chefen er ansvarlig for Skibets Navigering.

Han fastscetter Kurs og Fart.

§ 30. Han giver Vagtcheferne sine Ordrer for Navigeringen og skal ved passende Tilsyn
forvisse sig om Vagtchefernes Arvdgenhed og Agtpdgivenhed.

CHS BST 460-5 INSTRUKS FOR NEASTKOMMANDERENDE.

n
e

6. 1 alle forhold undtagen sddanne, der vedrgrer skibets navigering og mangvrering,
kan neestkommanderende give vagtchefen ordrer.

L)
ns
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CHS BST 460-6(A) INSTRUKS FOR VAGTCHEFEN

L

Skibets almindelige sikkerhed.

6. Vagtchefen skal under sin ledelse af skibets navigering og mangvrering stedse
erindre, at det pdhviler ham som chefens stedfortreeder ved skibets forelse at bevare
dettes mangvredygtighed og kampberedskab, hvorfor han ved al navigering og mangvre-
ring stedse bgr anvende fornuftigt overleeg samt udvise godt spmandskab og forsvar-

lig dristighed, alt under hensyn til formdlets vigtighed og forholdenes krav.

Skibets navigening.

Generell.

8 Under skibets navigering, sdvel under sejlads i taktisk formation som alene, pd-
hviler det vagtchefen at benytte de navigationsmidler, der stér til hans rddighed, i en
sddan udstreekning, at han til enhver tid kender skibets plads med fomgden ngjagtighed
og er i stand til at lede dets bevaegelser med tilstreekkelig sikkerhed under hensyn til de
foreliggende farvands- og vejrforhold.

9. Skibets sejlads ledes i pvrigt i overensstermelse med de forholdsordrer og seerlige
ordrer, som chefen mdtte udstede for navigeringen, og i overensstemmelse hermed hol-
der vagtchefen den opgivne kurs og fart eller folger den af chefen angivne sejlrute og
Jforholdsordre for farten. Vagtchefen md ikke pd egen hdnd afvige fra de for navigeringen
givne ordrer, med mindre det er ngdvendigt for at undgd kollision eller en pludselig fare,
og han skal da straks lade melding herom tilgd chefen.
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Pladsbesternmelse.

10.  Under skibets sejlads skal vagtchefen omhyggeligt fpre bestikket og endvidere fo-

retage eller lade foretage de til pladsbestemmelse ngdvendige observationer og beregnin-
ger til stptte for navigeringen. I neerheden af land skal terrestriske pladsbestemmelser ved
optiske hjeelpemidler fortrinsvis sgges anvendlt.

11.  Under sejlads over vanddybder, der tillader benyttelse af loddet, skal vagtchefen
holde dette gdende, ndr det kan tjene til stptte for navigeringen og skibets sikkerhed, sd
ledes scerligt ndr der steevnes mod land eller grundt vand, samt hvor forholdene taler
derfor ved indsejling til eller udsejling fra havn eller red.

Kontrol af styring, kompasser og fart.

13.  Under sejladsen skal vagtchefen ved forngden jeevnlig kontrol af styringen og
underspgelse af kompassernes deviation eller gyrofejl og indbyrdes visning sikre sig,

at den givne kurs holdes. Tillige skal han under hensyntagen til afdrift og strom sikre

sig, at den beordrede sejlrute fplges. Skibets fart kontrolleres jeevniigt ved hjeelp af loggen
under hensyntagen til eventuelle logkorrektioner.

Skibets mangvrering.

Generelt.

19.  Han skal vere opmeerksomn pd enhver fare, sorm kan opstd pé grund af
vejrlig, neerhed af land, grunde eller klipper, andre skibes sejlads, som kan medfpre
sammenstgd m.m., sdledes at han i tide kan tage de fomgdne forholdsregler.
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Udskrift af retsbog,

19.  Ved Fredericia Civilret er der i retsbogen for borgerlige sager 15 JAN 1991 vedrg-
rende den her behandlede sag, bl.a. anfprt:

"

Behgrigt formanet om, at han ikke har pligt til at afgive forklaring, erklcerede kaptajn
N.N., at han er villig til at afgive forklaring.

Kaptajnen erideerede, at han ikke har udarbejdet rapport i forbindelse med grundstpd-
ningen.

Kaptajren forilarede, at de gik pd rutinesejlads, der foretages 10 gange om dret. Det er
en 3-dages tur med henblik pd instruktion af nye folk i betjening af materiellet, herunder
oliebekempelsesudstyr. Turen var pianlagt fra Korsg: til Arhus, séiledes at de skulle
overnaite i Arhus og returnere. De startede fra Korsgr den 8, jan. 1991 ki 9.42 og sejlede
raod Romsp for langs kysten at udseette trawl som led i en gvelse.

@velsen var slut kl. 12.00. Fra positionen skulle de sejle il omrddet ved Ballen havn
for at spge lee, og ankomsten var beregnet til ormkring Ikl 13.15, hvor der var planlagt

en mgnsiring med redningsveste pd deekket og udleegning af en sdkaldt ro-boom.

Kl. 12.45 gik kaptajner: fra broen. Der var da ingen problemer. Det var meningen, at
hen skulle komune tilbage ca. kl. 13.15.

Efter kaptajnens opfattelse skete der imidlertid omlaing id. 13.00 noget pludseligt, idet
spen efter nexstkommanderendes mening var blever sd urolig, at den planlagte udlag-
ning af oliespeerring ikke kunne foregd péd det planiagle sted. Af den grund besluttede
nestkommanderende at fortseette til Nordby Bugt.

Kaptajnen var ikke vidende herom, men han vil ikke kiitisere dispositionen.

Kaptajnen kom fprst pd broen igen, cfter at skibei grundstgdie kI. 13.39.

Inden grundstgdningen meerkede han i sit lukaf den fgrste pdsejling pd grunden, og han
mener, at der kun gik ca. 10 sekunder, for skibet sad helt fast.

Det skete sd hurtigt, at han som sagt ikke ndede op pd brozn. Da han var korminet op
pé broen, observerede han, at de var kommet noget nordligere, end han havde regnet
med, men han koncentrerede sig o grundstgdningen.
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Der blev nu foretaget de tiltag, der er opregnet i operations-dagbogen. Foruden blev der
foretaget lodskud fra gummibdden i vandet for at undersgge, om de kunne fd skibet
fri. Han troede fgrst, at der var grundt vand agten for.

Efter hans opfattelse skyldtes grundstpdningen, at de var kommet ud af kurs pd

grund af den sterke medstrom. Det var sdledes ikke muligt at se koste, og de har
efterfpigende beregnet, at de fra kI 13.05 til kl. 13.10 sejlede 18 knob, skpnt skibet
under normale forhold sejler 12 knob. Han mener dog, at det md veere en fejl. Fra kl.
13.24 4l kl. 13.39 sejlede skibet 3 spmil, hvilket svarer til en fart pd 12 knob. I denne
periode skete der en sideforskydning pé 0,5 sgmil, hvilket svarer til, at der har veeret

4 knobs strgm mod grunden, hvilket er en abnorm steerk strgm. Kaptajnen mener, at
den steerke strgm er skyld i grundstpdningen. Han er bekendt med, at vagichefen kl.
13.30 begyndte at styre mod Vejrg som styrepunkt pd land som sikker kending. Han
mener, at de siyrede med kurs 011° og ved grundstgdningen blev skibet tvunget over
pa kurs 340°, Forespurgt om instrumenter pd broen oplyste kaptajnen, at der er Radar,
Decca, Radiopejler, Ekkolod, Log, Gyro og GPS-modtager. Det var fgrste tur med
GPS-modtageren installeret. De havde kort med til modtageren, men disse var ikke an-
vendelige i det pdgeeldende omrdde. De kunne afleese kurs pd GPS-modtageren, men
kunne ikke aficese strpm og afdrift. Der blev ikke anvendt Radar til afstandsbedpmmelse
tl land, og Ekkolod var ikke stillet i alarm. Radaren er monteret i januar 1990 og har
ikke mulighed for indleegning af way-point fra GPS-modtageren.

Kaptajnen forklarede, at det altid er vagthavende, der bestemmer under vagten, og at
der normalt er 2 pd broen, vagtchefen og navigatgren, og de holder udkig. Der er 4
mand, der arbejder pd deekket, og 1 navigatpr pd agterdeekket. Da der er behov for 4
mand pd deekket, erstattes den normale deeksmand til udkig af en navigatgr.

Vagtchefen erklerede, behgrigt formanet, at han er villig til at afgive forklaring. Han
henholder sig i det veesentlige til den fremlagte rapport om grundstgdningen.
Heendelsesforlpbet er beskrevet under pkt. 10. Han forklarer, at han ikke kan fastholde,
at kursen efter kl. 13.33 var ngjagtig 011°. Han havde ved roret en erhvervspraktikant og
derfor blev der styret efter meerke pd land.

Han fastholder, at han kl. 13.33 sd den grgnne spidstgnde 1/2 streg om bagbord.
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Erhvervspraktikanten styrede godt og havde styret om formiddagen uden problemer.
Selv om han var pd broen med en @ldre og erfaren navigater, var der ikke tvivl om, at
han var vagtchef. Der var ikke trafik af andre skibe, og de angivne kurser afleste han pd
GPS’en og sammenlignede med Radaren. Han har tidligere anvendt GPS af samme fa-
brikat og samme egenskaber. GPS’en havde en ngjagtighed pd 20 m, og det havde de
tjekket under udsejlingen. Han er uddannet skibsfgrer fra sommeren 1989, og har siden
da veeret under uddannelse i spveernet og har sejlet lidt i grgnlandske farvande. Han
blev pdmenstret miljgfartgjet den 26. nov. 1990 og havde indtil grundstgdningen sejlet
med skibet i ca. 23 timer, heraf de ca. 7 1/2 time som selvsteendig vagtchef. Han har
desuden veeret "fpl" ca. 7 timer.

Han er ikke kendt med indre danske farvande og har ikke tidligere sejlet i det pdgeel-
dende farvand.

Kaptajnen oplyste, at efter hans mening har lpjtnanten haft forstdelse for afleesning af
instrumenter og mener, at han er fuldt kompetent som navigatpr pd broen i ukomplice-
rede farvande som det pdgeeldende.

Behgrigt formanet erklaerede neestkommanderende sig villig til at afgive forklaring.
Han forklarede, at han var pd broen sammen med vagtchefen, men deltog ikke i sej-
ladsen og tjekkede ikke positionerne. Det var ham, der bestemte at cendre sejlruten.
Han skgnnede det ikke npdvendigt at spprge kaptajnen om kurseendringen, da farvan-
det efter hans opfattelse ikke var seerligt snaevert.

Han har dog kl. 13.10 sat selvstyreren pd den nye kurs 011. Han har ikke haft vagt

pd broen pd det pdgeeldende klokkeslet, og han var helt borte fra broen i tiden fra

kL 12.23 til ca. 12.50. Han forklarer, at den normale brobemanding under forleegning
bestdr af 1 navigater og 1 udkig.

Sgforklaringen sluttet.
Retten heevet."
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Forklaringer.

20. Etmedlem af Spveernets Havarikommission aflagde 30 JAN 1991 besgg om bord pa
miljpfartgjet ved Fredericia Skibsvarft A/S for at danne sig et indtryk af den fysiske indret-
ning af broen, herunder navigationsinstrumenternes placering m.v. Derudover indhentedes
ved samme lejlighed supplerende oplysninger fra chefen, nzstkommanderende og vagtche-
fen.

21.  Adspurgt forklarede chefen, at der nyligt var foretaget hovedreparation af hovedgy-
roen, hvorunder der bl.a. var isat ny gyrokugle.

Der udfgrtes altid gyrokontrol fpr afgang fra havn, Ved afgang fra Flidestation Kor-
sgr blev gyrokontrollen udfgrt p4 miljefartpjets faste plads, hvor kajens retning og dermed
kursen er kendt.

Videre forklarede chefen, at GPS var installeret om bord i uge 1 1991. Systemet var
kontrolleret og fundet i orden af installatgren og var blevet kontrolleret pa den faste plads
far afgang fra Flddestation Korsgr.

Med hensyn til beszttelse af posterne som henholdsvis rorganger og udkig, forkla-
rede chefen, at disse poster normalt vil vaere besat under forlzegning, men p4 grund af be-
setningens begraensede stgrrelse vil alle vaere pd dakket, nir arbejde pagér, og det vil s&
vaere vagtchefen, der bestrider funktionen som udkig.

Chefen gav udtryk for, at det métte vaere en fejl fra vagtchefens side, nir der ikke
var gjort stgrre brug af radaren. Det var ellers fast praksis i miljgfartgjet, at der blev sejlet
efter parallelindeks p4 radaren som en ekstra sikkerhed i navigationen.

Endelig forklarede chefen, at der ikke eksisterede noget formelt program for ud-
checkning af nye vagtchefer om bord. Nye vagtchefer gik folgevagt med en af skibets &ldre
vagtchefer, indtil chefen mente, at den nye vagtchef kunne bestride vagten alene.

Chefen havde ikke haft beteenkeligheder ved at lade vagtchefen gi selvstaendig vagt
efter ca. 7 timers fglgevagt.

22, Adspurgt forklarede nzestkommanderende, at han ikke havde observeret noget u-
normalt ved sejladsen, mens han opholdt sig p4 broen, idet han var optaget af andre ggre-
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mal.

P4 spgrgsmélet om, hvorfor han havde zndret chefens ordre med hensyn til naviga-
tionen, forklarede nzstkommanderende, at han havde gjort dette p4 grund af vind og sg.

Den planlagte gvelse, der omfattede afprgvning af udstyr til olieforureningsbekzm-
pelse forudsatte, at der ikke var for megen sg. Da der ikke var s§ meget Iz ved Ballen som
forventet, havde nzstkommanderende beordret vagtchefen til at sejle til Nordby Bugt i for-
ventning om at opnd bedre forhold.

Direkte adspurgt om han kendte "Instruks for naestkommanderende", herunder spe-
cielt pkt.6., erkendte nzstkommanderende, at han havde begiet en fejl ved ikke at under-
rette chefen om, at han havde andret dennes ordre til vagtchefen.

Nzestkommanderende forklarede dette med, at han tidligere i sin karriere i lzengere
perioder selv havde sejlet som chef og som fungerende chef, hvorfor han selv havde vzeret
vant til at disponere. Han havde derfor i den givne situation ikke tznkt over, at han begik
en fejl ved at undlade at underrette chefen.

Nzstkommanderende henledte endelig opmarksomheden p4, at der var en bekla-
gelig ndeladelse i hans forklaring under sgforklaringen. Hvor det er refereret: "Han har dog
kl. 13.10 sat selvstyreren pd den nye kurs 011°" forklarede nestkommanderende, at der
burde have varet tilfgjet: "efter at have spurgt vagtchefen om, hvad den nye kurs var.”

Nzestkommanderende forklarede, at han havde haft et kort zrinde p forkant af
broen, og for at hjalpe vagtchefen havde han indstillet selvstyren p& den nye kurs.

23.  Adspurgt forklarede vagtchefen, at han kun havde en begranset erfaring efter sin
afgang fra navigationsskolen, men at han ikke havde fplt sig usikker, da der var tale om sej-
lads i et relativt ukompliceret farvand.

Med hensyn til nestkommanderendes sendring af chefens ordre, forklarede vagtche-
fen, at dette ikke havde givet ham anledning til betzenkeligheder.

Han var fuldt bekendt med "Instruks for vagtchefen", men erkendte, at hans kend-
skab til "Instruks for neestkommanderende” var begrznset.

Vedrgrende anvendelsen af en erhveryspraktikant som rorgaenger havde der ikke
vaeret betznkeligheder. Som det fremgdr af vagtchefens rapport vedrgrende grundstgdnin-
gen, havde erhvervspraktikanten om formiddagen fungeret som rorganger uden proble-



mer. Vagtchefen gav udtryk for, at erhvervspraktikanten styrede virkelig godt, méske fordi
hun havde sejlererfaring,

Da erhvervspraktikanten om formiddagen havde styret efter kompas, havde vagt-
chefen fundet det formalstjenligt at lade hende styre efter et punkt i land for at vise, at det-
te ogsd var en mulig méde at styre p4.

Som styrepunkt blev valgt et punkt pd Vejrg, nzermere bestemt midten af gen.

P2 spgrgsmélet om, hvorvidt erhvervspraktikanten, efter at have fiet udpeget styre-
punktet pd Vejrg, kan vare blevet distraheret og derefter have styret pd et andet punkt
f.eks. pd Lindholm, svarede vagtchefen benagtende.

Vagtchefen mente, at dette var umuligt for det forste pd grund af de to gers helt for-
skellige karakteristika og for det andet, fordi vagtchefen havde den i rapporten naevnte
gronne spidstgnde 1/2 streg om bagbord.

Vagtchefen forklarede, at ekkoloddet var tzendt, men der var ikke tilsluttet alarm,
der kunne have advaret, ndr en forud indsat dybde blev passeret.

Vagtchefen erkendte, at han ikke havde gjort brug af radaren og dermed heller ikke
havde anvendt parallelindeks.

Vagtchefen gav udtryk for, at han fglte sig sikker i sin navigation, specielt fordi der
tidligere under sejladsen ved pladsbestemmelser var konstateret en forsesttelse til styrbord
(mod ¢st) iseer foranlediget af vindens pvirkning,

24,  Strpmforhold.
Efter indhentet udtalelse fra en lods ved Gren Lodseri, kan det fastslés, at ved en

vind fra WSW p& 17 m/sek., kan der i farvandet E for Samse forventes en kraftig N-gdende
strgm pa over 2 knob, hvilket svarer til det af miljpfartgjet ansldede.
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SKADEOPG@RELSE

25. Materielskader

De konstaterede skader pa miljgfartgjets skibsbund har medfgrt udskiftning af ca.
14,8 tons stilplader svarende til ca. 250 m? bundareal.
Det beskadigede bundareal strakte sig i styrbord side fra spant 23 til spant 78 og i bagbord
side fra spant 31 til spant 78. De verste skader blev konstateret fra spant 78 til spant 50 pri-
mert i kimingen bdde i styrbord og bagbord side. Der er konstateret lk i folgende tanke:

- Tank 14 styrbord og bagbord.

- Tank 7 styrbord og bagbord.

- Tank 9 styrbord og bagbord.

- Tank 22.

I forbindelse med de gvrige reparationer var det ngdvendigt at kontrollere og efter-
folgende justere styrbord og bagbord skrueakselanlzg med tilhgrende lejer samt motorer-
ne og disses fundamenter,

Fglgende blev justeret og/eller oprettet:

- Bagbord hovedmotor blev oprettet i forhold til VO-gear.

- Frontgear med mellemleje blev oprettet i forhold til bagbord hovedmotor.

- Mellemakslernes bareleje nr. 5 og 6 blev flyttet (bagbord hovedmotor).

- Mellemakslernes bareleje or. 4 og 6 blev flyttet (styrbord hovedmotor).

26.  Efter oplysning fra Miljgstyrelsen belgber de samlede udgifter til reparation m.v. sig
til ca. 2 mio. kr.

27.  Efter grundstgdningen 8 JAN 1991 har miljpfartgjet henligget ved Fredericia Skibs-
veerft A/S i perioden fra 11 JAN 1991 til 21 MAR 1991, og skibet har dermed vaeret udgdet
af Miljgstyrelsens beredskab i 73 dage.
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KOMMISSIONENS VURDERING

28. Efter kommissionens opfattelse skyldes grundstgdningen en raekke faktorer, som al-
le kan fgres tilbage til menneskelige fejl.

Nastkommanderende @ndrede nautoriseret chefens ordre vedrgrende navigationen
ved at beordre vagtchefen til at sejle ad hurtigste rute til Nordby Bugt via Lindholm Dyb.

Ved udstikning af kurslinien mod Lindholm Dyb lod vagtchefen sig forlede af den
sztning mod E, som tidligere var konstateret, og som hovedsagelig m3 tilskrives vindens
pévirkning. Med den nye kurs 011° relativt teet pd land har vinden haft knap s& stor ind-
flydelse, hvorimod den N-gdende strgm pé ca. 2 knob har haft indvirkning pd skibets be-
holdne kurs.

Da vagtchefen ikke har udnyttet radarens muligheder ved at anvende parallelindeks
eller har anvendt andre navigationshjzlpemidler, f.eks. terrestrisk navigation, men udeluk-
kende har baseret sin navigation pd den nyinstallerede GPS, har han udelukket sig fra mu-
ligheden for ved hjzlp af radaren eller andre pladsbestemmelsesmetoder at konstatere, at
skibet var for teet pd kysten. Dette md tillazgges sarlig betydning, da den udstukne kurs pd
011° kun var lagt 0,4 spmil gst for 3,1 m pullen ved Besser Rev, pullen hvor miljgfartgjet
grundstadte.

Vagtchefens ordre til rorgeengeren, en erhvervspraktikant, om at styre efter et punkt
pa midten af Vejrg har efter kommissionens opfattelse ikke varet entydig. Selv om denne
ordre blev givet for at vise erhvervspraktikanten, at der ogsd kan styres efter punkter i land,
sé fritager det ikke vagtchefen for at fgre kontrol med den styrede kurs for at sikre, at den er
i overensstemmelse med den udstukne kurs. Vagtchefen forlod sig p4, at han kunne se den
gronne spidstgnde, pd positionen 55°56’6N - 10°44°2E, 1/2 streg om bagbord.

Skibets chef anfgrte under spforklaringen, at miljgfartgjet under normale forhold
sejler med en fart pd 12 knob. Med en N-gdende strgm pd ca. 2 knob skulle dette have givet
en beholden fart pé ca. 14 knob, men den beholdne fart mellem kl. 1310 og k1.1339 har kun
veeret 11,38 knob og mellem kl. 1324 og kl. 1339 12 knob.

Dette betyder enten, at skruerne ikke har haft stigning til 12 knob, eller at farten er
blevet reduceret ca. 2 knob af den sg, der er angivet at have varet i omridet,
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Efter kommissionens opfattelse burde alarmen p4 ekkoloddet have vaeret tilsluttet,
sdledes at vagtchefen havde fiet et forvarsel om passage af f.eks. 10 m kurven.
Kommissionen finder, at de dispositioner, der blev truffet om bord efter grundstgdnin-
gen, og i et samspil mellem miljgfartgjet og Miljgstyrelsen, var medvirkende til, at olieforu-
reningen blev af begranset omfang, men det er dog kommissionens opfattelse, at chefen
straks burde have underrettet Sgvarnets operative Kommando om grundstgdningen.

KONKLUSION

29.  Efter kommissionens opfattelse var 4rsagen til grundstgdningen vagtchefens mang-
lende erkendelse af strgmmens s@tning kombineret med, at rorgengeren uden tilsyn har
styret efter et punkt pd Vejrg, hvilket har medfart, at miljgfartgjet har sejlet i en "hunde-
kurve" i tidsrummet mellem ki. 1310 og ki. 1339, hvor grundstgdningen skete.

Vagtchefen benyttede ikke flere af de til rAdighed vaerende navigationshjaslpemidler
og overtridte sdledes groft pkt. 8. i CHS BST 460-6(A) INSTRUKS FOR VAGTCHE-
FEN,

30. En medvirkende drsag til grundstpdningen var naestkommanderendes selvbestaltede
ndring af chefens ordre ved at beordre vagtchefen til at sejle til Nordby Bugt uden angi-
velse af, hvilken rute der skulle fglges udover den vage formulering "ad den hurtigste rute
.... via Lindholm Dyb."

Kommissionen finder det overordentligt kritisabelt og ganske nacceptabelt, at naest-
kommanderende har overtrddt bestemmelserne i CHS BST 460-5 INSTRUKS FOR
NASTKOMMANDERENDE derved, at han har givet vagtchefen ordrer, der vedrgrte ski-
bets navigering uden at underrette chefen om dette.

31. Kommissionen finder det endvidere kritisabelt, at chefen har ladet vagtchefen ga
selvstaendig vagt efter kun ca. 7 timers fglgevagt.

Endelig finder kommissionen, at chefen straks burde have underrettet Sgvarnets
operative Kommando om grundstgdningen.
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AFSLUTTENDE BEMARKNINGER

32.  Under bebandling af sagen har kommissionen fundet det pafaldende, at en helt uer-
faren vagtchef efter ca. 7 timers fglgevagt blev godkendt til selvstzendig vagttjeneste.

Kommissionen er vel klar over, at der ikke er fastsat normer eller formelle krav til
vagtchefsuddannelse af Igjtnanter (R) (civile skibsfgrere), og at disse ofte tilkommanderes
enhederne uden erfaring i brotjeneste.

Til sammenligning kan oplyses, at officerer udgdet fra Sgvaernets Officersskole gen-
nemgir en vagtchefsudcheckning, der omfatter ca. 100 timers brotjeneste, der yderligere ef-
terfplges af endnun en udcheckning efter tilkommandering til en sejlende enhed.

Da begge kategorier af officerer sendes ud i enhederne med henblik pa at udfgre
vagtchefstjeneste om hinanden, er det kommissionens opfattelse, at der ikke er et rimeligt
forhold mellem de to kategoriers uddannelse. Derved pilaegges der skibscheferne et over-
ordentligt stort ansvar, nir der tilkommanderes nyudnavnte lgjtnanter (R).

Kommissionen finder denne situation uholdbar og skal foresl3, at der foretages en
vurdering af forholdet,

SAGENS AFGORELSE

Chefen for Sgveernets operative Kommando har overfor skibschefen udtalt:

i Hoslagt tilstilles Spveernets Havarikommissions (SHK) rapport om miljgfartgjets
grundstpdning 8 JAN 1991.

2 Med henvisning til en hos Marineauditpren (MAU) indhentet udtalelse har For-
svarschefen pdlagt mig at afgpre sagen over for det implicerede personel.

3 Idet jeg kan tiltreede SHKs vurdering og konklusion, mad jeg finde, at grundstgd-
ningen skyldtes vagtchefens manglende erkendelse af strgmmens scetning kombineret
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med, at rorgeengeren har styret efter et punkt pd Vejrp, hvilket medfprte, at miljgfartgjet
fulgte en sikaldt "hundekurve" i tidsrummet mellem kl. 1310 og ki 1339, hvor
grundstgdningen skete. En medvirkende drsag til grundstpdningen var, at vagtchefen
ikke benyttede flere af de til rddighed veerende navigationshjcelpemidler, hvorved han
groft overtrddte Chefen for Sgveernets bestemmelse nr. 460-6 (A), Instruks for
Vagtchefen. En anden medvirkende drsag til grundsigdningen var neestkommanderen-
des selvbestaltede cendring af Deres ordre, ved at beordre vagtchefen til at sejle til
Nordby Bugt uden angivelse af hvilken rute, der skulle fplges udover den vage formule
ring "ad den hurtigste rute .... via Lindholm Dyb" og uden at underrette Dem herom, sely
om neestkommanderende ikke kan give vagtchefen ordrer vedrprende skibets navi

gering og mangvrering.

4 Grundstpdningen har pdfgrt Staten en betydelig og ungdvendig udgift og har be-
revet Miljpstyrelsen mulighed for operativ brug af skibet i 73 dage.

5. SHK har kritiseret Dem for at lade vagtchefen bestride selvsteendig vagt efter kun
syv timers fplgevagt. Omend det angivne timetal forekommer yderst beskedent, md en
sddan afggrelse bero pa et skpn i hvert enkelt tilfeelde. Dette skon pdhviler eksklusivt
skibschefen, og jeg finder ikke fornpdent beleg for at kritisere Deres, idet jeg herved har
taget i betragtning, at De ikke havde autoriseret, endsige kendskab til den sejlads,
vagtchefen af neestkommanderende blev pdlagt at udfgre.

6. Derimod kan jeg tilslutte mig SHKS kritik af, at De ikke omgdende underrettede
Severnets operative Kommando om grundstpdningen, og jeg skal over for Dem, med
henvisning til passus i samarbejdsaftalen mellem Forsvarsministeriet og Miljpministeri
et, Miljgstyrelsen, afsnit 7, pkt. 7.4, der bl.a. foreskriver, at rapportering af skader skal
folge retningslinierne i Forsvarskommandobestemmelse, Spvernet nr. 041-2 (A), ind-
skeerpe efterlevelse af rapporteringsbesternmelserne.

7. Ved seerlige skrivelser har jeg efter samrdd med MAU ikendt neestkommanderen-
de en irettescettelse og vagtchefen en bpde, begge for overtredelse af Militeer Straffelov
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§ 15 og sidstneevnte tillige for overtreedelse af somandslovens § 68, stk. 1, jvf. pkt. 3
ovenfor.

8 I overensstemmelse med MAU agter jeg over for Dem intet yderligere at foretage
i sagen.

Chefen for Sgvaernets operative Kommando har overfor nzestkommanderende ud-

1 Idet jeg kan tiltreede SHKs vurdering og konklusion, md jeg finde, at en medyir-
kende drsag til grundstpdningen var Deres selvbestaltede wendring af chefens ordre ved at
beordre vagtchefen til at sejle til Nordby Bugt uden angivelse af hvilken rute, der skulle
[folges udover den vage formulering "ad den hurtigste rute .... via Lindholm Dyb". Som
kommissionen finder jeg det ganske uacceptabelt, at De har overtrddt reglerne i Chefen
for Spvernets bestermmelse nr. 460-5, Instruks for Neestkommanderende, ved at give
vagtchefen ordrer, der vedrprte skibets navigering uden at underrette chefen herom.
Grundstpdningen har pdfgrt Staten en betydelig og ungdvendig udgift og har bergvet
Miljpstyrelsen mulighed for operativ brug af skibet i 73 dage.

2 Jeg har rddfprt mig med MAU og har pd dette og igvrigt foreliggende grundlag
som rettergangschef ikendt Dem en irettescettelse for overtreedelse af Militcer Straffelovs
§ 15, jvf. Chefen for Spveernets bestemmelse nr. 460-5, Instruks for Neestkommanderen-
de, ved 8 JAN 1991 kl. ca. 13 som neestkommanderende pd miljpskibet, der pd vej
nordover befandt sig umiddelbart pst for Samsgs sydspids, at have beordret vagtchefen
til at sejle ad den hurtigste vej mod Nordby Bugt via Lindholm Dyb uden at underrette
skibschefen herom, selv om neestkommanderende ikke kan give vagtchefen ordrer ved-
rgrende skibets navigering og mangvrering.
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5 Jeg agter over for Dem intet yderligere at foretage i sagen.

Chefen for Sgvernets operative Kommando har overfor vagtchefen udtalt:

L
seane

1 Idet jeg kan tiltreede SHKs vurdering og konklusion, md jeg finde, at grund-
stpdningen skyldtes Deres manglende erkendelse af strommens seetning kombineret med
at rorgeengeren uden tilsyn har styret efter et punkt pd Vejrp, hvilket medfprte, at
miljgfartpjet fulgte en sdkaldt "hundelairve" i tidsrummet mellem kL 1310 og k. 1339,
hvor grundstpdningen skete. En medvirkende drsag til grundstgdningen var, at De ikke
benyttede flere af de til rddighed veerende navigationshjeelpemidler, hvorved De groft
overtrddte pkt. 8 i Chefen for Spvaernets bestemmelse nr. 460-6 (A), Instruks for
Vagtchefen. Grundstgdningen har pdfert Staten en betydelig og ungdvendig udgift og
har berpvet Miljostyrelsen mulighed for operativ brug af skibet i 73 dage.

2 Jeg har rddfprt mig med MAU og har pd dette og ipvrigt foreliggende grundlag
som rettergangschef tkendt Dem en bgde stor kr. 2.000,- for overtreedelse af Militcer
Straffelov § 15 og spmandslovens § 68, stk. 1 ved den 8 JAN 1991 som vagtchef pd
miljpskibet at have foranlediget grundstgdning ved grov fejl eller forspmmelse, idet

De ikke navigerede i overensstemmelse med de i bilag 5 i industriministeriets bekendigp-
relse nr. 163 af 10 APR 1984 om vagthold i skibe og Chefen for Spveemnets bestemmelse
460-6 (A) om Instruks for Vagtchefen angivne retningslinier med grundstgdning ved
Besser Rev, olieudslip og materielle skader for ca. 2 millioner kr. til fplge.

3. Jeg agter over for Dem intet yderligere at foretage i sagen.
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TEKNISKE HAVARISAGER
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MINESTRYGERS (SUND-kl) HAVARI PA HJALPEMOTOR.

SITUATION

% Under minestrygerens ophold i Zeebriigge 1 JUN 1989 havarerede bagbord hjalpe-
motor k1 1600,

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2 Kommissionens rapport er udarbejdet p4 grundlag af minestrygerens rapport med
fremsendelsespédtegninger fra chefen for Mineskibseskadren og Sgvaernets operative Kom-
mando samt rapport fra Flidestation Korsgr. Der er endvidere indhentet supplerende op-
lysninger fra minestrygerens teknikofficer og fra Flidestation Korsgr, Teknisk Afdeling.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B

3. Under afrigning af bagbord hjaslpemotor registrerede 2 marineoverkonstabler unor-
male lyde fra motoren, hvilket de meddelte teknikofficeren. Han foretog derefter opstart
og stop af motoren og konstaterede herunder unormale lyde fra cylinder 3 og 4.

Motorens bundkar blev demonteret, og efter inspektion og adskillelse af plejlstangs-
lejerne blev det konstateret, at 3 ud af 4 szt lejeskaller var monteret forkert, idet der var
byttet om pé over- og underlejeskaller. Der blev samtidig konstateret rivninger pa krumtap-
spler og i lejeskaller,

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

4, Af minestrygerens rapport fremgar det endvidere, at bagbord hjzlpemotor var mod-
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taget fra og monteret om bord af Flidestation Korsgr 31 JAN 1989. Motoren havde p4 ha-
varitidspunktet 826 driftstimer siden sidste hovedeftersyn.

I rapporten bemaerkes det ligeledes, at den bagbord hj=lpemotor siden instal-
lationen har haft et relativt lavt smegreolietryk (26 psi svarende til ca 1,8 bar). Dette forhold
har ikke kunnet forklares hverken af teknikofficeren eller af Flidestation Korsgr, Teknisk
Afdeling.

I rapporten anfgres, at de mange havarier pa hjzlpemotorer i minestrygeren i perio-
den NOV 1988 - MAR 1989 kan have haft samme &rsag.

Desuden bemaerkes det, at der er fyldt i alt 6 1 smgreolie pd motoren indenfor de 2
sidste degn,

5. I rapport fra Flidestation Korsgr anfgres bl.a,, at Maskinvaerkstedet i &revis har
varet beskzftiget med hovedeftersyn pd den pigzeldende motortype.

Fladestation Korsgr erkender, at der kan vaere tale om en fejlmontering, antagelig
udfgrt af en lerling uden det forngdne tilsyn.

Forkert montage af lejeskaller bevirker, at smgrekanalen til stempelpindslejer og til
koling af stempeltop blokeres, et forhold der normalt ville afslpres pd preveplan eller efter
ganske fa driftstimer.

Fladestation Korsgr oplyser, at de i perioden NOV 1988 - MAR 1989 indtrufne ha-
varier pd hjzlpemotorer i minestrygeren skyldes andre 4rsager.

6. I henhold til kontrolskema fra Maskinvzerkstedets afprgvning af motoren pé prove-
plan efter hovedeftersyn 15 OKT 1988, var smgreolietrykket, afheengig af belastningen, 35 -
38 psi, hvilket svarer til 2,4 - 2,6 bar,

Den havarerede hjzlpemotor har efter havariet gennemgéet hovedeftersyn pd Ma-
skinvaerkstedet. Af kontrolskema fra prgvekerselen S APR 1990 fremgdr det, at smgre-
olietrykket nu ligger mellem 42 - 45 psi (2,9 - 3,1 bar).

Bortset fra de havarerede plejlstangslejer og den beskadigede krumtapaksel er der
ikke under hovedeftersynet fundet andre defekter ved motoren, som kunne have vzeret
medvirkende til havariets opstden.



7. Teknikofficeren har supplerende oplyst, at den bagbord hjzlpemotors smereoliefor-
brug i hele driftsperioden har vaeret i alt 51,51

8. Af NAVSHIPS 361-1475 TECHNICAL MANUAL MODEL 4901B NM DIESEL
GENERATOR SET, SEC. 19, TROUBLE SHOOTING fremgdr:

- At lavt olietryk bl.a. kan vaere fordrsaget af unormalt slid pd hovedlejerne,

- at der i motorens smgreoliesystem er indbygget en olietryksregulator, der uafhaen-
gig af motoromdrejninger og smgreoliens temperatur sikrer, at smgreolietrykket
ikke overstiger 45 psi (3,1 bar). Den nedre granse for smgreolietrykket er angivet
til 25 psi (1,7 bar),

- at alarm for lavt smgreolietryk er indstillet til 20 psi (1,3 bar) og

- at den totale smgreoliemangde i motoren er ca. 20,8 1.

SKADEOPG@RELSE
Personskade

9. Ingen.
Materielskade

10. Krumtapaksel beskadiget.
4 seet plejlstangslejeskaller beskadiget/udskiftet.

11.  De samlede omkostninger i forbindelse med udskiftning og reparation af bagbord
hjeelpemotor er af Flddestation Korsgr opgjort til i alt kr. 41.700,-.

12.  Havariet medfgrte at minestrygerens beredskab var nedsat i perioden 1-4 JUN
1989.
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KOMMISSIONENS VURDERING

13. Kommissionen finder det sandsynligt, at de forkert monterede lejeskaller er blevet
beskadiget straks efter eller under prgvekerslen, hvilket det unormalt lave smgreolietryk i
hele driftsperioden ogsa tyder pa.

Kommissionen stir uforstdende over for det forhold, at stempelpindslejerne ikke er
blevet beskadigede, da de har vaeret helt uden tryksmgring i hele driftsperioden. En forkla-
ring kan vzre, at olieudslippet fra de beskadigede plejlstangslejer har veeret s stort, at det
har givet tilstraekkelig steenksmgring til stempelpindslejerne og til kgling af stempeltoppen,
sdledes at cylinderhavari ikke er opstéet.

Nér motorens alder tages i betragtning, finder kommissionen det forstdeligt, om end
uheldigt, at det lave smgreolietryk, kun 1 psi (0,07 bar) over det i oplysningsbogen anfarte
minimum tryk, ikke har givet anledning til en ngjere undersggelse af motoren.

Det er kommissionens opfattelse, at forbruget af smgreolie ikke afviger vaesentligt
fra forbruget i gvrige enheder af SUND-klassen.

P4 grundlag af indhentede oplysninger kan kommissionen fastsld, at de i perioden
NOV 1988 - MAR 1989 indtrufne havarier pd hjeelpemotorer i minestrygeren alle skyldtes

andre drsager.

KONKLUSION

14. Arsagen til havariet var, at 3 szt plejlstangslejeskaller var monteret forkert af FI3-
destation Korsgr ved sidste eftersyn p4 motoren.

Kommissionen finder, at det kan bebrejdes Flidestation Korsgr, at der ved Teknisk
Afdeling ikke er udvist tilstrakkelig ppasselighed og kontrol ved det i OKT 1988 fore-
tagne eftersyn pa motoren.

Komimissionen finder ikke, at det kan kritiseres teknikofficeren ,at han ikke, umid-
delbart efter at Flidestation Korsgr har installeret en hovedefterset motor om bord, har
iveerksat en sd tilbundsgdende unders@gelse, at 4rsagen til det unormalt lave smgreolietryk
blev fundet.



SAGENS AFGORELSE

Inspektgren for Sgvaernet har overfor chefen for Flidestation Korsgr udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Spveernets Havarikommissions vurdering og konklusion
og finder sdledes, at drsagen til havariet skyldtes, at 3 scet plejlstangslejeskaller blev
fejlmonteret af Flddestation Korsgr, Teknisk Afdeling, i forbindelse med et eftersyn
pd hjelpemotoren. -

Jeg skal derfor anmode Chefen for Flddestation Korsgr om over for impliceret
personel ved Teknisk Afdeling at udtrykke min kritik af, at der ikke blev udvist
tilstreekkelig pdpasselighed og kontrol ved det udfprte eftersyn pd minestrygerens
hjelpemotor.

Havariet har pdfort spveernet en udgift pd kr. 41.700,-

Jeg agter ikke at foretage videre [ sagen.

Inspektgren for Sgvaernet har overfor teknikofficeren udtalt:

Pd baggrund af Sgveernets Havarikommissions rapport, som jeg kan tilslutte mig,
har jeg tilsendt Chefen for Flddestation Korspr mine bemeerkninger til havariet.

Over for Dem som daveerende teknikofficer skal jeg oplyse, at jeg ikke agter at
[foretage mig yderligere.

ooooo
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INSPEKTIONSSKIBS (HVIDBJ@RNEN-kI) HAVARI PA HJZALPEMOTOR

SITUATION

1. Under inspektionsskibets ophold pd Flidestation Frederikshavn 5 SEP 1989 havare-
rede hjalpemotor G kl. ca. 1610.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2: Kommissionens rapport er udarbejdet pd grundlag af inspektionsskibets rapport og
rapport fra Fliddestation Frederikshavn.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B

3. Umiddelbart efter en gvelse i bjaergningsrulle observerede teknikofficeren, vedlige-
holdelsesofficeren og maskinregnskabsfgreren fra styrbord sidedak, at det begyndte at ryge
kraftigt fra skorstenen, og at turboladeren pd hjalpemotor G ggede omdrejningstallet kraf-
tigt. Alle tre begav sig straks til maskinrum G.

4. Ved nedgangen til maskinrum G mgdte de ronderingsvagten, der var pé vej op fra
rummet. Han meldte, at LOAD LIMIT knappen sad fast i stilling 5, og at han, da han ikke
ved hjzlp af LOAD LIMIT knappen kunne stoppe motoren, havde lukket for gasolietilgan-
gen til denne.

5. Vedligeholdelsesofficeren gik straks ned i maskinrum G og standsede motoren ved
at traekke regulatortraekket mod nulstillingen. Efter motoren var standset, kunne LOAD
LIMIT knappen drejes til nulstillingen.



-6 -

6. Regulatoren var samme dag blevet udskiftet af Flidestation Frederikshavn Teknisk
Afdeling pd grund af en mindre defekt pd den gamle regulator.

Efter udskiftningen blev hjeelpemotoren prgvekgrt en time med den nye regulator.
Prgvekgrslen forlgb, uden der blev konstateret uregelmaessigheder.

Efter afslutningen af provekgrslen ki, 1440 blev generatoren koblet ind p4 nettet.
K. 1540 overgik inspektionsskibet til "strgm fra land", og generatoren blev atter udkoblet.
Derefter korte hjelpemotoren i tomgang for afkgling, indtil den blev stoppet af vedligehol-
delsesofficeren kl. ca. 1610.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

7. Regulatoren, der umiddelbart inden havariet var blevet monteret af Fladestation
Frederikshavns Teknisk Afdeling, var leveret af inspektionsskibet. Regulatoren havde da
ligget p lager i mindst tre &r, efter den var blevet afprgvet.

8. Efter havariet blev regulatoren afmonteret og sendt til Orlogsvaerftets Motorsektion
for undersggelse og reparation. Det blev her konstateret, at hovedstemplet (POWER PI-
STON) havde sat sig fast i cylinderen. Det sad sa fast, at det matte lgsnes med hammer og
dorn.

9. Nér motoren er stoppet, og der siledes ikke er olietryk i regulatoren, kan LOAD
LIMIT knappen drejes frit, selvom hovedstemplet er blokeret.

Modsztningsvis mi det konstateres, at LOAD LIMIT knappen vil vaere blokeret,
nir motoren er igang, og hovedstemplet sidder fast.



i

SKADEOPGORELSE
Personskade

10.  Ingen.
Materielskade

11.  Ingen skader pA dieselmotoren.
Generatoren totalskadet pd grund af splinter fra havarerede ventilatorringe.
Samlede udgifter i forbindelse med havariet udger kr. 131.000~.
Beredskab

12.  Havariet har kun haft mindre indflydelse pd inspektionsskibets beredskab.

KOMMISSIONENS YVURDERING

13.  Det er kommissionens vurdering, at rsagen til havariet var, at hovedstemplet i re-
gulatoren havde sat sig fast i cylinderen. Regulatoren havde inden havariet ligget over tre
4r pd lager. Alle dele i regulatoren var gennemfedtede med olie, og den lange tid pd lager
skulle i sig sely ikke kunne forirsage et sidant havari. Regulatoren blev omhyggeligt afprg-
vet efter montering.

Den egentlige drsag til, at stemplet satte sig fast i cylinderen, er vanskelig at fastsld
pa nuvzrende tidspunkt. Havariet kan eventuelt vaere fordrsaget af en urenhed i
regulatorens oliesystem. Kommissionen betragter havariet pa regulatoren som handeligt.

14.  Ronderingsvagten, der opholdt sig i maskinrum G, da havariet indtraf, kunne let ha-
ve stoppet dieselmotoren ved straks, da han opdagede, at LOAD LIMIT knappen sad fast,
at traekke regulatortraekket til nulstillingen. Kommissionen finder dog ikke, at det kan be-
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brejdes ronderingsvagten, at han i den gjeblikkelige kritiske situation i stedet forspgte at
stoppe motoren ved at lukke for gasolietilfgrslen.

15. Kommissionen finder, at vedligeholdelsesofficeren handlede hurtigt og korrekt ved
straks at stoppe dieselmotoren, da han ndede frem til rum G. Han hindrede derved sand-
synligvis et havari pd dieselmotoren ved sin hurtige indgriben.

KONKLUSION

16.  Arsagen til havariet var, at hovedstemplet i regulatoren satte sig fast.

Kommissionen finder, at havariet m4 betragtes som handeligt.

SAGENS AFGORELSE

Inspektgren for Sgvaernet har til skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Spveernets Havarikommissions vurdering og konklusion og
finder sdledes uheldet for hendeligt for sd vidt angdr impliceret personel.

Udgifterne i forbindelse med havariet har andraget kr. 131.000.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.
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ANDRE UHELD







B =

UNDERVANDSBADS (TUMLEREN-kl) FORLIS I HESSEL® BUGT

SITUATION

1 Under et patruljefartgjs bugsering af en undervandsbid fra Kgbenhavn til Arhus 3
DEC 1990 sank undervandsbiden, som var ubemandet, med agterskibet kl. 2020 p4 positi-
on 56°10°2N - 11°57’3E i farvandet mellem Hesselg og Gilleleje.

5 DEC 1990 kL 0920 konstateredes det, at hele undervandsbaden var sunket.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pd grundlag af oplysninger fra Forsvarskom-
mandoen, rapport fra patruljefartgjet, uddrag af patruljefartgjets skibsjournal og kursbog
for 3 DEC 1990 og rapport fra undervandsbiden. Herudover er der indhentet supplerende
oplysninger fra chefen for undervandsbiden, nastkommanderende i undervandsbdden, tek-
nikofficeren i undervandsbdden og vedligeholdelsesofficeren i undervandsbéden, som alle
har afgivet forklaringer over for kommissionen 12 DEC 1990. Kommissionen har endvidere
overtaget alt materiale fra den af chefen for Spvarnets Materielkommandos szrlige ned-
satte undersggelsesgruppe, som blev oplgst 12 DEC 1990, og kommissionen har fra Under-
vandsbddseskadren modtaget et udkast til skibsorganisationsbog for TUMLEREN-klassen.

3, Kommissionen har modtaget skriftligt svar fra Spveernets Teknikinspektor pd
spergsmal om kvaliteten af luften i hgjtryksluftflaskerne.

Herudover har chefen for Undervandsbidseskadren skriftligt besvaret en raskke
spergsmdl, som kommissionen har gnsket svar pd for at skabe mere klarhed over drsagen
til forliset, iszer hvad angdr beslutningen om at bugsere undervandsbiden uden personel
om bord og undladelse af at indsatte en fungerende chef.



4. I fortszettelse af sidstnavnte besvarelse har chefen for Undervandsbidseskadren,
teknikofficeren ved Undervandsbidseskadren, chefen for undervandsbdden og chefen for
TUMLEREN, afgivet supplerende forklaringer over for kommissionen 6 MAR 1991.

o Endelig har undervandsbidens chef og nzstkommanderende afgivet supplerende
forklaringer over for kommissionen 23 SEP 1991.

RAPPORTERET HENDELSESFORLGB

6. Efter at vaere indgdet i flidens tal 10 OKT 1990 blev undervandsbiden doksat ved
Orlogsvaerftet 11 OKT 1990 for udtagning og inspektion af de i forskibet placerede hgj-
tryksluftflasker.

Undervandsbiden, som var under kommando og havde fuld besztning, blev uddok-
ket 23 OKT 1990 uden at have fiet installeret de udtagne hgjtryksluftflasker og blev hen-
lagt ved Flédestation Kgbenhavn afventende en godkendelse af hgjtryksluftflaskerne, sd
disse igen kunne installeres.

7. P4 grund af mandskabsmangel ved Orlogsveerftets vaerksteder overfgrtes en del af
det pélagte arbejde p4 undervandsbidens hgjtryksluftsflasker til Flidestation Frederiks-
havn, Da Orlogsveerftet ikke havde ledig dokkapacitet, besluttede Sgvzernets Materielkom-
mando, at undervandsbiden skulle dokszttes ved Arhus Flydedok A/S 4 DEC 1990 mor-
gen for installation af de nu godkendte hgjtryksluftflasker.

8. Sgvarnets Materielkommando bad derfor ved signal 281125z NOV 90 Sgvaernets
operative Kommando om "at dirigere" undervandsbiden til Arhus for udfgrelse af dokning
og installationsarbejde med start 4 DEC 1990 k!, 0800 og forventet afslutning 11 DEC 1990
kl. 1200. Det bemaerkedes i signalet, at undervandsbdden skulle bugseres til skibsvaerftet,
men at den skulle sejle derfra ved egen kraft.
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9. Ved signal 291005z NOV 90 pélagde Sgvzrnets operative Kommando et patrulje-
fartgj at bugsere undervandsbiden fra Flddestation Kgbenhavn til Arhus med start mandag
3 DEC 1990 k1. 0800. Det meddeltes endvidere i signalet, at der ikke ville vre personel
om bord i undervandsbdden under bugseringen, og at undervandsbiden skulle lukkes vand-
tet ved Sgvarnets Materielkommandos og chefen for Undervandsbidseskadrens foran-
staltning. Officerer fra undervandsbiden og Undervandsbédseskadren skulle sejle med om
bord i patruljefartgjet under bugseringen.

Det anfgrtes endvidere i signalet, at chefen for Undervandsbédseskadren skulle for-
anstalte ekstra slaebebadsassistance under afgang fra Kgbenhavn og indtil passage af Kron-
lgbet.

10. Mandag 3 DEC 1990 morgen blev undervandsbdden klargjort til bugsering af bl.a,
nzstkommanderende, teknikofficeren og vedligeholdelsesofficeren. Teknikofficeren havde
til formélet udarbejdet en checkliste over de tekniske installationers klarggring til bugse-
ring, og disse blev kontrolleret af teknikofficeren og vedligeholdelsesofficeren fgr afgang.
Listen blev efter klarggring og afkrydsning efterladt p& kortbordet i kommandorummet.
Samme dag kl. 0715 blev undervandsbdden af nastkommanderende overleveret til slebe-
béde fra Flidestation Kgbenhavn, som derefter bugserede undervandsbdden ud til patrul-
jefartgjet, som ventede pd Kgbenhavns Red.

11. Kl 0914 overtog patruljefartgjet bugseringen af undervandsbéden, og efter at have
justeret slebetrossen til en lzzngde pd ca. 100 m pAbegyndtes bugseringen nordover i Sun-
det med en fart p4 ca. 6 knob. Denne fart blev af chefen for patruljefartgjet vurderet til at
vzere det maksimale, idet undervandsbaden skar kraftigt ud til styrbord og séledes
belastede slabetrossen en del.

12.  Forskellige nordlige kurser blev fulgt indtil kl. 1220, hvor kursen blev zndret bag-
bord over til 341°. Kronborg Slot blev passeret kl. 1345.
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Vind og vejr kl. 1200.

Vind: W-lig 8 m/sek.
Vejr: Diset.

Se: 2

Vind og vejr kl. 1600.

Vind: WNW 10 m/sek,
Vejr: Letskyet.

So: 4,

Vind og vejr kl. 2000.

Vind: NW 11 m/sek.
Vejr: Klart.
Sg: -5

13.  Patruljefartgjet var i 4. beredskabsgrad (sgvagt) og lukningstilstand YANKEE. Der
var etableret ekstra vagt ved slebetrossen pé agterdekket, og en befalingsmand fra under-
vandsbiden var til stede pé broen for at yde ubdskyndig assistance.

14.  Da mgrket faldt pd ved 15-tiden, observerede chefen for patruljefartgjet, at under-
vandsbidens navigationslys var slukkede. Af de ubddskyndige om bord pé patruljefartgjet
blev dette forklaret med, at et printkort i en af undervandsbadens statiske omformere
sandsynligvis var havareret. Da det som fglge af den kraftige sg ville vaere forbundet med
fare at szette personel om bord i undervandsbéden, valgtes det - som erstatning for naviga-
tionslysene - at belyse undervandsbdden med en signalprojekter fra patruljefartgjet.
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15.  Da skibene kl. 1620 befandt sig ca. 5,5 sgmil vest for Svinbidan Fyr, var sgen tiltaget
i styrke, hvorfor farten blev reduceret til ca. 4 knob.

Omkring kl. 1930 pd positionen 288° Gilleleje Havn 9,1 spmil havde undervandsbi-
den stabiliseret sig ude til styrbord, og trakket i sleebetrossen var tilsyneladende aftaget.
Farten blev derfor gget til ca. 5 knob.

16.  KI. 2020 pa positionen 099° Hesselg 8,3 sgmil skar undervandsbiden pludselig ud til
bagbord, og agterskibet begyndte hurtigt at synke. Handelsen blev observeret fra broen pd
patruljefartgjet, og vagtchefen ndede at stoppe patruljefartgjet, sdledes at sleebetrossen ik-
ke sprang, Undervandsbidens agterskib og tirn forsvandt under havoverfladen pa fi mi-
nutter, og fra brovingen i patruljefartgjet kunne der hgres hvaselyde, da agterskibet gik
ned.

17.  Slzbetrossen blev frigjort fra patruljefartgjet, og tampen blev forsynet med opdrift
bestdende af fendere og endvidere monteret med et hvidt blink som afmarkning. Patrulje-
fartgjet ankrede op pé en position 0,5 sgmil nord for undervandsbédden for at kunne advare
den passerende skibsfart. Undervandsbiden 14 natten mellem 3 og 4 DEC 1990 pd den
samme position med en haeldning pi ca. 45° og med stzzvnen mellem 2,5 og 3 m over hav-
overfladen.

18.  Om aftenen 3 DEC 1990 blev chefen for Undervandsbidseskadren hospitalsindlagt
og sygemeldt, hvorfor Sgvarnets operative Kommando samme dag kl. 2100 telefonisk med-
delte chefen for undervandsbdden, at han nu var fungerende eskadrechef for Undervands-
bidseskadren.

Dette kommandoskift blev dog farst meddelt til Forsvarskommandoen, Sgvarnets
operative Kommando og Sgvaernets Materielkommando ved chefen for Undervandsbads-
eskadrens signal 051221A DEC 90.



19.  Sgvamets operative Kommando etablerede umiddelbart efter undervandsbddens
forlis en bjzergningsorganisation med den nu fungerende chef for Undervandsbidseskadren
som bjargningsleder. Fglgende enheder deltog i bjergningsarbejdet fra 4 DEC 1990:

- Patruljefartgjet.

- Orlogskutteren LAESP (udrustet som dykkerskib).

- Minelaggeren SIAELLAND.

- Fromzend fra Seveernets Frgmandskorps, hvis chef var palagt at assistere
bjargningslederen.

- Torpedoindbjzergningsfartgjet HUGIN,

Bjergningsforsgget var baseret pa den teori, at undervandsbdden havde mistet op-
driften agter, fordi hovedtank 1 var blevet vandfyldt. Der var pé dette tidspunkt ikke mis-
tanke om, at der var vand i undervandsbadens trykskrog. Planen gik derfor i hovedsagen ud
pA at trykke hgjtryksluft ind i den &bne bund af hovedtank 1.

20.  Alle forsgg 4 DEC 1990 p4 at haeve undervandsbddens agterende mislykkedes, iszr
fordi undervandsbddens agterende stod hardt 4 til S m nede i lerbunden. Natten mellem 4
og 5 DEC 1990 blzste det op til vindstyrke 18 m/sek. med sg 6, hvilket bevirkede, at det
var vanskeligt at holde undervandsbddens forskib under konstant overvigning.

De tilstedevarende pd bjargningspositionen konstaterede S DEC 1990 om morge-
nen, at undervandsbdden var sunket. Frgmandene bekraftede dette ved dykninger senere
pé formiddagen, og de rapporterede, at undervandsbiden 18 vandret p4 havbunden med
svag styrbord slagside. Vanddybden var 24 m. Da der blev konstateret luftbobler fra tdrnlu-
gen, blev dette opfattet som tegn p4, at der var traengt vand ind i undervandsbadens tryk-
skrog.

21. P4 denne baggrund meddelte bjargningslederen Sgvaernets operative Kommando,
at han ikke med de til ridighed stiende midler var i stand til at bjeerge undervandsbiden.
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Forsvarskommandoen meddelte derefter S DEC 1990, at ansvaret for bjeergningen
af undervandsbdden var overfart fra Sgvarnets operative Kommando til Sgveernets Materi-
elkommando, som samme dag underskrev en kontrakt med firma Em. Z. Svitzer A/S. Det-
te firma patog sig at have undervandsbiden og bringe denne til dokning ved Arhus Flyde-
dok A/S.

22.  Med assistance fra bugserbidden SLEIPNER fra Svitzer og den tyske bjargningsplat-
form ROLAND (lgftekapacitet 1000 t) og dennes dykkere samt den tyske bugserbdd HER-
MES blev undervandsbdden haevet 17 DEC 1990 i perioden kl. 0600 - 0845.

23. P4 grund af forventet opkommende dérligt vejr i perioden 17 - 18 DEC 1990 blev

det besluttet at bugsere bjzrgningsplatformen med den vandfyldte undervandsbad haengen-
de i kranens to lgftewirer til Arhus Havn, hvortil den ankom 18 DEC 1990 k. 1020.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Forklaringer afgivet 12 DEC 1990

24.  Dags dato kl. 1300 blev der af chefen for undervandsbiden og dennes officerer afgi-
vet forklaringer over for kommissionen om de tildragelser, der 14 forud for bugseringens
pabegyndelse, og forhold som var blevet observeret under sejladsen med patruljefartgjet

3 DEC 1990. P4 baggrund af de spgrgsmal, som blev stillet af kommissionens medlemmer,
kom undervandsbidens officerer med nedennzevnte udtalelser:

Chefen for undervandsbiaden

25.  Der varide indledende dreftelser vedrgrende dokning af undervandsbdden tale om
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dokning p& Helsinggr Skibsvaerft, og chefen havde anbefalet en bugsering af undervandsbd-
den ubemandet fra Flddestation Kgbenhavn til Helsinggr, fordi undervandsbddens BUILT
IN BREATHING SYSTEM (BIBS) ikke var intakt. I tilfelde af brand om bord eller kolli-
sion/nedsejling ville en ombordvarende besztning kun kunne f3 luft fra den urene luft i
luftgruppe 1, og det ville derfor ikke vaere sikkerhedsmaessigt forsvarligt at sejle for egen
kraft og med egen besztning. Den anbefalede bugsering til Helsinggr betragtede chefen
som en udvidet havneforhaling. Chefen havde i perioden 26 - 30 NOV 1990 vaeret pa kur-
sus i Tyskland og var derfor ikke til stede, da beslutningen om doksztning i Arhus blev
truffet. Han var af den opfattelse, at beslutningen om at bugsere undervandsbiden helt til
Arhus uden besatning var truffet af chefen for Undervandsbidseskadren. Chefen for un-
dervandsbdden havde derfor s4 sent som sgndag 2 DEC 1990 om aftenen telefonisk kon-
taktet eskadrechefen pd dennes privatadresse og udtrykt sin alvorlige bekymring over den
aftalte bugsering til Arhus. Under denne telefonsamtale blev det oplyst chefen for under-
vandsbdden, at den militzere bugsering var aftalt med chefen for Sgvarnets operative Kom-
mando, og at Spvarnets operative Kommando var helt indforstiet med denne bugsering.

Chefen betragtede det ikke som egentligt farligt at have ubidsuddannede vagtfolk
om bord under en sidan bugsering for at fgre kontrol med undervandsbddens systemer.
Han fastholdt dog p4 den anden side, at den ferte debat kun havde drejet sig om det rent
sikkerhedsmaessige for besztningen. Konklusionen var derfor, at enten skulle hele be-
s@tningen vzre om bord, eller ogsd skulle undervandsbéden bugseres ubemandet.

Chefen oplyste igvrigt, at doksztningen skulle gennemfgres i perioden 4 - 11 DEC
1990 som fglge af ngdvendige ubddstraningsevelser, der skulle vaere gennemfgrt i perioden
14 - 20 DEC 1990, idet det var planlagt, at undervandsbdden skulle deltage i en NATO-
pvelse ved de britiske ger umiddelbart efter nytdr 1990/91.

Vedrgrende dokumentationsmateriale for undervandsbidens tekniske installationer
og iseer stillingerne af de mange ventiler til sgforbindelserne i de forskellige konditioner for
undervandsbaden, f.eks. i "daglig orden", oplyste chefen, at disse ikke eksisterede i en auto-
riseret form for TUMLEREN-klassen, men var under udarbejdelse, og at der hidtil var an-
vendt overleveringspapirer samt erfaring fra NARHVALEN-klassen.
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1 diskussionen om hovedtank 1 oplyste chefen, at en afluftet hovedtank 1 ikke ville
f4 agterskibet til at synke, men hejst sandsynligt kun ville medfgre en ndring af trimmet
pA ca. 15° agterover. I denne forbindelse oplyste chefen, at hovedtankenes ventiler for dyk-
ning var lukkede og sikrede med kader og 14s,

Undervandsbidens nastkommanderende

26.  Neastkommanderende oplyste, at han havde handlet efter signalet fra Soveernets
operative Kommando, som beordrede en bugsering til Arhus uden besatning, og han hav-
de i denne sammenhaeng bestemt, hvilke befalingsmzend fra undervandsbéden, som skulle
sejle med om bord i patruljefartgjet, idet disse befalingsmznd var ngglepersoner under
doksztningen i Arhus. 29 NOV 1990 om aftenen havde han en samtale med vedligeholdel-
sesofficeren om undervandsbidens kommende bugsering, en bugsering nzstkommande-
rende fandt undervandsbiden ganske uegnet til. Vedligeholdelsesofficeren ivaerksatte efter
denne samtale et hastearbejde med at fremstille et hanefodsarrangement for at fore slabe-
trossens traek pd hver sin side af undervandsbidens sonardome. N&stkommanderende hav-
de tidligere set den Norske Marine anvende et sidant arrangement i Hikonsvern. Nest-
kommanderende var af den opfattelse, at det ikke var farligt at have op til fire vagtfolk om
bord i undervandsbdden under en sddan bugsering, men han fastholdt, at ved kollision med
andet skib ville vagten i tdroet lukke tdrnlugen, s& fri udslusning kunne udfgres fra under-
vandsbiden pd havbunden med intakt trykskrog, og i et sddan tilfzlde var der et sikker-
hedsmaessigt krav om et operativt BIBS om bord. Da undervandsbddslanterne slukkede,
mente han ikke, det var forsvarligt at sende personel over i undervandsbidden pé grund af
den hgje s¢. Sgen, som blev voldsommere, var ogsé &rsag til, at nzestkommanderende ikke
kunne udtale sig om, hvorvidt undervandsbaden i de sidste 4 til 5 timer fgr havariet var
kommet til at ligge dybere i vandet. Han var enig med chefen for patruljefartgjet i, at i den
sidste time fgr undervandsbddens agterskib sank, 14 undervandsbidden meget stabilt i sle-
betrossen, og da sgen pd dette tidspunkt kom ind fra en mere forlig retning, kunne farten
gges til ca. S knob. Nzstkommanderende observerede ikke noget unormalt, fér under-
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vandsbiden pludselig skar ud til bagbord og begyndte at synke med agterskibet. De af che-

fen for patruljefartgjet rapporterede hvasselyde blev ikke opfattet af nestkommanderende.

Generelt havde han under sejladsen konstateret, at undervandsbéden ikke rullede i den ho-
je sp, men til stadighed 13 stgt ude til styrbord for patruljefartgjet.

Undervandsbidens teknikofficer

27.  Teknikofficeren havde varet pd kursus i Frederikshavn i perioden 26 - 30 NOV
1990, 54 vedligeholdelsesofficeren havde vaeret alene om de sidste hektiske forberedelser
til bugseringen og afslutningen pd de arbejder, som firmaet TRILLINGERNE A/S havde
udfgrt i ventetiden. Det drejede sig om renovering af udstgdsskrogventilen og modifikation
pa dieselmotorerne, og begge arbejder havde termin 16 NOV 1990. Denne termin kunne
firmaet ikke overholde, hvorfor arbejdet blev fortsat i weekenden 1 - 2 DEC 1990. Sidste
frist for at fi godkendt en prgvekgrsel med dieselmotorerne ville veere denne weekend, si-
fremt undervandsbiden skulle vaere klar ved uddokningen i Arhus. 29 NOV 1990 blev ud-
stpdsskrogventilen trykprgvet og godkendt, og 2 DEC 1990 eftermiddag blev dieselmoto-
rerne progvekert og ligeledes godkendt. TRILLINGERNE A/S manglede lidt montagear-
bejde, som blev afsluttet ved 22-tiden. Teknikofficeren var tilbage pa Flidestation Kgben-
havn 30 NOV 1990 eftermiddag og udarbejdede en checkliste, som undervandsbiden skul-
le klarggres efter fgr overdragelse til Flddestation Kgbenhavns slzbebdde. Denne checkli-
ste blev efterladt i undervandsbidens kommandorum ved afgangen fra Kgbenhavn, men ef-
ter hukommelsen mente teknikofficeren, at den omfattede fglgende punkter:

- Szette inertinavigationssystemet i stilling LOG OVERRIDE.
- Tilslutte ngdkgling p& begge omformere.

- Afbryde strgmmen til ildledelsesanlzgget TACTICS.

- Lukke sgforbindelser.

- Stoppe havnepumpe.

- Lukke snorkel. Stille til neddykket ventilation.
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- Gore sgklar.
- Montere sleebearrangementet.
- Ombordtagning af flaskebeslag til hgjtryksluftflaskerne.

Sendag aften blev sleebearrangementet feerdigt og derefter monteret p4 undervands-
bédden, ligesom flaskebeslagene blev taget om bord og surret i torpedorummet.

Mandag 3 DEC 1990 mellem k1, 0630 og 0700 blev undervandsbdden klargjort efter
checklisten, og vedligeholdelsesofficeren skiftede fra strgm fra land til undervandsbddens
batterisystem. Nir et punkt pd ovennavnte checkliste var udfert, blev det afkrydset af den
officer, som havde udfgrt punktet. Da alle punkterne havde fiet et kryds, forlod teknikoffi-
ceren undervandsbdden som den sidste og lukkede t&rnlugen efter sig. Flddestation Kgben-
havns slebebide overtog derefter undervandsbiden fra nzstkommanderende for at bugse-
re den ud til patruljefartgjet pA Kgbenhavns Red. Nastkommanderende, teknikofficeren,
vedligeholdelsesofficeren og elektronikbefalingsmanden blev sejlet ud til patruljefartgjet
for at sejle med under bugseringen.

Da teknikofficeren forlod undervandsbiden, var denne lznset for lastvand, og der
var tryk (238 bar) pd luftgruppe 1, som ogs4 var blevet anvendt i den periode, undervands-
béden 14 pd Flidestation Kgbenhavn.

Hvad angér strgm til undervandsbadens lanterner, fik disse strgm fra en statisk 60
Hz omformer. Der havde tidligere varet et problem med et printkort i omformeren, og da
alle lanternerne blev observeret slukkede, mente teknikofficeren, at det mitte vaere dette
printkort, der igen var havareret.

Undervandsbédens vedligeholdelsesofficer

28. TRILLINGERNE A/S havde sgndag 2 DEC 1990 aften foretaget afsluttende mon-
tage af skzrme m.m. til udstpdsskrogventilen. Vedligeholdelsesofficeren havde selv vaeret
til stede det meste af lgrdagen og sgndagen for kontrol af de afsluttende arbejder herunder
ogs4 arbejder udfgrt af undervandsbidens egen besztning.



Efter godkendelse af udstgdsskrogventilen var denne blevet lukket. Der havde ikke
veeret rort ved ventiler pd og ved dieselmotorerne, men vedligeholdelsesofficeren under-
stregede, at dette ikke betgd noget, da alle sgventiler var lukkede.

Afsluttende forklaringer

29,  Ovennzvnte forklaringer blev suppleret med en teknisk gennemgang af under-
vandsbidens sgforbindelser og ventiler m.m., sdsom stavnrgr, ventiler og kontraventiler for
blaeseluft til hovedtanke, udstgdsskrogventilen, signalkanonen, draenventiler for snorkel-
klapper, affaldskanonen og torpedorgrssystemet i undervandsbddens staevn.

Deren til maskinrummet var lukket ved afgang, men da undervandsbddens tryk-
skrog ikke er opdelt i vandteette sektioner, kan vandet lgbe under dgrken i hele under-
vandsbddens langde, s& dgrens lukningstilstand er i denne forbindelse uden betydning.

De afgivne forklaringer til dette tekniske omrdde gav ikke kommissionen anledning
til uddybende spgrgsmadl, da de af ubadsofficererne afgivne svar var tilfredsstillende for
kommissionens videre arbejde.

KOMMISSIONENS UNDERS@HGELSER

Generelt

30. Indledningsvis havde chefen for Sgvaernets Materielkommando etableret en serlig
undersggelsesgruppe, men 7 DEC 1990 meddelte Inspektgren for Sgvarnet, at Forsvars-
kommandoen havde bestemt, at sagen i sin helhed skulle behandles af Spvaernets Havari-
kommission.

Derfor var kommissionen til stede p4 bjargningsplatformen umiddelbart efter, at
undervandsbiden blev haevet til overfladen, ligesom et medlem af kommissionen var med
under bugseringen fra bjaergningspositionen til Arhus Havn.
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31.  Bjargningsplatformen med undervandsbiden blev 18 DEC 1990 kl. 1100 fortgjet
ved gstre ydermole i Arhus Havn, og kommissionen fulgte herefter alle aktiviteter pd un-
dervandsbdden. Disse blev indledt med at nedsznke en pumpe gennem undervandsbidens
tdrnluge og derefter laense vandet ud af undervandsbiden. Samtidig blev der blast inaktiv
luft ned gennem ub&dstirnet.

32.  Under denne lznsning af undervandsbiden observerede flere af kommissionens
medlemmer, at vandet forsvandt fra brgnden omkring akkumulatorlugen. Akkumulatorlu-
gen er placeret pa fordzekket af undervandsbiden, og da denne luge ogsé er beregnet til
redning af ubddsbesztningen ved hjalp af et undervandsredningsfartgj, er der rundt om Iu-
gen en forhgjning, der afsluttes med en kraftig flange, hvorp et sddan fartgj skal tilsluttes.
Brgnden, der fremkommer inden for flangen, kaldes i daglig tale "badekarret", fordi det
naesten altid er vandfyldt under sejlads og i regnvejr.

Under en DEEP SUBMERGENCE RESCUE VEHICLE (DSRYV) operation vil
der, efter at DSRYV er forbundet til ubddsflangen, vaere vand tilbage i "badekarret”, og med
henblik pd at kunne fjerne dette vand, er der indvendig i brgnden monteret en drzenventil
benzvnt DSRV dranventil, som kan betjenes sdvel inde- som udefra, idet ventilens spindel
er fort igennem trykskroget. Inde i undervandsbiden lukkes ventilen ved p4 normal vis at
dreje hindtaget med uret, men pé grund af den fzlles ventilspindel lukkes den udefra ved
at dreje mod uret.

33. Dakommissionen sdledes havde konstateret, at "badekarret” var tgmt for vand, blev
DSRYV draenventilens stilling kontrolleret af chefen for undervandsbaden i overveerelse af
et medlem af kommissionen. DSRV drznventilen stod dben, idet den kun manglede mel-
lem en halv til en kvart omgang i at st3 fuldt 8ben.

34, Dader kl. 1530 var lznset ned til dgrkhgjde, blev teknikofficeren fra undervandsbé-
den TUMLEREN og et medlem fra kommissionen begge ifgrt ragdykkerndstyr sendt ned i
kommandorummet for at tilkoble en sugeledning pd undervandsbédens lznsesystem for
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derved ogsé at kunne suge undervandsbidens batteritanke tomme.

For at etablere en bedre ventilation i undervandsbddens trykskrog blev det samme
dykkerpersonel kI, 1800 igen sendt ned i undervandsbaden for at 4bne akkumulatorlugen i
torpedorummet. Herunder konstateredes det, at der ogsd havde varet brand i undervands-
biden.

35.  For at redde s& meget elektronisk materiel som muligt havde Sgvacrnets Materiel-
kommando beordret en total vandfyldning af undervandsbdden med ferskvand nmiddelbart
efter, at undervandsbaden var lanset tom for saltvand, og efter denne ferskvandsfyldning
skulle undervandsbiden igen lznses. Denne proces var afsluttet 18 DEC 1990 kl. 2330.

36.  Fra dette tidspunkt gennemgik medlemmer af kommissionen sammen med under-
vandsbadens teknikofficer og vedligeholdelsesofficer de tekniske installationer i under-
vandsbdden for at registrere stillingerne pd ventiler m.m., som havde forbindelse til sgen.

For at undgé enhver tvivl om, hvorvidt de mange ventiler i undervandsbiden var 4b-
ne eller lukkede, havde kommissionen arrangeret sig siledes, at to kommissionsmedlem-
mer og undervandsbddens teknikofficer dannede et hold og to andre kommissionsmedlem-
mer og undervandsbadens vedligeholdelsesofficer et andet. Arbejdsgangen var herefter
den, at ubddsofficererne foretog den fysiske afprgvning af, hvorvidt en ventil var &ben eller
lukket. Ndr der var enighed herom med kommissionsmedlemmerne, blev resultatet regi-
streret. Proceduren gav ikke p& noget tidspunkt anledning til uenighed.

37.  De to hold kontrollerede de installationer, som kunne have fordrsaget den skete
vandindtraengen. Under denne kontrol blev der ikke konstateret andre uregelmaessigheder,
der kunne have medfgrt uheldet. Det konstateredes, at yderligere 2 ventiler monteret inde
i undervandsbéden pd regret fra DSRV draenventilen og ned til rgrets afslutning i derkhgjde
var dbne, siledes at der havde vzeret fri forbindelse fra DSRV drznventilen og videre ned i
undervandsbiden.
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38. 19 DEC 1990 kl. 0800 blev undervandsbdden - fortsat haengende i bjzrgningsplat-
formens ophalingswirer - bugseret til flydedokken og doksat. K1, 1400 fortsatte kommissio-
nens medlemmer arbejdet i undervandsbdden bl.a. med fotografering og de sidste registre-
ringer. 19 DEC 1990 kl. 1430 havde kommissionen afsluttet sine undersggelser, og under-
vandsbdden blev derefter frigivet til de omfattende oprydnings- og reparationsarbejder.

39,  Ihele perioden fra undervandsbiden under bjzrgningen brad overfladen 17 DEC
1990, og til kommissionen afsluttede sine undersggelser 19 DEC 1990, overvigede kommis-
sionens medlemmer samtlige arbejder, der blev udfert i forbindelse med bjeergningen, bug-
seringen, adkomstarbejderne og lzensningerne. Kommissionen kan p4 denne baggrund std
inde for, at der i ovennaevnte tidsrum ikke er foretaget arbejder m.m. i undervandsbiden,
uden at mindst et medlem af kommissionen har varet til stede og kontrolleret omfanget.
Der har séledes ikke vzeret mulighed for, at uvedkommende har kunnet zndre ventilstillin-
gerne. Det skal i den forbindelse understreges, at dykkere fra Spvarnets Frgmandskorps og
den tyske bjeergningsplatform under deres undervandsarbejder har erklzret, at de ikke pd
noget tidspunkt har vearet i kontakt med DSRV drznventilen.

Stabilitetsberegninger

40. Ved gennemgang af patruljefartgjets skibsjournal og kursbog for 3 DEC 1990 kan
det konstateres, at undervandsbiden under forlaegningen op gennem Sundet blev pavirket
af spen som folger:

Fra k1. 0914 sp 2 fra retning R@D 140°
Fra kl. 1020 s¢ 2 fra retning R@OD 100°.
Fra kl. 1055 s¢ 2 fra retning ROD 80°.
Fra kl. 1120 sp 2 fra retning RGD 55°.



Kronborg Slot blev passeret kl. 1345. Undervandsbaden var herefter ude i mere frit
farvand samtidig med, at vinden var drejet til WNW og tiltaget i styrke. Fra kl. 1400 og til
uheldstidspunktet k1. 2020 ggedes sgens styrke fra 3 til 4-5 fra retninger som fglger:

Fra kl. 1400 sg fra retning R@D 20°
Fra kl. 1510 s¢ fra retning GR@N 10°.
Fra kl. 1721 sg fra retning GR@N 35°

41.  Der har séledes veeret stor sandsynlighed for, at der allerede under sejladsen nordo-
ver i Sundet er kommet vand i "badekarret” og dermed ogs i undervandsbaden. Denne op-
fattelse stgttes af udtalelser fra chefen for undervandsbdden, som har oplyst, at "badekar-
ret" sd godt som altid under sejlads er fyldt med vand, idet undervandsbédens cylindriske
form under bevasgelse fremover medfgrer, at der sker en vandstrgmning ind over fordak-
ket. I perioden fra passage af Kronborg kl. 1345 og til ubeldet indtraf kl. 2020, m& det anses
for sikkert, at "badekarret" konstant har vaeret vandfyldt. Vandindtraengningen har sdledes
alene veret bestemt af rgrsystemets kapacitet og af trykhgjden.

Ved forsgg har kommissionen konstateret, at DSRV dranventilen med tilhgrende
rgrsystem kan drzne 6 kubikmeter vand i timen. Indstrgmningshastigheden vil dog aftage i
takt med, at trykket gges inde i undervandsbdden.

Alene i perioden efter passage af Kronborg og til uheldet indtraf, har der siledes
vaeret mulighed for en vandindtraengen svarende til i alt 39 kubikmeter.



42.  Péfig 3 ses konditionen umiddelbart fgr undervandsbdden vil sette sig agterover. I
denne kondition vil der vaere ca. 37 kubikmeter vand i undervandsbdden, svarende til en
vandstand pé ca. 3 cm over dgrken. Trim agterover vil vare ca. 5°




P4 fig. 4 ses undervandsbdden med hzlen pd havbunden. De 37 kubikmeter vand er
Igbet agter ud i maskinrummet, og trykket under halen er ca. 4 t. Opdriften pd dette tids-
punkt er ca. 50 kubikmeter. Nér der i perioden 3 - 5 DEC 1990 er kommet yderligere ca. 50
kubikmeter vand ind i undervandsbiden, vil opdriften veere forsvundet, og undervandsba-
den vil synke helt og 1zgge sig p4 havbunden.

Forinden undervandsbdden synker, vil den i fyldningsfasen rejse sig og derved grave
agterskibet dybere ned i leret pd bunden.

Brande

43,  Der har i omréderne over batteritankene for og agter vaeret brande, hvoraf den 1
forskibet har vaeret temmelig voldsom.

Den indirekte drsag til brandene var vandindtraengningen, der har medfgrt en vold-
som elektrolyse ved de vanddakkede batteriskinner med en heraf fglgende kraftig ilt- og
brintudvikling. Samtidig har den kraftige afladning af batterierne medfgrt en staerk brintud-
vikling. Der har sdledes dannet sig en meget letantaendelig og eksplosiv luftblanding i un-
dervandsbdden. Der har vaeret adskillige muligheder for antzndelse af denne luftblanding
fra de mange igangvaerende elektriske installationer, eksempelvis kan en taendt glgdelam-
pe, der rammes af vandsprgjt, hvorved glasset spranges, meget let have antzendt den eks-
plosive luftblanding.

Nér branden i torpedorummet har udviklet sig sarlig kraftigt, skyldes det, at nogle
kobberrgr fra iltflaskebatterierne pd ialt 12 x 50 1 4 200 bar er blevet revet over. llden har
derved faet kraftig nzering, og der er ligefrem opstdet en blzselampeeffekt.

Efter aftale mellem Sgvarnets Materielkommando og kommissionen blev en brand-
inspektgr fra Arhus Brandvaesen anmodet om at yde assistance med henblik p4 at konstate-
re brand4rsag og -forlgb. Det métte imidlertid konstateres, at Arhus Brandvzesen ikke kun-
ne bidrage med vaesentlige oplysninger vedrgrende en opklaring af disse forhold.

Kommissionen har dog selv en formodning om, at brandene tidsmaessigt kan henfp-
res til kortslutningen af batterierne, farst i agterskibet og senere i forskibet, idet fplgende
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kunne konstateres pa brandstederne;

a

I omradet over agterste batteritank var der brandskader fra derkhgjde og op-
efter. En ventilationskanal, som fgrte fra batteritanken og op til udmunding
over hovedhgjde inde i undervandsbdden, havde i omridet ved udmundingen
faet en blivende formforandring,

Brandforlgbet kan have vzeret sdledes, at opstigende brint fra batterierne via
ventilationskanalen kan vzere koncentreret i omridet ved kanalens udmun-
ding, og da der i samme omride befandt sig en del el-installationer, kan en
gnist have fordrsaget en eksplosion, men uden kraftig energiudvikling. Bran-
den har ikke vaeret szrlig voldsom, idet isoleringen pd nogle el-kabler kun pd
et begraenset areal var forkullet.

I omridet over forreste batteritank i torpedorummet var der brandskader
oven over den vandlinie, der gik fra overkant af bunddaekslerne pi de 4 ne-
derste torpedorgr og til det gverste af ryglaenet pd dybdestyrerens fast monte-
rede stol. Det kan heraf udledes, at undervandsbiden pd dette tidspunkt har
ligget med et trim agterover pi 10 - 20°, og at vandet har samlet sig i agterski-
bet. Branden kan veere opstiet pd samme méde som over agterste batteri-
tank, idet der i torpedorummet var 2 ventilationskanaler fra batteritanken.
Branden har varet voldsom med stor varmepavirkning som fglge af de over-
revne ror fra luft- og iltflaskerne.

Kommissionen hzlder derfor til den teori, at branden i agterskibet er opstiet pd et
tidspunkt, hvor vandstanden i dette omrdde endnu ikke har ndet derkhgjde, altsé pé et tids-
punkt, hvor undervandsbdden har ligget med nogenlunde normalt trim. Branden har brugt
al ilt, og er derefter gdet ud. Tidsmessigt m4 branden vere opstdet, inden undervandsba-
den sank med agterenden.

Efter yderligere vandfyldning af undervandsbaden, sandsynligvis pd det tidspunkt,
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hvor undervandsbiden mistede den sidste opdrift og er ved at lzegge sig vandret pd bunden,
opstod branden i torpedorummet og messen. Denne brand ma ngdvendigyis vaere opstéet
senere end branden i agterskibet, da der ellers ikke i agterskibet kunne vaere brandskader
ned til derkhgjde.

Tidsmassigt mi branden i torpedorummet s3ledes veere opstdet omkring det tids-
punkt, hvor undervandsbdden lagde sig vandret pd havbunden natten mellem 4 og 5 DEC.

Bugsering uden besztning

44,  Kommissionen har fundet det af betydning at efterforske drsagen til, at undervands-
biden ikke kunne sejle til Arhus ved egen kraft, men derimod skulle bugseres uden beszt-
ning om bord i en "lukket vandtzt" kondition, [ undervandsbddens rapport anfgres:

Undervandsbdden skulle forlegges til Arius Flydedok for at f& installeret renoverede
hojtryksflasker i de tre flaskebatterier i forskibet. Bdden var herved uden BIBS lufigrup-
pen (BUILT IN BREATHING SYSTEM), der er en central del af bidens beredskab i
tilfeelde af brand eller nedsejling. Af hensyn til personelsikkerhed kunne undervandsbd-
den derfor ikke forlaegge ved egen kraft, men mdtte sleebes uden beseetning om bord.

45. I undervandsbidens hgjtryksluftsystem indgér ialt 3 hejtryksluftflaskebatterier, nem-
lig GRUPPE 1 (placeret i maskinrummet), der bestdr af 2 x 285 1 hgjtryksluftflasker, og
GRUPPE 2 og 3 (placeret i forskibet uden for trykskroget), der hver bestar af 3 x 345 1 hgj-
tryksluftflasker. Alle disse flasker fyldes med 250 bar hgjtryksluft fra undervandsbddens
kompressorer, men en enkelt hgjtryksluftflaske fra hver af grupperne 2 og 3 udger under-
vandsbédens BIBS luftgruppe, som ikke umiddelbart stir i forbindelse med de gvrige hgj-
tryksluftflasker. BIBS luftgruppen kan selvsteendigt forsynes fra en sarlig dykkerluftkom-
pressor, der kun tillader ringe maengde af oliedampe i at passere. De to sidstnzvnte hgj-
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tryksluftflasker benzevnes af Undervandsbidseskadren luftgruppe 4, selv om dette ikke
fremgdr af tegningen over undervandsbadens hgjtrykssystem.

46.  Ved signal 291005z NOV 90 udsendte Sgvzrnets operative Kommando ordre om
forlegning af undervandsbiden fra Kgbenhavn til Arhus. I signalets pkt. 3 anfres:

Under bugsering vil undervandsbdden vere uden personel om bord og lukket vandtoet
ved Spveernets Materielkommando /chefen for Undervandsbddseskadrens foranstalt-
ning.

"

ssasn

Sgvarnets operative Kommandos udfzerdiger af signalet, har til kommissionen op-
lyst, at han som stabsvagt fik til opgave at arrangere bugseringen af undervandsbiden fra
Holmen til Arhus, samt at yderligere detaljer kunne oplyses af Undervandsbidseskadren.

Omtrent samtidig modtog han Sgvzernets Materielkommandos signal 281125z NOV
90, hvoraf det fremgik, at undervandsbdden skulle bugseres til vaerftet, men at den ville sej-
le derfra ved egen kraft.

Stabsvagten kontaktede derefter Undervandsbddseskadren, hvor en kaptajnlgjtnant
oplyste, at Undervandsbidseskadren gnskede undervandsbdden bugseret uden personel om
bord. P4 spergsmdlene om, hvorfor der ikke métte vare personel om bord, og hvorfor un-
dervandsbiden ikke sejlede til Arhus ved egen kraft, anfgrte kaptajnlgjtnanten som grund,
at der ikke ville vzere luft til mere end 12 timer, hvis undervandsbdden gik ned.

Stabsvagten kontaktede dernast udfaerdigeren af Sgvarnets Materielkommandos
signal 281125z NOV 90, en civilingenigr, som oplyste, at det var aftalt med Under-
vandsbadseskadren, at undervandsbiden skulle slzbes til Arhus uden beszetning om bord
og i lukket tilstand,

Under hele sagsforlgbet var det stabsvagtens opfattelse, at Undervandsbédseskad-
ren og Sgvaernets Materielkommando var enige om, at undervandsbaden skulle bugseres til



vaerft uden besatning om bord, idet det ville vzere uforsvarligt at have personel om bord pa
grund af de manglende hgjtryksluftflasker.

Stabsvagten udfardigede derpd Sgvarnets operative Kommandos signal 291005z
NOV 90.

47.  Chefen for undervandsbdden har til kommissionen forklaret, at det oprindelig var
hensigten, at undervandsbiden skulle doksaettes i Helsingegr for at f4 hgjtryksluftflaskerne
installeret. I Undervandsbddseskadren blev forlaegningen dreftet, og under henvisning til
den manglende BIBS luftgruppe og den korte distance fra Kgbenhavn til Helsinggr blev
der besluttet, at undervandsbdden skulle bugseres uden beseetning om bord, da denne bug-
sering kunne betragtes som en forlzenget havnebugsering. Det var i gvrigt meningen, at Fl2-
destation Kgbenhavns Havneelement alene skulle forestd bugseringen, og at der blot i slae-
bebdden skulle medsejle en enkelt navigatgr fra undervandsbidens besztning.

48.  Sgndag 2 DEC 1990 erfarede chefen, at undervandsbdden ikke skulle til Helsinggr,
men derimod p4 en lzengere bugsering til Arhus. Han kontaktede chefen for Undervands-
bédseskadren og udtrykte beteenkeligheder ved den lange ubemandede bugsering. Eskad-
rechefen havde dog tillid til, at opgaven kunne lgses forsvarligt, og samtalen endte med, at
chefen for undervandsbaden affandt sig med den trufne beslutning og i gvrigt afsluttede
samtalen med at udtrykke forventning om, at eskadrechefen ville stgtte ham, hvis forlag-
ningen endte i Sgvaernets Havarikommission.

49.  Som tidligere nevnt mente chefen ikke, at han havde mulighed for at deltage i un-
dervandsbadens klarggring til bugsering eller i selve bugseringen, da han skulle deltage i
kursus og mgde i Forsvarskommandoen.

Da beslutningen om at bugsere undervandsbdden nbemandet tilsyneladende var
blevet truffet af chefen for Undervandsbidseskadren, har kommissionen rettet henvendelse
til eskadren for at f4 klarlagt beslutningsprocessen.
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Eskadrechefen har skriftligt til kommissionen bl.a. oplyst:

Problemstillingen diskuteredes indgdende og medfprte, at der som planiagningsgrundlag
tkke Junne regnes med anvendelse af BIBS-luft fra denne luftgruppe (Gruppe 1. Kom-
missionens bemarkning), Avorfor sejlads med bescetning om bord ikke kunne gennem-
fores, men bugseringen uden personel ansds for at veere det rigtige.

Af de indledende overvejelser fastsattes det, at der ikke skulle veere personel om bord.
Anvendelse af friskluftudstyr drgftedes, men lanne ikke anses for at veere en sikkerhed,
dersom bdden blev sejlet ned.

Undervandsbddseskadren havde forudset, at en bugsering skulle gennemfgres under ri-
melige vejrforhold. Overfgrsel af personel med gummibdd ville derfor kunne pdregnes
gennemfprt. Der var ikke etableret streektove om bord.

At lukke undervandsbdden vandteet i ca. 30 timer vurderedes principielt ikke at adskille
sig fra en neddykket sejlads.

Omformere og hydraulikpumpe var tilkoblet batteriet, men ville kun give anledning til
brintproduktion i tilfeelde af en kraftig afladning. Bdden bugseredes derfor i samme kon-
dition med hensyn til igangsatte anleeg, som den havde veret i ved kaj i de foregdende 2
mdneder.

rane

Vejr- og farvandsudsigter.

50. Fra Sgvernets operative Kommando blev der i perioden 2 DEC 1990 kl, 1830 -
3 DEC 1990 kl. 1830 udsendt nedennzvnte farvandsudsigter:

Sgndag 2 DEC 1990 kl. 1830.

STORMVARSEL
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Vestlige @stersp, Balterne, Sundet og Kattegat:
W og SW 10-15 m/sek. ggende til 13-18 m/sek.
Mandag méske op til 20 m/sek.

Mandag eftermiddag 13-18 m/sek.

Sendag 2 DEC 1990 kl. 2230.

STORMVARSEL

Vestlige @stersg, Balterne, Sundet og Kattegat:
W og SW ggende til 13-18 m/sek.

Mandag méiske op til 20 m/sek.

Mandag eftermiddag W 15-20 m/sek.

Mandag 3 DEC 1990 k1. 0615.

STORMVARSEL

Belterne og Sundet:
SW og W ca. 15 m/sek.
Til aften lidt aftagende vind og i lgbet af natten 10-15 m/sek.

Kattegat og Skagerrak:
SW og W 15-20 m/sek.
Lidt aftagende vind hen imod aften, drejende til NW 10-15 m/sek.

Mandag 3 DEC 1990 kl. 1200.

STORMVARSEL
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Bzlterne og Sundet:
Omkring W ca. 15 m/sek.
I 1gbet af natten omkring NW 10-15 m/sek.

Kattegat og Skagerrak:
Ombkring W ca. 15-20 m/sek.
I lgbet af aftenen drejende til NW 10-15 m/sek.

Mandag 3 DEC 1990 kl. 1830

STORMVARSEL

Vestlige Bstersp, Balterne, Sundet og Kattegat:
I nat W og NW 10-15 m/sek.
I 1gbet af tirsdagen NW-lig vind aftagende til 8-13 m/sek.

I perioden 2 DEC 1990 kl, 1730 - 3 DEC 1990 kl. 0540 blev der fra Danmarks Mete-

orologiske Institut via Danmarks Radio udsendt falgende vejr- og farvandsudsigter:

mes.

Sendag 2 DEC 1990 kL. 1730.
Der er KULINGSVARSEL for alle varslingsdistrikter undtagen Humber og Tha-

Vestlige @stersg, Bzlthavet, Sundet og Kattegat:
Kuling fra W og SW 10 til 15 m/sek., som tiltager til 13 til 18 m/sek. Mandag en

overgang muligvis op til 20 m/sek. Mest moderat sigt. Mandag eftermiddag W-lig kuling 13
til 18 m/sek. og sigtbedring, bortset fra byger.



Sgndag 2 DEC 1990 kl. 2230.

Vestlige @stersg, Balthavet, Sundet og Kattegat:

Kuling fra W og SW tiltagende til 13 til 18 m/sek. Mandag en overgang muligvis op
til 20 m/sek. Mest moderat sigt og mandag forbigdende regn. Fra mandag middag W-lig
kuling, 15 til 20 m/sek. og sigtbedring, bortset fra byger.

Mandag 3 DEC 1990 kl, 0540.
Der er KULINGVARSEL for alle varslingsdistrikter undtagen Humber og Thames.

Bzlthavet og Sundet:

Kuling fra SW og W ca. 15 m/sek. og mest moderat sigt. I eftermiddag lidt aftagen-
de vind og sigtbedring. I nat kuling omkring NW 10 til 15 m/sek. og god sigt, bortset fra by-
ger.

Kattegat og Skagerrak:
Kuling fra SW og W 15 til 20 m/sek. Derefter lidt aftagende og sigtbedring. I aften
vinddrejning mod NW aftagende til 10 til 15 m/sek. og god sigt, bortset fra byger.

Indszttelse af fungerende chef

52.  Som tidligere anfgrt har kommissionen fiet oplyst, at chefen for undervandsbiden i
ugen far bugseringen deltog i et kursus i Tyskland, og at han pd dagen for bugseringen skul-
le deltage i et mgde vedrgrende undervandsbdde i Forsvarskommandoen. Han mente sdle-
des ikke at kunne deltage i undervandsbddens klarggring eller bugsering.

Kommissionen har gnsket at f4 oplyst, om chefen for Undervandsbddseskadren var
indforstiet med, at chefen for undervandsbden under disse betingelser bibeholdt sit chefs-
ansvar, selvom det til tider mitte betragtes som umuligt at udgve.

Chefen for Undervandsbddseskadren har skriftligt meddelt kommissionen, at han
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ikke ansd indszettelse af en fungerende chef for ngdvendig under klarggringen til bugserin-
gen og under selve bugseringen, hvor personel fra undervandsbiden medfulgte i patrulje-
fartgjet, hvis chef ansés for at have ansvaret for selve bugseringen.

Kommissionen har endvidere konstateret, at chefen for Undervandsbddseskadren
ikke underrettede chefen for undervandsbdden om de trufne dispositioner i forbindelse
med bugseringen.

Nér kommissionen har gnsket dette forhold afklaret, skyldes det isar ansvarsplace-
ringen for beslutningen om at lade undervandsbaden bugsere under de herskende vejr- og
farvandsudsigter, der Ipd pd stormvarsel for det pigaldende omrade.

Skrivelse fra Spvaernets Teknikinspektor

53.  Pa spergsmél om kvaliteten af luften i luftgruppe 1 og dermed muligheden for at be-
nytte denne luft i en ngdsituation, har Sgvaernets Teknikinspektgr konkluderende udtalt:

.....

Luften i hgjtryksgruppe 1 md anses for at veere af en sddan kvalitet, at den tilfredsstiller
kravene til inddndingsluft til dykkerbrug og dermed ogsd til anvendelse i BIBS-systemnet i
en ngdsituation.

Forklaringer afgivet 6 MAR 1991

54.  Dags dato blev der kl. 0900 igen afgivet forklaringer over for kommissionen. Med
henvisning til besvarelser pd de af kommissionen stillede spgrgsmél kom nedennzvnte offi-
cerer med fglgende udtalelser:



Chefen for Undervandsbidseskadren

55.  Beslutningen om at bugsere undervandsbdden uden bestning blev truffet af eskad-
rechefen, men han understregede, at hele problematikken omkring besatningens sikkerhed
havde varet droftet meget detaljeret i Undervandsbddseskadrestaben og med under-
vandsbidens officerer, fgr afggrelsen blev truffet, Det var eskadrechefens klare opfattelse,
at det ikke var sikkerhedsmassigt forsvarligt at lade undervandsbdden forleegge fra Hol-
men til Arhus med egen besztning, nir vassentlige detaljer af redningsudstyret om bord ik-
ke var 100% intakt. Eskadrechefen fastholdt ogs4, at det ikke var et spgrgsmal om, hvorvidt
et par vagtsfolk kunne vaere om bord under en bugsering i stedet for den fulde besatning.
Hyvis sikkerhedsudstyret ikke var pd plads og i orden, kunne der efter eskadrechefens opfat-
telse ikke vaere personel om bord under en overfladesejlads. Under en sddan sejlads ville
en kollision for undervandsbdden som etrums undervandsbdd f4 alvorlige konsekvenser og
vare den farligste sitnation sejladsmassigt for en undervandsbdd. Han havde ogsa baseret
sin afggrelse p4, at luften i luftgruppe 1 ikke kunne anvendes som BIBS luft.

Han erkendte, at der burde have varet tilrigget strazktove pd undervandsbdden, s&
en slzbeforbindelse lettere kunne vzere etableret i tilfelde af brud pa slebetrossen. Han
mente, at alle mulige forlzegningsmuligheder for undervandsbiden til Arhus var blevet un-
dersggt, men at han som eskadrechef ikke kunne gd med til en forlaegning, hvor der var
personel om bord.

Eskadrechefen havde i hele sagsbehandlingen ikke forestillet sig, at en ventil med
adgang til sgen kunne overses. Han havde hele tiden regnet med, at det drejede sig om
bugsering af en vandtaet undervandsbad.

Han stod ogs4 lidt uforstidende over for den kendsgerning, at der ikke var foretaget
en undertryksprove for afgang fra Holmen, da en sddan prgve meget ofte bliver udfgrt fgr
afgang,

Eskadrechefen var af den opfattelse, at chefen for patruljefartgjet havde ansvaret
for selve bugseringen, men sidstneevnte kunne ikke drages til ansvar for zendringer i under-
vandsbidens konditioner, som han jo i sagens natur ikke havde kendskab til.
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Til det forhold, at chefen for undervandsbiden havde veret i udlandet og til mgde i
Forsvarskommandoen under alle tildragelserne for og under bugseringen af undervandsbé-
den, oplyste eskadrechefen, at det havde han afgjort, og han pAtog sig det fulde ansvar for,
at der ikke var blevet indsat en fungerende chef. Han havde ikke skgnnet det ngdvendigt.

For 54 vidt angdr skibsorganisationsbogen for TUMLEREN-klassen, var denne ble-
vet pdbegyndt i den periode, hvor danske ubddsofficerer var i Norge for at overtage TUM-
LEREN. Der var fgr nheldet fremsendt et udkast, som kun manglede f4 detaljer vedrgren-
de arbejdsgange i undervandsbiden samt de enkelte officerers bemaerkninger, for den en-
delige godkendelse kunne ske. Dette udkast var om bord i undervandsbiden fgr afgang fra
Holmen til Arhus.

Det var eskadrechefens opfattelse, at hvis man i forbindelse med anvendelse af ak-
kumulatorlugen dbnede for DSRV drznventilen, mtte det forventes, at den blev lukket
igen.

Gjort bekendt med den kendsgerning, at danske undervandsbide siden oktober
1916 havde sejlet mange tusinde spmil i overfladen uden kollisioner med bjeergning af nn-
dervandsbddsbesztningen til fglge, fastholdt eskadrechefen, at han i denne sag havde set
pd det vaerst taenkelige tilfzelde, og med henvisningen til den manglende sikkerhed for un-
dervandsbidspersonellet havde han truffet sin beslutning p4 dette grundlag.

Da beslutningen ferst var truffet, var der ikke mulighed for at dispensere for anven-
delse af vagtsfolk om bord under en bugsering.

Chefen for undervandsbiden

56. Chefen fastholdt igen, at han ikke kunne gi med til en sejlads, hvor besztningens
sikkerhed var kompromitteret, og der derfor ikke kunne vare personel ombord under bug-
seringen, Han understregede i denne forbindelse, hvor farlig en kollision var for en under-
vandsbad under overfladesejlads, da den antagelig momentant ville miste opdriften og syn-
ke,

Vedrgrende indsattelse af fungerende chef ansd han det kun som varende et be-
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redskabsspgrgsmdl, og selv det faktum, at han havde varet i Tyskland, kunne ikke anfagte
hans chefsansvar, s l2znge han havde en nzstkommanderende og vagthavende officer.
Nastkommanderende havde dog ikke det formelle chefsansvar.

Med hensyn til DSRV drznventilen er det i undervandsbdden sdledes, at deeksoffi-
ceren ved afgang fra havn kontrollerer, at denne ventil er lukket. Han oplyste ogs4, at nir
akkumulatorlugen med vagthavende officers tilladelse stod dben i havn, skulle lugen forsy-
nes med en trunk, s& vand ikke umiddelbart kunne skylle ned i undervandsbiden.

Chefen fastholdt, at klarggring til bugsering adskilte sig fra klarggring til sejlads der-
hen, at i det forste tilfxlde skulle alle sgventiler vaere lukkede. DSRV drzenventilen skulle
siledes have vaeret lukket.

Han stod lidt uforstdende over for, at undervandsb3den ikke var blevet nnderiryks-
prevet, hvilket ville have vaeret i overensstemmelse med god ub#dsskik, isaer nir der for
bugseringen var blevet beordret en vandteet lukningstilstand.

Tjenesteggrende undervandsbidschef

57. P& spgrgsméilet om at undertryksprave en undervandsbad svarede chefen, at det er
naturligt efter et l&ngere ophold i havn at afholde en sddan prgve, for undervandsbiden
gdr af havn. Med hensyn til DSRV draenventilen er der ikke faste regler for, om den skal
std dben eller lukket, men i sagens natur skal den altid vaere lukket, fordi den person, som
afdrzener, skal lukke den igen.

Med hensyn til autorisationssiden i skibsorganisationsbogen for TUMLEREN-klas-
sen, hvor udgivelsesmaneden er NOV 1990, sagde chefen, at det var den méned, hvor
bogen i hovedtraekkene var faerdig,

Undervandsbidseskadrens teknikofficer

58.  Eskadreteknikofficeren oplyste indledningsvis, at han havde deltaget 1 debatten,
som var blevet fort ved Undervandsbddseskadrens stab i anledning af planlagningen af un-
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dervandsbadens forlagning ferst til Helsinggr og senere til Arhus. Han havde hellere set en
anden lpsning end den valgte, og han havde sagt til eskadrechefen, at der burde vare et par
vagtfolk om bord, hvis da ikke hele besatningen skulle vaere om bord. Disse argumenter
mgdte sterk modstand fra undervandsbidens chef og teknikofficer, som begge af personel-
sikkerhedsmaessige grunde pd ingen mdde kunne g4 med til, at der var personel om bord.

Han havde vaeret klar over, at hans Igsningsforslag var en radikal 22ndring af Under-
vandsbddseskadrens praksis for overfladesejlads med undervandsbdde. Hvis undervandsbi-
den under forlzgningen blev udsat for kollision, ville det vare ngdvendigt at f3 besastnin-
gen ud af undervandsbdden, f¢r den gik ned. Da dette naeppe ville kunne lade sig ggre, var
den foreskrevne metode at lukke undervandsbdden vandtaet (hvis muligt), og derefter lade
undervandsbdden gd ned pa havbunden med senere udslusning for gje.

Eskadreteknikofficeren var som sddan ikke modstander af, at undervandsbdden
skulle bugseres, men han kunne ikke rigtigt acceptere, at undervandsbiden gennem
lzngere tid ville vare uden kvalificeret tilsyn, Han havde anset kollisionssandsynligheden
for at vaere ganske lille, hvorfor han havde argumenteret for en lgsning, hvorefter de
aktiverede komponenter i undervandsbdden kunne overviges, og der ville vaere personel
om bord til hjzlp ved styringen af undervandsbdden, Strgmforsyningen var blevet skiftet til
strpm fra batterierne, men bortset fra dette blev undervandsbaden bugseret i samme
kondition, som den havde ved kajopholdet pd Holmen.

Efter eskadreteknikofficerens opfattelse var den egentlige fejl, at tilrigningen og
klarggringen til bugseringen ikke var blevet udfgrt omhyggeligt nok, men denne pistand
skulle dog ses i lyset af, at undervandsbdden havde ligget ved kaj i nzesten 2 méneder uden
nogen form for utztheder. Klarggringen var et rent besztningsanliggende, s Undervands-
badseskadrens stab havde ikke blandet sig i dette. Han tilfgjede dog, at da en anden under-
vandsbad senere blev bugseret til Helsingor for doksatning, var der i samarbejde med
eskadren blevet udarbejdet en checkliste pd baggrund af de erfaringer, som det her omtalte
forlis havde skabt.

Han havde hverken overvejet eller underspgt muligheden for at fa et alarmsystem
etableret i patruljefartgjet for overvigning af de tekniske installationers tilstand i under-
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vandsbdden under bugseringen.

Undertryksprgve af undervandsbide bar gennemfgres efter lzengere tids ophold ved
kaj, eller hvis en undervandsbdd har gennemgdet et vaerftsophold. Laengere tid ved kaj var
ikke periodefastsat, men det var eskadreteknikofficerens opfattelse, at de reparationsarbe;j-
der, som var blevet udfgrt pd undervandsbdden umiddelbart fgr bugseringen, burde have
medfgrt, at en undertryksprave var blevet gennemfart, fgr bugseringen blev pdbegyndt.

Konkluderende udtalte eskadreteknikofficeren, at der for hurtigt - og isaer af under-
vandsbddens chef og tekmikofficer - var truffet beslutning om, at der ikke kunne vzere per-
sonel om bord under en forlagning eller bugsering, nir BIBS anlegget var defekt. Da Un-
dervandsbadseskadren havde 18st sig fat og havde overbevist eskadrechefen om det farlige i
averfladesejlads med undervandsbéde uden BIBS intakt, kunne andre Ipsninger ikke kom-
me pi tale. Dette havde ogsd praeget eskadrechefens holdning, da det blev nadvendigt at
zndre dokszetningen fra Helsinggr til Arhus. I den forbindelse undrede det eskadretreknik-
officeren, at chefen for undervandsbdden dagen fgr starten pd bugseringen overfor eskad-
rechefen havde udtrykt bekymring over den lange forlagning,

Uden at kunne referere til bestemmelserne oplyste han til shut, at en ubddsbesat-
ning p4 minimum 12 - 14 mand ville vaere kravet for en bemandet overfladeforlegning
med undervandsbiden fra Holmen til Arhus,

Forklaringer afgivet 23 SEP 1991

59.  Dags dato blev der kl. 1300 igen afgivet forklaringer over for kommissionen - denne
gang af undervandsbddens chef, der som bisidder havde sekretariatsleder M,C. Thygesen
fra Hovedorganisationen af Officerer i Forsvaret, samt af undervandsbdens nzstkomman-
derende.

Kommissionen gnskede nzrmere oplysninger om nogle uafklarede punkter vedrg-
rende "Skibsorganisationsbog for undervandsbdde af TUMLEREN-klassen", samt hvorvidt
DSRYV ventilen hgrte under nastkommanderende eller teknikofficerens omrade.



60.  Som anfgrt under pkt. 25 forklarede chefen 12 DEC 1990, at der ikke forefandtes en
skibsorganisationsbog i en autoriseret form for TUMLEREN-klassen, men at den var un-
der udarbejdelse, og at der hidtil var anvendt overleveringspapirer samt erfaring fra NAR-
HVAILEN-klassen.

Ved undervandsbidens hzvning 17 - 18 DEC 1990 fastholdt chefen denne udtalelse
over for kommissionen.

61.  Senere - efter at kommissionen i FEB méned havde modtaget et eksemplar af skibs-
organisationsbogen fra Undervandsbddseskadren, dateret NOV 1990 - zndrede chefen for
undervandsbdden forklaring og udtalte, at der hele tiden havde varet en endnu ikke autori-
seret skibsorganisationsbog om bord i undervandsbiden.

62. Denne sidst afgivne forklaring fastholdt chefen 23 SEP 1991,

63. Med hensyn til DSRV ventilen forklarede chefen, at denne var nzestkommanderen-
des ansvarsomrade, idet det var nzstkommanderende, der havde ansvaret for, at under-
vandsbdden var klar til sejlads.

64. Nzastkommanderende oplyste, at han ikke i sin tid om bord i undervandsbaden hav-
de set nogen skibsorganisationsbog. Han havde i lgbet af sommeren 1990, da ban gjorde
tjeneste om bord i en anden undervandsbid, varet beskaftiget med nogle udkast til proce-
durer og tegninger til den kommende skibsorganisationsbog, men han havde endnu ikke set
noget resultat heraf.

65. Med hensyn til DSRV ventilen forklarede nastkommanderende, at han fglte sig
overbevist om, at den hgrte under teknikofficerens ansvarsomride, idet han ved klarggring
til sejlads i den anden undervandsbid gentagne gange havde set, at denne undervandsbids
teknikofficer kontrollerede denne ventil. Nasstkommanderende havde derfor ingen anelse
om, at den hgrte til hans eget ansvarsomréde.
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Nastkommanderende mente igvrigt ogsd, at DSRV ventilen mitte vaere omfattet af
det punkt pd checklisten, hvor der var anfgrt "lukke sgforbindelser”, og som teknikofficeren
havde meldt for (pkt. 27).

Skibsorganisationsbogen

66. Kommissionen har konstateret, at der ikke foreld en autoriseret "Skibsorganisations-
bog for undervandsbide af TUMLEREN-klassen" fgr undervandsbadens forlis 3 DEC
1990, samt at den pd dette tidspunkt geeldende uautoriserede skibsorganisationsbog (NOV
1990) ikke indeholdt detaljerede procedurer for "klarggring til sejlads”, idet disse endnu ik-
ke var udarbejdet.

Chefen for Undervandsbddseskadren har forklaret, at publikationen naesten var
feerdig og klar til udgivelse, men uenighed mellem to undervandsbddsbesztninger havde
forsinket autorisationen og dermed udgivelsen. Uenigheden vedrgrte isar kapitel 8 om-
handlende undervandsbidsprocedurer, herunder bl.a. det manglende afsnit "klarggring til
sejlads".

Feerdigggrelsen af skibsorganisationsbogen med tilhgrende autorisation fandt sted
primo FEB 1991, hvorefter den blev sendt til Spvaernets Materielkommando for mangfol-

diggarelse,

67.  Ifplge denne skibsorganisationsbog skal DSRV ventilen ved afgang fra havn kontrol-
leres af casingofficeren (4. kommanderende).

Ved undervandsbidens afgang fra Holmen 3 DEC 1990 var der ingen 4, kommande-
rende om bord i undervandsbiden under klarggringen til sejlads, hvorfor dennes opgaver -
efter chefen for Undervandsbidseskadrens opfattelse - automatisk overgik til naeste takti-
ske officer, i dette tilfazlde nzstkommanderende.

68.  Skibsorganisationsbogen indeholder i sin nuyarende udformning fortsat ingen de-
taljerede oplysninger om klarggring til eller udfgrelse af bugsering.
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SKADEOPG@RELSE

Materielskade

69.  Der er efter aftale mellem Sgvarnets Materielkommando og Forsvarskommandoen
bevilget ca. 48 mio. kr. til istandszttelsen.

KOMMISSIONENS VURDERING

70.  Det er kommissionens opfattelse p baggrund af de foretagne undersggelser og sta-
bilitetsheregninger, at undervandsbiden, der var under bugsering af patruljefartpjet 3 DEC
1990, i perioden kl. 0915 - 2020 blev vandfyldt i en sddan grad, at undervandsbaden sank
med agterenden pa 24 m vanddybde p en position ¢st for Hesselp. Vandfyldningen fortsat-
te i det efterfglgende dggn, indtil undervandsbdden helt mistede sin reserveopdrift og lagde
sig vandret pa havbunden.

71.  Vandfyldningen skyldtes, at DSRV drznventilen samt to mellemventiler pd forbin-
delsesrgret mellem DSRYV drzenventilen og rerets afslutning ved derkhgjde inden i under-
vandsbiden var dbne. Herved havde vand fra "badekarret" frit lgb til det indre af under-
vandsbiden.

72.  Kommissionens beregninger viser, at rgrsystemets dimensioner sammenholdt med
tidsforlgbet tillod gennemstrgmning af stgrre mzaengder vand end pdkraevet, for at nheldet
kunne ske. Den indtrzengende vandmaengde har siledes kun vzeret begranset af tilstedeva-
relsen af vand i "badekarret" og trykket inde i undervandsbaden.

Med hensyn til tilstedevaerelsen af vand i "badekarret" vurderer kommissionen, at
undervandsbiden under bugsering i vindstyrker mellem 8 og 11 m/sek. fra passage af
Kronborg ki .1400 og til ubeldet indtraf kl. 2020 konstant har haft "badekarret" vandfyldt.
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Herudover mi det anses for sandsynligt, at der ogs4 fra tid til anden har vaeret vand i "ba-
dekarret" under bugsering nordover i Sundet, sdledes at den del af vandfyldningen kan vz-
re sket allerede under denne del af bugseringen. Da alene perioden fra kl. 1400 til 2020
muliggjorde den tilstrzekkelige vandmaengde til undervandsbdens forlis, naerer kommissio-
nen ingen tvivl om, at der kl. 2020 var trzengt s& meget vand ind i undervandsbiden, at den-
ne pludselig zzndrede trim agterover og sank med agterenden.

73.  Stabsvagten ved Sgveernets operative Kommando udsendte signalet, der beordrede
undervandsbéden bugseret ubemandet til Arhus. Dette blev gjort efter anmodning fra Sg-
veernets Materielkommando, men da stabsvagten ikke fglte sig sikker pd det rigtige i at
bugsere undervandsbdden ubemandet, foretog han supplerende opringninger med fore-
sporgsler til Undervandsbidseskadren og Sgvarets Materielkommando. Begge steder
blev dispositionen fastholdt.

Kommissionen varderer, at stabsvagten ved Sgvarnets operative Kommando havde
sikret sig, at han havde opfattet beslutningen om en ubemandet bugsering korrekt.

74.  Spvarnets Materielkommando havde udtaget hgjtryksluftflaskerne for renovering,
men deltog ikke i beslutningsprocessen om, hvorvidt undervandsbdden selv kunne sejle, el-
ler om den skulle bugsereres. Da Undervandsbadseskadren fastholdt, at undervandsbiden
skulle bugseres ubemandet til vaerft, anmodede Sgvaernets Materielkommando om dette i
signal til Sgvaernets operative Kommando.

75.  Kommissionen vurderer, at en vaesentlig &rsag til uheldets opstden var Undervands-
bédseskadrens beslutning om, at undervandsbaden skulle bugseres ubemandet.

Denne beslutning blev truffet af chefen for Undervandsbidseskadren pa baggrund
af drpftelser med officerer i Undervandsbidseskadren. Det var under disse drgftelser den
generelle opfattelse - miske stzrkest udtrykt af undervandsbadens chef og teknikofficer -
at det ville vaere uforsvarligt at sejle med personel om bord i undervandsbdden, nér perso-
nelsikkerheden som fglge af den demonterede BIBS luftgruppe var kompromitteret.
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Under drpftelserne blev der fokuseret pd kollisionsfaren og en eventuel nedsejling
af undervandsbdden, I en sidan situation ville vagten i tirnet gjeblikkelig lukke lugen, og
besatningen skulle si senere reddes ved udslusning. I den mellemliggende periode ville der
vzre behov for BIBS luftgruppen.

Kommissionen afviser ikke denne argumentation, men mener ikke, at den stdri et
rimeligt forhold til en beslutning om at lade undervandsbiden bugsere ubemandet.

76.  Undervandsbiden var pd uheldstidspunktet fuldt operativ med undtagelse af hgj-
tryksluftbatterierne 2 og 3 og dermed BIBS luftgruppen. Undervandsbiden havde sdledes
ingen vanskeligheder ved at udfgre overfladesejlads og kunne dermed ogs4 have forlagt til
Arhus ved egen kraft.

Vedrgrende den manglende BIBS luftgruppes betydning for personelsikkerheden
bar kommissionen den opfattelse, at sandsynligheden for en kollision med deraf fglgende
nedsejling burde have vzeret vurderet ngjere. Hvis kollisionsfaren fandtes overhangende
stor, og dermed mener kommissionen stgrre end for andre skibe, skulle Undervandsbidse-
skadren have undersggt arsagerne til denne opfattelse, herunder om grunden var ubadsbe-
satningens manglende fortrolighed med undervandsbddens navigations- og mangvreegen-
skaber under overfladesejlads, eller blot manglende rutine. Eventuelt kunne Undervands-
bédseskadren have foresldet, at undervandsbiden ved overfladeforlzegning uden intakt
BIBS luftgruppe blev ledsaget af et afviserfartgj.

77. Kommissionen gnsker ikke hermed at give udtryk for, at personelsikkerheden kan
gives en lav prioritet, men det er kommissionens opfattelse, at en uforholdsmaessig vagt-
ning af enkeltfaktorer kan fgre til ubalancerede beslutninger.

78.  Herudover skulle alternative BIBS muligheder have vzeret medtaget i overvejelser-
ne. Tilbage i undervandsbdden var der det intakte hgjtryksluftbatteri 1, som i en ngdsitua-
tion kunne benyttes som BIBS luftgruppe. Undervandsbddseskadrens officerer afviste, at
denne luft kunne benyttes som BIBS luft, da den ikke var renset gennem szrlige filtre, men
denne opfattelse deles ikke af Spvarnets Teknikinspektgr, der har meddelt kommissionen,
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at der intet var til hinder for, at luften kunne benyttes i en n@dsituation.

Kommissionen finder, at Undervandsbddseskadren ikke har foretaget en realistisk
og kritisk vurdering af mulighederne for at benytte denne luft, idet vurderingen netop skul-
le have vzeret baseret p en nedsituation.

79.  Sejlads med en reduceret besetning skulle i hgjere grad have varet medtaget i over-
vejelserne. I en situation, hvor det som fglge af en manglende BIBS luftgruppe var et
spergsmil om, hvorvidt undervandsbiden selv kunne sejle eller skulle bugseres, burde for-
lzegning med en reduceret besztning have vaeret overvejet. Der var i den pigldende si-
tuation tale om en almindelig overfladeforlaegning uden brug af vdbensystemer eller andre
personelkrzevende foranstaltninger, og det ville sdledes have vaeret muligt at foretage for-
lzegningen med en reduceret besatning,

Kommissionen er vidende om, at forlasgninger med reducerede besztninger ikke i
stgrre omfang praktiseres i Undervandsbidseskadren, men under hensyntagen til dels at
hgjtryksluftbatteri 11 en ngdsituation kunne anvendes som BIBS luftgruppe, dels at forlag-
ninger til og fra kontraktveerft vil blive almindeligt forekommende fremover, finder kom-
missionen, at denne mulighed skulle have vaeret undersggt noget mere detaljeret.

80.  Bugsering med vagtmandskab om bord i undervandsbiden skulle have vaeret medta-
get i overvejelserne. Dette vagtmandskab ville kunne varetage overvigning af det tekniske
alarmer og opretholde et brandberedskab samt sikre, at de tekniske installationer virkede.
Herudover ville vagtmandskabet vzre til rddighed ved semandskabsmaessig assistance un-
der bugseringen samt almindeligt tilsyn.

Med hensyn til den tekniske sikkerhed synes der for kommissionen at vzre tale om
manglende konsekvens, idet der i henhold til skibsorganisationsbogen skal ronderes hver ti-
me, nér undervandsbden ligger i havn med personel om bord og hver fjerde time, nér un-
dervandsbdden er henlagt uden personel om bord, hvorefier eskadrechefen bestemmer, at
undervandsbiden kan overlades til bugsering i 24 timer uden tilsyn. Denne disposition var
efter kommissionens opfattelse szerdeles uheldig, da adskillige af undervandsbidens instal-
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lationer var igangsatte, og det métte frygtes, at selv et mindre havari p4 en af disse igang-
veerende installationer kunne f4 alvorlige konsekvenser for undervandsbidens sikkerhed.

Det forekommer ligeledes uforstdeligt for kommissionen, at der ikke fra Under-
vandsbidseskadrens og ubddsbesatningens side blev lagt mere vagt p4 de spmandsmzssi-
ge aspekter, herunder etablering af strazktove m.m.. En undervandsbdd i rum s¢ er szrde-
les vanskelig at borde. Nir hertil kommer, at undervandsbdden er ubemandet og vejret
dérligt, bliver opgaven nasten umulig, Dette viste sig ogsd at vare tilfzldet, da lanternerne
slukkede, og det mitte opgives at sende personel fra patruljefartgjet til undervandsbiden,
da det skennedes at vaere for farligt.

Var slaebetrossen bristet, da vejret senere forvaerredes, havde det ligeledes vaeret en
vanskelig opgave at fd slebeforbindelse reetableret. Resultatet kunne meget vel have vae-
ret drivende, merklagt undervandsbad, som ikke var under kommando.

Kommissionen medtager undtagelsesvis sddan en konsekvens, fordi disse teenkte si-
tuationer burde vzere indgéet i de overvejelser, som en eskadrechef og en ubddschef ma gg-
re sig, inden der trzffes beslutning om at bugsere en undervandsbid ubemandet.

81.  Det er kommissionens vurdering, at Undervandsb3dseskadren ikke har prioriteret
udarbejdelsen af en autoriseret "Skibsorganisationsbog for undervandsbide af TUMLE-
REN-klassen" hgijt nok. Allerede da fgrste undervandsbid i klassen hejste kommando OKT
1989 burde denne skibsorganisationsbog have foreligget - evt. i en sddan udfgrelse, at kun
mindre tilfgjelser eller rettelser udestod. I stedet blev der i NOV 1990 udgivet en uautori-
seret skibsorganisationsbog, hvor den vigtigste del - kapitel 8 omhandlende undervands-
badsprocedurer - var mangelfuld. Herved havde Undervandsbidseskadren undladt at sikre
sig, at der var udgivet detaljerede procedurer for "klarggring til sejlads”, og et vasentligt
grundlag for en senere vurdering af forholdsregler ved bugsering af en ubemandet under-
vandsbdd manglede derfor.

Det kan sdledes konstateres, at Undervandsbddseskadren i en periode havde to ope-
rative undervandsbide af TUMLEREN-klassen, uden at det ngdvendige bestemmelses-
grundlag var til stede.
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82.  2-3 DEC 1990, da undervandsbiden skulle klarggres til bugsering, var chefen fra-
vaerende. I ugen for bugseringen havde han deltaget i et kursus i Tyskland, og mandag 3
DEC 1990 skulle han deltage i made i Forsvarskommandoen.

Der var ikke i den anledning indsat en fungerende chef - en foranstaltning, som sé-
vel eskadrechefen som undervandsbidschefen fandt ungdvendig - da chefen kunne nd at
komme tilbage i tilfzlde af en beredskabsforggelse.

Kommissionen vurderer derfor, at der har varet enighed mellem eskadrechef og un-
dervandsb3dschef om, at undervandsbddschefen bibeholdt sit chefsansvar, og at ansvaret
for undervandsbdden under bugseringen p&hvilede undervandsbadschefen.

Det er pd denne baggrund uforstdeligt for kommissionen, at chefen ikke deltog me-
re aktivt i forberedelserne og klargaringen til bugseringen. Sgndag 2 DEC 1990 kontaktede
chefen eskadrechefen telefonisk og udtrykte bekymring over, at undervandsbdden skulle
bugseres s4 langt som til Arhus, da der i s fald ikke lzengere var tale om en udvidet havne-
bugsering. Denne betankelighed gav dog ikke anledning til, at chefen andrede synspunkt,
sdledes at han selv deltog i udarbejdelsen af checklisten og i kontrollen af klarggringen
samt i en undersggelse af vejrforholdene for bugseringen. Ligeledes fandt chefen det heller
ikke ngdvendigt, at vaere til stede ved undervandsbddens afgang mandag 3 DEC 1990 om
morgenen, selvom mgdet i Forsvarskommandoen fgrst var kl. 1300. Det er i gvrigt uforstie-
ligt for kommissionen, at skibschefen ikke medsejlede i patruljefartgjet under bugseringen.
Undervandsbadden var under kommando og til sgs, hvorfor det var hans kommando og haos
ansvar. I henhold til Midlertidig Instruks for skibschefen forpligter det chefen til at tage op-
hold pa det sted, hvorfra kommandoen bedst udgves.

Efter kommissionens vurdering burde chefen principielt have opholdt sig i under-
vandsbiden. Beslutningen om at bugsere undervandsbdden ubemandet burde have fgrt til
den for kommissionen naturlige og forstielige folgebeslutning, at chefen medsejlede patrul-
jefartgjet for derfra at udgve sin kommando.

Kommissionen finder det i gvrigt yderst betaenkeligt, at chefen for Undervandsbéds-
eskadren ikke fandt det forngdent at underrette chefen for undervandsbdden om de dispo-
sitioner, han havde truffet i chefens fravar.
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83.  Kommissionen vurderer endvidere, at den interne organisation i undervandsbiden
var mangelfuld, idet chefen ikke havde sikret sig, at alt personel havde lzst den uautorise-
rede skibsorganisationsbog, dateret NOV 1990. Dette forhold mi anses for yderligere
alvorligt, nir undervandsbadens nastkommanderende var mellem de personer, der intet
kendskab havde til bogens eksistens overhovedet.

84.  Klarggringen af undervandsbiden var mangelfuldt udfart, idet de deltagende office-
rer ikke sikrede sig, at undervandsbdden var vandtast. Da udkastet til skibsorganisationsbog
ikke indeholdt bestemmelser for en undervandsbads klargering til ubemandet bugsering,
og da hverken eskadrechefen eller ubddschefen havde meddelt szrlige retningslinier her-
for, var det overladt til undervandsbadens officerer at klarggre undervandsbiden ud fra
deres generelle erfaring med undervandsbide.

Naestkommanderende ivaerksatte dette arbejde, og opgaverne blev fordelt siledes,
at teknikofficeren udarbejdede en checkliste over klarggringsarbejder, og vedligeholdelses-
officeren fik fremstillet et hanefodsarrangement til sleebetrossen.

Teknikofficerens checkliste omfattede ikke specielt DSRV drznventilen, og den
blev som fglge heraf ikke kontrolleret.

Da der heller ikke blev foretaget en undertryksprgve af undervandsbaden i forbin-
delse med klarggringen til bugseringen, blev den dbentstdende DSRV drznventil ikke op-
daget.

Nér det tages i betragtning, at undervandsbdden skulle klarggres til en ubemandet
bugsering af en varighed pa ca. et dggn, og at den forinden havde ligget p4 Holmen i lzn-
gere tid og her havde gennemgdet forskellige reparationer, finder kommissionen, at denne
klarggring ikke blev udfgrt i overensstemmelse med godt sgmandskab og med teknisk om-
hu.

85.  Den ansvarlige officer for lnkning af DSRV ventilen er i henhold til den autorisere-
de skibsorganisationsbog nu 4. kommanderende. Det er imidlertid kommissionens vurde-
ring, at der pd tidspunktet for undervandsbddens forlis manglede en klar ansvarsplacering
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for denne ventil. Chefen for Undervandsbidseskadren og chefen for undervandsbaden me-
ner, at ventilen hgrte til nzestkommanderendes ansvarsomride, idet nestkommanderende
var ansvarlig for undervandsbadens klargering til sejlads. Naestkommanderende mener, at
ventilen hgrte til teknikofficerens ansvarsomrade, dels fordi teknikofficeren i en anden un-
dervandsbdd i sommeren 1990, hvor nastkommanderende pd dette tidspunkt ogsé gjorde
tjeneste, kontrollerede denne ventil ved klarggring til sejlads, dels fordi ventilen métte vae-
re omfattet af teknikofficerens melding om, at sgventiler var lukkede.

Kommissionen har ingen mulighed for naermere at placere ansvaret for ventilens
lukning, men vurderer, at en vis tvivl bar komme nzstkommanderende til gode, samt at
den direkte drsag skyldes den manglende skibsorganisationsbog i en autoriseret form samt
den mangelfulde organisation i undervandsbiden.

86.  Vejrmeldingerne i perioden fgr og under bugseringen lgd pa stormvarsler og hédrd
kuling for de pdgzldende farvandsomrider, men tilsyneladende anfeegiede dette hverken
undervandsbddens chef eller nstkommanderende. Chefen for patruljefartgjet var op-
mearksom pd de dirlige vejrudsigter, men patog sig alligevel bugseringen.

Kommissionen vurderer, at en bugsering under de givne vejrudsigter ikke burde ha-
ve vaeret pdbegyndt, og at der fra Undervandsbadseskadrens side intet var gjort for at ori-
entere sig om vejrforholdene, inden bugseringen bley ivarksat.

KOMMISSIONENS KONKLUSION

87.  Arsagen til undervandsbddens forlis var en kombination af forkerte beslutninger og
manglende omhu ved tjenestens udfgrelse. Tilsammen medfgrte disse forhold, at under-
vandsbiden blev vandfyldt og sank,

En medvirkende 4rsag var den manglende autoriserede skibsorganisationsbog, den
mangelfulde organisation i undervandsbiden samt mangel pd egentlige retningslinier for
bugsering af undervandsbide uden personel ombord.



-109 -

88.  Sevamets operative Kommando beordrede bugseringen udfgrt efter anmodning fra
Sgveernets Materielkommando og Undervandsbddseskadren, men hverken Sgvaernets ope-
rative Kommando eller Spvarnets Materielkommando deltog i beslutningen om, at under-
vandsbéden skulle bugseres ubemandet.

89.  Eskadrechefen traf - pd baggrund af drgftelser i Undervandsbidseskadren - beslut-
ningen om, at undervandsbdden skulle bugseres ubemandet.

Beslutningen var baseret pd en urealistisk og ubegrundet frygt for nedsejling af un-
dervandsbdden sammenholdt med manglende BIBS luft. Kommissionen har senere fiet
fastsldet, at der alligevel i undervandsbiden var et hgjtryksluftbatteri, hvis indhold kunne
anvendes som BIBS luft i en ngdsituation.

Eskadrechefen havde, da han traf beslutningen, ikke gjort sig klart, hvad denne be-
sluining kunne indebaere for undervandsbadens sikkerhed, og han havde ikke udgivet saerli-
ge bestemmelser eller retningslinier for bugseringens gennemfgrelse.

Eskadrechefen havde ikke underrettet chefen for undervandsbdden om de zndrede
dispositioner eller sikret sig, at der blev indsat en fungerende chef for undervandsbiden,
séledes at en ansvarlig chef kunne have vzret til stede under klarggringen og bugseringen.

Det er kommissionens opfattelse, at eskadrechefen handlede groft uforsvarligt ved
at treeffe en s& vidtgiende beslutning pd et forkert og ufuldstzndigt grundlag. Ligeledes fin-
der kommissionen det meget kritisabelt, at kommandoforholdene ikke var tilpasset situa-
tionen, og at de to nye undervandsbide efter kommandohejsning sejlede uden autoriseret
skibsorganisationsbog.

90.  Chefen for undervandsbiden fik betaenkeligheder, da den ubemandede bugsering
blev sndret til Arhus, men hans betznkeligheder var dog ikke stgrre, end at han undlod at
sikre sig, at undervandsbdden blev forsvarlig klargjort, og at vejrudsigten tillod en bugse-
ring.

Det er kommissionens opfattelse, at chefen - ved at undlade at fi indsat en funge-
rende chef - fortsat havde chefsansvaret, og at ban groft svigtede dette ansvar ved ikke at
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udvise stgrre interesse for undervandsbddens sikkerhed. Det anses derfor for en skarpende
omstendighed, at han, medens undervandsbiden var til sgs, pd grund af opholdssted ikke
kunne udgve sin kommandomyndighed. Ligeledes finder kommissionen det meget kritisa-
belt, at chefen ikke havde sikret sig, at naestkommanderende havde kendskab til den uauto-
riserede skibsorganisationsbog.

91. Nastkommanderende havde generaltilsyn og derudover ansvaret for, at under-
vandsbdden blev forsvarligt klargjort, sdvel hvad angdr den vandtatte lukning af under-
vandsbdden som den sgpmandskabsmaessige klarggring. Endvidere burde nastkommande-
rende have sikret sig, at vejrudsigterne tillod bugsering, samt at chefen var blevet holdt ori-
enteret om den forestdende bugsering.

Ingen af opgaverne blev lgst tilfredsstillende, og det er derfor kommissionens opfat-
telse, at nestkommanderende svigtede sit ansvar.

92.  Teknikofficeren ndarbejdede en checkliste over klarggringsarbejderne, men glemte
at medtage DSRV dranventilen og undlod en afsluttende undertryksprgve af undervands-
béden.

Kommissionen finder, at checklisten blev udarbejdet pa for lgst et grundlag, og at
det alvorligt kan kritiseres teknikofficeren, at han ikke udviste stgrre omhu.

93. Kommissionen finder, at chefen for patruljefartgjet udviste darligt sgmandskab ved
at indlede bugseringen pé trods af de dérlige vejrudsigter.

Det anses dog for en formildende omstzendighed, at han netop dreftede de darlige
vejrudsigter med undervandsbddens officerer og fgrst lod sig overtale til at gennemfgre
bugseringen, da han af undervandsbddens officerer blev forsikret om, at undervandsbéden
var forsvarligt "lukket vandteet”,
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AFSLUTTENDE BEMZERKNINGER

94. Kommissionen skal foresld, at der med hensyn til de opstiede brande i undervands-
baden ivaerksattes en undersggelse af BIBS luftgruppens vaerdi og fortsatte anvendelse i
danske undervandsbdde. Systemet tillagges dbentbart en stor vardi af Undervandsbédse-
skadren - s stor, at det anses for uforsvarligt at have personel om bord i undervandsbiden,
séfremt systemet ikke er operativt. Over for denne opfattelse stdr den kendsgerning, at en
vandindtrangning i undervandsbdden fordrsaget ved kollision, dybdebombeangreb eller
lignende méiske vil udvikle brand i bdden, fgr en udslusning kan gennemfgres.

Kommissionen erkender, at risikoen for brand i undervandsbiden er vasentlig for-
mindsket, sifremt skinnerne pd strgmtaviens kontakttilslutninger fra batterierne fjernes
ved vandindtrzengen i undervandsbiden, men tidsfaktoren og adkomstforholdene taget i
betragtning er dette méske kun en teoretisk mulighed.

Kommissionen skal derfor anbefale, at der ivaerkseties en undersggelse af disse for-
hold,

95.  Iforbindelse med kommissionens undersggelse af uheldet har det vaeret pfaldende
at konstatere, at Undervandsbddseskadren anser risikoen for kollisioner under overflade-
sejlads for meget stor, og at TUMLEREN-klassens undervandsbdde som etrums under-
vandsbéde er szrligt sirbare, da de vil synke gjeblikkeligt, sdfremt trykskroget beskadiges.

Kommissionen skal ikke tilbagevise, at en etrums undervandsbdd er seerligt srbar
ved en kollision, men det forekommer kommissionen, at frygten for kollision er noget over-
dreven. Kommissionen har intet belzg for, at undervandsbdde under overfladesejlads er
mere udsatte for kollisioner end indbyrdes kollisioner mellem overfladeskibe. En kollision
mellem en undervandsbad og et overfladefartgj med efterfglgende udslusning af besatnin-
gen har da heller ikke forekommet i sgvernet siden 1916 og da med en undervandsbad, der
var konstrueret til vaesentlig mindre dykkedybde. Trykskroget i en moderne undervandsbd
har meget storre styrke, hvorfor risikoen for at fi sldet hul i trykskroget mé anses for at vae-
re begranset.
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Kommissionen kan imidlertid ikke tilbagevise, at der i Undervandsbidseskadren er
denne frygt, og kommissionen kan kun forestille sig, at den mé bero pd manglende rutine,
der giver sig udtryk i form af usikkerhed. Kommissionen skal foresld, at dette forhold un-
dersgges narmere.

96. Kommissionen har bemzrket, at der ikke blev indsat en fungerende chef under hen-
visning til, at chefen godt kunne né tilbage fra sin udlandsrejse i tilfelde af en beredskabs-
forggelse. Kommissionen bestrider ikke dette synspunkt, og det vil méske ogsa vaere utaen-
keligt i Undervandsbidseskadren, at en nastkommanderende, der endnu ikke har gennem-
get chefskursus, bliver indsat som fungerende chef med mulighed for operativ sejlads. Al-
ligevel mener kommissionen, at en fungerende chef bpr udpeges, hvilket ogsd er i overens-
stemmelse med bestemmelserne. Dels er der mange chefsfunktioner, der fortsat skal udfg-
res, dels er det medvirkende til at oplare yngre undervandsbidsofficerer i at bestride et an-
svar, herunder ogsé forlagning ved overfladesejlads. Kommissionen udelukker derfor ikke
den mulighed, at nzstkommanderende som fungerende chef i den givne situation kunne
have udfgrt sin opgave pi en mere pligtopfyldende méde.

Kommissionen skal foresld, at reglerne for indsattelse af fungerende chef revirde-
res.

97.  Med baggrund i denne sag og med henblik p& en fornuftig l¢sning af de mange bug-
seringer, der kan forventes fremover efter Orlogsvaerftets nedlaggelse, skal kommissionen
foresld, at der snarest udgives bestemmelser for bugsering af sgvaernets enheder, herunder
en klar ansvarsfordeling mellem slazbende og slaebte skib, for slebte enheder under og ikke
under kommando, Endvidere ber der udarbejdes bestemmelser for, hvilke krav der stilles
til bemanding og sikkerhedsudstyr.

Sgveernets Havarikommission har foretaget en analyse af forholdene set pd bag-
grund af civil praksis. Skulle denne praksis folges, ville ansvarsfordelingen skille ved patrul-
jefartgjets bugserkrog. Chefen for undervandsbiden vilie siledes have haft ansyar for sivel
undervandsbid som bugsertrosse.
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98.  Under kommissionens behandling af sagen har det varet forstemmende at konstate-
re, at vejrudsigter indeholdende storm- og kulingsvarsler blev udsendt fra Sgvaernets opera-
tive Kommando og Danmarks Meteorologiske Institut, uden at disse blev tillagt storre be-
tydning.

1 Undervandsbadseskadren og i undervandsbiden havde man end ikke gjort sig den
ulejlighed at indhente vejrmeldingerne, og i patrujlefartejet patog chefen sig bugseringen
pé trods af disse storm- og kulingsvarsler.

Komumissionen skal foresld, at bestemmelserne 1 "Midlertidig Instruks for Skibsche-
fen" paragraf 29 indskzerpes.

99.  Under behandlingen af sagen har kommissionen konstateret, at der i perioden fra 3
DEC 1990 kl. 2020, hvor undervandsbdden sank med agterenden, og til 5 DEC 1990 om
morgenen,hvor det konstateredes, at undervandsbiden var sunket, blev gjort forsgg pd at
bjarge undervandsbiden ud fra en tvivisom teori.

Bj=rgningsforsggene var baseret pd den opfattelse, at hovedtank 1 var blevet vand-
fyldt, og at der ikke var trngt vand ind i undervandsbdden. Ved at blaese luft ind i hoved-
tank 1 gennem denne tanks &bninger i bunden af undervandsbiden, skulle det vaere muligt
at etablere den normale opdrift i undervandsbddens agterende.

Kendskabet til undervandsbdens tekniske installationer og stabilitet burde ved Un-
dervandsbidseskadren og i undervandsbdden vzere sd omfattende, at en analyse af sitnatio-
nen allerede pi et tidligt tidspunkt skulle have gjort det klart for det implicerede personel,
at 4rsagen til den manglende opdrift i undervandsbadens agterende ikke kunne begranses
til en vandfyldt hovedtank 1. Denne tank kan indeholde 15,6 t vand, men med tanken vand-
fyldt vil undervandsbidens trim kun ndre sig ca. 15° agterover. Forst nir yderligere 20 t
vand er treengt ind i undervandsbdden - og denne vandmasse har samlet sig agter - vil un-
dervandsbiden miste opdriften i agterenden.

Det er kommissionens opfattelse, at en analyse af situationen baseret pa et grundigt
kendskab til undervandsbddens tekniske installationer og stabilitet, med det samme burde
have fart til den konklusion, at der var sket en vandfyldning muligvis af hovedtank 1, men
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under alle omstandigheder ogsd i undervandsbiden.

Denne analyse blev ikke udfgrt som fglge af manglende oplysninger (kurveblade)
om undervandsbddens stabilitetsforhold.

Kommissionen skal foresl3, at sidanne oplysninger tilvejebringes, for en under-
vandsbad tages operativt i brug, og at der i lignende situationer med det samme samles et
hold af eksperter, der kan vurdere forholdene.

100. 1henhold til den autoriserede skibsorganisationsbog, dateret NOV 1990, men udgi-
vet FEB 1991, udfgrer nzestkommanderende tjeneste i henhold til CHS BST 460-5 "In-
struks for nzstkommanderende" samt "Instruks for nzestkommanderende i undervandsba-
de". Sidstnavnte instruks foreskriver, at nastkommanderende - udover at forrette tjeneste i
henhold til CHS BST 460-5, som vil vare at fglge i den udstreekning de saerlige forhold i
undervandsbdde tillader, har en raekke sarlige pligter. Af disse naevnes ansvaret for red-
ningsmidler samt tjeneste som dykkeofficer, vagtholdsleder, angrebskoordinator, sikker-
hedsofficer, forvaltningsofficer m.m.

I samme skibsorganisationsbogs autorisationsskrivelse anfgres bl.a.:

"\.. Visse specielle forhold ggr, at afvigelser fra den geengse skibsorganisation i spveernets
skibe forefindes. Eksempelvis er divisionsofficererne bemyndiget til, efter eget skgn, at gd
direkite til chefen, ligesom ordre fra chefen til divisionsofficereme ikke npdvendigvis skal
gd gennem neestkommanderende. Sdledes er teknikofficeren direkte ansvarlig over for
chefen med hensyn til teknikdivisionens omréde. ..."

101. Efter kommissionens opfattelse er bestemmelserne i "Instruks for nzestkommande-
rende (CHS BST 460-5) og organisationen i ovenanfgrte autorisationsskrivelse uforenelige.
I henhold til CHS BST 460-5 fgrer nzstkommanderende generaltilsyn og har under
chefen kommandoen over hele skibets besatning, men med de befgjelser, der i under-
vandsbdden er givet til divisionsofficererne, kan det konstateres, at nastkommanderendes
muligheder for at udgve tjeneste i henhold til CHS BST 460-5 har varet illusoriske.
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Det er kommissionens opfattelse, at denne meget specielle og for kommissionen
ganske uforstdelige organisationsopbygning ikke alene har gjort kommissionens opklarings-
arbejde ekstra vanskeligt, men ogsa i hgj grad har veeret medvirkende til, at undervandsbé-
dens officerer var i tvivl om opgaver og ansvar.

Kommissionen skal pd denne baggrund foresl, at der snarest i Undervandsbddse-
skadren ivaerksattes et arbejde med henblik pd i hgjere grad at tilpasse sig den for sgveer-
nets skibe fastsatte organisation.

102. Adskillige officerer i Undervandsbddseskadren, herunder eskadrechefen, eskadre-
teknikofficeren og undervandsbadschefer har til kommissionen udtalt, at der burde have
veeret udfgrt en undertrykspreve af undervandsbdden inden afgangen fra Holmen. Ifplge
deres udtalelser er det almindeligt, at der udfgres en undertryksprgve af undervandsbiden
efter stprre reparationsarbejder eller efter lazngere tids havneophold, I tilfzeldet med denne
undervandsbad er der almindelig enighed om, at den Abne DSRYV ventil ville vzere blevet
konstateret gjeblikkeligt, havde denne prave varet aftholdt.

Kommissionen kan tilslutte sig det formdlstjenlige i aftholdelse af undertryksprgver
og skal derfor foresl4, at der snarest af Undervandsbidseskadren udgives retningslinier

herom.

103. Efter at rapporten for 2. gang har vzret sendt til evtuelle kommentarer hos chefen
for undervandsbiden, er risikoen for brand i undervandsbide blevet anfgrt som en
vaesentlig Arsag til beslutningen om at bugsere undervandsbdden ubemandet.

Kommissionen er dog af den opfattelse, at de under pkt. 80, 1. afsnit, anfgrte be-
maerkninger deekker dette forhold.
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SAGENS AFG@RELSE:

Chefen for Sgvarnets operative Kommando har overfor chefen for
undervandsbiden udtalt:

-----

1 Jeg kan i hovedsagen tiltrede Havarikommissionens vurdering og konklusion og
md pd dette grundlag sammenfattende konstatere, dels at forlisets direkte drsag var en
dbentstdende sdkaldt DSRV-ventil, som tillod indtreengen af vand fra spen, dels at et
antal andre forhold inden og under bugseringen var medvirkende drsager til ulykken og
havde betydning for dens omfang. Forliset har medfprt en stor og ungdvendig udgift til
reparation, og undervandshdden har veeret ude af Spvaernets beredskab i en leengere
periode.

2 Jeg er sdledes ogsd enig med kommissionen i, at manglende detaljerede
retningslinier for bugseringens udfprelse, mangelfuld organisation i undervandsbdden og
manglende autoriseret skibsorganisationsbog sammen med manglende omhu med
tjenestens udfprelse tilsammen skabte risiko for, at forliset kunne ske. Kommissionens
undersggelser synes imidlertid tillige at vise, at det ikke er muligt entydigt at placere
ansvaret for forliset pd enkeltpersoner.

3. Kommissionen har udtalt sig kritisk om beslutningen om at lade
undervandsbdden bugsere ubemandet. Efter det foreliggende beroede denne beslutning
pd et skgn. IThvorvel beslutningen skulle fa vaesentlig konsekvens for ulykkens forlgh og
omfang, ses den i sig selv ikke at ville forhindre undervandsbddens uskadte bugsering til
destinationen, hvis undervandsbdden som forudsat havde veeret lukket vandteet. Jeg
finder derfor ikke fornpdent beleg for at rejse kritik af denne beslutning.
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4 Derimod kan jeg tilshutte mig kommissionens konkiusioner om
- den manglende autoriserede skibsorganisationsbog,

- den mangelfulde underretning af chefen for undervandsbdden om de dis-
positioner, som, mens han var fraveerende, blev truffet for hans under-
vandsbdd,

- chefen for undervandsbddens undladelse af at leve op til sine pligter som
skibschef,

- chefen for undervandsbddens undladelse af at udgve sin kommando-
myndighed som skibschef under bugseringen,

- neestkommanderende i undervandsbddens undladelse af i tilstreekkelig
grad at fgre generaltilsyn og leve op til ansvaret for undervandsbddens
Jforsvarlige klarggring, og

- teknikofficeren i undervandsbddens undladelse af at udvise forngden
omhu med undervandsbddens klargpring til bugsering.

5. Jeg skal derfor udtrykke min alvorligste misbilligelse over for Dem som
daveerende chef for undervandsbdden for

- efter den 2 DEC 1990 om aftenen at veere blevet underrettet om under-
vandsbddens forestdende ubemandede bugsering til Arhus at have
undladt at leve op til Deres pligter som skibschef, idet De undlod at
indfinde Dem pd undervandsbdden for at deltage i udarbejdelsen af
checklisten og i kontrollen af klarggringen, hvilket i scerlig grad mdtte
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anses for pdkreevet, eftersom der ikke foreld nogen autoriseret skibsorga-
nisationsbog pd det tidspunkt, og da et udkast, der angiveligt befandt sig
om bord pd undervandsbdden, ikke var feerdiggjort for sdvidt angdr klar-
gering til sejlads eller bugsering, hvorfor undervandsbddens officerer
(neestkommanderende, teknikofficeren og vedligeholdelsesofficeren) var
henvist til at klarggre undervandsbdden ud fra deres generelle erfaring
med undervandsbdde, hvilket dog viste sig utilstreekkeligt, idet man over-
sd, at en dreenventil stod dben med forlis af undervandsbdden til fpige, og
for at have undladt at udgve Deres kommandomyndighed som skibschef
fra det bugserende patruljefartpj, selv om det af et signal fra Spveernets
operative Kommando den 29 NOV 1990 fremgik, at officerer fra under-
vandsbdden/Undervandsbddseskadren medsejler patruljefartgjet under
bugseringen, og det i gvrigt mdtte antages, at kommandoen bedst kunne
udgves fra patruljefartgjet i den givne situation.

6. Over for undervandsbddens daveerende neestkommanderende (NK) og teknikof-
Jficer (TKO) har jeg ved seerlige skrivelser udtrykt alvorlig misbilligelse og alvorligste kritik
af henholdsvis (NK) undladelse af at holde skibschefen underrettet om hensigten for un-
dervandsbddens bugsering og undladelsen af i tilstreekkelig grad at fore generaltilsyn og
leve op til ansvaret for undervandsbddens forsvarlige klarggring og (TKO) undladelsen
af at udvise den forngdne omhu ved undervandsbddens klargpring til bugsering.

7 Idet jeg har noteret mig, at Marineauditgren (MAU) ikke har foretaget afhgrin-
ger i sagen, ikke har rejst sigtelser mod nogen og ej heller har til hensigt at gpre det, agter
jeg pa det foreliggende grundlag ikke over for Dem at foretage yderligere i sagen.

"

.....
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Chefen for Sgvarnets operative Kommando har over for nzestkommanderende i
undervandsbiden udtalt:

.....

1 Jeg skal derfor udtrykke alvorlig misbilligelse over for Dem som daveerende
neestkommanderende § undervandsbdden for i forbindelse med klargering af
undervandsbdden til bugsering i slutningen af november/begyndelsen af december 1990

at have undladt at underrette chefen for undervandsbédden, der var pd
kursus i Tyskland i perioden 26 - 30 NOV 1990, senest ved dennes hjem-
komst 30 NOV om aftenen om, at det var bestemt, at undervandsbdden
den 3 DEC om morgenen skulle bugseres ubemandet til Arhus. Chefen
for undervandsbdden havde stadig kommandoen, idet der tkke var udpe-
get en fungerende skibschef til lejligheden, og for

at have undladt i tilstreekkelig grad at fore generaltilsyn og leve op til an-
svaret for undervandsbddens forsvarlige klargpring, idet der ikke blev ta-
get forngdne spmandsmeessige forholdsregler, herunder etablering af
streekiove, entringsfaciliteter m.m., og idet en dbentstdende dreenventil ik-
ke blev kontrolleret med undervandsbddens forlis til fpige.

2 Idet jeg har noteret mig, at MAU ikke har foretaget afhgringer i sagen, ikke har
rejst sigtelser mod nogen og ej heller har til hensigt at ggre det, agter jeg pd det forelig-
gende grundlag ikke over for Dem at foretage yderligere i sagen.

Chefen for Spvaernets operative Kommando har over for undervandsbddens

teknikofficer udtalt:



1 Jeg skal derfor udtrykke min alvorligste kritik over for Dem som daveerende tek-
nikofficer i undervandsbdden for i forbindelse med klargpring af undervandsbd-
den i slutningen af november/begyndelsen af december at have undladt at udvi-
se den forngdne omhu, idet DSRV-ventilen ikke, som naturligt var, var medtaget
pd Deres checkliste og sdledes ikke blev kontrolleret, og ved ligeledes, som natur-
ligt var, at have undladt at foretage afsluttende undertryksprgve af undervands-
bdden, selv om en sddan prgve mdske ikke var direkte foreskrevet i det forelig-
gende tilfeelde, alt med undervandsbddens forlis til gplge.

3 Idet jeg har noteret mig, at MAU ikke har foretaget afhgringer i sagen, ikke har
rejst sigtelser mod nogen og ej heller har til hensigt at gore det, agter jeg pd det
foreliggende grundlag ikke over for Dem at foretage yderligere i sagen.

Chefen for Sgvarnets operative Kommando har over for chefen for Undervands-
bédseskadren udtalt:

.....

1 Jeg skal derfor udirykke alvorlig kritik over for Dem som chef for
Undervandsbddseskadren for i forbindelse med undervandsbddens forlis den 3 DEC
1990 at veere ansvarlig for,

- at der ikke var udarbejdet en autoriseret skibsorganisationsbog, men kun
et udkast, der ikke var feerdiggjort for sé vidt angdr afsnittet om klargpring
4l sejlads eller bugsering, hvorfor det ikke entydigt var fastlagt, hvem af
undervandsbddens officerer, der havde ansvaret for at lukke DSRV-venti-
fen, og for
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- at chefen for undervandsbdden, der var pd kursus i Tyskland i perioden
26-30 NOV 1990, ikke senest ved hjemkomsten den 30. om aftenen blev
underrettet om, at det var bestemt, at undervandsbdden skulle bugseres til
Arhus. Chefen for undervandsbdden havde stadig kommandoen, idet der
ikke var udpeget en fungerende skibschef til lejligheden.

2 Idet jeg har noteret mig, at MAU ikke har foretaget afhpringer i sagen, ikke har
rejst sigtelser mod nogen og ej heller har til hensigt at ggre det, agter jeg pd det forelig-
gende grundlag ikke over for Dem at foretage yderligere i sagen.

-----

Chefen for S@vzaernets operative Kommando har over for chefen for patruljefartgjet
udtalt:

L Kommissionen har udtalt sig kritisk om, at De som daveerende chef for patrulje-
fartgjet trods ddrlige vejrudsigter pdtog Dem og indledte bugsering af undervandsbdden.
Pd det foreliggende grundlag finder jeg imidlertid ikke forngdent belceg for at rejse kritik
af Deres dispositioner, som, hvis undervandsbdden som forudsat havde veret lukket
vandtcet, med overvejende sandsynlighed havde fert til undervandsbddens uskadte bug-
sering til sin destination. Jeg finder det sdledes ikke godtgjort, at De ikke har efterlevet
Midlertidig Instruks for Skibschefen.

2 Idet jeg har noteret mig, at MAU ikke har foretaget afhpringer i sagen, ikke har
rejst sigtelser mod nogen og €] heller har til hensigt at gpre det, agter jeg pd det forelig-
gende grundlag ikke over for Dem at foretage yderligere i sagen.
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PATRULJEFART@JS (FLYVEFISKEN-kl) BRAND I UDST@DSMANIFOLD

SITUATION

L Under patruljefartgjets forleegning i farvandet nord for Fyn 8 SEP 1990 udbrgd der
brand i isoleringen pd udstgdsmanifolden pa hjelpemotor F1.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2 Kommissionens rapport er udarbejdet pa grundlag af rapport fra patruljefartgjet
med fremsendelsespitegninger fra Fregateskadren og Sgvarnets operative Kommando
samt supplerende oplysninger fra Spvaernets Materielkommando.

RAPPORTERET HENDELSESFORL®B

3. Under forlagning i hydraulisk mode indikerede brandmeldeanlaegget 8 SEP 1990
kl. 2128 brand i maskinrum 3F1.

Maskinapparatrummet var bemandet med en marinekonstabel som vagthavende.

Ved brandalarmen kom maskinregnskabsfgreren og elektrikeren til maskinapparat-
rummet for at assistere vagthavende. Maskinregnskabsfgreren ronderede rum 3F1 og kon-
staterede, at alarmen var falsk. Dette blev meddelt over skibets ordreanlaeg. Skibets tek-
nikofficer, der i mellemtiden var mgdt i maskinapparatrummet, droftede den falske alarm
med maskinregnskabsfgreren, hvorefter han forlod rummet.

4. Efter brandalarmen var annulleret, blev rum 3F1 ronderet ngjere, og det konstate-
redes, at der kom en del rgg fra isoleringen p udstgdsmanifolden og turboladeren i styr-
bord side.
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Tilladelse til stop af hjzlpemotor F1 og overgang til enkeltakselforlzegning blev ind-
hentet hos chefen, som havde vagten p4 broen. Rumventilationen, der automatisk var
stoppet af brandalarmen, blev genstartet.

K1, 2129 indikerede SHIP CONTROL AND SURVEILLANCE SYSTEM (SCSS)
alarm for hgj udstgdstemperatur pa hjzlpemotor F1 side A og B og umiddelbart derefter
sensorfejl pd de samme kanaler. Hjzlpemotor F1 blev koblet ud, hvorefter hovedmotor G1
blev startet og indkoblet til styrbord enkeltakselforlzgning.

Kl. 2130 indikerede SCSS alarm for lav vandstand i ekspansionstank pa ferskvands-
kelesystem til hjzelpemotor F1.

KI. 2140 var vandstanden i ferskvandskglesystemet atter normal, og det blev beslut-
tet at starte hjzelpemotor F1 med henblik p4 fejlfinding,

Efter kontrol af smgreolie og kelevand blev hjzlpemotor F1 startet af maskinregn-
skabsfpreren under anvendelse af det lokale kontrolpanel i rum 3F1. Ved opstart brgd iso-
leringen pd styrbord udstpdsmanifold i brand. Maskinregnskabsfgreren aktiverede ngdstop
og prajede derefter brand over skibets ordreanlag.

Maskinregnskabsfgreren begyndte umiddelbart derefter brandbekampelse med
transportabel CO2-slukker, hvilket slog ilden ned. Derefter fortsatte elektrikeren brandbe-
kampelsen med en transportabel pulversiukker, hvilket kvalte branden. Elektrikeren pé-
drog sig under slukningen en lettere rggforgiftning,

Teknikofficeren, der i mellemtiden igen var ankommet til maskinapparatrummet,
beordrede personellet ud af rum 3F1 og dgrene lukket.

5. P4 SCSS-konsollen blev det kontrolleret, at dgrene til mmm 3F1 var lukkede, og at
ventilationen var stoppet. SCSS indikerede pa dette tidspunkt, at temperaturen i rum 3F1
var 40° C.

I mellemtiden var der etableret havarirulle, rggdykkere var klar til indsats, og der
var klargjort til skumfyldning af rum 3F1 fra d=ek. Rggdykkerholdet blev sendt ind i am
3F1 for inspektion og eventuel efterslukning. Holdet konstaterede, at det stadig brendte
bag hjzlpemotor F1.

Teknikofficeren beordrede rggdykkerholdet ud og skumfyldning af rum 3F1 ivaerk-
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sat med henblik pd at kvale ilden i udstgdsmanifoldens isolering. Skumfyldningen blev
iagttaget gennem ruden i dgren mellem gasturbinerummet og rum 3F1 og blev stoppet, da
hjazlpemotor F1 var deekket af skum.

Under skumfyldningen opstod mange alarmer pd SCSS, og det blev besluttet at ud-
tage en datalog.

6. Efter at branden var slukket, forlagde patruljefartgjet til ankerposition gst for Sam-
sg for at vurdere skadernes omfang,

Ved inspektion af rum 3F1 blev det konstateret, at de synlige skader var meget be-
grensede, men rummet var forurenet af pulver. De mange alarmer, der opstod under
skumfyldningen, indikerede, at der var traengt vand ind i nogle af samleddserne i rummet.
For at undgé felgeskader fordrsaget af skum og pulver, blev det besluttet ikke at dbne til
elektriske dele, fgr rummet var rengjort.

7. Efter samrid med Fregateskadren, Sgvarnets operative Kommando og Sgvarnets
Materielkommando 9 SEP 1990 forlagde patruljefartgjet til Alborg med ankomst samme
dag kl. 1600. Straks efter patruljefartgjets ankomst begyndte specialister fra et civilt firma
renggring af rum 3F1.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

8. Af patruljefartgjets rapport fremgér det, at branden sandsynligvis er opstiet pa
grund af overophedning af udstpdsmanifolden forirsaget af, at udstgdsspjeeldet var lukket i
utide, idet der ved eftersyn blev afslgret en lgs forbindelse i regulatoren til dette.

9, I Fregateskadrens pategning anfgres , at det vurderes, at branden skyldes en
fejlfunktionering af spjeeldstyringen, hvorved udstgdsspjaldet har vaeret helt eller delvis
lukket med deraf fglgende overophedning af hjaelpemotor F1. Herved blev brandbare vze-
sker (gasolie og/eller smgreolie), som var opsuget i isoleringen ved udstgdsmanifold og
turbolader, antzndt.



Fregateskadren anfgrer endvidere, at branden formodentlig kunne have vaeret sluk-
ket uden egentlige skader p& materiel og skib, sifremt patruljefartgjet havde anvendt det
meget effektive fast installerede HALON-slukningsanlag.

10.  Af pitegning fra sdvel Spvarnets operative Kommando som fra Fregateskadren
fremgar det, at brugen af de fast installerede HALON-slukningsanlaeg ikke er tilstraekkeligt
indarbejdet i besztningernes bevidsthed, hvorfor det anbefales, at der ved havariuddan-
nelse, sdvel i land som om bord, legges mere vaegt pd anvendelse af disse anlag.

11.  Sgvaernets Materielkommando har til kommissionen oplyst, at styringen af udstgds-
spjald i skibsklassen er blevet zndret, idet den har vasret behaftet med fejl. P4 grundlag af
udskrift fra datalog finder Sgvaernets Materielkommando det overvejende sandsynligt, at
drsagen til branden var en overophedning af udstgdsmanifolden fordrsaget af et helt eller
delvis lukket udstgdsspjeeld. Det findes endvidere sandsynligt, at der p et tidligere tids-
punkt under eftersyn p& motoren kan vzere sivet olie ind i isoleringen pé udstgdsmanifol-
den.

SKADEOPG@RELSE

Personskade

12.  Ved underspgelse p4 sygehus Alborg blev det fastsldet, at en marineoverkonstabel
havde pddraget sig en lettere rggforgiftning.

Materielskade

13.  Fglgende skader er konstateret:
- Isolering pd udstgdsmanifold gdelagt,
- indtrzengen af saltvand og sknmrester i samleddser,
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- indtraengen af saltvand og pulver i samlekasse for
minesikringsanlzg og i 440 V undertavle i rum 3F1.

De samlede udgifter i forbindelse med udbedring af havariet er af Spvaernets Mate-
rielkommando opgjort til ca. 52.000 kr.

Beredskab
14,  Forlegning i hydraulisk mode var ikke mulig i perioden 8 til 9 SEP 1990.
Havariet har ikke haft indflydelse p4 SAR beredskab.

Patruljetjeneste har ikke kunnet udfgres i perioden 8 SEP kl. 2140 til 9 SEP 1990 k1.
1600.

KOMMISSIONENS VURDERING

15.  Kommissionen finder det overvejende sandsynligt, at en lgs forbindelse i regulato-
ren for styring af udstgdsspjeeldet kan have medfert, at udstgdsspjeldet i perioden op til
brandens opstden har varet helt eller delvis lukket, men kommissionen finder det ikke
sandsynliggjort, at temperaturen netop af denne &rsag vil stige betydeligt. Kommissionen er
af den opfattelse, at en normal udstgdstemperatur i almindelighed vil kunne fordrsage
brand i isoleringen, sdfremt denne er gennemvaedet af olie, hvilket sandsynligvis er fore-
kommet i forbindelse med tidligere gennemfgrte eftersyn p4 motoren.

Det er kommissionens vurdering, at besztningens fgrste indsats til bekampelse af
branden frem til det tidspunkt, hvor elektrikeren ved brug af en pulverslukker kvalte bran-
den, var hurtig og effektiv,

Kommissionen vurderer endvidere, at brandbekzmpelsen burde have veeret foreta-
get med en forgget indsats med CO2-slukkere. I tilfalde af, at branden ikke kunne slukkes
med dette middel, burde rummet have varet lukket og slukning med HALON - og ikke
skum - ivaerksat.
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KOMMISSIONENS KONKLUSION

16.  Arsagen til branden er, at der er traengt olie ind i isoleringsmaterialet omkring ud-
stgdsmanifolden. Den varme udstgdsmanifold har derefter antzendt olien. Det er kommis-
sionens opfattelse, at en sidan antandelse meget let kan finde sted ved normal drift af die-
selmotoren. Problemet med udstgdsspjzldet har efter kommissionens vurdering ingen di-
rekte forbindelse med brandens opstden.

Kommissionen finder, at slukningsindsatsens fgrste fase, hvor maskinregnskabsfare-
ren og elektrikeren foretog en forsteindsats med hindslukkere, blev udfgrt hurtigt og hen-
sigtsmeessigt. I anden omgang blev der ogsd handlet hurtigt, men teknikofficerens valg af
slukningsmiddel var uhensigtsmaessig, idet branden sandsynligvis kunne have vaeret be-
kampet med fortsat anvendelse af CO2 slukkere. Sifremt dette ikke havde vaeret muligt,
burde teknikofficeren - i stedet for slukning med skum - have ivaerksat slukning med det i
rum 3F1 fast installerede HALON-anlzg.

AFSLUTTENDE BEM/ERKNINGER

17.  Det er kommissionens opfattelse, at der ved udgivelse af FKOPUB SVN 183-502,
UDDANNELSESPLAN FOR ENHEDSUDDANNELSEN I FLY VEFISKEN-KLASSEN,
December 1990, foreligger det ngdvendige grundlag for en effektiv nddannelse af besaet-
ningen, ogsd inden for omréddet fast installerede brandslukningsanlag.

Se¢vaernets Teknikskole har til kommissionen oplyst, at der i uddannelserne ved Sg-
varnets Havarikursus med den givne anledning vil blive lagt st@rre vaegt pd anvendelse af
og virkningen ved brug af de faste slukningsinstallationer om bord.

SAGENS AFGORELSE

Forsvarskommandoen har over for skibschefen udtalt:
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ooooo

Forsvarskommandoen kan tilslutte sig Spvernets Havarikommissions vurdering,
konklusion og afsluttende bemeerkninger og finder sdledes, at der ikke kan retes bebrej-
delser mod noget af det i heendelsen implicerede personel.

Forsvarskommandoen agter tkke at foretage videre i sagen.

.....

Forsvarskommandoen skal henlede opmeerksomheden pd Sgvemets Havari-
kommissions afsluttende bemeerkninger pkt. 17, sidste afsnit.

Foranlediget heraf anmodes Sgveernets Materielkommando om at vurdere, hvor-
vidt der kan foretages modifikationer pd motorerne, sdledes at lignende havarier fremo-
ver kan undgds.

Forsvarskommandoen forventer at blive holdt orienteret om sagens videre forlpb.



MINELZAGGERS (FALSTER-kI) RORHAVARI.

SITUATION

L Under sejlads i Skagerrak 21 AUG 1990 indtraf der rorbavari pd minelaggerens
bagbord rorleje.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet pd grundlag af minelzggerens rapport med
fremsendelsespétegninger fra chefen for 1.Minelaggerdivision, Mineskibseskadren og Sg-
varnets operative Kommando.

Endvidere er indhentet supplerende oplysninger fra minelaggerens teknikofficer,
minelaeggerens vedligeholdelseofficer, minelaeggerens maskinregnskabsfgrer, samt Spvaer-
nets Materielkommando.

RAPPORTERET H/AENDELSESFORLYB

3. 21 AUG 1990 deltog minelaeggeren i gvelse DANEX 90, En luftforsvarspvelse var
ved at veere afsluttet. Chefen, der under gvelsen havde opholdt sig i minelaeggerens opera-
tionsrum, var netop kommet pd broen, fordi der erfaringsmeessigt kunne opstd vanskelige
situationer nir de mange deltagende skibe skulle forlzegge til en ny gvelsesfase. Kursen var
040°, motoromdrejningerne 800 o/min, skrueomdrejningerne 325 o/min og skruestigningen
K, svarende til 15 knob.

Skibet var i lukningstilstand XRAY.
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4., Vind og vejr m.m.

Vind: NNW 6 m/sek.
Vejr: Klart.
Se: 2,
Sigtbarhed: Over 10 sgmil.
Temperatur; 17°C.
Barometerstand: 1011 mb.
Amning; For 3,2m,

Agter 3,6 m.

5. Kl. 1654 pd positionen 58°02’N 10°13’E meldte rorgaengeren, at han havde mistet
styringen, og at roret havde sat sig fast i GR@N 12°,

Chefen overtog kommandoen og beordrede overgang til hindstyring,

Vagtassistenten begav sig til styremaskinrummet for at omstille til hindstyring. Da
dette var gennemfgrt, og meldt til broen, fik vagtassistenten ordre om at styre til kurs 270°,

Anvendelse af hdndstyringen gav imidlertid ingen udslag p4 rorindikatoren, hvorfor
den mekaniske visning af rorenes stilling, der er placeret i styremaskinrummet, blev an-
vendt. Ved at laegge rorene styrbord 20° efter den mekaniske indikator, begyndte minelaeg-
geren at dreje langsomt mod styrbord til kurs 270°.

Medens minelaggeren var pd vej mod kurs 270°, kom maskinregnskabsfgreren til
styremaskinrummet, hvor han konstaterede, at kzdeforbindelsen mellem bagbord rorstam-
me og servomotoren for rorindikatorsystemet var knazkket.

En nzrmere underspgelse af bagbord rorstamme viste endvidere, at boltene p&
gverste rorlejebus var uden mgtrikker, at lejehuset var faldet ned, og at selve lejet var pres-
set ca. 7 cm op, sdledes at gverste del af rorstammen kunne bevaege sig frit. Observationen
blev meldt til broen, som beordrede roret midtskibs.
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6. En midlertidig reparation blev herefter indledt, idet rorstammen blev fikseret med
taljer, hvorefter lejehuset blev speendt op, og lejet presset ned p4 plads.

T En efterfplgende undersggelse af styrbord rorstammes gverste rorleje viste ligeledes
manglende mgtrikker pa rorlejehuset. Rorlejehuset fastholdes til dekket af 12 ovenfra
kommende bolte med metrikker, hvoraf 9 af boltene manglede mgtrikker, og pé de reste-
rende 3 bolte var mgtrikkerne lgsgdet, sdledes at rorlejehuset var sunket ca. 5 cm, men sta-
dig havde forbindelse med rorlejet. Rorlejehuset blev ved hjzlp af havaritsmmer presset
pé plads.

8. Det blev konstateret, at mgtrikkerne for fastholdelse af pverste rorlejehus ikke var
sikret.

9. Minelaggeren hejste kommando 7 JUN 1990, og havde inden kommandohejsningen
gennemgdet en levetidsforlengelse ved Orlogsvarftet, hvorunder ogsé rorsystemet havde
varet adskilt. Siden kommandohejsningen og indtil uheldet indtraf, havde minelaggeren
veeret 182 timer under gang,

10.  Sgvarnets Materielkommando foretog i perioden 3 - 6 SEP 1990 en inspektion af
minelaggerens bagbord pverste rorleje.
Ved inspektionen konstateredes, at rorlejehuset var blevet ovalt. Det blev derfor be-
sluttet at ndskifte sdvel rorlejet som rorlejehuset ved fgrstkommende doksztningsperiode.
Sgvarnets Materielkommando besluttede ligeledes at udskifte styrbord rorlejehus,
idet rorlejehusene, der blev fornyet efter en grundstgdning i 1979, har vist sig ikke at vaere
s4 solide som de originale rorlejehuse.

11,  Efter minelzggerens ankomst til Holmen blev gvrige minelaggere af FALSTER-
klassen orienteret om det indtrufne rorhavari. En efterfglgende kontrol af de gverste rorle-
jer pa de pvrige minelaggere afslgrede imidlertid, at p4 nzr &n minelagger var rorlejehu-
sene sikret med kontrametrikker eller ved anvendelse af selvldsende metrikker.
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Seveernets Materielkommando har efterfglgende foranstaltet sikring af mine-
l=ggerens rorlejehuse.

SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Minelzggerens vurdering af uheldet.

12. Minelzggeren nzevner i rapporten, at drsagen til havariet vurderes at vaere et resul-
tat af, at de gverste rorlejer efter adskillelse, i forbindelse med levetidsforlzengelsen ved
Orlogsvaerftet, ikke har vaeret behgrigt monteret ved anvendelse af kontramgtrikker eller
selvlisende mgtrikker. De anvendte mgtrikker har antagelig alene vaeret hindansatte og
ikke efterspazndte.

I forbindelse med levetidsforlzngelsen anfgrer mineleggeren endvidere, at det i et
antal tilfaelde har vist sig, at bolte pd rgrsamlinger m.v. kun har varet hdndansatte og ikke
efterspaendte. Dette gaelder iszr ved rorsamlinger, der har vaeret svaert tilgangelige.

Minelaggeren vurderer derfor, at rorhavariet antagelig skyldes ualmindeligt ringe
hindvaerksmassigt arbejde udfgrt af Orlogsvaerftet. Mineleeggeren udelukker dog ikke sa-
botage, ndr de sikkerhedsmaessige konsekvenser tages i betragtning.

Héndbgger, bestemmelser m.v.

13.  SMK BST 460-28 INSTRUKS FOR TILSYNSFORENDE INGENI@R FOR S@&-
VARNETS ENHEDER UNDER EFTERSYN PA VERFTER:

7. Pligter, befgjelser og arbejdsopgaver.

--erne I s@Marbejde med den budgetansvarlige disponenr og evi. ajdelingskoordi-
nator udfgrer han, eller foranlediger udfprt, kontrol (teknisk og terminsmeessig)
af beregningsarbejde samt den overordnede kontrol og koordinering af det pvrige
arbejde......."




L

14.  SMK BST 460-27 INSTRUKS FOR TILSYNSF@RENDE VARKMESTER FOR
S@V/AERNETS ENHEDER UNDER EFTERSYN PA VERFTER:

6. Pligter, befpjelser og arbejdsopgaver.

a Skibsteknik.

Under eftersynsperioden udfprer vaerkmesteren pd SMK vegne kvalitetskontrol inden for
sit fagomrdde af de arbejder, der udfpres af veerftet og dettes underleverandgr i overens-
stemmelse med specifikationer......."

15. SMK BST 460-12(C) INSTRUKS FOR TILSYNSF@RENDE OFFICER FOR S@-
VARNETS ENHEDER UNDER EFTERSYN PA VZERFTER:

5. Pligter, befgjelser og arbejdsopgaver.
SMK tilsynsfprende officer ved veerfter:

forer pd basis af sit kendskab til enheden tilsyn og efter omsteendighederne kon-
trol med udfprelsen af de planiagte arbejder,

- godkender, efter aftaler med respektive fagsektioner, arbejder eller delarbejder,
som han har kontrolleret er udfgrt pd en for sgveernet tilfredsstillende mdde og i
overensstemmelse med de for spveernets skibe geeldende regler, og attester overfor
veerftet for disse arbejders udfprsel,



16.  FKOBST SVN 460-2(C) INSTRUKS FOR TEKNIKOFFICEREN:

------

11.  Han pdser, at den i forbindelse med tjenesteomrddets etablerede vagt- og ronde-
ringstjeneste udfpres effektivt.

17. STANDARDEFTERSYN FOR FALSTER-KLASSEN, SYSTEMNR. 25330, STY-
REMASKINE, FAGOMRADE VS2 - VS3:

Standardeftersyn daglig (SD) pkt.1.
Styreanloeg, styremaskine.
Rorkvadranter.

Beveegelsesfrihed kontrolleres.

Rorpakddse.
Inspiceres.
Rorstamme.
Smgres.

Standardeftersyn ugentlig (SU) pkt.1.

Styreanleeg, styremaskine,

Keede til rorvisersender.

Kontrolleres. Md ikke smgres.

Agterapparat.

Smgres. (se FA-oplysning).

Under oplaegning og leengere tids henleegning.

Det samlede styreanloeg afprpves og gennemsmpgres......."
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Pétegninger.

18.  Chefen for Mineskibseskadren har i sin fremsendelsespitegning anfgrt, at selv om
sabotage ikke kan ndelukkes, anses med altovervejende sandsynlighed, at det skyldes ringe
handvaerksmaessig standard ved det udfgrende vaerft.

Forklaringer.

19.  Minelzggerens teknikofficer, har til kommissionen supplerende oplyst, at han blev
tilkommanderet minelaggeren i forbindelse med havende tjeneste i perioden 7 - 27 AUG
1990, og at han forud for rorhavariet 21 AUG ikke havde observeret eller fiet meldinger
om noget uregelmaessigt i forbindelse med rorlejerne.,

20.  Minelzggerens vedligeholdelsesofficer, har til kommissionen supplerende oplyst, at
han var tilsynsfgrende officer for mineleeggeren under levetidsforleengelsen ved Orlogs-
verftet.

Vedligeholdelsesofficeren har endvidere oplyst, at han i denne funktion ved selvsyn
kontrollerede rorlejets korrekte placering efter afsluttet montering. Han erindrede dog ik-
ke om fastspzndingen af rorlejehuset var sikret med kontrametrikker eller lignende.

En egentlig kontrol af rorlejehusets fastspanding blev ikke gennemfart.

Vedligeholdelsesofficeren var imidlertid af den formening, at kontrol af faerdig-
meldt arbejde ikke omfattede kontrol af normalt hindveerksmaessigt arbejde.

Igvrigt anforte vedligeholdelsesofficeren, at feerdigmeldt arbejde efter bestemmel-
serne ogsd skulle kontrolleres af henholdsvis Orlogsvaerftet og Sgvzernets Materielkom-
mando.

Han oplyste endvidere, at der ved kontrol af andre systemer gentagne gange var
konstateret dérligt hindvaerksmzssigt arbejde.

21.  Minel=eggerens maskinregnskabsfgrer, har til kommissionen supplerende oplyst, at
han ved ankomst til styremaskinummet observerede, at keedeforbindelsen mellem bag-
bord rorstamme og servomotoren for rorindikatorsystemet var knzkket, og at servomoto-
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rens aksel var blevet trukket skzev i forbindelse med kaedens brud.
Regnskabsfgreren har endvidere oplyst, at rorlejehuset var faldet ned pd rorstam-
men, siledes at rorlejehuset havde placeret sig i en afstand af 35-40 cm fra daekket.
Regnskabsfgreren oplyste endvidere, at der ved rormangvrer opstod en sidevaerts
bevaegelse af rorstammen pa 30-40 mm, og at de 3 mm unbracoskruer, som fastholder le-
jedzkslet til rorlejehuset, var knzekkede.

22.  Eningenigr fra Sgvernets Materielkommando har til kommissionen supplerende
oplyst, at han fra OKT 1989 var tilsynsferende ingenigr for minelaeggeren under dennes le-
vetidsforlangelse ved Orlogsvarftet.

Ingenigren har endvidere oplyst, at han af ressourcemzssige hensyn ogsa varetog til-
synsfgrende varkmesters pligter og arbejdsopgaver under mineleggerens eftersyn ved Or-
logsvaerftet,

Ingenigren har yderligere meddelt kommissionen, at han besigtigede minelaggerens
rorleje efter havariet, og at det i forbindelse hermed var hans opfattelse, at rsagen til ha-
variet var lgsgéelse af de 12 mgtrikker, der fastholdt rorlejehuset. Arsagen til de tolv me-
trikkers Ipsgdelse, mener han, var manglende fastspanding under monteringen eller en fgl-
ge af vibrationer under drift.

Besigtigelse.

23.  Kommissionen har ved besigtigelse ombord indhentet fglgende oplysninger om det
pégeldende rorleje, idet teknisk oplysningsmateriale vedrgrende rorstammelejet "Oplys-
ningsbog for SMI-materiel for minelzeggere af FALSTER-klassen", bog nor. 3.9.2 afsnit 3,
ikke var i overensstemmelse med det anvendte rorstammeleje i minelzeggeren FYEN:

- Rorlejehuset er fastholdt til hoveddzkket af 12 fra hoveddzkket kommende
bolte. Boltene er monteret med mgtrikker og kontramgtrikker i styremaskin-
rummet.

- Rorlejehuset er selve rorlejets ydre anlaegsflade.
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- Rorlejets indre anlzgsflade er en tilpasningsring, som er tilpasset selve ror-
stammen,

- Rorlejet er i toppen afskzrmet af et deeksel, som fastholdes til rorlejehuset
af 8 stk. 3 mm unbracoskruer.

- Rorlejehuset, rorlejet med tilpasningsring og afskermmingsdacksel danner en
samlet enhed for fastholdelse af rorstammens gvre ende,

Skitse af gverste rorstammeleje.
fig. 5
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SKADEOPG@RELSE
Personskader.

24. Ingen.
Materielskader.

25.  Rorleje og rorlejehus beskadiget.
Rorindikatorsender beskadiget.

De samlede udgifter i forbindelse med udbedring af havariet er af Sgvaernets Materielkom-
mando opgjort til kr. 147.600,-.

Beredskab.

26.  Iperioden fra uheldet indtraf 21 AUG 1990 kl. 1654 til den midlertidige reparation
var afsluttet 21 AUG 1990 kl. 2202 13 minelaeggeren stoppet uden styreevne. Efter afsluttet
midlertidig reparation kunne minelzggeren fortsaette deltagelsen i gvelse DANEX 90, men
af sikkerhedsmaessige grunde, blev der fastsat en fartbegraensning pa 12 knob og anvendel-
se af max. rorvinkler pa op til 20°, fordi rorstammens bevaegelser kunne have beskadiget
nederste rorleje.

Minelaeggeren har endvidere i perioden 3 - 6 SEP 1990 ikke kunnet foretage for-
laegning, fordi bagbord gverste rorleje var afmonteret for inspektion.

KOMMISSIONENS VURDERING

27.  Det er kommissionens vurdering, at drsagen til havariet var en kombination af, at
mgtrikkerne ikke var forsvarligt fastspaendte og sikrede samt manglende tilsyn.
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[ forbindelse med levetidsforlzngelsen ved Orlogsvaerftet havde de averste rorlejer
veeret adskilt for besigtigelse, og ved den efterfglgende genmontering er mgtrikkerne, som
fastholder rorlejehuset til hoveddackket, kun blevet hindansatte og ikke fastspaendte. Lige-
ledes har Orlogsvarftets hdndvzerkere undladt at sikre mgtrikkerne.

Ovenn=zvnte forhold vurderer kommissionen for at vaere dirligt hindveerk udfgrt af
Orlogsveerftet.

Niér alle mgtrikkerne falder af, vil rorlejehuset kunne arbejde sig ned pA rorstam-
men indtil rorlejehuset hviler p& den tynde daekplade for rorlejehuset. Da dzekpladen ikke
er dimensioneret til at bzere det tunge rorlejehus, vil dette fgr eller senere falde ned pd
rorstammen og fgrst blive standset af rorstammens konus. Herved vil rorstammens gverste
del ikke mere vzere styret, og den frie sidevaerts bevaegelse vil spraenge kaeden mellem kze-
dehjul og sender for rorindikatoren,

En medvirkende faktor til ovennavnte handelsesforlgb kan efter kommissionens
vurdering have vaeret anvendelsen af et uoriginalt rorlejehus af mindre solid type, (udskif-
tet i forbindelse med mineleeggerens grundstpdning i 1979), men kommissionen er dog af
den overbevisning, at den direkte Arsag til havariet var den manglende sikring af megtrikker-
ne.

For s vidt angér pligter og arbejdsopgaver for tilsynsfgrende ingenigr og tilsynsfg-
rende officer, mi det konstateres, at de begge har overtrddt givne bestemmelser. Var disse
bestemmelser blevet fulgt, kunne havariet have varet undgdet.

Kommissionen finder, at tilsynsfagrende officers opfattelse af, at kontrol af faer-
digmeldt arbejde ikke omfatter kontrol af normalt hindvzaerksmeessigt arbejde er i modstrid
med galdende bestemmelser.

For sd vidt angér pligter og arbejdsopgaver for teknikofficeren er kommissionen af
den mening, at han ikke effektivt har kontrolleret vedligeholdelsestjenestens gennemfa-
relse af standardeftersyn for FALSTER-klassen, og ikke effektivt har pdset ronderingstje-
nestens udfgrelse. Eksempelvis md der mindst veere faldet 12 mgtrikker ned fra de gverste
rorlejer, hvilket burde have vaeret observeret i forbindelse med klarggring af styremaskinen
eller i forbindelse med ronderinger af styremaskinen under drift.

Kommissionen vurderer, at en effektiv udfgrt vedligeholdelses- og ronderingstje-
neste ville have opdaget de lgsgdede metrikker og sdledes i tide have forhindret, at haen-
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delsen udviklede sig til et havari.

Kommissionen har i sit arbejde med udredelse af omstendighederne ved denne sag
ikke kunnet pdvise nogen tegn pé sabotage. Kommissionen vurderer derfor, at sabotage
kan udelukkes.

KONKLUSION

28.  Det er kommissionens opfattelse, at den direkte arsag til det indtrufne rorlejehavari
med minelaeggeren i Skagerrak 21 AUG 1990 var mangelfuld arbejdskvalitet udfgrt af Or-
logsvaerftet.

Kommissionen finder, at sivel den tilsynsfgrende ingenipr som den tilsynsfgrende
officer, ikke har udfert det dem pélagte tilsyn pé forsvarligt vis.

Det er endvidere kommissionens opfattelse, at det kan bebrejdes teknikofficeren, at
han ikke effektivt kontrollerede vedligeholdelses- og ronderingstjenesten.

AFSLUTTENDE BEMAZRKNINGER

29.  Vedsit arbejde i forbindelse med udredning af omstandighederne ved denne sag er
kommissionen blevet opmasrksom p4, at der i geldende tekniske oplysningsbgger for mine-
leeggere af FALSTER-klassen forekommer visse mangler, idet oplysningsbggerne ikke er
blevet ajourfgrte med hensyn til det i enheden anvendte materiel.

Det skal henstilles, at tekniske oplysningsbager for minelaggere af FALSTER-klas-
sen bringes i overensstemmelse med de faktiske forhold.

SAGENS AFGORELSE

Chefen for Spvaernets Materielkommando har over for underlagt impliceret perso-
nel afgjort sagen som fglger:
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L

tilsynsfprende officer, den tilsynsfprende ingenipr og chefen for Orlogsveerftet har
[fdet tildelt en misbilligelse foranlediget af sagen.

weeer

Chefen for 3. Eskadre har over for minelaepgerens teknikofficer afgjort sagen ved at
tildele ham en misbilligelse.

Chefen for Sgvarnets operative Kommando har over for skibschefen ndtalt, at han
ikke har fundet anledning til at foretage videre i sagen.
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PERSONSKADE VED GUMMIBADSSEJLADS

SITUATION

1. 2 AUG 1990 ca. kl. 1300 indtraf der en ulykke under sejlads med gummib3d i
farvandet Kattegat S, hvorved en marineoverkonstabel kom alvorligt til skade.

KOMMISSIONENS VURDERINGSGRUNDLAG

2. Kommissionens rapport er udarbejdet p4 grundlag af tjenestestedets rapport med
fremsendelsespitegning af foresat myndighed samt indhentede oplysninger fra Spveernets
Materielkommando.

RAPPORTERET HENDELSESFORL@B

3. Handelsen tog sin udgang ved slzbestedet. Besztningen ved slabestedet var den
pédgeeldende dag marineoverkonstabler, der begge til daglig var tjenstggrende ved slabeste-
det.

4. Efter frokost gik marineoverkonstablerne B og F tilligemed en tredie marineover-
konstabel H, der i mellemtiden var kommet til stede, til slebestedet og sejlede ca. kl. 1215
ud i den store gummibad (10-personers gummibad nr. 4-00-584 med 80 hk MARINER-mo-
tor nr, 6616522) for at nyde det gode vejr og tage en sygpmmetur i omrédet i nzrheden af et
vrag, De medbragte en hdndbdren STORNO, men indhentede ikke tilladelse til sejladsen,
ligesom de heller ikke meddelte nogen, at de sejlede ud.

Under badning ved vraget lod marineoverkonstablerne gnmmibAdens motor gi i
tomgang med skruen koblet ud. Efter badningen, da middagshvilet var forbi, ville de sejle
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tilbage til slzbestedet. Marineoverkonstabel H skulle sejle gummib&den. Da han ikke hav-
de erfaring i at betjene den pigzldende motor, gav han under indkobling motoren for lidt
gas, hvorved den gik i std. Motoren, der var forsynet med elektrisk start, kunne imidlertid
ikke startes p denne mide, da batteriet var afladet. Problemet med afladede batterier var
kendt, da det havde vzeret hyppigt forekommende i den seneste tid. Motoren var udover
den elektriske start ogsd forsynet med hindstart i form af snoretraek, men da dette kun var
tilgzengeligt ved afmontering af daekslet over motoren, og da det ikke var almindeligt at an-
vende denne sekundzre startmetode, taenkte ingen af de ombordvaerende pd at anvende
denne,

Da det var teet pd land, blev det besluttet, at marinekonstabel B skulle svomme i
land og hente tjenestestedets lille gummibad (6-personers gummibéd nor. 20165 med 40 hk
MARINER-motor nr, 322499),

5. Efter at vaere kommet i land fik marineoverkonstablen hjzlp af en mekaniker til at
satte den lille gummibéd i vandet fra slebestedet. Marineoverkonstablen medbragte end-
videre et nyt startbatteri til den store gummibad.

I mellemtiden havde de to tilbagevaerende padlet den store gummibad nzermere tje-
nestestedet, og ud for en feriekoloni mgdtes de to gummibide.

6. Da gummib&dene var et par meter fra hinanden, blev den lille gummibAd stoppet,
hvorved motoren utilsigtet gik i std. Det lykkedes ikke i fgrste omgang at starte motoren.
Derefter lagde marineoverkonstabel B sin redningsvest, og stdende op i agterenden af gum-
mibiden forsggte han igen at starte motoren. Motoren startede, og han forsggte derefter at
koble ind. Imidlertid irriteredes han over, at koblingsomskifteren slog ham over fingrene,
og han kom derved til at give motoren mere gas og koble ind for frem. Tilkoblingen af mo-
toren skete med en sddan kraft, at gnmmibdden sprang frem, sdledes at han stod pd hove-
det ud over hazkken. Under denne bevaegelse fik han lagt styrearmen over i et fuldt styr-
bord drej, hvorefter gummibdden sejlede rundt i en cirkel.

Motorens gashdndtag var spzendt sd hérdt, at det ikke af sig selv gik tilbage til tom-
gangsstillingen, s& da marineoverkonstablen kom op til overfladen igen, var gammibiden -
pa vej hen over ham, Da marineoverkonstablen sdledes ikke kunne komme af vejen for
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gummibdden, lykkedes det ham at gribe fat i fanglinerne pd gummib&dens bagbords side.

Da marineoverkonstabel F fra den store gummibdd s&, hvad der skete, sprang han i
vandet for at hjelpe. Det lykkedes ham at f3 fat i fanglinerne pd den bagbords side af den
lille pummibad og at hage sig fast ved siden af marineoverkonstabel B, Efter nogen tid
stoppede motoren, og marineoverkonstabel F kunne se, at der var noget galt, hvorfor han
spurgte B, om han var kommet til skade. Den eneste reaktion, han fik, var et smertensud-
brud.

% Det viste sig, at marineoverkonstabel B pa grund af farten og vandets pres var ble-
vet tvunget til at slippe sit tag i fanglinerne. Han gled derefter agterover og fik begge ben i
skruen, hvorved motoren stoppede.

8. Begge gummibéde var nu sd teet under land, at marineoverkonstabel F kunne bjeer-
ge marineoverkonstabel B ind til stranden ved feriekolonien, hyor en del mennesker

var forsamlet. De hjalp med at f4 marinoverkonstabel B ind pd stranden og fortalte samti-
dig, at de havde rekvireret en ambulance.

Marineoverkonstabel F lagde et pres pé tilskadekomnes ben for at begranse den
kraftige blgdning. Tjenstestedets ambulance med sanitetsgast kom derefter til stede, og der
blev ydet fgrstehjaelp. Da marineoverkonstabel B havde sterke smerter, kgrte ambulancen
tilbage efter morfin, som blev givet den tilskadekomne.

9. Med en ambulance fra FALCK bley den tilskadekomne bragt til det lokale sygehus,
hvor der blev givet en forelgbig behandling. Han blev senere overfgrt til Frederiksborg
Amtssygehus i Hillergd, via det lokale centralsygehus.
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SUPPLERENDE OPLYSNINGER

Héndbgger, reglementer og bestemmelser m.m.

10.  Inspektgren for Sgvarnet har i forbindelse med en personskadesag under gummi-
bddssejlads i en orlogskutteren (Sgvarnets Havarikommissions rapport nr. 5/1987) ved skr,
963.023/MSTU1-8556 af 30 MAR 1988 henledt chefen for Sgvarnets Materielkommandos
opmarksomhed pd de af kommissionen pdpegede sikkerhedsmaessige forhold.

Af Havarikommissionens rapport fremgdr af afsluttende bemzrkninger fglgende:

Det er kommissionens opfattelse, at de skader, der blev tilfpjet marinekon-
stabel N.N. kunne vere formindsket eller mdske helt undgdet dersom

- gummibddens fgrer havde veeret bedre instrueret om de steerke kreefter, som

pdvirker gummibdden under drej med hgj fart og accelleration,

- pdheengsmotoren havde veeret forsynet med skrueskeerm samt

- pdheengsmotoren havde veeret forsynet med en dedmandsknap.

Det er kommissionen bekendt, at en arbejdsgruppe under Sgveernets Materiel-
kommando behandler nogle af disse spprgsmdl. Kommissionen skal foresld, at sagen af
sikkerhedsmeessige drsager prioriteres hgjt.

"
LTI

11.  Ved skr. or. IFS 963.023/ MSTU1-28449 af 21 NOV 1988 har Inspektgren for Sg-
veernet, foranlediget af endnu en personskade fordrsaget under gummibAdssejlads i en mi-
nelzegger, anmodet Sgvarnets Materielkommando om at fremskynde arbejdet i den under
Sevarmets Materielkommando nedsatte arbejdsgruppe vedrgrende bl.a. sikkerhedsmasssige
forhold omkring gummibade omtalt i Sgvarnets Havarikommissions rapport nr. 5/1987
vedrgrende "Orlogskutterens personuheld under gummibédssejlads”.
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12.  Foranlediget af de to uheld bestemte Spvarnets Materielkommando ved signal
011255Z JUL 88 fglgende vedrgrende anvendelse af drivskruebeskyttere p& pdhangsmoto-
rer:

FM  SMK
TO SOK
FLS KBH
FLS KOR
FLS FRH
FKP
AIG 1606
XMT SFO FTK
XMT SFO SOC VED
XMT SUM
XMT KGM
XMT BHM

BT
Uklassificeret
SMK-CV-7324

Emne: Drivskruebeskyttere pd pdheengsmotorer.

Som fplge af personelskader fordrsaget af uafskaermede propeller ved oversejling af
personel bestemmer Sgvaernets Materielkommando herved, at der skal monteres be-
skyttelsesskeerme pd alle pdhoengsmotorer.

2 Skeermene kan monteres enten ved;

- egen foranstaltning efter rekvirering af drivskruebeskyttere til
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20 hic motor - LNR 2805-22-257-3588
40 hk motor - LNR 2805-22-257-2416
eller

- ved ombytning af motor i den takt veerksted kan levere til FSA.

13.  For at i et overblik over sgvarnets beholdninger af pihzengsmotorer med og uden
drivskruebeskyttere sdvel i som uden for sgvarnets forsyningssystem har Sgvzernets Havari-
kommission ved skrivelse af 26 NOV 1990 anmodet Sgvzarnets Materielkommando om at
fremskaffe disse oplysninger.

Ved skrivelse af 4 SEP 1991 har Sgvarnets Materielkommando meddelt kommissio-
nen hvilke stgrrelser pdhaengsmotorer, der findes i sgvarnets forsyningssystem, samt at der
kun findes 1 pdhzngsmotor uden for forsyningssystemet.

I skrivelsen oplyser Sgvarnets Materielkommando ligeledes, at der nu i henhold til
Sgvaernets Materielbestemmelser, Spvzrnets Materielkommando nr. 14000/002, 1. udgave
af 16 MAJ 1991 kreaeves, at sgvaernets pihangsmotorer skal vaere monteret med drivskrue-
beskyttere.

Det bemzerkes yderligere, at Sgvarnets operative Kommando efter aftale med Sg-
vzrnets Materielkommando ved signal 261138Z JUN 1991 har givet dispensation for an-
vendelse af drivskruebeskyttere pd de 150 hk motorer, der anvendes ved Sgvarnets Frg-
mandskorps.

14.  Sgveernets Eksercerskole i Avdergd har til kommissionen oplyst, at sével uddannel-
se til fartgjsfrer i gummibdd som uddannelse i anvendelse af redningsmidler indgar i
grunduddannelsen for konstabelelever.

Det er ligeledes kommissionen bekendt, at marineoverkonstablerne har gennemg-
et yderligere uddannelse i fartgjer ved Sgvarnets Konstabelskole.

De grundlaggende principper for anvendelse af gummib4de og pAhzngsmotorer
samt anvendelse af redningsvest under sejlads i gummibade var sdledes marineoverkon-
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stablerne bekendt.

15.

16.

Andre oplysninger fra tjenestestedets rapport.

Chefen for tjenestestedet har i rapportens afsluttende bemarkninger bl. a. anfart:

Efter ulykken er tjenestestedet blevet bekendt med, at Spveernets Materielkom-
mando har udsendt et signal (011255Z JUL 88) om drivskruebeskyttere til
pdheengsmotorer. Tienestestedet er ikke adressat og har heller ikke ved ombytning af 40
hk motorer modtaget sddanne drivskruebeskyttere monteret som omtalt i signalet. Pi
baggrund af at tjenestestedet i 1988/89 har eksperimenteret med at fremstille en
drivskruebeskytter til 75/80 hk motoren og har veeret i forbindelse med Spveernets
Materielkommando herom, opleves det underligt, at der pd tjenestestedet ikke har veeret
viden om, at der eksisterede en drivskruebeskytter til 40 hk motoren. En sddan er nu
rekvireret.

.....

Fremsendelsespétegninger.

Tjenestestedets foresatte myndighed har i sin fremsendelsespdtegning anfart

falgende:

at der i den kommende undersggelse bpr leegges veegt pd at fd klarlagt forholdet
omlaing sikkerhedsbestemmelsens ikraftscettelse for sd vidt angdr drivskruebeskyttere. I
pvrigt intet at bemaerke.

.....
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Forklaringer.

17.  Afen af Chefen for tjenestestedet foretaget afhgring af marineoverkonstabel F frem-
gér bl.a,, at motoren i den lille gummibad gik i st4, da de 2 gummib4de var et par meter fra
hinanden. Det lykkedes ikke i fgrste omgang marineoverkonstabel B, at f4 startet motoren
igen, hvorfor han lagde redningsvesten og forsggte igen. Motoren startede, og for at undgé,
at den gik i st4, gav han den mere gas end normalt i tomgang. Stadig stdende op i agterenden
af bdden, satte han motoren i gear, hvilket gav biden et pludseligt ryk fremad. Han fik der-
ved overbalance og faldt i vandet. Da marineoverkonstabel B dukkede op til overfladen,
havde han ikke andet valg end at gribe fat i gummib&den, da den var p& vej hen imod ham
og enten ville have pésejlet eller oversejlet ham.

18.  Flidestation Korsgr, der er hovedvzerksted for reparation af pihzengsmotorer, har
til kommissionen oplyst, at flidestationen kun vedligeholder pihangsmotorer til og med 40
hk. Alle pdhzngsmotorer over 40 hk vedligeholdes af civile firmaer.

Alle pdhzngsmotorer vedligeholdt ved Flidestation Korsgr forsynes med drivskrue-
beskyttere.

Flidestation Korsgr har desuden oplyst, at 40 hk MARINER pdhangsmotor indi-
vidnummer 322499 blev afleveret fra Teknisk Afdeling til Forsyningsafdelingen ultimo
1985 og blev udskrevet til tjenestestedet primo APR 1986. Der er ingen senere registrerin-
ger. Pihzengsmotoren var ikke forsynet med drivskruebeskytter ved udleveringen, idet
drivskruebeskyttere pd dette tidspunkt endmu ikke var krzvet.

Flédestation Korsgr, Forsyningsafdeling har ligeledes oplyst, at der stadigvak mod-
tages pihangsmotorer uden drivskruebeskyttere. Hvorvidt disse er afmonteret af tjeneste-
stedet eller aldrig har varet monteret kan ikke oplyses.

19.  Chefen for tjenestestedet har overfor kommissionen bekrzftet, at 40 hk MARINER
pihzngsmotor individnummer 322499 blev udleveret til tjenestestedet primo APR 1986, og
at drivskruebeskytter ikke var pAmonteret, men at der var forboret huller i motoren for
montering af en sidan,



-150-

SKADESOPG@RELSE

Personskade

20.  Marineoverkonstabel B pidrog sig felgende skader: Begge fgdder, ankler og under-
ben svaert tilredt med mange snitsdr, overrevne sener og afrevet hud.

Hgjre underben brekket pé 3 steder med &bent benbrud ved anklen.

Venstre underben braekket et sted.

21.  Chefen for tjenestestedet har senere til kommissionen oplyst, at marineoverkonsta-
bel B efter omstaendighederne har det saerdeles godt, og at han qua sin unge alder sandsyn-
ligvis vil genvinde sin fulde farlighed.

Materielskader
22.  Ingen.
KOMMISSIONENS VURDERING

23.  Af handelsesforlgbet fremgdr, at marineoverkonstablerne tog gummib3dene, uden
at der foreld tilladelse dertil.

Kommissionen anser denne del af haendelsesforlgbet for et mellemvzarende mellem
tienestestedet og de pdgaldende.

24.  Det er kommissionens vurdering, at nir uheldet udviklede sig som det gjorde, skyld-
tes det, dels at pAhangsmotorens gashdndtag var spaendt s& hirdt, at det blev stdende til
meget hgje skrueomdrejninger, dels at motoren ikke var forsynet med drivskruebeskytter.
Nér motoren er indkoblet, er det almindeligt, at den vil svinge ud til den ene eller anden si-
de, hvis handtaget slippes. Dette medfgrte, at gammibaden sejlede rundt i en cirkel og pas-
serede hen over stedet, hvor marineoverkonstabel B var faldet i vandet.
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Det vurderes ligeledes, at marineoverkonstablen, da han opdagede at gummibiden
var pé vej direkte hen imod ham, handlede rigtigt ved at gribe fat i fanglinerne p4 gummi-
bidens bagbord side for ikke at blive oversejlet af denne.

25.  Kort tid efter blev marineoverkonstablen si udmattet af at holde sig fast til gummi-
béden, at han gled agterover og derved fik begge ben i drivskruen. Da drivskruen ikke var
beskyttet med drivskruebeskytter, skete uheldet med de sveere beskadigelser af marineo-
verkonstablens ben til fglge.

26. Det er kommissionen vurdering, at havde der varet pAmonteret drivskruebeskytter
pa pihaengsmotoren, havde uheldet ikke fiet det omfang, som tilfzeldet var.

27. Kommissionen har undersggt bestemmelserne for anvendelse af drivskruebeskyttere
til pdhzengsmotorer i sgvaernet.

Sevaernets Materielkommando har ved signal 1 JUL 1988 ivaerksat obligatorisk brug
af drivskruebeskyttere pi alle pdhzngsmotorer i sgvarnet. Signaltekstens pkt. 2 omhandler
dog kun 20 og 40 hk motorer, og det er derfor for kommissionen uklart, om brugen af driv-
skruebeskyttere gjaldt alle pdhangsmotorer i sgvarnet eller kun motorer pd 20 hk og 40
hk.

Af signalet fremgér, at det kun er adresseret til nogle landtjenestesteder og bl.a. ik-
ke til det her omhandlede tjenestested, som i sin rapport har henledt opmaerksomheden pa
det forhold, samt at de indtil umiddelbart efter uheldet ikke var bekendt med signalets
eksistens. Tjenestestedet var derfor ikke vidende om, at der siden 1 JUL 1988 skulle
pimonteres drivskruebeskyttere pa 40 hk pdhangsmotorer.

Dette sammenholdt med den kendsgerning, at motoren var udleveret allerede pri-
mo APR 1986, og ikke siden kom til eftersyn p4 Flidestation Korser, medfgrte, at motoren
aldrig fik monteret drivskruebeskytter.

28.  Kommissionen har ligeledes konstateret, at de bestemmelser, som Inspektgren for
Sgvarnet siden MAR 1988 to gange har anmodet Sgvarnets Materielkommando om at ud-
faerdige, farst er blevet udgivet i MAJ 1991.
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29. Kommissionen vurderer, at Sgvarnets Materielkommando ikke sikrede sig, at sig-
palbestemmelsen fra JUL 1988 blev sendt ud til alle brugere af pAhangsmotorer.

1 den forbindelse har kommissionen konstateret, at der gik 2 ir og 9 mineder, for
Sgvamets Materielkommando fik indarbejdet omtalte signal i Sgvaernets Materielbestem-
melser.

KONKLUSION

30. Kommissionen finder, at den grundlaeggende uddannelse, der gives i anvendelse af
gummibdde og redningsmidler i sgvaernet, lever op til de krav, man med rimelighed kan
forlange p4 omréidet.

Marineoverkonstabel B har gennem sit arbejde ved tjenestestedet lang tids erfaring
i behandling af gummib3de. Kommissionen finder derfor, at marineoverkonstablens
handlemdde, med at tage redningsvesten af, stille sig oprejst i agterenden af gummibdden
og derefter starte motoren pa en sddan méide, at han faldt udenbords, ma betegnes som
drligt sgmandskab.

31.  Atuheldet fik si uheldige fglger, skyldtes en kombination af det for hirdt spendte
gashdndtag og den manglende drivskruebeskytter.

32. Kommissionen finder ikke, at Spvarnets Materielkommando har levet op til sit an-
svar med hensyn til at indfgre og kontrollere anvendelsen af drivskruebeskyttere. Signalet
fik ikke den gnskede virkning, fordi Sgvernets Materielkommando begik en fejl i adresse-
ringen af signalet, s4 det ikke kom ud til samtlige brugere.

Endelig finder kommissionen det yderst kritisabelt, at der skulle ske 3 personuheld
og hengd 2 4r og 9 méneder for Spvaernets Materielkommando fik udgivet
materielbestemmelser pd omridet.
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AFSLUTTENDE BEMAZRKNINGER

33.  Kommissionen har i sin sagsbehandling bl.a. ved skrivelse af 26 NOV 1990 anmodet
Sgvarnets Materielkommando om svar pd en del spgrgsmal. Forst efter flere rykkere fik
kommissionen ved skrivelse af 4 SEP 1991 svar fra Sgvzernets Materielkommando. Kom-
missionen anser det for sardeles utilfredsstillende, at en myndighed skal bruge s lang tid
til at svare pi en henvendelse med en forsinkelse af rapportens fremsendelse til Forsvars-
chefen til fglge.

34. Kommissionen er ikke enig i den af Sgvarnets operative Kommando/Sgvaernets
Materielkommando givne dispensation, der fritager Sgvaernets Frgmandskorps for at an-
vende drivskruebeskyttere pa deres 150 hk pdhzngsmotorer. Disse kraftige motorer bruges
i gummib&de, der bl.a. anvendes til at samle fremaend op fra havet, og uanset hvor veltra-
nede frgmandene er, er der en meget stor risiko for, at de kommer for teet pd drivskruerne.

Kommissionen har vanskeligt ved at acceptere, at der ikke kan findes en forsvarlig
teknisk lgsning pd dette problem.

SAGENS AFGORELSE

Forsvarschefen har til chefen for Sgvaernets operative Kommando udtalt:

ooooo

1 Forsvarschefen har fremsendt havarirapporten til Chefen for Sgvernets Materi-
elkommando med bemeerkninger, samt anmodning om status for sd vidt angdr, i hvil-
ken udstreekning bestemmelserne | SVN MAT BST nr. 14000/002, punkt 6, er gennem-

fort.

2 Af havarirapportens punkt 13, sidste afsnit, fremgdr det, at Sgveernets operative
Kommando efter aftale med Sgvaernets Materielkommando har givet dispensation for
anvendelse af drivskruebeskyttere pd de 150 hk motorer, der anvendes ved Sgveemnets
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Frgmandskorps.

Idet der henvises til rapportens afsluttende bemgerkninger, punkt 34, skal For-
svarskommandoen anmode om, at dispensationen til Spvemets Fromandskorps revur-
deres.

Henset til sagens sikkerhedsmeessige aspekter bgr revurderingen nyde fremme.

3. Endvidere henledes opmerksomheden pd, om havarirapportens punkt 23 giver
anledning til retlige foranstaltninger.

Chefen for Spvaernets operative Kommando har til Forsvarschefen udtalt:

Med hensyn til den omtalte dispensation har Spvernets Materielkommando (SMK)
oplyst at have mdittet opgive at fremskaffe, konstruere eller udvikle anvendelige skrue-
beskyttere til de neevnte motorer, og SMK har fundet, at de sikkerhedsmeessige aspekter
alene vil kunne lgses fuldt tilfredsstillende ved installation af sdkaldt Water Jet System. I
betragtning af det fortsat bestdende operative behov for anvendelse af 150 hestekraefters
pdheengsmotorer i fremandskorpsets gummibdde, har revurderingen af dispensationen
fort til, at SOK finder, den fremdeles bgr fastholdes.

Om sagens retlige aspekter har CH SOK fundet, at uheldets alvorlige konsekvenser i sig

selv har veeret fompden pdmindelse for det involverede personel. Chefen for tjenesteste-

det har meddelt at lunne tilslutte sig denne opfattelse og ikke at agte yderligere foretaget
over for de pdgeeldende.

Chefen for tjenestestedet har endvidere meddelt dem den givne anledning, som supple-
ment til geldende materielbestemmelser, snarest at ville foranledige udgivelse af intern
ordre om anvendelse af tjenestestedets fartgjer.

"
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Spvaernets Materielkommando har til Forsvarskommandoen udtalt;

ooooo

a

SMK kan sdledes nu afgive fplgende status:

Alle pdheengsmotorer pd 40 HK og derunder er i dag forsynet med skrue-
beskyttere,

SMK har, i samarbejde med leverandgren af pdhaengsmotorer, Axel Ket-
ner Glostrup, udfprt provesejladser for at finde en lpsning pd skruebeskyt-
fere, som ikke veesentligt nedscetter farigjernes fart.
Det har vist sig, at skruebeskytteme pd 90 HK og 150 HK udenbords mo-
torer har en scerdeles uheldig indvirken pd fartgjets hastighed. Endvidere
har det resulteret i kraftige vandsprajt bagud fra motorerne, samt kraftige
rystelser i bdd og motorer som greenser til det uforsvarlige. Ligeledes har
det vist sig, at der er kommet kraftige teeringer i gearkassen pd grund af
kombinationen skruebeskyttere/el-start, hvilket har bevirket, at gearkas-
sen kommer til at virke som anode.
Med baggrund i ovenstdende har SMK desvaerre mdttet opgive at frem-
skaffe, konstruere eller udvikle skruebeskyttere til udenbords motorer pd
over 40 HK som:
- ikke reducerer bddens fart,
- Ikkke forringer mangvreevnen,
- har en sddan form, at en mand, der falder overbord fra en
hurtiggdende bdd ikke bliver kveestet ved at ramme skruebe-
skytteren ved en evt. oversejling.

SOK er enig med SMK i, at bdde med motorer op til 40 HK som blandt
andet anvendes som redningsbdde og "Mand over bord" bdde alle skal

have pdmonteret skruebeskyttere. SOK kan ikke acceptere, at bdde med
stprre motorer, som anvendes i operative sammenhaeenge reduceres i fart
og manpvreevne, ligesom skrueskeerm pd disse motorer som neevnt ikke
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er teknisk forsvarligt.

d Pd det i pkt. c. neevnte grundlag har SMK udarbejdet udgave 2 af
SVNMATBST SMK nr. 14000/002 af OKT 92 som kun foreskriver an-
vendelse af skruebeskyttere til motorer pé 40 HK og derunder.

e SMK har med baggrund i den beskrevne problematik fundet, at de sikker-
hedsmeessige aspekter kun kan lgses fuldt tilfredsstillende ved at montere
Water Jet System i de omhandlede bdde, samt evt. generelt ved
fremtidige nyanskaffelser at montere Water Jet System.
SMK har anmodet firna Uni Safe om at underspge muligheden for
indbygning af Water Jet System i de omhandlede eksisterende store
fartgjer, sdledes at de pnskede fartbehov pé ca. 50 Knob fra Spveernets
Frpmandskorps kan opfyldes. Undersggelsen har vist, at dette teknisk
umuligt, ved en sddan indbygning vil blddenes max-fart blive begreenset til
ca. 32 knob, hvilket anses for operativt uacceptabelt.

5 Udarbejdelse af et forslag til nye fartgjer med Water Jet fremdrivning var
pdregnet afsluttet OKT 1992,

2. Pa nuverende tidspunkt foreligger der et overslag samt en vurdering fra firna Uni
Safe.

Der foreslds Commandor 530 fra Uni Safe, som udstyret med en 375 AHK benzinmotor
kan opnd en fart pd ca. 50 knob, og med dieselmotor ca. 42 knob. Pris pr. stk. ca. kr.
1.100.000,-.

Da firmaet endnu ikke har afsluttet droftelserne vedrgrende konstruktionen, afventer
SMK svar fra potentielle leverandgrer.

For neerveerende kan SMK budget ikke beere en ombygning af eksisterende fartgjer al-
ternativt nyanskaffelse af nye fartgjer.

"





