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MELDING OM ULYKKEN

Statens havarikommisjon for transport (SHT) fikk melding om sjaulykken 3. mars 2017 kl. 2049 fra
Hovedredningssentralen i Sar-Norge (HRS). | falge meldingen hadde slepebaten FFS Achilles
grunnstgtt pa Nordre Lamholmflua i innseilingen til Farsund og kort tid etter forlist. Mannskapet pa
tre hadde evakuert til fartgyets redningsflate far FFS Achilles sank.

SHT besluttet samme dag a iverksette undersgkelse av ulykken. Tre havariinspektarer fra SHT
reiste til Farsund 14. mars for a foreta undersakelser av fartgyet og gjennomfare intervjuer.
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Figur 1: Ulykken skjedde sgrgst for Farsund. Kart: Kystinfo, Kystverket/SHT
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Pa hjemtur til Farsund fra et assistanseoppdrag i Fedafjorden 3. mars 2017, grunnstgtte slepebaten
FFS Achilles pa Nordre Lamholmflua i innseilingen til Farsund. Fartgyet grunnstette i en fart pa 8,4
knop og fikk blant annet skade i bunnen under maskinrommet som medfgrte at hun sank kort tid
etter. FFS Atlas ankom ulykkesstedet for fartgyet sank og berget mannskapet som var i
redningsflaten. To av mannskapet pa tre var lettere skadet og fikk medisinsk oppfalging.

Det mekaniske betjeningssystemet av propellaggregatene (Voith Schneider) om bord i FFS Achilles
ble styrt via autopilot. Navigateren som var alene pa vakt, har forklart at han initierte kursendring til
babord pa autopiloten for & passere grgnnstaken pa Nordre Lamholmflua pa sin styrbord side. Han
fikk ikke respons fra autopiloten og forsgkte deretter gjentatte ganger & initiere kursendring uten a
lykkes. Han bestemte seg for a deaktivere autopiloten for a ga over til manuell styring, men rakk
ikke dette far fartayet grunnstatte.
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Undersgkelsen av ulykken har ikke avdekket feil eller avvik i det mekaniske betjeningssystemet til
propellene, og autopiloten lagret ikke data. SHT kan derfor ikke forklare hvorfor navigataren
opplevde at responsen pa de initierte kursendringene uteble. Det er imidlertid ikke samsvar mellom
navigatgrens forklaring og fartgyets kurs i AlS. Det kan ha medvirket til hendelsesforlgpet at
lyskasteren ble slatt pa senere enn rederiets prosedyre tilsa. Det skulle ogsa veert en dedikert utkikk
pa vakt som fulgte seilasen.

Med enkeltbunn og langt maskinrom var FFS Achilles i utgangspunktet sarbar ved grunnsteting.
Vanninnstrgmningen gjennom bunnskaden var stgrre enn lensepumpenes kapasitet, og de vanntette
intakte avdelingene forenfor og aktenfor maskinrommet var for sma til & kunne holde fartayet
flytende. Undersgkelsen konkluderer med at dagens konstruksjonskrav ikke ngdvendigvis ville fort
til sterre sikkerhet ved bunnskade for et nytt fartgy tilsvarende FFS Achilles, bygget til norsk flagg.
Imidlertid har industrien som fglge av enkelte flaggstaters krav, utviklet et nytt design av
tilsvarende slepebat som sannsynligvis hadde overlevd samme skade som FFS Achilles.

Som fglge av undersgkelsen retter SHT en sikkerhetstilrading til rederiet vedragrende prosedyrer for
brobemanning og seilas i trange farvann etter mgrkets frembrudd.

1. FAKTISKE OPPLYSNINGER

De faktiske opplysningene er innhentet gjennom intervjuer med besetningen om bord i
FFS Achilles og rederiets ledelse. Havarikommisjonen har ogsa innhentet informasjon fra
Hovedredningssentralen, Sjgfartsdirektoratet, Kystverket og leverandgrene av fartgyets
selvstyringsanlegg og framdriftsinstallasjon. Far fartayet ble hevet ble det foretatt
inspeksjon ved hjelp av fjernstyrt undervannsfartay (ROV). SHT foretok tekniske
undersgkelser av fartayet etter heving.

1.1 Hendelsesforlgp

Etter et avsluttet oppdrag i Kristiansand fortayde FFS Achilles i Farsund kl. 0550 tirsdag
28. februar 2017. Farteyet ble liggende til kai og besetningen drev forefallende
vedlikehold pa dagtid de neste dagene. P4 morgenen fredag 3. mars mottok fartgyets
navigater telefon fra rederiet med informasjon om et assistanseoppdrag i Kvinesdal
senere pa dagen. Navigatgren avtalte med rederiet at de skulle kaste loss og seile til
Kvinesdal kl. 1000. Rederiets daglige leder skulle komme om bord i FFS Achilles i
Kvinesdal og delta pa assistanseoppdraget.

Besetningen klargjorde fartayet og avgikk kai som avtalt kl. 1000. KI. 1315 fortgyde FFS
Achilles ved Kvina Verft. Daglig leder ankom fartgyet og de avgikk kai kl. 1515.
Sammen med taubaten BB Connector assisterte FFS Achilles bulkfartgyet Ever Alliance
ut fra kai ved Tinfos Jernverk. FFS Achilles returnerte til Kvina Verft kl. 1645 hvor
daglig leder gikk i land igjen.

FFS Achilles skulle returnere til kai i Farsund. KI. 1755 var fartayet ute av Fedafjorden

og satte kursen sgrover Listalandet med 8-9 knops fart. Seilasen fra Farsund til Kvinesdal
var pa forhand planlagt og satt ut pa fartgyets kartmaskin (Transas ECDIS?). Samme rute
ble benyttet for returen. Underveis kontrollerte navigatgren at han var pa rute ved a se pa

! 1kke fullstendig Electronic Chart Display and Information System (ECDIS).
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kartplotteren. Ved avvik pa mer en 0,3 kabellengder (55,5 meter) fra ruten ville systemet
gi en visuell alarm pa kartplotterskjermen.

Fartgyets bro var bemannet med navigateren og han fulgte den planlagte seilasen mellom
Kvinesdal og Farsund som gikk inn ved Loshavn og deretter gikk lgpet vest av Prestgy og
Lamholmen og til kai i Farsund. Det var normal praksis a seile med kun navigater pa bro.
| falge navigateren forela det heller ingen skriftlige ordre eller annen dokumentasjon som
tilsa en annen bemanning pa bro under seilas.

Underveis var de to andre besetningsmedlemmene oppom bro med ujevne mellomrom for
a «sld av en prat». Matrosen forlot broen ca. 10 minutter fgr ankomst Farsund. Ved dette
tidspunktet hadde det blitt markt. Vaerforholdene ved ulykkestidspunktet var frisk
sydvestlig bris med enkelte regnbyger. Navigatgren opplevde at han hadde god sikt fra
der han sto og at det ikke var bakgrunnsbelysning pa bro som reduserte sikten.

Da fartayet naermet seg omradet vest for Lamholmen hadde navigataren tent fartayets
lyskaster for a se refleksene fra de to stakene som markerte Vestre Lamholmflua og
Nordre Lamholmflua. Disse stakene var ikke utrustet med lysmarkering. Ved dette
tidspunktet var sikten god og han hevdet & ha observert begge stakene. Fartgyet ble som
normalt styrt pa autopilot.
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Figur 2: FFS Achilles’ seilas mot omradet vest for Lamholmen. Planlagt kurs merket med stiplet
rad linje. Kilde: Kystverket AIS/SHT

Navigatgren opplevde seilasen som helt normal til det gyeblikket han var tvers av
rgdstaken som markerer Vestre Lamholmflua. Det var ingen eksterne forstyrrelser i form
av andre fartgyer eller telefonsamtaler. VVed passering av dette merket ville han svinge
fartgyet babord over for & fa ngdvendig avstand til grannstaken som markerer Nordre
Lamholmflua, se figur 2.

For & ha god oversikt under navigeringen hadde navigateren plassert seg i senter av
styrhuset. Han mener han hadde svingt fgrerstolen med ryggen mot styrbord for a ha mest
mulig fri sikt forover.
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Da navigatgren observerte at han var tvers av den rgde staken med det han mener var en
avstand pa ca. 10 meter, beveget han stikka for fjernbetjening av autopiloten (se figur 3)
noen ganger (knepp) mot babord og hgrte lyden som markerte at kursen skulle skiftes.
Han konstaterte likevel at fartgyets kurs ikke endret seg. Han observerte ikke noen
alarmer eller noe unormalt for dette. Han beveget stikka ytterligere noen ganger mot
babord uten at dette initierte en kursforandring.

Navigateren valgte da & bevege seg mot autopiloten for a sette den over i manuell for sa a
styre fartgyet for hand ved hjelp av mangverhjulet som var plassert i forkant av
farerstolen. Det var ikke mulig a dreie pa rattet for & overstyre autopiloten. I det han
konstaterte at fartayet ikke svingte mot babord mener navigateren ogsa at han sa at rattet
for manuell styring dreide mot styrbord ganske raskt.

| det navigatgren var pa vei fremover mot autopiloten grunnstgtte FFS Achilles.
Navigataren ble kastet over mangverhendlene og rattet for manuell styring (se figur 4) far
han traff det forre skottet.

Ratt for manuell
styring

Stikke for fjern-
betjening av
autopilot

Figur 3: Styrhusets utforming. Foto: SHT
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Figur 4: Plan av styrehuset som viser hvor navigatgren sto kort tid fgr ulykken. Mangverhendel
for autopilot markert med rgdt kryss. Autopilot merket med rgd ring. Ratt for manuell styring
markert med bla ring. Stol markert med bl& firkant. lllustrasjon: Rederiet/SHT

Fartgyet grunnstgtte med en hastighet pa ca. 8,4 knop. Etter grunnstatingen gikk det en
alarm pa brua, noe navigatgren tror kan ha veert en lensealarm. FFS Achilles ble liggende
i ro med noe babord slagside. Navigataren forsgkte umiddelbart & bakke fartgyet av
grunnen, men opplevde at han ikke fikk noe respons fra fartgyets fremdriftssystem. Han
mente imidlertid han hgrte den vanlige lyden fra et eller begge propellaggregatene som
roterte.

Varsling og redning

Navigatgren varslet rederiets daglige leder med beskjed om at de hadde grunnstatt og ba
om assistanse fra rederiets andre slepebat for a fa kontroll pa FFS Achilles. Ved dette
tidspunktet visste han ikke at fartayet tok inn vann. Han fglte ogsa at fartgyet sto fast pa
grunn.

Fartgyets matros befant seg i byssa da FFS Achilles grunnstette og kan ikke huske at han
observerte noe unormalt for farteyet traff grunnen. Han ble i sammenstgtet kastet mot en
benk og brakk to ribben. Han tok seg likevel raskt ned i maskinrommet og sa at de tok inn
vann. Han observerte at maskinsjefen allerede var nede i maskinrommet. Matrosen sa at
vannet i maskinrommet var over dgrkplatene. Han ifgrte seg redningsvest og lap deretter
til bro for & informere navigatgren. Ogsa maskinsjefen var oppom bro for a rapportere
situasjonen i maskinrommet.
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Navigatgren ringte pa nytt til daglig leder i rederiet og informerte om at de tok inn vann.
Han fikk beskjed om at daglig leder ville komme ut med rederiets andre fartay for a
assistere dem.

Etter dette startet matrosen pa ordre fra navigatgren a klargjere mann over bord-baten
(MOB). Dette for a ha et alternativ til a holde FFS Achilles i posisjon i pavente av at
rederiets andre slepebat skulle komme pa plass.

Noe senere opplevde navigataren at fartgyet gled av skjearet og begynte a drive. Han tok
seg deretter ned fra bro for a assistere matrosen med utsett av MOB-baten. Pa grunn av
slagsiden skar wiren seg i blokka og dermed fikk han ikke laret MOB-baten ned.
Matrosen har antydet at han og navigateren holdt pa med dette arbeidet 5-10 minutter.

Fartgyets maskinsjef befant seg pa lugaren da FFS Achilles grunnstgtte. Han tok seg
umiddelbart ned i maskinrommet for a kontrollere situasjonen der. Da han kom ned
konstaterte han at vann trengte inn fra skutebunnen. Han tok seg opp til bro for &
informere navigatgren om dette.

Maskinsjefen tok seg raskt ned i maskinrommet igjen. Han startet den andre
havnegeneratoren for a fa tilstrekkelig kraft til & iverksette lensing med det de hadde av
pumpekapasitet som var to standard lensepumper. Han konstaterte raskt at lensepumpene
ikke holdt unna vannet som trengte inn. Han konsentrerte seg etter dette om & hindre
forurensning om fartgyet skulle ga ned. Da han konstaterte at vannet trengte over i
hjelpemaskinrommet stoppet han begge hovedmotorene og stengte for drivstofftilfersel
fra bade styrbord og babord dieseltanker. Da dette var gjort tok han seg opp pa dekk og sa
at de to andre holdt pa & arbeide med utsett av MOB-baten.

Han gikk da frem og begynte a klargjare flaten forut. Han hadde ikke problemer med a fa
ut flaten og fa den til & blase seg opp. Etter noe tid kom ogsa navigatgren og matrosen til
for & hjelpe til og de fikk sjgsatt flaten pa babord side av FFS Achilles. Da dette var gjort
gikk bade maskinsjefen og navigataren inn i overbygget for a fa med seg loggbok og
andre dokumenter.

FFS Achilles hadde ved dette tidspunktet glidd av grunnen og fikk raskt gkende slagside
til babord. Etter litt tid gikk maskinsjefen ut av overbygget. Fartgyet hadde ved dette
tidspunktet s mye slagside at sjgen var inn over hoveddekket og rant inn i overbygget.
Besetningen antyder 30-35° slagside. Bade matrosen og maskinsjefen kunne bare
«legge» seg ut i vannet og ta seg inn i flaten.

Navigateren kom ved dette tidspunktet ut fra overbygget da FFS Achilles begynte a
synke. Navigataren ble sittende fast i dgrapningen ut til hoveddekket med en fot og ble
dratt under. Etter litt tid fikk han lgsnet foten og flgt opp til overflaten hvor ogsa han ble
hjulpet om bord i flaten.

Kort tid etter dette ankom rederiets andre slepebat og kastet en line til de i flaten og trakk
dem vekk fra FFS Achilles far den sank helt. Kun masten pa FFS Achilles var synlig ved
dette tidspunktet. Besetningen ble tatt pa land i Farsund hvor matrosen med brukne
ribben og navigatgren med en skadet fot ble brakt til sykehuset i Flekkefjord for sjekk.
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1.3

14

141

Personskader

Tabell 1: Personskader

Skader Besetning Passasjerer Andre
Omkommet
Alvorlig
Lett/ingen 3
Skader pa fartgy

Sentrale observasjoner

Fartgyet ble hevet etter forliset og SHT gjennomfarte teknisk undersgkelse om bord. For
detaljerte resultater fra den tekniske undersgkelsen se vedlegg B og beskrivelse av
hevingen i vedlegg C.

SHT hadde en gjennomgang av fartgyets fremdriftssystem sammen med daglig leder av
Farsund Fortayningsselskap AS som hadde sveert god kjennskap til fartayet. SHT foretok
ogsa selvstendige undersgkelser. Det ble ikke observert synlige skader eller avvik pa det
mekaniske mangvreringssystemet fra styrehuset, gjennom overbygget og ned til
propellaggregatene. Det var heller ikke synlige skader eller avvik pa den mekaniske delen
av selvstyringsanlegget.

Skader med relevans til hendelsesforlgpet kunne fortrinnsvis observeres i forskipet, pa
propellene, pa «propeller guard» og pa skroget i umiddelbar nerhet av
propellene/«propeller guard».

Falgende sentrale observasjoner ble gjort etter at FFS Achilles var hevet og plassert pa
lekteren:

- Foilen («foten» under propellene) hadde skader i forkant pa styrbord side. Det var
tydelig at dette punktet hadde truffet grunna.

- Flere av stagene mellom skroget og foilen var avrevet ved innfestingene til foilen.

- Indre stag akter pa styrbord side var brukket ca. 20 mm over innsiden av hudplaten.
Det avrevede staget hadde hatt en bevegelse nedover som hadde revet opp hudplaten
og etterlatt et hull pa ca. 250 x 300 mm. Hullet apnet skroget til maskinrommet.

Falgende observasjoner ble foretatt vedrgrende stilling pa propellbladene og skyvretning:

- Sett ovenfra roterte styrbord propellerenhet normalt med klokken og babord enhet
mot klokken.

- Pa babord enhet sto bladene i ngytral posisjon, dvs. uten & danne skyvkraft i noen
retning.

- Med unntak av et bayd blad som hadde blitt snudd motsatt av de gvrige bladene, sto
bladene pa styrbord enhet i en posisjon som ville ha dannet skyvkraft forover.

10
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1.4.2

1.5

Propellaggregatene

SHT har presentert hendelsesforlgpet og funnene vedrgrende propellaggregatene for
konstrukter og produsent av framdriftssystemene, Voith Turbo GmbH & Co. KG,
Heidenheim, Tyskland. Voith Turbo bekrefter at aggregatene i grunnstgtingsgyeblikket
hadde 65 % driving pitch forover og 0 % rudder pitch slik indikatornalen pa toppen av
styrbord aggregat indikerte (ref. vedlegg B).

Voith Turbo papeker at det er sannsynlig at styrbord aggregat «gikk i las» da foten til
propeller guarden traff grunna og ble slatt opp i forkant. Dette gdela og stoppet
aggregatet. Voith Turbo opplyser at babord aggregat sannsynligvis inntok ngytral
bladstilling (null pitch) i det motorene ble stengt ned. Dette forklares med at
«styrepinnen» som skyver/trekker i armene som igjen vrir propellbladene, er fjeerbelastet
og serger for at aggregatet inntar null pitch posisjon dersom det hydrauliske oljetrykket
skulle forsvinne. Oljetrykket forsvant da hovedmotorene ble stengt ned.

For gvrig papeker Voith Turbo at det er liten sannsynlighet for at skadene pa babord
aggregat kunne ha inntruffet for grunnstatingen.

Ver- og sjgforhold

Meteorologisk institutt har to malestasjoner i naerheten av forlisposisjonen. Informasjon
fra yr.no viser at det pa Lista var vest-sgrvest middelvind pa 4,7 m/s og med sterkeste
vindkast pa 8,2 m/s i perioden da FFS Achilles grunnstgtte. Pa Lindesnes var det i samme
periode sgrvest middelvind pa 8,0 m/s og sterkeste vindkast pa 11,5 m/s.

Vannstandsdata fra vannstand.no tilsier at FFS Achilles seilte gjennom Prestgysundet like
etter hgyvann i farvannet ulykkesdagen.

11
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1.6

16.1

1.6.2

SHT har ikke innhentet opplysninger om stremforholdene i farvannet.

Seilasen basert pa AlS-data

Innledning

Havarikommisjonen innhentet AlS-data som er registrert for FFS Achilles pa
ulykkesdagen fra Kystverket. Informasjonen er lagt inn i kartsystemet MADAS og
framstilles som vist i figur 6. | figuren vises AlS-sporet FFS Achilles seilte fra Farsund
(sverst i kartet) med destinasjon Kvinesdal tidligere pa ulykkesdagen. I tillegg er AlS-
sporet fra hjemturen ogsa vist i kartet i figur 6. AlS-data viser at hastigheten var rundt 8,5
knop helt fram til grunnstgtingen.

Kursendringer, svinghastighet og avstander

Kursverdier som omtales i dette avsnittet er basert pa FFS Achilles’ seilte kurs over
grunn (COG) i henhold til AIS-data. Etter passering av Skotteflua lykt pa nordlig kurs
dreide fartgyet babord for a ga opp Prestaysundet i nord nordvestlig retning.
Kursendringen var 24° med en svinghastighet (rate of turn) pa 0,39 °/sekund. KI.
19:51:38 var kursen rett pa den rgde staken ved Kong Sverre baen og avstanden til staken
var 119 m. Deretter endret FFS Achilles kursen 12° til styrbord med en svinghastighet pa
0,54 °/sek og passerte staken om babord med en avstand pa 22 m.

Figur 6: FFS Achilles’ seilas tur-retur Kvinesdal. Kilde: SHT

12
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Fartgyet dreide pa nytt 24° babord etter passering av den rgde staken og kom igjen pa
kurs opp Prestgysundet. Svinghastigheten ved denne mangveren var 0,68°/sek, den
starste i lgpet av de siste seks minuttene fgr grunnstatingen.

| figur 7 vises AlS-sporene fra den siste delen av seilasen far FFS Achilles grunnstatte pa
Nordre Lamholmflua. Etter a ha seilt noe vest for sporet fra utseilingen, ble
utseilingssporet krysset kl. 19:54:33 da de var omtrent tvers av den grenne staken pa Sgre
Lamholmflua (nederst til hayre pa kartet). Dette fant sted 1 minutt og 42 sekunder far
grunnstgtingen.

S .
r Measurement Results — \ @E‘Q

Measurement Results Total fn} 7507
Total () 0.0405

1N/

Line Number  Meires Nautical Miles Heading

2 2722 0.0147 55.95

L L]

—~

Figur 7: AlS-spor for siste del av seilasen. Kilde: SHT

Som figuren viser har fartgyet deretter i gkende grad seilt lenger gst enn det hun gjorde
ved utseiling fra Farsund. Pa distansen tvers av grgnn stake pa Sgre Lamholmflua til tvers
av rgd stake pa Vestre Lamholmflua har fartayet gradvis endret kursen 7 grader til
babord. Tvers av den rade staken viser figuren at avstanden til staken var 75 meter (line
number 1+2). Passeringen var 27 meter lenger gst enn ved utseiling, altsa 75 m fra staken
(line number 2).

Da FFS Achilles var tvers av den rgde staken pa Vestre Lamholmflua var det 130 meter
igjen til grunna pa Nordre Lamholmflua, en distanse fartayet tilbakela pa 31 sekunder. |
lapet av de farste 10 sekundene etter passering av staken dreide fartgyet én grad styrbord
hvilket gir en svinghastighet pa 0,1°/sek.

13
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16.4

1.7

I lgpet av de siste 21 sekundene fagr grunnstgtingen endret fartayet kursen seks grader til
babord med en gjennomsnittlig svinghastighet pa 0,28°/sek. Starste svinghastighet i
denne perioden var pa 0,67°/sek (2° til babord i lgpet av tre sekunder).

Styrt oq seilt kurs

| figur 6 og figur 7 er de viste AlS-sporene seilt kurs over grunn (COG). AlS-
informasjonen inneholder i tillegg styrt kurs (HEAD).

Opp langs Sandgya var HEAD til babord/vest for COG. Deretter til passering av
Skotteflua lykt der kursendringer mot Kong Sverre baen ble foretatt, har HEAD
overveiende veert styrbord/gst for COG med en gjennomsnittlig forskjell pa 2,0°. Etter
passering av rgdstaken pa Kong Sverre baen og opp Prestgysundet har HEAD veert til
babord/vest for COG helt til fartayet grunnstgtte.

Forskjellen mellom COG og HEAD for den siste delen av seilasen i Prestaysundet var
gjennomsnittlig 2,3°. For de siste 31 sekundene (fra fartayet var tvers av rgdstaken ved
Vestre Lamholmflua til grunnstatingen) var forskjellen mellom COG og HEAD i snitt
1,8°.

Grunnstgtingen, drift og synking

Da FFS Achilles hadde ca. 0,8 n mil distanse igjen til kaien i Farsund grunnstette hun KI.
19:56:15 pa Nordre Lamholmflua med SOG 8,4 knop, COG 327° og HEAD 326°. Tre
sekunder senere var SOG 1,5 knop, COG 338° og HEAD 332°. Etter ytterligere tre
sekunder var SOG 0,7 knop, COG 343° og HEAD 338°. Dette indikerer en betydelig og
rask dreining mot styrbord da farteyet traff grunna.

Etter relativt kort tid gled fartayet av grunna og begynte a drive syd-sydvestover. To
minutter etter grunnstgtingen var fartgyet henholdsvis 15,5 m og 32 m vest og syd for
grunnstgtingsposisjonen. Deretter drev hun i 1% minutt i vestlig retning fer hun begynte a
drive nordvestover. Baugen (HEAD) var hele tiden mer eller mindre mot nordvest.

FFS Achilles sank kl. 2034 ca. 180 meter nord nordvest for grunnstatingsposisjonen.
Fartgyet hadde da drevet med en snitthastighet pa 0,18 knop (0,09 m/s) over grunn.

Besetningen

Besetningen om bord i FFS Achilles pa ulykkesdagen besto av tre mann. Alle var
litauiske statsborgere.

Navigateren var 34 ar og hadde litauisk styrmannsertifikat med grad: Officer in charge of
a navigation watch on ships of 500 gross tonnage or more. Sertifikatet var gyldig til 10.
juni 2019 og hadde Sjafartsdirektoratets pategning: Deck Officer Class 4.

Navigatgren hadde veert ansatt i Farsund Fortgyningsselskap AS siden 2010. Han fikk
styrmannsertifikat i 2014 og hadde utsjekk som skipper pa rederiets fartgyer i 2015. Han
var ikke klarert som skipper ved taue- og assistanseoppdrag, dvs. han kunne veere skipper
pa taubatene til og fra assistanseoppdrag slik som pa ulykkesdagen. Han hadde hatt rundt
30 turer som skipper (alene) pa FFS Achilles ved seilas gjennom Prestgysundet.
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1.8.3

Maskinsjefen var 66 ar og hadde russisk sertifikat som chief engineer. Sertifikatet var
gyldig til 16. mai 2019 og hadde Sjgfartsdirektoratets pategning: Engineer Officer Class 1
Motor.

Matrosen var 55 ar og hadde litauisk kvalifikasjonsbevis som: Able seaman.
Alle i besetningen hadde gyldig helseerklering.
Fartay og utstyr

Generelt

Slepebaten hadde britisk flagg fra hun ble bygget i 1984 til 2010. Under britisk flagg
hadde fartayet navnene Lady Stephanie og Svitzer Stephanie. 1 2010 ble hun kjept av
Farsund fortgyningsselskap AS og registrert i NOR med navnet Achilles. Fra 2013 hadde
hun navnet FFS Achilles. Fartoyet var klasset i Lloyd’s Register Group Ltd.

Figur 8: FFS Achilles. Foto: Farsund Fortgyningsselskap AS

Relevante sertifikater

FFS Achilles hadde gyldig farts- og bemanningssertifikat utstedt av Sjgfartsdirektoratet.
Fartoyet hadde ogsa gyldig klassesertifikat utstedt av Lloyd’s Register.

Voith Schneider framdrift- og mangvreringssystem

Voith Schneider (VS) framdrifts- og mangvreringssystem er beskrevet generelt i vedlegg
A, del 1 og spesifikt for FFS Achilles i vedlegg A, del 2.

| fglge rederiet hadde FFS Achilles svak kursstabilitet i likhet med andre fartgyer med
VS-drift i forskipet. Dette var serskilt ved gange forover, akterover var hun enklere a
holde pa kurs. Som falge av den svake kursstabiliteten ble det som regel benyttet
autopilot underveis til eller fra slepeoppdrag.

| falge rederiet fikk man vanligvis omgaende respons fra autopiloten ndr man initierte
kursendringer med styrestikka. Unntaket kunne veere ved seiling i sterk strem der
autopiloten kunne bruke litt tid pa & respondere. Ved at aktivisert autopilot ble koplet med
clutch til det mekaniske styringssystemet til VVS-aggregatene, roterte rattet pa konsollen
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1.8.5

1.8.6

samsvarende med «ordre» fra autopiloten. Rotering av rattet «kvitterte» saledes gitte
kursendringer og fungerte som en slags «rorindikators.

Navigasjonsutrustning

Autopilot

Fartgyets autopilot var av typen Simrad AP-50 og var plassert i et konsoll oppunder taket
til babord for senterlinjen, se figur 3. Autopiloten var aktivert helt fram til FFS Achilles
grunnstgtte. Enheten lagret ikke data.

Autopiloten kunne delvis fjernbetjenes fra en «stikke» som var plassert i akterkant av
konsollet til styrbord for navigaterposisjonen, se figur 4. Fjernbetjeningen var rigget slik
at den fungerte som en bryter som ga 1° kursendring til den siden man beveget stikka.
Bevegelsen av stikka til siden ga en distinkt lyd som markerte kursendring. For & endre
kursen flere grader matte man gjenta bevegelsen for hver grad man gnsket.

Se vedlegg A, del 2 for funksjonsbeskrivelse av autopilot-systemet. Clutch-motoren som
drev kjedet til gjengestangen pa rudder pitch reguleringen, ble skiftet hgsten 2016. For
gvrig var systemet minimalt servicekrevende, kjedet skulle vaskes og smares en gang
arlig.

Kartplotter

FFS Achilles hadde en Transas ECDIS 4000 kartplotter som ikke var offisielt godkjent.
Forskrift 5. september 2014 nr. 1157 om navigasjonshjelpemidler for skip mv. har
anvendelse for bl.a. lasteskip med sterste lengde pa 24 m eller mer. Forskriften krever at
«oppdaterte offisielle sjgkart og nautiske publikasjoner for den planlagte reisen skal
finnes om bord, slik at posisjonene kan plottes og overvakes under hele reisen.
Oppdaterte, offisielle papirkart var dermed det «godkjente» kartgrunnlaget om bord i FFS
Achilles.

Radar

Under seilasen i forkant av grunnstgtingen var fartayets JRC radar paslatt og innstilt med
kurs opp og med «range» 0,5 n mil.

Fartgyets konstruksjon — generelt

FFS Achilles arrangement var ikke endret fra hun var ny og fram til ulykkesdagen.
Innholdet i klassenotasjonen samt arlige besiktelser fra Lloyd’s Register, den siste et
halvt ar far ulykken, tilsier at FFS Achilles tilfredsstilte Lloyd’s Registers davarende
krav til konstruksjon, dimensjonering og utrustning i 1984.

Vanntett inndeling — bunnkonstruksjon

FFS Achilles hadde vanntette skott i hver ende av maskinrommet pa spant 10 og 49, se
figur 9 og figur 10. Saledes utgjorde hjelpemaskinrommet over tanktopp og mellom
vingtanker fra spant 10 til 18, hovedmaskinrommet fra spant 18 til 44 og
maskinverkstedet/storesrommet over tanktopp/kofferdam fra spant 44 til 49 én
sammenhengende avdeling. Denne avdelingen var tilgjengelig for fylling via en skade
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med apning til avdelingens volum. @vrige vanntette skott var akter- og forpiggskottet pa
henholdsvis spant 4 og 52.
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FFS Achilles hadde enkeltbunnkonstruksjon i hovedmaskinrommet mellom spant 18 og
44. «Fotenx til propeller guarden var festet til skroget med ti statter, fem i forkant og fem
i akterkant. Figur 10 viser at forre senterstgtte hadde innfesting til skroget i et omrade
som var beskyttet av dobbeltbunn. Indre stgtter forkant styrbord og babord var innfestet
til skroget ved spant 44 og akterkant av bunntanken. Denne innfestingen hadde saledes
ikke reell beskyttelse av dobbeltbunn. De gvrige syv stgttene var innfestet til skroget der
det var enkeltbunnkonstruksjon. Aktre, indre stgtte styrbord som brakk og rev opp huden
med den folge at fartgyet fikk vannfylling, var innfestet ved spant 35.

Damen Shipyards i Gorinchem, Nederland har presentert et VVoith Schneider
slepebatdesign som er sammenliknbart med FFS Achilles. Designet har dobbeltbunn
mellom piggskottene, bortsett fra i omradet ved propellaggregatene, og vanntett
tverrskipsskott omtrent midt pa propellakslene. Se naermere beskrivelse i vedlegg D.

Lensearrangement

To elektriske lensepumper, hver med kapasitet pa 130 m*/time, var plassert pa styrbord
side i maskinrommet. Felles sugeledninger til lensepumpene hadde sugepunkter i akter-
og forkant av hovedmaskinrommet, ved henholdsvis spant 18 og 44. En hjelpemotor
(elektrisk generator), som alltid var i gang nar farteyet var i drift, hadde kapasitet til
betjene en av lensepumpene. Drift av begge pumpene krevde at begge hjelpemotorene var
I gang. Begge hjelpemotorene gikk da FFS Achilles sank.

Av naturlige arsaker far man ikke funksjonsprevd lensepumpene koplet mot
lenseledningene safremt fartayet ikke har veert utsatt for et uhell med vannfylling av
maskinrommet. Imidlertid ble lensepumpene jevnlig pravd som «ballastpumper», dvs.
koplet mot sjgvannsinntak og fungerende som brannpumper eller for betjening av
overrislingsanlegget nar disse funksjoner ble pravd.

Figur 11: Mudboks pa lensergr med rist til hgyre. Foto: SHT

Ved undersgkelsen av fartayet ble aktre mudboks til lenseledningen apnet, se figur 11.
Det la rister i mudboksene som skulle hindre avfall i & bli sugd inn i pumpene. Som
figuren viser var risten i relativt stor grad tildekket av avfall som har redusert
gjennomstrgmningen og derved lensekapasiteten.
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@vrig pumpekapasitet

FFS Achilles hadde FIFI-anlegg (fire fighting) med to skumkanoner montert pa hver side
i akterkant av styrehustaket. I tillegg besto anlegget av to vannkanoner montert pa toppen
av hver skorstein. Kanonene ble forsynt av to FIFI-pumper, hver med en kapasitet 1500
m3/time. FIFl-pumpene var hovedmotordrevne via girboks montert i akterkant av hver av
hovedmotorene. | drift trakk pumpene 650 hk av hver hovedmotor.

Det var eget sjgvannsinntak til FIFI-pumpene og de kunne ikke anvendes til lensing.
Rederiet

Generelt

FFS Achilles var eid av Farsund Fortgyningsselskap AS. Pa ulykkestidspunktet hadde
rederiet i tillegg to andre slepebater, en arbeidsbat, en lekter og en losbat samt flere

mindre arbeidsbater med stgrste lengde mindre enn 15 meter.

Rederiets prosedyrer

Rederiet hadde ikke skriftlige prosedyrer for brobemanning eller seilas i trangt farvann
etter markets frembrudd. Anvendelse av dedikert utkikk pa bro ble ikke praktisert.

Rederiet hadde prosedyre for bruk av lyskaster ved seilas gjennom Prestgysundet i
mearke. Prosedyren foreld ikke skriftlig, men innholdet ble i fglge rederiet vektlagt ved
opplaring av rederiets navigatagrer og ved utsjekk av navigaterer til skipperklarering.

Ved seilas nordover i Prestgysundet skulle lyskasteren slas pa etter passering av
Skotteflua lykt for & ha kontroll pa den rgde staken pa Kong Sverre baen som var spesiell
«mgrk». Deretter skulle man fortsette oppover sundet med lyskasteren rettet forover slik
at man fikk refleksene fra de tre neste stakene i Prestgysundet og saledes hadde kontroll
pa disse. De neste tre stakene var Sgre Lamholmflua (grenn), Vestre Lamholmflua (red)
og Nordre Lamholmflua (gregnn), se figur 2.

| falge navigaterens forklaring, ble ikke lyskasteren slatt pa fgr de nermet seg
Lamholmen, dvs. om lag 1200 m lenger opp i Prestgysundet enn det prosedyren tilsa.
Med 8,5 knops hastighet tilbakelegges denne distansen pa 4% minutt.

Relevant regelverk

Krav til vanntett inndeling / dobbeltbunn

Dersom et fartgy tilsvarende FFS Achilles skulle bygges til norsk flagg i dag, vil forskrift
1. juli 2014 nr. 1072 om bygging av skip komme til anvendelse. Forskriftens § 4
stadfester at for lasteskip i utenriksfart med bruttotonnasje under 500 (ikke SOLAS skip)
skal et anerkjent klassifikasjonsselskaps krav til konstruksjon og vedlikehold gjelde for
utforming, bygging og vedlikehold av skrog, hoved-/hjelpemaskineri m.m. Utover dette
har ikke flaggstaten Norge nasjonale krav til vanntett inndeling / dobbeltbunn for
fartaytypen.

Av SOLAS 1974 regel 4 folger det at det er krav til skadestabilitet for lasteskip med
lengde (L) lik 80 m og derover. I tillegg vil det vaere krav til skadestabilitet for
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kjemikalie-/oljetankere og for skip som defineres som stgttefartgy (for operasjon i
sikkerhetssonen til oljeinstallasjoner). En slepebat pa FFS Achilles’ starrelse vil falgelig
normalt ikke ha krav til skadestabilitet.

DNV-GL Rules for classification, Ships, part 3 Hull, chapter 2, section 2 omhandler krav
til vanntett arrangement. Det er krav til minimum vanntett kollisjonsskott, et
akterpiggskott og et aktre- og forre maskinromsskott. Dersom maskinrom er akter kan
akterpiggskott og aktre maskinromsskott aksepteres som det ene og samme skottet. Krav
til antall vanntette skott for en slepebat tilsvarende FFS Achilles, bygget etter DNV-GLs
regler, vil felgelig veere minimum fire.

I henhold til section 3 punkt 2.1.2 i DNV-GLs regler, vil krav til dobbeltbunn og
eventuelt krav til & vise bunnskade i den delen av fartgyet hvor man ikke har
dobbeltbunn, vaere en «case by case» vurdering for en ny slepebt tilsvarende FFS
Achilles.

Krav til utkikk

De internasjonale regler til forebygging av sammenstat pa sjgen, 1972 (COLREG), er tatt
inn i norsk rett ved forskrift 1. desember 1975 nr. 5 om forebygging av sammenstgt pa
sjgen (Sjaveisreglene). Sjaveisreglenes kapittel | inneholder de internasjonale reglene og
kapittel Il szerskilte regler for norsk innenlands farvann.

Sjeveisreglenes kapittel I, regel 5 om utkikk, krever at «ethvert fartgy skal alltid holde
ordentlig utkikk ved syn og hgrsel sa vel som ved alle tilgjengelige midler som er
brukbare under de radende omstendigheter og forhold for & kunne foreta en fullstendig
vurdering av situasjonen og faren for sammenstgt».

Det foreligger internasjonal og nasjonal fortolkning av regel 5 der det i hovedsak
fremkommer at med begrepet «alle tilgjengelige midler» menes at det skal benyttes radar,
AIS, informasjon fra navigasjonsvarsler, kommunikasjon med andre fartgyer og VTS,
utstyr for nattsyn, etc.

Forskrift 27. april 1999 nr. 537 om vakthold pa passasjer- og lasteskip
(vaktholdforskriften) som kommer til anvendelse for norske passasjer- og lasteskip med
bruttotonnasje pa 50 og derover, inneholder ogsa bestemmelser om utkikk. Av
forskriftens vedlegg A, del 3-1 falger at forsvarlig utkikk skal holdes til alle tider i
samsvar med sjoveisregel 5. Formalet, ifglge vedlegget, er blant annet & oppna fullstendig
bedgmmelse av situasjonen og risikoen for sammenstet, grunnstgting og andre farer for
navigeringen m.m.

Vedlegget stadfester videre at «pliktene til utkikken og rormannen er adskilte, og
rormannen skal ikke anses a veere utkikk under styringen, unntatt pa sma skip der det er
fritt utsyn i alle retninger fra styreposisjonen og det ikke foreligger nedsatt nattsyn eller
noen annen hindring med hensyn til & holde en forsvarlig utkikk. Vakthavende
dekksoffiser kan vaere eneste utkikk i dagslys under bestemte forutsetninger».

Medisinske forhold

Politiet foretok blasetest for alkohol pa navigateren da han var pa Flekkefjord sykehus.
Resultatet av testen var negativ.
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ANALYSE

Innledning

| kapittel 2.2 dreftes hendelsesforlgpet og farteyets kursendring fgr grunnstatingen. Det
fremkommer fra dette at navigatgrens forklaring ikke stemmer overens med de gvrige
faktiske opplysningene i saken. SHT har ikke kunnet forklare hvorfor navigateren ikke
fikk respons fra autopiloten. Uavhengig av dette er SHTS videre analyse rettet mot a finne
forklaringer pa hvorfor marginene ble sa sma at grunnstgting ble et faktum og hvorfor
fartgyet sank.

Hendelsesforlgpet

Fartgyets kursendring fgr grunnstgtingen

Navigatgren har fortalt at han 31 sekunder far grunnstatingen ikke fikk respons fra
autopiloten da han initierte noen grader kursendring til babord med en styrestikke som
fjernbetjente autopiloten. Han bestemte seg derfor for & deaktivere autopiloten for a ga
over til manuell styring, men rakk ikke dette fgr fartayet grunnstotte.

Autopiloten lagret ikke data og SHTs undersgkelse avdekket ikke feil eller avvik i det
mekaniske betjeningssystemet mellom mangverkonsoll i styrehuset og
propellaggregatene. Rederiet fant heller ikke feil eller avvik i dette betjeningssystemet. I
felge Voith Turbo GmbH & Co er det liten sannsynlighet for at skadene pa
propellaggregatene kunne ha inntruffet far grunnstetingen. SHT kan derfor ikke forklare
hvorfor navigatgren opplevde at han ikke fikk respons fra autopiloten.

SHTSs undersgkelser samt bekreftelser fra Voith Turbo GmbH & Co tilsier at fartgyet
grunnstgtte med 65 % driving pitch og 0 % rudder pitch. Basert pa navigatgrens
forklaring om at han ikke fikk endret kursen i de siste 31 sekundene, ville fartgyet hatt 0
% rudder pitch i hele denne perioden (ingen styreeffekt pa propellene). Imidlertid viser
AlS-signalene at fartayet endret kursen seks grader til babord i lgpet av de siste 31
sekundene. Dette samsvarer ikke med navigatgrens oppfatning om at fartgyet kan ha
dreid styrbord like for grunnstatingen.

Sjgforhold - stram

Med grunnlag i vannstandsdata som viser at det nylig hadde veert hgyvann i farvannet der
grunnstgtingen inntraff, er det rimelig a anta at en begynnende tidevannstrgm var
utgaende, dvs. sydgstover i Prestgysundet. FFS Achilles ville sdledes hatt motstrgm i
sundet. Dette samsvarer imidlertid ikke med fartgyets drivbane etter grunnstatingen.
Drivbanen var i hovedsak nordvestlig fra grunnstgtingsposisjonen til posisjonen der
fartoyet sank.

Vindretningen i Prestgysundet avvek trolig ikke vesentlig fra malt retning pa Lista og
Lindesnes fyr. Vinden har pa dette grunnlaget praktisk talt virket vinkelrett pa drivbanen.
Falgelig har driften mot nordvest blitt forarsaket hovedsakelig av stram. Etter SHTs
oppfatning er det dermed lite sannsynlig at fartgyet har hatt motstrem i Prestgysundet.
Gitt den nordvestlige driften, er det sannsynlig at de seilte i svak médstrem far
grunnstgtingen.
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2.3
2.3.1

Kursendring initiert om bord i fartgyet

Dersom vinden (W) fra sydvest og eventuelt stramretning (S) mot babord side var det
eneste som pavirket fartgyets kurs i den siste delen av seilasen, dvs. gitt at det ikke aktivt
ble initiert en kursendring om bord, ville forholdet mellom HEADING og COG veert som
indikert i tilfellet a) i figur 12. Dette ville veert det mest sannsynlige forholdet mellom
HEADING og COG dersom navigatgrens forklaring legges til grunn.

Q/ Aeog [j <. i C/

HR g ™) ~

Figur 12: Relasjoner mellom HEADING og COG i forkant av grunnstgtingen.

Gitt at det ikke ble initiert en kursendring om bord og strgmretningen hadde vart mot
styrbord side samt at strammen hadde veert en mer dominerende pavirker av kursen enn
vinden, ville forholdet mellom HEADING og COG veert som indikert i tilfellet b) i figur
12.

| folge fartgyets AlS-informasjon var imidlertid forholdet mellom HEADING og COG
som vist i tilfellet c) i figur 12. COG dreide mot vest, fartgyet dreide babord over opp mot
vinden og HEADING var typisk pa lo side av COG opp gjennom Prestgysundet fram til
grunnstgtingen var et faktum.

Tatt i betraktning sjeforholdene som radet da ulykken inntraff, sydvest vind og marginal
médstrgm, kan sistnevnte relasjon mellom HEADING og COG etter SHTs mening bare
inntreffe dersom kursendringene ble initiert om bord i fartgyet. Dette gjelder dermed ogsa
kursendringene i lgpet av de siste 31 sekundene av fartgyets seilas. Kursendringene mot
babord var sma. At propellaggregatene hadde 0 % rudder pitch i grunnstgtingsgyeblikket
kan tyde pa at kursendringene ble initiert suksessivt med fa grader hver gang.

SHT antar at beskjeden médstrgm ikke pavirket autopiloten som ifglge rederiet kunne ha
forlenget responstid i sterk stram. SHT legger derfor til grunn at navigataren frem til
ulykken opplevde rask respons fra autopiloten pa kursendringene han initierte. Falgelig
burde det ogsa raskt kunne konstateres at responsen uteble slik navigateren har fortalt at
han opplevde fer grunnstagtingen. SHT legger dermed til grunn at det var ca. 130 m til
grunna, hvilket vil si omtrent 31 sekunders seilas da navigateren skal ha opplevd at
autopiloten ikke responderte.

Operasjonelle momenter

Navigatgrens handtering av situasjonen

| falge navigatarens forklaring ble ikke lyskasteren slatt pa fer de neermet seg
Lamholmen. Dette er ca. 1200 m lenger opp i Prestgysundet, eller ca. 4% minutt etter det
rederiets uskrevne prosedyre tilsa (ref. kapittel 1.9.2).
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2.3.2

2.3.3

2.4

Pa ulykkeskvelden, etter passering Skotteflua lykt, ble kursen lagt rett pa Kong Sverre
baen, se kapittel 1.6.2. Kurskorrigeringer, pabegynt i 119 m avstand til staken, hadde
relativt hgye verdier for rate of turn (ROT). Kurskorrigeringene for a runde den rade
staken korrekt var dermed relativt bra uten at det dermed kan kalles «unnamangvrering».
At kursen feilaktig ble lagt rett pa Kong Sverre baen kan ha veert fordi lyskasteren ikke
var slatt pa og saledes hadde man ikke refleksen fra den marke staken a forholde seg til.

Navigatgren mente at den rgde staken pa Vestre Lamholmflua ble passert i 10 m avstand,
men han uttrykte ogsa uvisshet omkring dette. | henhold til AIS var avstanden imidlertid
75 m (se kapittel 1.6.2). FFS Achilles var tvers av staken 31 sekunder fgr grunnstatingen
og det var da 130 m igjen til grunna pa Nordre Lamholmflua.

Navigatarens usikkerhet omkring farteyets eksakte posisjon i de resterende 31 sekundene
av fartgyets seilas, kan ha pavirket handlingene da han opplevde at autopiloten ikke
responderte. Han brukte det meste av tilgjengelig tid pa & ta avgjgrelsen om endring fra
autopilot til manuell styring.

Krav til utkikk

Av vedlegg A til vaktholdforskriften (se kapittel 1.10.2) fremgar at for FFS Achilles, som
matte anses a veere et «lite skip med fritt utsyn i alle retninger fra styreposisjonen», kunne
rormann og utkikk i utgangspunktet vaere én og samme person. Under bestemte
forutsetninger i dagslys kunne ogsa vakthavende dekksoffiser veere alene pa broen.

Imidlertid foregikk seilasen i forkant av grunnstetingen i marke og siste del av seilasen i
Prestgysundet ble foretatt med paslatt lyskaster. Generelt var det markt, hvilket vil si at
vakthavende dekksoffiser ikke kunne veere eneste utkikk og searskilt ikke nar
vedkommende ogsa var rormann og styrte fartgyet.

SHT mener at vaktholdforskriften papeker at FFS Achilles skulle hatt serskilt dedikert
utkikk pa broen etter markets frembrudd pa ulykkesdagen. Videre mener
Havarikommisjonen at en dedikert person som fulgte seilasen fra styrehuset i tillegg til
navigataren, ville kunnet utgjare en forskjell i hendelsesforlgpet. Det ma antas at to
personer ville vert bedre i stand til & bedemme fartayets posisjon i forhold til den rade
staken pa Vestre Lamholmflua og derav avstanden til grunna. Pa grunnlag av gkt
bevissthet vedragrende fartgyets eksakte posisjon ville det vere starre sannsynlighet for at
formalsrettede tiltak for & hindre grunnstgting ville bli iverksatt.

SHT retter en sikkerhetstilradning til rederiet pa dette omradet.

Navigasjon pa grunnlag av uoffisielle kart

Navigateren farte FFS Achilles med statte i uoffisielle kart/plotter. Oppdaterte papirkart
var de offisielle (autoriserte) kartene om bord i slepebaten, men disse ble ikke anvendt i
praksis. SHT har imidlertid ikke grunnlag for & hevde at dette hadde innvirkning pa
hendelsesforlapet.

Synkeforlgpet

Skaden som oppsto ved grunnstgtingen og som farte til vanninntrenging, er beskrevet i
kapittel 1.4. Hullet i huden pa 250 x 300 mm var ved spant 35, dvs. litt forenfor midtskips
under maskinrommet. Det var vanntette skott pa spant 10 og 49, se figur 9 og figur 10.
Saledes ble 65 % av fartgyets lengde med det vesentligste av skrogets intakte oppdrift,
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2.5

tilgjengelig for fylling. Vanninnstramningen, Q, kan estimeres vha. fglgende uttrykk som
er basert pa Bernoullis likning:

Q=CA/2g(H1 — H2), der:

C er friksjonskoeffisient som kan antas til 0,6 for apninger med skarpe kanter

A er arealet av hullet i huden, 0,075 m?

g er tyngdens akselerasjon, 9,81 m/s?

H1 er hullets dybde under vannflaten utenfor skroget, 2,76 m (dypgaende til underkant foil/skeg var ca. 4,60 m)
H2 er hullets dybde under vannflaten inne i skroget

Like etter at huden ble revet opp var vanninnstrgmningen sterst (H2 var 0). Etter hvert
som innstrgmmet vann samlet seg i skroget (H2 gkte) avtok vanninnstrgmningen som
felge av at innstremmet vannmengde dannet mottrykk. Dette reflekteres i overnevnte
uttrykk. Som faglge av gkende vannmengde i skroget gkte imidlertid samtidig farteyets
dypgaende, H1.

Da huden ble revet opp stremmet det 330 liter pr. sekund gjennom skaden. Med H2 lik
0,5 mog 1,5 m var gjennomstrgmningen henholdsvis 300 og 220 I/s. I nevnte estimater er
H1 uendret (2,76 m) slik at reell gjennomstremning har veert starre enn estimatene.

Fartgyets to lensepumper hadde hver en teoretisk kapasitet pa 130 m®time, dvs. til
sammen 72 liter pr. sekund. Laftehgyde til overbordmunning, motstand i lensergr og
avfall i mudbokser til lensergrene vil til en viss grad ha redusert den teoretiske
kapasiteten. Dersom H1 og H2 hadde inntatt nivaer med inntil 11 cm i forskjell, ville
innstrgmningsmengde gjennom skaden blitt redusert slik at lensepumpene hadde kunnet
holde tritt med innstrgmningen.

Overslagsberegninger SHT har foretatt med en innstreammet vannmengde til niva 11 cm
under ytre vannlinje for skade, viser imidlertid at dekket midtskips ville veert godt under
vann pa dette stadiet. Med slagsiden fartayet inntok rant vann i tillegg gjennom apen dgr
fra dekk til innredningen og ned i maskinrommet pa dette tidspunktet.

Med grunnlag i overnevnte kunne aldri lensepumpene holde tritt med
vanninnstrgmningen gjennom skaden og den resterende oppdriften aktenfor spant 10 og
forenfor spant 49 var for liten til & kunne holde fartayet flytende.

Lensesystemet

FFS Achilles hadde relativt mye avfall i aktre mudboks pa lenseledningen. Dette har til
en viss grad redusert lensekapasiteten. Imidlertid hadde ikke dette innvirkning pa
hendelsesforlgpet da maksimal teoretisk lensekapasitet var for liten i forhold til
skadeomfanget.

Likevel vil SHT papeke at lensesystemer, av naturlige arsaker, normalt ikke blir
funksjonsprgvd jevnlig fordi det kreves vannfylling av maskinrom. Dette gjelder seerskilt
lenseledningene med tilhgrende mudbokser. For a sikre at lensesystemet virker mest
mulig optimalt nar behovet oppstar i en kritisk situasjon viser undersgkelsen viktigheten
av a holde god orden i maskinrommet. Det bar sgrges for at avfall fjernes slik at det ikke
kan trekkes mot sugepunktene og tette mudboksene pa lenseledningene. Det gjelder ikke
minst & holde det rent for avfall under nederste maskindark.
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2.6

3.1

FFS Achilles hadde samlet en betydelig pumpekapasitet. FIF1-pumpene, hver pa 1500
m3/time med tillegg av lensepumpene ga en samlet kapasitet p& 3260 m®/time. Av dette
var det kun 260 m*/time som kunne anvendes til lensing.

Dersom FIFI-pumpene hadde kunnet anvendes til lensing ville fartgyet hatt en teoretisk
lensekapasitet pa 905 I/sekund. Maksimal vanninntrenging gjennom skaden som oppsto
ved grunnstatingen er beregnet til 330 I/sekund. Selv én av FIFI-pumpene med kapasitet
pa 416 I/sekund ville i teorien kunne ha holdt fartayet flytende. Imidlertid var FIFI-
pumpene dedikert til brannbekjempelse og de kunne bare suge sjgvann utenfor skroget
via egne sjgvannsinntak.

Konstruksjonskrav til slepebater med bruttotonnasje mindre enn 500

Med enkel bunn i maskinrommet og lang avdeling midtskips mellom tverrskips vanntette
skott var FFS Achilles i utgangspunktet sarbar for skader som kunne oppsta ved
grunnstgting. Konstruksjonen av propeller guard med ni av ti stgtter innfestet til skroget i
omrade med enkeltbunn forsterket sarbarheten ytterligere.

Da FFS Achilles grunnstatte rev en av stettene til propeller guard opp et 250 mm x 300
mm stort hull i enkeltbunnen under maskinrommet. Fartgyets lensepumpekapasitet kunne
ikke kompensere for vanngjennomstrgmningen gjennom skaden og reserveoppdriften
forenfor og aktenfor maskinromskottene var for liten til & holde fartgyet flytende.

For en ny slepebat tilsvarende FFS Achilles ville reglene til et anerkjent
klassifikasjonsselskap bli lagt til grunn vedrgrende krav til dobbeltbunn i maskinrommet
og visning av bunnskade (utfgre skadestabilitetsberegninger) i omrader der det ikke er
dobbeltbunn. | falge DNV-GLs regler er det i utgangspunktet krav til begge deler, men
fordi et slikt fartay ikke reguleres av SOLAS, er ikke kravene kategoriske, men gjenstand
for vurdering i hvert enkelt tilfelle. Basert pa dette kan et nytt norsk fartgy tilsvarende
FFS Achilles bli bygget i dag med den samme vanntette inndelingen og enkeltbunn i
maskinrommet slik arrangementet var pa FFS Achilles.

Det er ikke unaturlig at en grunnstgting med slik hastighet som FFS Achilles foretok,
resulterte i omfattende skader som forte til at fartayet forliste. Likevel viser
undersgkelsen at enkelte konstruksjonsendringer ville gitt overlevelsesevne for skadene
FFS Achilles ble pafart. Etter SHTs mening ville Damen VTD TUG 3212 designet (ref.
vedlegg D) sannsynligvis motstatt tilsvarende skade og holdt seg flytende.

KONKLUSJON

Hendelsesforlgpet

a) Tatt i betraktning aktuelle veer- og stremforhold er det ikke samsvar mellom
navigatarens forklaring og relasjonene mellom HEADING og COG ifglge AIS-
signalene.

b) FFS Achilles styrte rett pa Kong Sverre baen 4% minutt far grunnstgtingen.
Kurskorrigeringer ble foretatt da avstanden til staken pa baen var 119 meter.
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3.2

c) Fartgyets lyskaster ble slatt pa 1200 m lenger opp i Prestgysundet enn rederiets

uskrevne prosedyre tilsa. Dette kan ha fart til at navigateren ble usikker pa fartgyets
eksakte posisjon.

d) | felge navigateren uteble plutselig responsen fra autopiloten. Fartayet var da 130 m
fra grunna, tilvarende 31 sekunders seilas. Navigateren brukte det meste av disse 31
sekundene pa a ta avgjerelsen om endring fra autopilot til manuell styring.

e) | falge vaktholdforskriften skulle FFS Achilles hatt en dedikert utkikk i tillegg til
navigatgren da ulykken inntraff. Utkikken ville trolig ha bidratt til gkt bevissthet
vedrgrende fartgyets eksakte posisjon og felgelig avstand til grunna.

f) Undersgkelsen har ikke avdekket feil eller avvik pa det mekaniske
mangvreringssystemet inklusive den mekaniske delen av selvstyreranlegget.

Synkeforlgpet
a) Enkel bunn i lang avdeling midtskips mellom tverrskips vanntette skott gjorde FFS

b)

d)

Achilles sarbar for skader som kunne oppsta ved grunnstgting. Ni av ti statter til
propell guarden hadde skrogfeste i omrade med enkeltbunn hvilket forsterket
sarbarheten ytterligere.

FFS Achilles sank fordi en av stgttene til propell guard rev opp enkeltbunnen og
vanninnstrgmningen gjennom skaden fra grunnstgtingen var starre enn kapasiteten pa
lensepumpene. Oppdrift i intakte avdelinger forenfor og aktenfor maskinrommet var
for liten til & holde fartayet flytende.

FFS Achilles hadde relativt mye avfall i aktre mudboks pa lenseledningen. Dette har
til en viss grad redusert lensekapasiteten. Imidlertid hadde ikke dette innvirkning pa
hendelsesforlgpet da maksimal teoretisk lensekapasitet var for liten i forhold til
skadeomfanget.

En slepebat tilsvarende FFS Achilles, som ikke reguleres av SOLAS, kan ogsa i dag

bli bygget med enkeltbunn i maskinrommet fordi gjeldende krav (DNV-GLs regler)
ikke er kategoriske for ikke-SOLAS skip.
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4.

SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av har avdekket ett omrade hvor Havarikommisjonen anser det ngdvendig
& fremme en sikkerhetstilrading som har til formél & forbedre sjasikkerheten.?

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2019/04T

Undersgkelsen av forliset 3. mars 2017 med FFS Achilles har avdekket at rederiet ikke
hadde skriftlige prosedyrer for brobemanning eller seilas i trangt farvann etter markets
frembrudd. SHT mener forskriftsmessig utkikk ville bidratt til gkt bevissthet vedrerende
fartgyets eksakte posisjon og derved starre sannsynlighet for & unnga ulykken.

Statens havarikommisjon for transport tilrar Farsund Fortgyningsselskap AS a
implementere skriftlige prosedyrer for brobemanning og seilas i trange farvann etter
mgarkets brembrudd, herunder vaktholdforskriftens bestemmelser vedrgrende bruk av
utkikk, i sikkerhetsstyringssystemet for sine fartayer.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 21. oktober 2019

2 Undersgkelsesrapport oversendes Nerings- og fiskeridepartementet som treffer ngdvendige tiltak for & sikre at det tas
behgrig hensyn til sikkerhetstilradingene.
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DETALJER OM FARTOYET OG ULYKKEN

Fartayet

Navn FFES Achilles

Flaggstat / Register Norge / NOR

Hjemsted Farsund

Kjenningssignal 3YAW

IMO nr. 8224523

Type Slepebat

Byggeverft Argibay Shipyard, Alverca, Portugal
Byggenummer 157

Byggear 1984

Eier og operater Farsund Fortayningsselskap AS
Konstruksjonsmateriale Stal

Bruttotonnasje 285

Starste lengde 30,21 meter

Lengde (L) Ca. 27,2 meter

Bredde (mld.) 9,20 meter

Dybde i riss (mld.) 3,80 meter

Sommerdypgaende

4,629 m (til underkant skeg og propeller guard)

Spanteavstand

500 mm

Maskinkraft

2640 BHK

Annen relevant informasjon

2 x Voith Schneider propellere i forskipet

Reisen

Avgangshavn Kvina Verft, Fedafjorden
Ankomsthavn Farsund

Type reise Retur etter endt assistanseoppdrag
Antall personer om bord Tre

Ulykkesinformasjon

Dato og tidspunkt

3. mars 2017 kl. 19:56:15

Ulykkestype

Grunnsteting/forlis

Sted/posisjon hvor ulykken inntraff

Nordre Lamholmflua i innseilingen til Farsund

Antall omkomne og skadde

Ingen omkomne, to skadde

Skader pa fartgy og miljg

Fartgy sank, ingen miljgskader

Skipsoperasjon

Transitt (uten slep)

Hvor i reisen var fartgyet

Ca. 6 minutter resterende seiling til kai i Farsund

Side 28
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VEDLEGG

Vedlegg A: Beskrivelse av Voith Schneider systemet om bord i FFS Achilles
Vedlegg B: Undersgkelse av fartayet etter ulykken

Vedlegg C: Heving av FFS Achilles

Vedlegg D: Nytt design tilsvarende FFS Achilles

Side 29
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VEDLEGG A: BESKRIVELSE AV VOITH SCHNEIDER
SYSTEMET OM BORD I FFS ACHILLES

1. Voith Schneider framdrift- og mangvreringssystem generelt

FFS Achilles hadde Voith Schneider (VS) framdrift- og mangvreringssystem der hovedmotorene
drev hvert sitt propellaggregat via aksler, se figur 9. Fem vertikale propellblader pa hvert aggregat
var festet til roterende skiver i flukt med fartgyets bunn. Skivenes omdreiningshastighet var
proporsjonal med padraget pa hovedmotorene. VS-systemene er kjent for a kunne endre retning og
starrelse pa skyvkraften (thrust) sveert hurtig. Saledes er slepebater med VS-system kjent som meget
mangvreringsdyktige, noe som serskilt verdsettes nar slepebat skal assistere starre fartgyer i trangt
og vanskelig farvann.

Ved a vri de roterende propellbladene oppnas hydrodynamisk Igft og derav thrust. Retning og
starrelse pa thrusten for et gitt turtall pa motorene, og derav gitt rotasjonshastighet for
propellbladene, reguleres av to mekanismer — rudder pitch (rorvirkning) og driving pitch
(framdriftsvirkning).

Figur 13 viser forskjellige konfigurasjoner av rudder og driving pitch for ett propellaggregat.
Skissene indikerer ogsa starrelse og retning for de hydrodynamiske kreftene som opptrer pa de
vertikale propellbladene i tillegg til resulterende thrust.

= Total thrust -~ Diagram max. pitch
— Lift — LiftX, Thrust LittY

View: Controls:
Kinematics & Steering wheel and lever
Hydrodynamic forces Joystick
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Figur 13: Voith Schneider propeller, gverst 0 % rudder og driving pitch, midten 0 % rudder og 100 % driving
pitch (forover), nederst 100 % rudder (til babord) og driving pitch (forover). Kilde: Voith

2. Betjening av rudder og driving pitch om bord i FES Achilles

Om bord i FFS Achilles var rudder og driving pitch mekanisk operert via stag fra mangverkonsollen
i styrehuset, ned gjennom overbygget til propellaggregatene.

Rudder pitch (rorvirkning):

Rotering av rattet pa mangverkonsollen i styrehuset, se figur 3, farte til rotasjon av en vertikal
gjengestang inne i konsollen, se figur 14. Den ene enden av en vinkelarm ble fart opp eller ned pa
gjengestangen avhengig av hvilken vei man roterte rattet. Den andre enden av vinkelarmen skjgv
eller trakk i et horisontalt stag som var fert akterover under styrehusdekket, se figur 16. Langskips
bevegelser i det horisontale staget ble overfart til rotasjon i et vertikalt stag som ble fart ned til
maskinrommet, se figur 17 og 18. Rudder pitch staget var koplet oppunder dekk i maskinrommet til
separate stag til hver av aggregatene. Rudder pitch var saledes sammenkoplet og rotasjon pa rattet i
styrehuset fgrte til ssmme rotasjon (rorvirkning) pa begge propellaggregatene. Se figur 24 og 25
som viser to gra stag som star vertikalt ned pa toppen av hvert aggregat. Det ene er staget for rudder
pitch, det andre for driving pitch.
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Driving pitch (framdriftsvirkning):

Driving pitch til styrbord og babord propell kunne betjenes uavhengig eller med hendlene
sammenkoplet pa mangverkonsollen i styrehuset, se figur 3. Skyvebevegelser pa hendlene farte til
rotasjon av tverrskips horisontale aksler inne i konsollen. Disse overfgrte rotasjonsbevegelsen til
langskips skyving eller trekking av de horisontale driving pitch stagene, se figur 14 og figur 15. Den
videre fgringen av driving pitch stagene til maskinrommet var som for rudder pitch staget.
Oppunder dekk i maskinrommet ble driving pitch stagene fart til hhv. styrbord og babord
propellaggregat slik at de gikk vertikalt ned pa toppen av disse, se figur 24 og 25.

Autopilot:

Pa figur 14 og figur 15 vises et tannhjul i enden av gjengestangen fra rattet pa mangverkonsollen.
Tannhjulet er omsluttet av et kjede som lgper forover. | forenden av kjedet satt en elektrisk motor
med clutch. Ved aktivering av autopiloten ble clutchen til motoren ogsa aktivert slik at motoren
kunne rotere gjengestangen og saledes endre rudder pitch. Med aktivert autopilot ga denne eller
styrestikka impulser til motoren som foretok de ngdvendige bevegelser av kjedet rundt tannhjulet pa
gjengestangen. Rotasjon av gjengestangen ga endring av rudder pitch som farte til gnsket
kursendring.

T Te———

Figur 14: Inne i styrehusets mangverkonsoll (forkant). Vertikal gjengestang fra rattet pA mangverkonsollen
averst til venstre. Tre horisontale stag gar akterover (mot venstre), naermest i bildet er stag for styrbord
driving pitch, i midten for rudder pitch og lengst vekk for babord driving pitch. Foto: SHT
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Figur 15: Under styrehusets mangverkonsoll (akterkant). Horisontale stag fart akterover (mot venstre).
Neaermest er staget for styrbord driving, rudder pitch i midten og babord driving pitch lengst vekk. Foto: SHT

4 ‘ S B

Figur 16: Overfgring av langskips bevegelser i de tre horisontale stagene til rotasjon i vertikale stag. Rudder
pitch i midten. Foto: SHT
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Figur 18: De tre pitch-stagene fort vertikalt giennom trunken til maskinrommet. Foto: SHT
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VEDLEGG B: UNDERSOKELSE AV FARTOYET ETTER
ULYKKEN

SHT hadde en gjennomgang av framdrifts- og mangvreringssystemet sammen med daglig leder av
Farsund Fortgyningsselskap AS som hadde sveert god kjennskap til fartayet. SHT foretok ogsa
selvstendige undersgkelser. Det ble ikke observert synlige skader eller avvik pa det mekaniske
mangvreringssystemet fra styrehuset, gjennom overbygget og ned til propellaggregatene. Det var
heller ikke synlige skader eller avvik pa den mekaniske delen av selvstyringsanlegget.

| forkant av undersgkelsen av fartayet hadde Havarikommisjonen veert i kontakt med leverandgren
av Simrad AP-50 autopiloten for a avklare om vitale data fer grunnstetingen ble lagret i enheten.
Den aktuelle autopiloten lagret ikke data.

Tilstanden i styrehuset etter hevingen fremgar av figur 3. Navigatgrstolen stod med ryggen
akterover, noe som ikke samsvarer med navigatgrens forklaring.

Skader pa fartgyet kan ha oppstatt:

ved grunnstatingen
- dafartgyet sank og traff sjgbunnen

- under heveoperasjonen da fartgyet ble lgftet fra sjgbunnen og plassert pa lekteren. Fartgyet ble
utsatt for et kraftig rykk da farteyet «falt» ned som falge av at forre kjettingskrev gled og rutsjet
et stykke forover.

- eventuelt far grunnstetingen

Skader med relevans til hendelsesforlgpet kunne fortrinnsvis observeres i forskipet pa Voith-
Schneider propellene, pa «propeller guard» og pa skroget i umiddelbar narhet av
propellene/«propeller guard».

Falgende observasjoner ble gjort etter at FFS Achilles var hevet og plassert pa lekteren:

1. Utvendige skader og observasjoner:

- Foilen («foten» under propellene) hadde skader i forkant pa styrbord side. Det var tydelig at
dette punktet hadde truffet grunna.

- Forre og aktre senterstag mellom skroget og foilen var avrevet ved innfestingene til foilen. Det
aktre senterstaget hadde ogsa sprekker og var bgyd akterover pa ca. halv hgyde mellom skrog
og foil.

- Forre styrbord stag var brukket ved innfestingen til foilen.

- Indre stag akter pa styrbord side var brukket ca. 20 mm over innsiden av hudplaten. Det
avrevede staget hadde hatt en bevegelse nedover som hadde revet opp hudplaten og etterlatt et
hull pa ca. 250 x 300 mm. Hullet dpnet skroget til maskinrommet.

- Det var sirkulere riper i foilens overflate under styrbord propell. Ripenes diameter var
samsvarende med propellens diameter.
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- Ettav bladene pa styrbord propell var bgyd og snudd 180 grader rundt vertikalaksen (bladets
ende var i motsatt retning av propellens gvrige blader). En hvit pakning/lagerring pa innsiden av
bladets innfestingsflens var trykket noe ut (ned) og blitt synlig.

- Den roterende skiven til styrbord propeller var trykket noe ut (ned) og var ikke lenger pa niva
(«flush») med skrogets hud.

- Huden var tydelig trykket inn («buckling») i omradet der forre lgftekjetting 1& an mot skroget da
farteyet ble hevet. Kjettingen dannet et skrev rundt skroget og var tredd mellom de forre, indre
stagene og det forre senterstaget til foilen.

Figur 19: Skader pa "fot" forkant styrbord, avslatt styrbord stag og bayd/vridd propellblad. Foto: SHT

S SR . -~ 5
Figur 20: Forre senterstag avrevet ved foten. Foto: SHT
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Figur 23: Niva for bladinnfesting og roterende skive stb. var trykket ned. Riper etter propellblader i fotens
overflate. Foto: SHT
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. Stilling pé propellbladene — skyvretning

- Sett ovenfra roterte styrbord propellerenhet normalt med klokken og babord enhet mot klokken.
- Pa babord enhet sto bladene i ngytral posisjon, dvs. uten & danne skyvkraft i noen retning.

- Med unntak av det bgyde bladet som hadde blitt snudd motsatt av de gvrige bladene, sto
bladene pa styrbord enhet i en posisjon som ville ha dannet skyvkraft forover.

3. Innvendige skader/observasjoner - pa propellerenhetene

Babord propellerenhet:
- Glassdekselet pa toppen av propellerenheten var sprukket/knust.

- Spissen pa indikatoren for skyvretning var bgyd og hadde ingen klaring til undersiden av
glassdekselet.

- Indikatoren sto posisjonert i senter av sitt bevegelsesomrade.

- Det kunne ikke observeres olje i propellerenheten.

Figur 24: Babord propelleraggregat. Foto: SHT
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Styrbord propellerenhet:

- Indikatoren sto posisjonert langs tverrskipsaksen mot babord (langs 0° aksen og 65 % til
babord). Dette indikerer 0 % rudder pitch og 65 % driving pitch.

- Propellerenheten hadde et synlig oljeniva.
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VEDLEGG C: HEVING AV FFS ACHILLES

Slepebéten sank med ca. 21 m® brennolje i tankene. Smareoljemengden var ca. 6,5 m, hvorav ca. 5
m? i propellaggregatene. Utover dette var det ca. 15 m® brannskum i egne tanker i tillegg til 300 liter
pa en hydaulikkoljetank. Forurensningsrisiko utlgste krav fra Kystverket om heving av FFS
Achilles.

Kranfarteyet Uglen tilhgrende Ugland Shipping AS ble benyttet til heving av FFS Achilles den 16.
mars 2017. Uglen har maksimal lgftekapasitet pa 600 tonn fordelt pa to hovedkroker i separate
mantler. Laftehgyde med disse hovedkrokene er 60 meter.

Lifting
Conne:

Figur 26: Multistrale ekkoloddbilde av fartayet og prinsippskisse for heveoperasjonen. Kilde: FFS AS

FFS Achilles 13 pa 25 til 40 meters dyp i en skraning slik figur 26 viser. I tillegg |2 fartayet pa
bunnen med ca. 30° «slagside» til babord. Forre Kjettingskrev ble tredd under forskipet mellom
stagene i forkant av propellene og aktre skrev under tauegyet pa akterdekk. Forre og aktre skrev
besto av hhv. 90 m og 65 m 76 mm kjetting som ble hektet pa Uglens hovedkroker.
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Figur 27: FFS Achilles ble hevet 16. mars 2017. Foto: SHT

«Slagsiden» ble rettet opp ved fortrinnsvis a lgfte akter farst, deretter ble forskipet lgftet for a fa
fartgyet horisontalt opp av sjgen. Slepebatens tyngde i luft var ca. 450 tonn og etter a ha blitt lgftet
ut av sjegen ble hun plassert og sikret pa dekket til lekteren FFS Ponton 6. Lekteren som har en
lastekapasitet 2300 tonn, ble deretter slept til kai i Farsund der SHT senere undersgkte fartgyet.

Under heveoperasjonen gled plutselig det forre kjettingskrevet et stykke forover med den fglge at
forskipet pd FFS Achilles «falt ned» med et kraftig rykk.

| pasken 2017 ble lekteren slept til Frederikshavn for & levere FFS Achilles til opphugging pa verft.
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VEDLEGG D: NYTT DESIGN TILSVARENDE FFS ACHILLES

Damen Shipyards i Gorinchem, Nederland har presentert et VVoith Schneider slepebatdesign som er
sammenliknbart med FFS Achilles. Designet er Damen VTD TUG 3212 som vist i figur 28. Sterste
lengde, bredde og dybde i riss er henholdsvis 32,63 m, 12,63 m og 4,65 m. Designet er noe starre
enn FFS Achilles, men bruttotonnasjen er ogsa her mindre enn 500.

I .

Figur 28: Damen VTD TUG 3212. Kilde: Damen Shipyards

Som figuren viser har designet dobbeltbunn mellom piggskottene bortsett fra i omradet ved
propelleraggregatene. | falge Damen Shipyards er det ikke forenlig & ha dobbeltbunnkonstruksjon i
omradet ved propelleraggregatene som fglge av at aggregatene er omgitt av kraftige bunnstokker og
langskips girdere som bare har tilkomst ovenfra.

Alle stattene til propeller guard er innfestet i skroget der det er dobbeltbunn. En bunnskade
forarsaket av belastning pa stettene, slik tilfellet var med FFS Achilles, vil derfor i teorien kun
forarsake fylling av bunntanken(e) som er tilstatende til skaden.

Damen VTD TUG 3212 har i tillegg vanntett tverrskipsskott omtrent midt pa propellakslene, se
figur 28. Skottet skiller dermed aggregatrommet med enkeltbunn fra det gvrige maskinrommet. |
falge Damen Shipyards vil fartgyet flyte med positiv stabilitet dersom fylling skulle oppsta i
aggregatrommet. Designet tilfredsstiller DNV-GLs regelverk om a vise bunnskade for omrader som
ikke er beskyttet av dobbeltbunn, se kapittel 1.10.1.
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Imidlertid opplyser Damen Shipyards at klasseselskapene ikke krever dobbeltbunnarrangement sa
lenge fartgyet har bruttotonnasje mindre enn 500. Derimot krever enkelte flaggstatmyndigheter at
mindre fartgyer skal tilfredsstille kravene til fartayer med bruttotonnasje pa 500 eller mer.





