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Havariinspektoren 1997
- en mand med mange talenter

af direktor, havariinspektor Jorn Christoffersen, Besigtelses Kontoret af 1914 A/S

INFT nr. 3 berettedes om skibsbygmester Poul Barfoeds
opgaver for assurandorerne med en levende beskrivel-
se af et par af hans rejser til henholdsvis Irland og
Kroatien. Det foregik i 1850erne, og ikke sa lidt har
a&ndret sig siden. Ikke sd meget med hensyn til havari-
inspektorens opgaver, men mere med hensyn til trans-
portmuligheder og forsikrede objekter, og dem ville han
naeppe kunne nikke genkendende til, her hvor vi naermer
os ar 2000. Hvor det i dag ofte kniber med at fa sjaelen
med ved hurtig udrykning til den anden side af kloden,
var der for snart 150 ar siden en ganske anden procedure

Jorn Christoffersen

ved ”indcheckning” inden afrejse, men selv med sjeelen
med har det naeppe vaeret mindre anstrengende rent
fysisk, hvor det foretrukne transportmiddel var damp-
tog, dampskib eller diligence.

Havariinspektorens
arbejde i dag

Hr. Barfoeds udsagn om, at der ogsa dengang
matte “treedes op med en vis Ro og Besindig-
hed, som det ofte var vanskeligt at vedlige-
holde, da det jo i mange tilfeelde gik ud pa at
flae Assurandeurene” kan der sa mange ar
efter stadig nikkes genkendende til i visse
tilfelde og iser ofte pa “eksotiske” steder.
Det ligger i sagens natur, at en havariin-
spektgrer ansattil at varetage assurandgrernes
interesser, men da assurandgrernes og deres
kunders interesser stort set i havaritilfelde er
sammenfaldende, varetages i meget hgj grad
f.eks. ogsa rederiernes interesser. Der er
saledes et meget sn@vert samarbejde mellem

rederiorganisationen og havariinspektgren,
som i faellesskab Igser de opgaver, som ulyk-
kelige hendelser til sgs stiller.

Hvor der er tale om mindre rederier med en
beskeden teknisk organisation, er det selv-
sagt af uvurderlig betydning, at deres assu-
randgrer besidder en hgjt kvalificeret teknisk
stab, som kan traede til med rad og dad.

Havariinspektgrens arbejde er i dag vidt
forgrenet og handler om alt fra skader pa
stgrre og mindre varepartier til skrammede
lystfartgjer og store havarier pa alle stgrrelser
skibe i handelsfladen og off shore enheder.
De mere stilfeerdige ggremal som besigtelse
af skibe ved nytegning af forsikring star der
ikke sa meget blest om. Ej heller ved en
periodisk dokning eller skibssalg, hvor der
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Sleebebad pa vej til havari

kan vere nok sa alvorlige gkonomiske diver-
genser mellem kgber og selger med hensyn
til ureparerede havarier.

Akut havari

Anderledes er det med hensyn til den indsats
havariinspektgren kan yde under et akut
havari. Enten det nu drejer sig om bjaerg-
ningsoperationer, kollisioner eller maskinha-
varier f. eks. under eksotiske himmelstrgg,
der kan give associationer om palmer, hvidt
koralsand og svajende bastskgrter, men sand-
heden er — desverre maske — nasten altid
noget andet.

Fordet fgrste sker sgulykker ofte pa serdeles
ueksotiske steder. Skal der rejses, er afrejse
ofte her og nu—til tider uden bagage og visum
— langt pokker i vold og s@rdeles opslidende
med anvendelse af alle forhandenverende
transportmidler.
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Man héber pa, at de, der danner bagtroppen
pa rederikontoret eller ens eget kontor, har
faet kontakt til lokale repraesentanter, der for
grgnne sedler er i stand til at fore een frelst
gennemimmigration, karantenemyndigheder
og ikke at forglemme toldkontrol. Alle disse
myndigheder kan vare en oplevelse, men
som oftest een man gerne er foruden. Nar man
sa endelig har ndet sit mal, det havarerede
skib, star der en kaptajn og hans besztning og
venter pa et initiativ fra havariinspektgrens
side, og det skal som regel vare her og nu.

Afhangig af havariets art, kollision, brand,
stranding, arrest eller maskinhavari, er det
havariinspektgrens job, som oftest i samrad
med rederiets inspektgr, at fa skibet gjort
arbejdsdygtigt sa hurtigt som muligt og med
de mindst mulige omkostninger. Dette foregar
som regel med back up fra assurandgrerne og
rederiet hjemme og om ngdvendigt assisteret
af bjergningsselskab og/eller lokale repara-



tgrer. Endvidere tilkaldes klassifikationssel-
skabets surveyor, lokale myndigheder om
ngdvendigt og assurandgrernes eller rederi-
ernes lokale agenter, som kan ligge inde med
nyttig viden omlokale forhold, have derigtige
kontakter og kende midler, som kan fa tingene
til at glide.

Det videre arbejde

Efter den akutte fase, eksempelvis narbranden
er slukket, skibet bragt flot eller slabt til
havn, kommer en eventuel reparation ind i
billedet. Det kan enten vere en midlertidig
reparation pa grund af manglende faciliteter
lokalt eller et gnske om at udskyde reparation
tilet mere gunstigt tidspunkt. I sédanne tilfelde
vurderes sammen med klassens surveyor, hvor
omfattende en sadan reparation skal veere for
at gore skibet sgdygtigt, indtil en endelig
reparation kan finde sted.

Med henblik pa den endelige reparation
udarbejdes en detaljeret specifikation, som
anvendes ved indhentning af tilbud. Den led-
sages aftilbudsforskrifter, som giver generelle
retningslinier for omfang og kvalitet samt
arbejder, der matte ga ud over de specificerede.
Reparationen kontrolleres evt. undervejs og
fglges op af en regningsgennemgang, som af
og til har afstedkommet ophedede diskussio-
ner med reparationsvarfterne, men hvor det
sa godt som altid lykkes at finde en for begge
parter acceptabel Igsning.

Er der tale om kollisioner eller havarier,
hvor bjergningsassistance har veret pakraevet,
optager havariinspektgren — undertiden sam-
men med en sagfgrer — statements fra besat-
ningen, pa basis af hvilke der udarbejdes
udtalelser og skitser til belysning af skylds-
fordeling ved kollision eller bjergelgn, hvor
en sadan kan komme pa tale.

Den sidste fase af havariet kommer som
regel, nar den endelige gkonomiske opggrelse
— dispachen — udarbejdes, og i den indgar
havariinspektgrens rapport som et vigtigt led

til belysning af de i forbindelse med havariet
pafgrte udgifter.

Karakteristisk for de fleste af de stillede
opgaver er det team work mellem rederi og
assurandgrer og deres havariinspektgrer, som
frembringer de gode resultater, nar det gér
galt. Man kunne maske forestille sig, at der
ville hvile et deprimerende skar over et
arbejde, som altid — eller meget ofte —har med
ulykkelige hendelser at ggre. De fleste havari-
inspektgrer ser dog noget oplgftende i at vaere
med til at redde verdier, som maske ellers
ville veere géet tabt.

Hvad kraeves af en
havariinspektor

Hvordan bliver man sa havariinspektgr? Det
er ikke et job, man kan lase sig til, men det
krever naturligvis en grunduddannelse enten
som navigatgr, maskinmester eller ingenigr
samt en vis portion erfaring fra bjergnings-
selskaber, off shore virksomhed, varfter eller
rederier. En god portion handlekraft og beslut-
somhed, en del fantasi og ikke mindst vilje og
evne til at samarbejde ma forventes.

Ud over disse ting kreeves ogsa en del
kendskab til sgforsikring og policeforhold
samt en del ari branchen, inden man har stiftet
bekendtskab med de mange aspekter, der
udggr dagligdagen for havariinspektgren. Det
erikke ukendt, at mange poster i dag bestrides
af mennesker uden branchekendskab, men i
dette erhverv er det af uvurderlig betydning
med en solid erfaring for at kunne ekstempo-
rere og klare sit selskab, dets kunder —og af og
til sig selv — ud af snart sagt en hvilken som
helst situation.

For havariinspektgren bestar dagligdagen
som oftest af ggremal af mere rutinemassig
karakter. Langt de fleste opgaver bestar i
besigtelse af skibe ved ordinere dokninger,
hvor forholdsvis mindre reparationer af hava-
rier padraget siden sidste dokning skal udfgres
eller at en boreplatform rutinemassigt skal
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flyttes til en ny location med deraf fglgende
udstedelse af Location Approval og deltagelse
af havariinspektgren ved den fysiske flytning,
hvorunder slebebade skal godkendes, sgkla-
ring kontrolleres og vejrsituation studeres,
eller at en tilstandsrapport skal udfeerdiges pa
“nyt” skib taget i forsikring, eller at en trans-
portaf varer/moduler skal godkendes for slab,
eller at en maskinkomponent skal besigtes
hos fabrikanten for at afklare skadesarsag.

Disse mere rutinepregede sager kalder ikke
pé den store nysgerrighed hos andre end de
personer, der professionelt beskaftiger sig
med disse ggremal, hvorimod der kan vere
mere almen interesse for de lidt mere specielle
sager, som udmerker sig ved at indeholde et
bade anderledes, men ogsa underholdende
element.

Et havari i Nigeria

De fglgende sagsforlgb er naturligvis sket
over en lengere periode, men kunne for sa
vidt godt vere sket sidelgbende, som arbejdet
kunne udforme sig over en kortere periode for
havariinspektgrerne pa Besigtelses Kontoret
af 1914 A/S.

Havariinspektgren modtager opringning kl.
0300 med meddelelse om, at et forsikret fragt-
skib er kollideret pa Escravos River i Nigeria
ca. 50 km oppe ad floden og sat pa grund pa
flodbredden med lastrummet vandfyldt. Det
lykkes at reservere plads pa fgrste flyafgang
kl. 0730 til London for rederiets og assuran-
dgrernes inspektgrer med videre forbindelse
til Lagos. Den hurtige afrejse er ensbetydende
med manglende visa, medens der ikke var
tvivl om udstyret: Shorts, T-shirts, sgfartsbog
og US dollars.

Fra London instrueres baglandet om at
skaffe kontakt til en lokal afdeling af et dansk
selskab, som skal vere behjelpelig ved an-
komst med henblik pa myndigheder og videre
transport. Netvearket til danske virksomheder
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i disse egne af verdenen virker som regel
fortrinligt. Efter et kort ophold i London, som
blev flittigt brugt til telefonsamtaler hjem-
over for nye oplysninger i sagen, fortsattes
under uforstyrrede former videre tvaers over
Europa og Afrika, hvor ideer blev luftet —
forkastet — genanvendt — med henblik pa,
hvorledes skibet kunne bringes flot med de
hjelpemidler man kunne forvente at finde til
radighed midt i regnskoven eller snarere ikke
finde til radighed.

Den svzere start
EfterlandingiLagos begyndte det morsomme
islet pa rejsen. Der var til at starte med ingen
fremmgdt for at hjelpe med forhindringslgbet
gennem myndighedernes kontrol, sa paven
ved skranken i paskontrollen havde, efter at
have bladet passet grundigt igennem, kun et
hanligt blik tilovers for de to naive personer,
der vovede at stille op uden visa og gav kort
ordre til, at det var tilbage til London og fa
ordnet formalia. Efter kort intern radslagning
melleminspektgrerne, og med et lidtbekymret
blik pa store plakater, der lovede flere ars
gratis ophold ved bestikkelse af embedsmeand,
fandt et par ”grgnne sedler” diskret ophold i
passet, hvorefter passet lynhurtigt blev forsy-
net med ngdvendige stempler, og man blev
gennet videre til naste kontrol — vaccinationer.
Der manglede selvfglgelig et par stykker
grundet den hurtige afrejse, men ikke flere
end det kunne klares med endnu et par sedler,
hvorefter bemeldte lege ihaerdigt gik videre
til neeste offer. Efter at have modtaget bagage,
videre til naste kontrol — toldeftersyn og
klarering af udenlandsk valuta. Tolderen var
yderst hgflig og forespurgte til rejsen for
derefter at spgrge hvor det st tgj var, han var
blevet lovet sidste gang. Hofligt forklaret, at
ingen af inspektgrerne havde veret i landet
fgr, modtoges den klare ordre, at sa métte man
for egen skyld hellere huske at bringe det
naste gang! Efter klarering af valuta fandt



mgdet endelig sted med den lokale hjlp, og
turen gik til et hotel, der na@ppe ofte havde
haft besgg fra udlandet. Efter radslagning
med hjelperen bestiltes et dobbeltvarelse,
da, som han udtrykte det:” det gjorde det lidt
nemmere, hvis der var problemer med uind-
budte gaster”.

Den videre rejse

Opholdet forlgb uden problemer, men det
gjorde den videre rejse ikke. Det viste sig
umuligt at flyve til det endelige bestemmel-
sessted, Warri, hvorfor billetter blev forsggt
indkgbt til Benin City ca. 100 km fra Warri.
Imidlertid blev billetterne stemplet nr. 108 og
109 — pa ventelisten — og da der kun var
afgang med mindre fly et par gange om dagen,
var der lange udsigter. Den lokale hjelper
blevudstyret med vide befgjelser for at fremme
ekspeditionen, og som ved et mirakel var der
en ledig plads pa de to fgrste afgange. Dog
forst efter at kaptajnen i ekspeditionen havde
forvisset sig om, at det hele var gaet “rigtigt”
til. Det var med en vis bekymring, maniagttog
den tiloversblevne passagers reaktion pa, at
hans -sandsynligvis for leengst forudbestilte
sede — med lynets hast var blevet optaget og
med en vis lettelse, at dgren blev lukket for
nasen af bemeldte herre, og flyet var pa vej.

Efter samling af tropperne i Benin, gik
turen videre med bil i nattens mulm og mgrke.
Der var kun een hastighed. Og den var hgj,
men hunde og hgns undslap alle forsgg pa
torpedering.

Det indledende arbejde
Warri var pa det omtalte tidspunkt en by i
rivende udvikling. Overalt var importerede
varer stablet op i og uden for pakhuse, og
noget havde tilsyneladende staet der i arevis.
Der var stadig abne kloakker og meget lidt
gadelys, selv med elektricitet, hvorfor det var
klogest at opholde sig indendgrs efter mgr-
kets frembrud, hvilket for det meste gav sig
selv, da der ofte var udgangsforbud grundet

den tiltagende kriminalitet, og militerstyrets
tiltag i sa henseende.

Pa grund af olieefterforskning og havne-
byggeri var der et relativ stort antal europaere
iensarskiltlejruden for byen, ogherlykkedes
det at opspore et hold engelske dykkere, som
gerne patog sig opgaven med at teetne skibet,
og en meget rimelig kontrakt blev indgaet for
arbejdets udfgrelse.

Det var lykkedes at komme i radiokontakt
med kaptajnen pa skibet, og det viste sig, at
der som fglge af kollisionen var kommet en
revne i kledningen til lastrummet pa ca. 4 m,
som skulle tetnes, inden lastrummet kunne
leenses, og skibet forhabentlig slebes flot.
Grundet deformation af kledningspladen
matte der fremskaffes en stalplade pa ca. 8 x
5 m, hvilket lykkedes efter mange eftersgg-
ninger og henvendelser til havnekaptajnen —
en hjelpsom @gypter. Med hensyn til trans-
portable l&nsepumper til at tgmme lastrummet
var det lidt mere problematisk, idet kun mod-
parten, der var sejlet ind i siden pa skibet, var
i besiddelse af sadanne.

Der matte mere end et par mgder til, og en
ublu pris for leje af pumperne, fgr teamet med
alt ngdvendigt udstyr pa en bunkerbad kunne
bevage sig ned ad Escravos River.

Selve reparationen
Kaptajnen var forklarligt nok lykkelig for
fremmgdet efter en uge uden meget vand
under kglen, is@r da der ogsd var medbragt
proviant i forskellige variationer. Dykkerne
gav sig 1 kast med opgaven, der bestod i at
bolte den medbragte plade, palimet tykke
pakninger langs kanten, over hullet i skibssi-
den.

Huller blev breendt gennem skibssiden sva-
rende til hullerne i pladen, og efter 2 dage
kunne lensning pabegyndes. Mange tilpas-
ninger matte foretages, fgr effekten af lens-
ning kunne ses, men efter 3 dggn lykkedes det
attgmme lastrummet helt og ved egen maskin-
kraft bakke skibet flot og returnere til Warri.
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Det stod allerede klart, at en forelgbig repara-
tion matte udfgres, inden forsejling kunne
ggres til reparationshavn, som med assistance
fra rederi og assurandgrer fandtes bedst og
billigst i Abidjan pa Elfenbenskysten.

Den midlertidige reparation udfgrtes ved at
stgbe beton over det skadede omrade i last-
rummet. Materialet fandtesirigelige mengder
grundet havnebyggeriet og i lgbet af 2 dage
var ca. 30 tons hardet op og udgjorde for
klassen og de involverede et sikkert og solidt
vaern mod de ydre krafter, og efter 10 dage
kunne rejsen fortsattes.

Afrejsen

Da det meste af inspektgrernes udenlandske
valuta var brugt uden kvittering, stod det
klart, at nemmeste vej ud af landet ville vere
atpamgnstreskibet og sejle med til reparations-
havn for ikke at komme i vanskeligheder, nar
restbelgbet skulle klareres i lufthavnen. Im-
migration i Warri stod noget uforstaende over
for de 2 ekstra bes@tningsmedlemmer, der
skulle pamgnstres, men ved beh@ndighed fra
kaptajnens side lykkedes forehavendet, og
efter en behagelig sgrejse med hyppige in-
spektioner af betonklodsen ankom skibet 3
dggn senere til bestemmelsesstedet, netop
som pasken indtraf. Alt arbejde var indstillet
de kommende 4 dggn, hvorfor der nu blev tid
til afslapning under behagelige former og
lejlighed til sightseeing.

Efter 12 dages reparation med fornyelse af
ca. 5 tons stal var skibet atter tilbage til
normal standard og igen i fart efter en periode
pagodt30dages off hire og en ikke ubetydelig
omkostning for assurandgrerne.

En stjalen "Havets Roll Royce”
En mindre lykkelig sagsbehandler fra lystfar-
tgjsafdelingen ringer en dag og meddeler, at
et lystfartgj, type Swan 48, er meldt stjalet fra
sin fortgjningsplads i Athen. Ejeren, der er
bosiddende i udlandet og arbejder off-shore,
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har blot 6 mdr. tidligere faet denne “havets
Roll Royce” forsikret i selskabet og vil gerne
have assistance med at fa sin bad tilbage.

Der holdes interne mgder med havariin-
spektgren og forslag diskuteres med henblik
pamulige Igsninger. Et forslag om at overflyve
det graeske ghav med et mindre chartret fly
forkastes snart, da det ikke star helt klart,
hvornar og i hvilken retning baden er for-
svundet, og da odds for at finde baden ved et
besgg i samtlige havne i omradet anses for at
vere 1 stgrrelsesorden med chancen for at
finde den bergmte nél i en hgstak, og selv om
turen sa tillokkende ud, sa blev ogsa denne
Igsning forkastet.

Eftersogning

Lg@sningen blev at kontakte Interpol, og rund-
sende en beskrivelse af baden. Der blev lavet
en sandsynlighedsberegning for hvor langt
béaden kunne veere kommet, og via Politigarden
i Kgbenhavn informeredes Interpols afdelin-
ger i samtlige lande i Middelhavsomradet
samt omkring Det Rgde Hav.

Efter ca. 10 dage tikkede en meddelelse ind
pételexen fra Eilat i Israel ved Akaba bugten.
Et fartgj af tilsvarende beskrivelse, men med
et forskelligt identifikationnummer i sejlet,
var ankommet til havnen med 2 personer om
bord af tysk nationalitet. Politiet blev bedt om
at tilbageholde baden, séiledes at havari-
inspektgren kunne afrejse for nermere iden-
tifikation. Efter samtale med byggevearftet
havde det veret muligt at indsamle data om
motornummer, indhuggede kendingsbogsta-
ver og andet.

Tilbagemeldingen fra Eilat var, at man gerne
tilbageholdt baden, men kun under den forud-
s@tning at der blev stillet en garanti, svarende
til badens forsikringssum pa lidt under 1
million kroner. Da det tog lidt lang tid at
fordgje dette krav, kom der snart efter en
melding om, at baden nu var afsejlet mod
ukendt destination.



Trods alt kunne mistanken nu begranses til
et mindre omrade, og Interpol blev anmodet
om specifikt at underrette alle havne i Det
Rgde Hav.

Baden fundet

Efter yderligere ca. 4 uger tikkede der en
meddelelseind fra Interpol i Khartoum, Sudan,
hvori man lidt forn@rmet beklagede sig over,
at man nu i ca. 3 uger havde tilbageholdt det
stjalne fartgj” i Port Sudan og snart ville
frigive dette, safremt vi ikke snart fik arrange-
ret en besigtelse. I London lykkedes det, med
henvisning til samarbejdet med Interpol, at
gennemtvinge et visa udstedt pa 1 dag mod de
normale 3 dage, og med formalia i orden
sattes kursen mod Khartoum.

Det skal med, at rejsen foregik kort efter
den davarende prasidents indfgrelse af isla-
misk lov. Det var derfor forbundet med lidt
bekymring, at det kort fgr landing 1gd over
flyets hgjttaler, at besiddelse af spiritus var
strengt forbudt og forbundet med fysisk af-
straffelse. Ikke at spiritus som sadan var noget
problem for den udsendte, men nu 14 der altsa
en flaske whisky i den indskrevne bagage i
bagagerummet. Na, men mg@det med den lokale
repraesentant for Interpol viste sig meget po-
sitivt, idet alle dgre abnede sig og enhver form
for kontrol udeblev.

Ankomsten

Khartoum viste sig at veere en varm oplevelse
med temperaturer pa en del over 40 gr. C,
stgvet og uden strgm meget af tiden, men
allerede naste dag gik turen videre med f@rste
fly til Port Sudan, hvor det lokale politi meget
beredvilligt assisterede med transport og ind-
kvartering. Det var ikke just den vilde luxus,
der pregede omgivelserne. Til gengeld skulle
dyrelivet pa hotellet senere vise sig at vere
utroligt mangfoldigt.

Pa politistationen forevistes alle inddragne

papirer fra lystsejleren. Der behgvedes ingen
skriftkyndig for at fa mistanke om, at kgbe-
kontrakt med tilhgrende officielle stempler
var forfalskede. Tilsyneladende var kgbers
og s&lgers underskrift udferdiget af samme
person, ligesom stemplet fra Notarius Publicus
vardelvisudtvaeret og bar umiskendeligt preeg
af at veere afsat med proppen fra en Gammel
Dansk Bitter.

Detektivarbejdet

En meget forurettet sejler udgjorde modta-
gelseskomiteen i havnen og der blev lovet
storvask ved tysk ret og millionkrav for den
nusnart4 ugerlange tilbageholdelse. ”Ejeren”
tilbgd dog villigt, at baden kunne undersgges,
hvilket den blev, men med det resultat at
hverken indhuggede kendingsbogstaver,
motor eller — sejlnummer, svarede til det
oprindelige. Ej heller var der nogen effekter
om bord som beskrevet af ejeren. Det eneste,
der kunne forbinde baden med den tidligere
ejer, var en flaske Gammel Dansk i barskabet.

Kommunikationen fra Port Sudan var mil-
dest talt elendig. Ingen telefonforbindelse
overhovedet og kun radiokontakt med om-
verdenen via Jeddah i Saudiarabien, hvilket
forarsagede endnu en rejse tilbage til Khar-
toum for at ringe til Danmark. Bilkgrsel var
ikke tilradeligt grundet stridigheder i omradet,
hvorfor det atter var indenrigsflyveren, hvor
man havde Igst en del af problemerne med at
skaffe plads ved atseette 2 personer af passende
sma stgrrelser pa 1 seede. Det lykkedes nu via
den danske handelsattache at fa yderligere
oplysninger fra badebyggeren, og saledes
udrustet gik turen atter til Port Sudan, hvor
politiet ved ankomst oplyste, at man for en
sikkerheds skyld nu havde arresteret den
person, der var om bord. Det var derfor med
stor lettelse, efter at have skilt apteringen ad,
at de oprindelige byggenumre kunne ses pa
bagsiden af flere af apteringselementerne og
svarede til numrene pa den eftersggte bad.
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Afslutningen

Mindre lettet var den anholdte, der nu havde
veaeret i forvaring i 3 dage under meget primi-
tive forhold, og som i farve nu ikke adskilte
sig vaesentligt fra de gvrige indsatte. Der var
ikke meget vand til radighed og ulidelig varmt.
Efter at han var blevet forsynet med noget
spiseligt og lovning om at kontakte den tyske
ambassade, og aftale var lavet om opsyn med
baden indtil afhentning kunne finde sted, var
det tid til afrejse. Forinden manglede det ikke
pa invitationer til at overvaere den daglige
afstraffelse af lovovertredere. Pa stadion ud-
deltes dagligt pisk for diverse forseelser, som
var forbudt ifglge koranen. Thukommende
min flaske whisky i bagagen takkedes pent,
men bestemt nej tak. Dog lykkedes det inden
afrejse at opleve en massakre pa havnen. En
container med fransk rgdvin blev opdaget i
tolden, og under stor jubel blev samtlige
flasker smadret og indholdet heeldt i vandet!

Efter hjemkomst informerede Interpol fra
Tyskland, at "badejeren” var en gammel ken-
ding, som havde adskilligt pa samvittigheden,
hvorfor derikke var grund til forundertegnede
at have darlig samvittighed over at have skaf-
fet vedkommende gratis husly for en periode.

Et havari i Chile

Detertidlig morgen i indenskzarsruten i Chile
mellem Puerto Monte og Punta Arenas. Vi er
i begyndelsen af juli maned i 1997, hvilket
betyder, at det er vinter pa den sydlige halv-
kugle, og bredden er ca. 50 grader S, neermere
bestemt ca. 400 sgmil fra Punta Arenas.

Et skib, lastet med frugt i kglerum, ligger til
ankers i et omrade tet under land hvor vand-
dybden og bundforholdene tillader ankring i
modsatning til de fleste omkringliggende
fjorde med klippebund og meget stor vand-
dybde. Man er klar til at afsejle.

I en afstand af ca. 3-400 meter fra skibets
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ankerposition ligger 2 klippegrunde pé ca. 3
til 5 meter vand; de er ikke afmarkede, men
lodserne kender dem udmerket, og de er
tydeligt vist pa lodsernes medbragte sgkort
over omradet.

Tilbage til den tidlige morgen. Vejret er
pant, let skyet, svag vind og god sigt. Tempe-
ratur +3 grader C. Pa broen er begge lodser,
hvorafdeneneer”’onduty”, kaptajnen, anden-
styrmanden og rorg@ngeren.

Checklisten er gennemgaet og alle systemer
virker. Ankeret hives op. Klokken er nu 0730
og maskinen startes pa dead slow ahead i et
styrbords drej. Lodsen giver ordren “hérdt
styrbord — kurs 260 grader”.

Kort efter rammer skibet den ene af de to
klippegrunde med en fart pa ca. 4 knob, lgftes
3 meter ud af vandet og ligger stille.

I Danmark er klokken ca. 1340
Meldingen om havariet indlgber telefonisk til
CODAN’s havariafdeling fra rederiet, der
herefter Igbende fglger op pa telefax med det
ngdvendige skriftlige materiale, bl.a. kaptaj-
nens rapport om hendelsesforlgb og den fore-
Igbige vurdering af skadernes omfang, be-
dgmmelse af risikoen for olieforurening, last
ombord, informationer om skibets trim- og
stabilitetsforhold, vejrforhold, vejrudsigt etc.

Havariafdelingen har en meget taet kontakt
til rederiet, som kommunikerer med skibet
via satcom.

Der ggres klartil at sende en havariinspektgr
afsted, da der sent samme dag indlgber be-
sked fra skibet, at det ikke kan udelukkes, at
skibet kan komme af grunden ved egen hjlp,
og at skaderne synes begransede.

Ved mindre skader under vandlinien er det
ofte sadan, at en dykkerundersggelse kan
afggre, om skibet skal dokszttes eller eventuelt
udszttes til et senere tidspunkt, hvor skibet
dels er uden last ombord og dels befinder sig
mere belejligt i forhold til relevante verfter.

I det aktuelle tilfeelde afventes naermere



Sleebebad i arbejde

besked fraskibet, ogimellemtiden undersgges
mulighederne for doksatning i den sydlige
del af Chile.

Det nermeste verft ligger i Punta Arenas i
Magellanstredet, som tidligere nevnt ca. 400
sgmil syd for stedet for grundstgdningen,
men dette veerft vil ikke veaere i stand til at 1¢fte
skibet med hel eller delvis last ombord, hvorfor
det n&ermeste alternativ vil vaere et stort mili-
tert fladeverft i Talcahuano/Concepcion be-
liggende ca. 800 spmil mod nord. Verftet har
ogsa en civil afdeling.

Rederiet oplyser nu, at skibet ikke kan
komme af ved egen hjelp, og da der samtidig
er meget darligt vejr i anmarch, indgds en
bjergningsaftale med et chilensk selskab, der
har slebe- og bjergningsfartgjer i nerheden
af havaristen.

Afrejsen

Herefter afrejser havariinspektgr medbrin-
gende barbar computer, printer til samme,
powersupply og andet tilbehgr, camera, film,
papirer, tegninger, lygte, sikkerhedshjelm,
sikkerhedsfodtgj, vinter- og sommerdragter
(Chile er et langt land hvor vi pa samme tid
har bade snevejr og minusgrader samt meget
kraftig vindisyd ogifgromtalte verftsomrade
mod nord let sommervejr!) og alt dette ggr at
man let kommer op pa en bagagevaegt over 25
kg.

Turen til Punta Arenas gar fra Kgbenhavn
via London til Sao Paulo i Brasilien, videre til
SantiagoiChile hvorrederiets inspektgr stgder
til, og endelig med indenrigsfly til Punta
Arenas, en samlet rejsetid pa 27 timer.

Ved et mgde med bjergningsselskabet i
Punta Arenas ggres der rede for situationen
omkring havaristen, hvilke tiltag man var i
gang med og planerne for de naste dage.

Den videre rejse i Chile
Det var forud aftalt, at den videre transport til
skibet ville blive arrangeret af skibets agent,
og vi fik forelagt to alternativer.

Den ene mulighed var en gammel, ca. 20
meter lang turistbad indrettet med sovepladser
for 12 personer, og den skal bruge minimum
36 timer til turen.

Den anden mulighed var at chartre den
eneste civile helikopter i omradet, en @ldre
Bell 206 med plads/vagt til 3 passagerer plus
bagage. Turen kunne ggres pa 3-3%2 time
athaengig af vejret og dermed hvor lang tid
fjordene skulle fglges pa grund af lavthan-
gende skyer i Andesbjergene. Dette problem
med lav flyvning igennem fjordene blev sat
lidt i relief, da vi opdagede, at piloten havde
afmonteret de ellers fast installerede og op-
pustelige flydepontoner pa begge sider for at
spare vagt, og der var heller ingen spor af en
gummiredningsflade.

Til trods for disse mangler foretrak vi heli-
kopteren, hvilket senere skulle vise sig at
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vare et godt valg.

Vejret var darligt og sigtbarheden ringe,
men vi kom afsted efter en udsattelse. Vi bad
turistbaden, som var planlagt til at afga sam-
tidig med os med 5 af bjergernes folk der
skulle deltage i olieopsamlingen ved vores
skib, foruden 2 forsikringsinspektgrer til en
anden havarist, der 1a grundstgdt ca. 30 sgmil
sydligere, om at udsatte deres afsejling et par
timer, sd vi kunne nd at komme med, hvis
helikopteren matte returnere.

Det lykkedes at gennemfgre flyvningen og
vilandede pé en af slebebadene, der overfgrte
os til havaristen. Samme slebebad medbragte
bjergernes dykkerhold og alt deres udstyr.

Efter ankomsten til skibet havde vi mgde
med skibets seniorofficerer og repraesentanter
for bjergerne, P+I forsikring samt den chilen-
ske marine, der havde sendten lille patruljebad
til stedet for at gennemga den aktuelle situa-
tion.

Inspektion af skibet
Skibet stod i samme position og med et trim
agterover pa ca. 5 meter ved lavvande.

Der var placeret oil-booms omkring den del
af forskibet der var bergrt og man afventede
yderligere materiel, siledes at hele skibet
kunne omkranses. Pa dette tidspunkt var
olieudslippet under kontrol, selvom mindre
udslip blev observeret med mellemrum, og
det skyldtes ikke mindst, at en del af tungoli-
en i de forreste hgjtanke havde fordelt sig
igennem lekager i tankskotterne til forepeak-
tanken og en kofferdam og der blandet op
med det indtreengende vand.

Dykkerholdet gik nu i aktion for at fa et
overblik over omfanget af dbninger til sgen
der skulle lukkes og man optog en videofilm,
som efterfglgende blev vist for de involverede
parter.

Her blev det aftalt at forsgge at lukke de
synlige huller/revner, hvoraf de stgrste havde
en lengde pa ca. 1,2 meter, med traplugs
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efterfulgt af forsegling med en speciel epoxy
compound.

En samlet bjergningsplan

Det var et krav fra myndighedernes side, at
der skulle udarbejdes en samlet bjergnings-
plan for hele operationen til godkendelse i
marinecentret i Punta Arenas fgr afsleebnings-
forsgg matte igangszttes og i de efterfglgende
dage frem til tidspunktet for hgjvandet, hvor
forste forsgg pa afslebning skulle finde sted,
blev der foruden beregninger over trimning af
skibet udfgrt en rekke foranstaltninger og
gjort forsgg pa at flytte olie-og ballastbehold-
ningerne ide ikke bergrte tanke for at reducere
forskibets tryk pa klippen og dermed maske
begranse omfanget af afslebningsskader.

Skibet var som navnt lastet med nedkglet
frugt, og det var umiddelbart nerliggende at
lade en delvis losning af de forreste luger
indga i overvejelserne omkring flottagningen
af skibet, men allerede pa et tidligt tidspunkt
besluttede vi af flere arsager ikke at anvende
denne mulighed, bl.a. kunne det blive meget
vanskeligt at finde et egnet fartgj, der kunne
vere fremme inden for en rimelig tid, og med
de meget omskiftelige og harde vejrforhold i
omradet kunne en forsinkelse medfgre en
kraftig forggelse af skibets skader.

Vi valgte derfor at beholde lasten inde og i
stedet prgve at pumpe olien i de beskadigede
tanke overien af slebebadene, der havde den
ngdvendige ledige tankkapacitet. Det varikke
uden problemer at ggre forsgget, idet slabe-
badens tanke ikke var forsynet med varmergr
til at holde olien pa en rimelig temperatur i det
kolde farvand, hvor sgvandstemperaturen 1a
omkring +2 grader. Hvis olien bliver for tykt-
flydende, vil den senere udpumpning blive
overordentlig vanskelig, men vi var enige om
at udskyde lgsningen af dette problem til et
senere tidspunkt.

Det senere tidspunkt kom nu meget hurtigt,
da det viste sig, at bjergernes enlige pumpe
overhovedet ikke var i stand til at pumpe den



tykke olie op af tankene, og det var pa det
tidspunkt uden verdi at pumpe vandet under
olien ud, da der stadig var huller i bunden, der
ikke var lukket, fordi dykkerne hverken turde
eller pa visse steder kunne ga ind under
bunden.

Vi var nu tilbage til udgangspunktet og
tiden for hgjvandet (springtid) nermede sig;
detvar derfor ngdvendigt at bjeergningsplanen
blev gjort feerdig indeholdende alle detaljer
omkring skibets trim og stabilitet, ombord-
varende beholdning og fordeling af bunkers
ogballastvand, antal sleebebade med opgivelse
af paeletreek, hvilke tiltag der var gjort og ville
blive gjort til imgdegéelse af olieudslip under
og efter afslebningen, beskrivelse af de ob-
serverede skader pa skibet, klassifikations-
selskabets rekommandationer samt informa-
tion om, hvem der skulle lede selve bjaerg-
ningsoperationen, i dette tilfeelde bjeergnings-
selskabet.

Den fardige plan blev sendt pr. fax over
satellit til myndighederne i Punta Arenas.

Dykkerne arbejdede fortsat med at finde og
lukke huller og revner i bunden og optog
videofilm, séledes at vi hele tiden kendte
situationen under vandet.

De meget sma olieudslip holdt sig i store
trek inden for de udlagte oil-booms og folk
fra sleebebadene, sammen med biologer fra et
videnskabeligt institut i Punta Arenas der i
mellemtiden var ankommet, opsamlede olie-
filmen ved hjelp af specielt "treekpapir”
udover at udfgre regelmassige undersggelser
af kystomraderne i nzzrheden med helikopter
og gummibade.

Bja@rgernes olichold, der skulle foretage
oprensningen omkring skibet, og som afrejste
Punta Arenas med den tidligere omtalte turist-
bad, samtidig med at vi afgik med helikopte-
ren, var i mellemtiden ankommet til stedet,
men pa en noget anden made, end de havde
regnet med.

Vejret var meget hardt, da de afgik; kraftig
vind, regn og sne, og de kom kun langsomt

frem. Om natten fik de maskinskade, drev ind
paklipperne, fik slaet hul i baden, og passage-
rer og besetning matte reddes af den chilenske
marine, der sgrgede for, at de omsider naede
frem til os. Pa det tidspunkt var der ikke brug
for den store indsats mod olien, og de returne-
rede senere med en af slebebadene.

Bjargningsplanen blev godkendt, og vi
kunne gé igang med afslebningen.

Det videre arbejde
Det lykkedes ikke fgrste gang, selvom vi
havde to slebebade med tilsammen 80 tons
trek og delvis hjelp fra skibets hovedmotor,
men vi fik flyttet skibet ca. 5 meter agterover.

Det manglende resultat medfgrte en kraftig
mgdeaktivitet med bjergerne, is@r da dyk-
kerne efter en fornyet undersggelse indikerede,
at skibet maske hang pa et klippefremspring
inde i en af bundtankene.

Gentagne dykninger, pejlinger af tankene
og yderligere kalkulationer viste, at det ikke
var sandsynligt, hvorfor naste forsgg blev
planlagt til hgjvandet naste dag.

Denne gang gled skibet af ved hjalp af de
to slebebade og uden brug af hovedmotor og
blev herefter slabt tilbage til den oprindelige
ankerplads. Dykkerholdet gik nu igang med
endetaljeret gennemgang af skibsbunden inkl.
videooptagelse.

Pa den baggrund blev der udarbejdet teg-
ninger visende positionerne pa alle leekager,
deres ngjagtige mal samt tilstanden af de
tidligere tilpropninger.

[alt blev der fundet 18 lekager i varierende
stgrrelser, der alle skulle lukkes sa effektivt
som muligt under de givne omstendigheder.

Pa grund af skadernes voldsomme omfang
iforskibet, hvorbundpladerneiet stort omrade
var trykket over en meter op, var det ikke
muligt at svejse doblinger pa, hvorfor vi blev
enige om at fortsette med at lukke med tree og
efterfglgende forsegling med compound, ogsa
selvom risikoen for leekager under forsejling
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kunne opsta, da tre, stal og compound ikke
arbejder godt sammen.

Arbejdet blev udfgrt som aftalt, og skibet
kunne ved egen kraft afgd mod verftet i
Talcahuano eskorteret af en slebebad og med
klare begrensninger til vejrlig og fart.

Paradoksalt nok maétte skibet pa halvdelen
af rejsen sejle alene, da den ekskorterende
sleebebad ikke kunne holde farten under de
herskende vejrforhold, selvom det 1& inden
for de aftalte begra@nsninger.

Inddokning
Efter et ophold i nogle dage pa Talcahuano
Red, hvor nye men begraensede lakager blev
afhjulpet af et dykkerhold, fortsatte skibet til
Valparaiso for dokning.

Grunden til @ndringen af den oprindeligt
planlagte dokning i Talcahuano skyldtes, at
man her ikke var istand til at tilbyde kglehus-
faciliteter, der kunne modtage halvdelen af
skibets last og opbevare det, medens repara-
tionen stod pa. Losningen var ngdvendiggjort
af tilkomstforhold i bundtankene i forskibet
ogkrav til trim og dybgang ved inddokningen.

En flydedok
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I Valparaiso lykkedes det med stort besvar
at fremskaffe de ngdvendige kglehusfaciliteter
der blev ledige i en kort periode. Den aftalte
mengde frugt blev losset og opbevaret pa
behgrig vis.

Man kunne klart fornemme, isari starten af
losningen, at der blandt havnearbejderne var
en vis usikkerhed om hvordan dette skulle
gribes an, og det skyldtes, at mange af dem
aldrig havde losset frugt fgr. Savidt vi kunne
forsta, var det fgrste gang man skulle modtage
frugt i havnen. Chile er et frugteksporterende
land med en enorm produktion og har ingen
import af den form for frugt, vi her taler om.

Medens losningen foregik, blev et nyt
dykkerhold sendt ned for at lukke lakager,
derikke uventet var opstiet under forsejlingen.

Risiko for olieudslip
De lokale myndigheder og ikke mindst den
lokale presse var forstaeligt nok meget nervgse
ved at have skibet i havnen pa grund af
risikoen for olieudslip; ved en rakke intense
mgder med havnekaptajnen og repraesentanter
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for den chilenske flade blev der opstillet en
raekke strenge krav til imgdegaelse af udslip
medens skibet 14 langs kaj for losningen og
efterfglgende inddokning i havnens i gvrigt
eneste flydedok.

Situationens alvor blev ikke mindre af, at
dokken var placeret kun fa hundrede meter fra
havnefronten, hvor bl.a. de lokale fiskerbade
havde deres anlgbspladser med tilhgrende
fiskemarkeder. Det eksotiske blev yderligere
fremhzavet af det rige fugleliv i omradet, og
her var det isar pelikanerne, der sammen med
sglgver hver morgen kampede om fiskeres-
terne fra dagens fangst.

Alt blev dog klaret pad bedste vis uden
forurening af omradet.

Skibet var ogsd her omkranset af oil-booms,
og et specielt firma var efter krav fra myndig-
hederne engageret til 24 timer i dggnet at
overvage og opsamle de sma, men uundgae-
lige udslip.

Fgr inddokningen blev en lille tankbad
chartret til at modtage alt det olieopblandede
vand fra de beskadigede tanke. Vi undersggte
forst mulighederne for at kunne benytte de
landbaserede anlaeg til modtagelse af olieaf-
fald, men som sa mange andre steder i verden
var de til trods for internationale konventioner
endnu ikke opfgrt.

Der fandtes dog et raffinaderi, der — ifglge
det oplyste — kunne modtage affaldet, og der

blev herefter indgéet en aftale med et lokalt
firma, som skulle sgrge for transporten i tank-
biler.

Skibetblev derefter doksat under den stgrste
bevagenhed fra myndighederne, pressen og
de lokale fiskere. Det hele foregik efter pla-
nerne og uden uheld af betydning.

Skaderne pé skibetblev besigtiget, rapporter
og specifikationer udfaerdiget, hvorefter re-
parationen gik igang.

Den blev udfgrt godt og professionelt og i
store trek inden for den aftalte tid.

En efterskrift

Et stykke inde i reparationsperioden observe-
rede vi fra skibet et meget stort omrade deekket
af'en tynd oliefilm drivende ind i bugten med
retning mod dokken og havnefronten. Der
blev omgaende, og inden olien naede ind,
slaet alarm til myndighederne, saledes at man
ved selvsyn kunne konstatere, at det ikke kom
fra skibet.

Vi blev kort efter informeret om, at politiet
flere dage tidligere havde taget en chauffgr
fra en af tankbilerne i forvaring og sigtet ham
for at have tgmt tankens indhold pa 25 tons
olieblandet vand ud i bugten nar Valparaiso.
Baggrunden for dette kan man kun gisne om.

Og saledes endte 5 ugers intens havari-
inspektion anno 1997.
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