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SFTs FORORD 

Denne rapporten er laget av Stolt Comex Seaway AS på oppdrag av Statens 
forurensningstilsyn. Den gir status for tilstanden til 12 skipsvrak i norske farvann som kan 
representere en miljøtrussel. Dette er første gang det utføres en systematisk gjennomgang av 
potensielt miljøfarlige skipsvrak, og arbeidet er et ledd i SFTs vrakprogram. Hensikten med 
programmet er å skaffe oversikt over alle potensielt miljøfarlige vrak og foreslå tiltak for å 
forhindre eller begrense akutt forurensing fra vrakene. 

Registrering 

I 1992 ble Bergens sjøfartsmuseum engasjert til å gå igjennom alle offentlige og tilgjengelige 
private arkiv for å finne mulige skipsvrak og lage en database over dette. Arbeidet ble 
begrenset til fartøyer som var bygget etter 1914 og med en brutto registertonnasje på mer enn 
100 BRT. Dette ga fartøyer som med rimelig sikkerhet hadde framdriftsmaskiner som var fyrt 
med olje og som var såvidt store at det var rimelig å anta at de kunne ha volum av olje eller 
andre forurensende stoffer ombord som kunne medføre konsekvenser for miljøet om det 
lekket ut. 

Store offentlige arkiv i inn- og utland er gjennomsøkt. Det var også nødvendig å sjekke en , 
mengde private arkiv fordi mange tilknyttet dykkermilj @et hadde samlet data om forskjellige 
vrak av privat interesse. I mange tilfeller var det knyttet økonomiske interesser til disse 
arkivene og SFT måtte gjøre avtaler med de forskjellige arkiveierne om å holde opplysninger, 
særlig om vrakenes posisjoner, unntatt offentligheten. 

I løpet av 1992 ble databasen ferdigstilt, og den inneholdt 2109 skipsvrak. 

Skipstekniske og milj~messige vurderinger 

Bergens sjøfartsmuseum gikk nøye gjennom alle registreringene og plukket ut vrak som 
kunne ha tungolje eller større mengder diesel ombord. Det ble også vurdert hvilken teknisk 
stand vrakene måtte befinne seg, ut fra forlisberetninger og sjøforklaringer. Vrakene ble 
deretter delt inn i tre kategorier: 

1. Vrak som med stor sannsynlighet har et høyt forurensningspotensiale 
(36 stk.). 

2. Vrak som med stor sannsynlighet har et moderat forurensningspotensiale 
( ca. 200 stk.) 

3. Vrak som med stor sannsynlighet har ingen forurensningspotensiale 
(ca. 1900 stk.). 



Alle vrakene i kategori 1 og de mest usikre i kategori 2 ble grundig vurdert med hensyn til 
miljømessige konsekvenser ved akutt utslipp. Cooperating Marine Scientists AS (CMS) 
utførte denne vurderingen i samråd med SFT. Disse vurderingene gjør oss derfor sikre på at 
de 30 skipsvrakene som til slutt havnet i kategori 1, virkelig er de vrakene som det var 
fornuftig å gå videre med. Av disse er to vrak allerede undersøkt. 

Tilstandsunders~kelsene 

Ingen hadde tidligere utført noen systematisk tilstandsvurdering av skipsvrak. Det var derfor 
kun historiske beretninger og noen få dykkerrapporter som SFT hadde å holde seg til da vi 
gikk ut for å lete etter vrakene. Det var ikke engang sikkert at vrakene befant seg der det 
historiske kildematerialet indikerte. 

I 1993 ble 13 skipsvrak tilstandsundersøkt av Stolt Comex Seaway A/S (Se SFT-rapport 
9397. "Tilstandsundersøkelser av skipsvrak). 

Sommeren 1996 ble de resterende av de prioriterte vrakene undersøkt, To vrak ble ikke 
funnet etter omfattende leting. Det er rapportert tilstand med forslag til videre tiltak for de 
andre tolv vrakene i denne rapporten. 

Vurderinger og videre tiltak 

Konsulenten har gjort vurderinger om vrakenes tilstand og eventuelle levetid før 
gjennomrusting eller brekkasjer. Disse vurderinger er gjort på skipsteknisk grunnlag, og det 
er foreslått videre oppfølging på hvert vrak. SFT vil poengtere at disse forslagene til 
oppfølging er konsulentens egne, og ikke nødvendigvis sanimenfallende med SFTs 
vurderinger. 

I tillegg til konsulentens skipstekniske vurderinger, vil SFT også vurdere 
forurensningspotensidet og den eventuelle miljøfare ved akutte utslipp for hvert av vrakene. 
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1. INNLEDNING 

Bakgrunn 

Stolt Comex Seaway AiS har i perioden 01. juli - 28. november 1996 utført omforenede 
arbeider spesifisert i kontrakt nr. 95504 mellom Statens Forurensningstilsyn, 
Oljevernavdelingen, Horten, og Stolt Comex Seaway AiS, Haugesund. 

Det ble lett etter 14 vrak. Vrakene av den britiske destroyeren HMS "Hunter" og den 
tyske undervannsbåten "U 1053" ble ikke funnet. De øvrige 12 vrakene ble undersøkt 
ved hjelp av ROV. 

Utstyr, Metoder og Personell 

To overflatefartsy ble benyttet til undersøkelsene; M/S "Rissy" og M/F "Flekkerøy". 

M/S "Rissy" er på 188 t, er ca. 3 1 m langt og har et enkelt luftdykkerutstyr ombord. 

M/F "Flekkersy" er på 263 t, 41 meter og 11 meter bredt. Det har 3 dobbeltlugarer og 5 
enkeltlugarer. Skipet er utstyrt med baugpropell i tillegg til hovedpropulsjonsanlegget i 
akterskipet. 

Det ble kun benyttet Remotely Operated Vehicle (ROV) til inspeksjonsarbeidene. 
ROV'en var av type Sea Hawk. 

Avansert fotografi- og telekommunikasjonsutstyr ble benyttet til inspeksjonsarbeidene. 

Leting etter og undersøkelsene av de 14 vrakene tok ca. 7 uker. I forbindelse med 
feltundersøkelsene besto bemanningene gjennomsnittlig av 9 - 10 personer. Foruten et 
skipsmannskap på 4 var det operasjonssjef, ingeniør, fototekniker, to ROV-operatører og 
SFT-representant ombord i arbeidsperioden. 

I forbindelse med arbeidskoordineringen og rapportbearbeidelse benyttet man seg av en 
ingeniørteknisk erfaren stab på 3 personer. Konsultasjoner og støtte under 
rapportarbeidene ble gitt av Stolt Comex Seaway's administrasjon og senior 
sekretærpersonell. Det tok ca. 2 112 måned å bearbeide resultatene av arbeidene som er 
presentert i separate rapporter, ett for hvert vrak. 

Under hele prosjektperioden har Stolt Comex Seaway's personell hatt jevnlig 
konsultasjon med SFT'S prosjektorganisasjon i Horten. 





2. RESULTATER OG ANBEFALINGER 

Omfattende beskrivelser av leting og undersøkelse av alle 14 vrak er presentert i separate 
rapporter nummerert fra 13 til 26. 

Hver av disse rapportene inneholder følgende: 

- Innledning 
- Hovedkonklusjon 

Lo kalisering av vraket 
- Fartøysdata og tegninger 

Vrakbeskrivelse 
- betraktninger omkring siste avreise og forlis 
- Vurdering av vrakets tankinnhold i juli/august 1996 
- Betraktninger omkring eventuelle videre aksjoner 
- Henvisninger til fotografier og videomateriale fra 

inspeksjonsarbeidene 
- Forskjellige vedlegg og referansekopier 

(Seksjon l )  
(Seksjon 2) 

(Seksjon 3) 
(Seksjon 4) 
(Seksjon 5) 

(seksjon 6) 
(Seksjon 7) 
(Seksjon 8) 

(Seksjon 9) 
(Seksjon 10) 

Nøkkeldata, resultater og anbefalinger som gjelder de vrak som er omhandlet i 
Tilstandsrapportene 13 - 26 (1996) er sammenfattet i den vedlagte tabell "Tabell 2 - 
Oversiktsrapport" (i denne seksjon). 

Tabellen er konstruert slik at bruken av den ikke nødvendigvis krever at leseren har 
kjennskap til enkeltrapportene om de 14 vrakene. 

Til hjelp for slike lesere har en imidlertid valgt å gi noen små rettledninger relatert til hver 
av de 18 kolonnene i tabellen (I - XVIII). 

Kolonne I 

Skipene er navngitt. I tilfeller hvor skipet ikke er navneregistrert, har man inkludert 
fartøyets betegnelse (eksempel: minesveiperen Ml). 

Generelt står betegnelsen "M/S " for "motor ship" (motorskip); "SIS" for "steam ship" 
(dampskip), "M/T" for "motortanker" og " M F  for "motorferge". 

Kolonne II 

Vrakrapportene er nummerert fra 13 - 26. 



Kolonne III 

Vanlige skipstekniske betegnelser er anvendt i denne kolonnen. 

Kolonne N 

De fleste skipslengdene er såkalt "lengde overalt" (totallengde). Verdiene har en 
nøyaktighet på nærmeste meter. Deplacements-verdiene er (prosentuelt) noe mindre 
nøyaktige, dels fordi Stolt Comex Seaway har måttet beregne deplacementene for noen 
av fartøyene uten å ha pålitelige gmnniagsdata og dels fordi de anvendte kilder ikke har 
stipulert "dypgang" i forbindelse med deplacements-tall. 

Kolonne V 

Av konfidensialitetsgmnner er de eksakte posisjonsangivelser av vrakene ikke oppgitt. 
Disse er inkludert i de enkelte Tilstandsrapporter. 

Kolonne VI 

Noen av vrakene ligger like ved land hvor bunnen er relativt bratt. Den største dybde 
ved vraket er viktig for vurdering av hvilken type intervensjonsutstyr og dykkerteknologi 
som må/bør benyttes ved videre aksjoner. 

Kolonne VI1 

I tillegg til Stolt Comex Seaway's observasjoner har en her tatt med 
oljelekkasjeobservasjoner gjort av andre ved tidligere anledninger. 

Kolonne VIII 

Alle observasjoner om ammunisjon på eller ved vraket er gjort under Stolt Comex 
Seaway's inspeksjonsarbeider i 1996. 

Kolonner M, X og X1 

Vrakenes forskjellige hvilestillinger og andre tilkomstaspekter gjorde at ultralyd 
platetykkelsesmål ble tatt på forskjellige steder i henholdsvis bunn og skipssider. 

Alle verdiene er gitt i millimeter. De fleste steder er tykkelsene angitt som feks. 11,5- 
12'3. Dette er fordi man har basert angivelsene på 3 forskjellige ultralydavlesninger på 
samme punkt eller på flere slike avlesningssett på punkter på platefelt som presumtivt 
skal være av samme tykkelse. 



Målingene ser ut til å ha en nøyaktighetsgrad på * 0,l mm i områder' hvor man fikk 
rengjort anleggsflatene skikkelig og stålet var fritt for groprust ("pitting") eller 
overflateujevnheter av annet slag. 

Kolonne X11 

Spredning i avlesninger og mangel på ståltegninger for de fleste av vrakene gjør at 
verdiene som er oppgitt i Kolonne XII, nødvendigvis ikke kan være helt "millimeter- 
spesifikke". I de fleste tilfelle har korrosjonsgraden også vært noe varierende på samme 
skrogparti hvor den opprinnelige platetykkelsen sannsynligvis har vært den samme. Der 
hvor det eksempelvis er angitt "1 - 3" i tabellen i Kolonne XII, betyr det at det 
sannsynligvis er rustet bort mellom 1 mm og 3 mm i et undersøkelsesområde. Med andre 
ord kan man anta at det minst har rustet 1 mm og i "verste fall" 3 mm. 

Kolonne XIII 

Tallene her er selvfslgelig basert på retroperspektive betraktninger. 

Rustmiljøet kan ha endret seg over de siste 50 år, og det kan endre seg i årene fremover. 
Forurensninger, sandvandring og temperaturforhold kan endre rustprogresjonen på 
vrakene. 

Lokalt kan enkelte områder ha hatt en tilfeldig og naturlig elektropotensial-relatert 
beskyttelse p.g.a. nærværende vrakkomponenter av annet materiale enn stål. 

Endelig kan mekaniske skader forårsaket av hobby-intervensjonister eller feilvurderinger 
av skipsmannskap føre til oljeforurensninger lenge før den antatte gjennomnistingstid i 
Kolonne XIV. 

Kolonnne XIV 

Antagelsene er basert på faktiske platetykkelsesdata, antatte eller faktiske platetykkelser 
da skipet var nytt, målte og estimerte rustprogresjoner, visuelle inntrykk og en generell 
vurdering av miljøet rundt vraket. 

Kolonne XV 

De antatte gjenværende oljemengder er gitt i metriske tonn (@ 1000 kg). Verdiene er 
antatt å være representative for stsrrelsesorden på gjenværende oljemengder. 

"Nøyaktigheten", som for eksempel tilsynelatende kan forbindes med en angivelse på 
feks. "minimum 265 t", er bibeholdt for at tallene skal kunne gjenkjennes når. man leser 
enkeltrapportene. 



Denne spesielle angivelsen antyder således et innhold i størrelsesorden 265 t, og betyr 
derfor at en antar at det befinner seg minst 200 - 300 t olje igjen i vraket. 

Kolonne XVI 

Vurderingene som her er gitt nærmest i "stikkordform", er basert på detaljerte 
opplysninger gitt i enkeltrapportene. 

En har tenkt seg at disse anbefalingene skal kunne tjene som en diskusjonsbasis for 
Statens Forurensningstilsyn. 





DATA, RESULTATEROG ANBEFALINGEROM VRAK OMHANDLET I TILSTANDSRAPPORTENE 13 - 26 (1996). November 1996 
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3. KONKLUSJON 

Resultatene av tilstandsundersøkelsene for vrakene av 14 fartøy som forliste i 
krigsperioden 1940 - 1945 er tabulert i Tabell 2 og vedlagt i Seksjon 2 i denne 
Oversiktsrapport 11. 

Leting og undersøkelse av vrakene er beskrevet i enkeltrapporter, nummerert fra 13 til 
26. 1. disse rapportene er det inkludert relativt omfattende beskrivelser av skipenes 
tekniske og krigshistoriske funksjoner. Vrakene er beskrevet og betraktninger er anført 
omkring fartøyenes siste avreise, forlis og presumptive bunkerstilstander. 

I hver rapport har man til slutt foreslått eventuelle videre aksjoner og tidsperspektiver i 
denne forbindelse. 

Alle resultater og refleksjoner er forsøkt sammenfattet og presentert her i 
"Oversiktsrapport II". 

Det mest interessante resultat av arbeidene generelt er at stålplatene i hud, skott og 
tanktopper ikke har rustet mer enn 1 - 3 mm i løpet av 50 år. 

Vrakene av "Boardale", "Holmengraa", "Colmar", "Eurostadt", "Altair" og "Bittern" 
kan inneholde tildels store kvanta med olje eller petrokjemiske væsker. 

Videre undersøkelser haster tilsynelatende mest for "Boardale" som kan inneholde 
mellom 9000 og 11500 t olje og bensin. 

Det anbefales at man utfører ultralyd platetykkelsesmålinger på en rekke av vrakene, og 
at tømming vurderes når det gjelder "Holmengraa", "Altair", "Bittern", "Grom", 
"Eurostadt" og selvfølgelig "Boardale" hvis ikke njre undersøkelser av dette tankskipet 
gir grunn til en svært forskjellig oppfatning av situasjonen. 

Vrakene av ubåten "U 1053" og destroyeren "Hunter" ble ikke funnet. 

Gjennomføringen av undersøkelsene sommeren 1996 må anses som vellykkede. Det 
var ikke perso~elluhell av noen art. 





Vedlegg 1 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 13 M/T «Holmengraam 

MIT «Holmengraa», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D013 



PROSJEKT NR. gs/segscoo 

ORT NR. 13 



4. VEDLEGG 

Vraket av motortankskipet MIT "Holmengraa" står i en nær horisontal langskips stilling 
på en svakt skrånende sjøbunn nær Vealøsflaket, litt nord for innløpet til Horten havn. 

Vraket har en helning på ca. 22" mot styrbord. Det står stabilt på sand- og leirebunn. 
Vraket kan beskrives som godt bevart og med intakt global geometri. Noen større 
flenger og en åpen mannluke på babord side, samt 3 mindre hull tett ved hverandre i 
skipssiden på styrbord side var de mest relevant observasjonene. Alle disse skadene var 
inn mot oljelasttanker. 

Inspeksjon av rengjorte småflater og ultralyd tykkelsesmålinger på to slike flater i 
skipssiden tyder på at stålplatene i huden har rustet mellom 1 og 1,5 mm. En del 
groptæring (pitting), som ikke kunne måles, gjør at man kanskje bør regne med 
ytterligere 1 mm reduksjon i platetykkelsen der hvor eventuelt groptæring har funnet sted 
i tillegg til vanlig korrosjon. 

Ultralyd platetykkelsesmålingene ble foretatt på hudplatene ca. 1 meter nedenfor 
hoveddekksnivå. Platetykkelsen der var opprinnelig 9 mm. Målingene viste en nåværende 
platetykkelse på 7,5 til 8 mm. Hvis en inkluderer 1 mm for groptæring, kan dette tyde på 
at tykkelsen i stålplatene er redusert med 2 - 2,5 mm i løpet av de siste 52 år. 

Stålplatene var opprinnelig noe tynnere i senterskott og på tanktoppene enn de var i 
skipssidene. Konstruksjonsplatetykkelsen i senterskottet var 7,5 mm i noen plateganger, 
og bare 6,5 mm i tanktoppen (trunktoppen) da skipet var nytt. Hvis 
korrosjonsprogresjonen her har vært den samme som i hudplatene, kan den 
nåværende platetykkelsen i senterskott og i trunktopp være bare 4 - 4,5 mm. 

Det vil nok ta mer enn 30 år før platene i trunktoppen og senterskottet nærmer seg 
gjennomnisting. 

I Seksjon 7 og Seksjon 8 er det antydet at det kan være mellom O og 550 t tungolje og 
ca. 100 t dieselolje igjen i vraket av "Holmengraa". Noe spekulativt tar vi anta at det 
kanskje er rundt 200 t tungolje og 100 t dieselolje igjen i de tankene som måtte vise 
seg å være ubeskadiget. Disse tankene er listet opp i Seksjon 7. 

I Seksjon 6 fremgår det imidlertid at det nok må være minst en relativt stor bunnskade i 
skipet for at det skulle synke. Bunnskaden(e) har nok også vært nær midtskipet siden 
vraket er blitt stående så monumentalt på sjøbunnen, med intakte detaljer (rekke, 
lyskaster, skorstein etc) nærmest som en Oslofiorden's Marie Celeste. 



Vraket står slik at det er relativ lett tilkomst til- alle oljelasttanker~dersom man skulle 
velge å tømme det. Selv om rustprogresjonen ikke ser dramatisk ut, kan platene i 
tanktoppen og senterskott være ganske tynne. Vraket kan inneholde 200 - 300 t olje, og 

. området der det står må karakteriseres som følsomt. 

Det anbefales at det 

a) foretas nye platetykkelsesmålinger for eksempel om 5 år 

odeller at 

b) vraket eventuelt tømmes innen 10 - 15 år, eventuelt noe senere hvis periodiske 
kontroller ("a" ovenfor) viser at platene ikke er blitt så tynne at man bør foreta 
tømming umiddelbart 

Hvis man ønsker å utføre tømming, og i denne sammenheng vil benytte metoder med 
festeinnretninger i forbindelse med gjennomboring av stålplatene, bør man planlegge en 
slik aksjon før platene blir for skjøre. 



BETRAKTNINGER OMKRING EVENTUELLE VIDERE AKSJONER (005) 

I Seksjon 7 er det antydet at det kan være mellom O og 550 tonn tungolje og ca. 100 
tonn dieselolje igjen i vraket av "Holmengraa". Det er ikke mulig å komme med en 
velfundert begrunnelse om hvor mye som kan være igjen eller hvor tungoljen befinner 
seg. Det bør imidlertid være trygt å anta at minst halvparten av de 550 tonn er lekket ut. 
Det er ingen grunn til å tro at dieseloljen (100 tonn) er lekket ut. 

Hvis det således skulle være, for eksempel, 200 tonn tungolje og 100 tonn dieselolje 
igjen i vraket, er det grunn til, i det minste å "holde øye med" vraket i årene fremover. 

Platene har tilsynelatende rustet 1 - 1,5 mm, og det ble også observert groptæring i 
hudplatene. Det er antatt (i Seksjon 5 i denne rapporten) at det kan være bare 4 - 4,5 mm 
stålplatetykkelse igjen i senterskottet odeller i trunktoppen. 

Det anbefales at det ; 

a) foretas nye platetykkelsesmålinger for eksempel om 5 år, odeller at ; 

b) viaket eventuelt tømmes innen 10 -1 5 år, eventuelt noe senere hvis periodiske 
kontroller som nevnt under "a" ovenfor, viser at platene ikke er blitt så tynne at 
man bør foreta umiddelbar tømming. 

Slik vraket står på sjøbunnen, er det god adkomst både til tanktopper og hudplater inn 
mot tungoljetankene. Tømmeprosedyren skulle derfor være adskillig enklere enn tilfellet 
var for Blucher. Det er heller ikke utpreget høye strømhastigheter i området hvor vraket 
av "Holmengraa" står. 





Vedlegg 2 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 14 M/S «Knute Nelson». 

M/S «Knute Nelson», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D014 





2 HOVEDKONKLUS JON 

Tørrlasteskipet M/S "Knute Nelson" ligger på ca. 50 meters dyp like sør for 
Klausgrunden bøye på Jærens Rev. Skipet forliste 27. september 1944. 

Vraket ble lokalisert ved hjelp av sidesøkende sonar. Det ligger på flat sandbunn. 

Restene av M/S "Knute Nelson" kan generelt betegnes som skrot. Hudplater og 
maskinerikomponenter ligger spredd utover bumen i et område mellom et stykke av 
forstevnen og et stykke av akterenden, som også har synlige skader. 

Detaljer på fotografier (Ref. 6) og video-opptak (Ref. 8) damer et sikkert grumlag for 
positiv identifikasjon av M/S "Knute Nelson". 

Det ble ikke foretatt platetykkelsesmålinger på noen av stålplatene i skrotet fordi dette 
ble betraktet som formålsløst i kontraktsammenheng. 

Skipet hadde ca. 200 tom dieselolje ombord da det ble senket. 

Det kan konkluderes med at det ikke finnes olje igjen i vraket i mengder som kan 
betegnes som et forurensningspotensiale, og sannsynligvis ingen olje i det hele tatt. 

Ingen videre aksjoner anbefales på vraket av M / S  "Knute Nelson" i deme saks- 
sammenheng. 
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Det finnes ikke olje igjen i vraket i mengder som kan betegnes som et 
forurensningspotensial (sannsynligvis ingen olje i det hele tatt). 

Det ble ikke funnet ammunisjon på vraket eller i området rundt det. 

Ingen videre aksjoner anbefales på vraket av M/S "Knute Nelson" i denne saks- 
sammenheng. 





Seksjon 2 og 8 fra Tilstanqsrapport nr. 15 «U1053» 





2 HOVEDKONKLUSJON (013) 

Det ble lett etter "U 1053" i Byfjorden ved Bergen 9. og 10. juli 1996 

Undervannsbåten ble ikke funnet. 

"U 1053", type VIIC var en av de første undervannsbåtene i operativ tjeneste med 
snorkel. Den ble levert som byggenr. 687 i 1944 fra Germaniawerft i Kiel. 

Følgende hovedkarakteristika er oppgitt : 

Deplasement i overflatestilling : 
Deplasement i undervannsstilling : 
Lengde : 
Bredde : 
Dypgående : 
Maskineri : 2 dieselmotorer, totalt 
Bunkerskapasitet : 
Fart i overflatestilling : 
Fast i undervannsstilling : 

769 tonn 
865 tonn 

67,l m 
6,2 m 
4,74 m 

2800 hk 
113 tonn 
17 knop 
7,6 knop 

Bestykning : 19 torpedoer 
1 x 1,37 cm flak 
2 x 2 cm dobble flak 

Marinemuseet i Horten skaffet til veie tegninger av "U 1053". 

"U 1053" hadde vært på tokt i Atlanteren der den bl. a. drev værrapportering. Tidlig i 
januar ble båten avløst. 15.02.45 drev ubåten dypdykkeforsøk i Byfjorden da et uhell 
inntraff slik at båten sank raskt. Flygebladet "Fri Fagbevegelse" meldte at en tysk ubåt 
sank mellom Eidsvågneset og Strømsneset under utprøving av en ny luftmast. 

En del rykter om "U 1053" har versert etter krigen. Det er blant annet blitt antydet at 
ubåten inneholdt V2-raketter. Kildene i Ref. 1 gjør imidlertid en slik antagelse 
usannsynlig. Et tidligere "nesten - uhell" med "U 1053" og noen tanker omkring forliset 
er gitt i brev fra Willi Janke til Horst Bredow, datert 26. januar 1993 (Ref. 1). 

Forfatteren av denne rapporten har selv vært involvert i styrkeberegninger av 
ubåtskallkonstruksjoner i 1968 - 1970. Den kjente Kobben - klassen, bygget i Tyskland 

. for den norske marine ble den gang grundig kontrollberegnet på Marinens Hovedverft i 
Horten. 

Kobben hadde en dykkedybde på ca. 180 meter, med sikkerhetsfaktor på 2 mot 
materialflyting og 5 mot buling (flere buler i skallet mellom to ringspant) og total kollaps 



(kollaps av plater og ringstivere mellom to hovedavstivninger; langskipsskott eller sterk 
ringramme). 

Platetykkelser og stivere på "U 1053" har dimensjoner som ligger svært nær Kobben- 
klassen's. 

Selv om "U 1053" skulle ligge helt nede på 340 m dyp (som antydet i Willi Janke's brev 
av 26. januar 1993) er det derfor liten grunn til å tro at skroget er blitt sammentrykket. 

Bunkerstankene kan være intakte, og eventuell ammunisjon kan fremdeles være tørr. 

Det kan kanskje være mellom 50 tonn og 113 tonn igjen i tankene. Sannsynligvis er det 
nærmere 50 tonn enn 113 tonn. Brennstoff kan befinne seg hvor som helst i de 
grønnfargede områdene på tegningene 1 til 4. 

Platetykkelsene i trykkskroget er betydelige, 16 - 18,5 mm. En vet ikke hvor dypt vraket 
ligger. Hvis skroget ikke har kollapset og ligger på ca. 340 m dyp, kan rustangrep føre til 
kollaps. 

Vraket er ikke lokalisert, og en kan derfor ikke spekulere noe over tidsaspektet i 
forbindelse med eventuell kollaps. 

Dersom man skulle lokalisere vraket, foreslår Stolt Comex Seaway A/S at  man ikke 
foretar tammingsoperasjoner hvis vraket finnes på dypere vann enn 200 m. 
(Kollapstrykket for "U 1053" kan være assosiert med vanndyp på 360 - 400 m). 

Hvis vraket ligger på grunnere vann kan man vurdere å heve det hvis det skulle 
være anskelig. Lar en det imidlertid ligge på dybder grunnere enn 200 meter, vil 
det nok være mangfoldige å r  far trykkskroget eventuelt kollapser, kanskje 50 - 100 
å r  eller enda mer. 
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Det kan kanskje befinne seg mellom 50 og 113 tonn dieselolje i vraket av "U 1053". 

Platetykkelsene i trykkskroget er betydelige, 16 - 18,5 mm. En vet ikke hvor dypt vraket 
ligger. Hvis skroget ikke har kollapset og ligger på ca. 340 m dyp, kan rustangrep f0re til 
kollaps. 

Vraket er ikke lokalisert, og en kan derfor ikke spekulere noe over tidsaspektet i 
forbindelse med eventuell kollaps. 

Dersom man skulle lokalisere vraket, foreslår Stolt Comex Seaway Als at man ikke 
foretar tammingsoperasjoner hvis vraket finnes på dypere vann enn 200 m. 
(Kollapstrykket for "U 1053" kan være assosiert med vanndyp på 360 - 400 m). 

Hvis vraket ligger på grunnere vann kan man vurdere å heve det hvis det skulle 
være anskelig. Lar en det imidlertid ligge på dybder grunnere enn 200 meter vil 
det nok være mangfoldige å r  far trykkskroget eventuelt kollapser, kanskje 50 - 100 
år  eller enda mer. 



Vedlegg 4 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 16 «Ml» 

«Ml», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D016 





2 HOVEDKONKLUSJON (004) 

Et ca. 12 m langt stykke av akterenden til minesveiperen M1 ble funnet i Byfjorden ved 
Bergen på ca. 340 meters dyp. Skipet forliste 12. januar 1945. 
Vraket ligger nesten helt begravet i en sjøbunn av sladmudder, Det ble lokalisert ved 
hjelp av sidesøkende sonar. ( s e  sonarbilde påmontert tegning Ref 4). Akterskipet ligger 
med en visning på 5 grader. Det har en langskipstrim forover på ca. 4,3 grader, og heller 
10 grader mot babord. 

Akterspeilets styrbord hjørne på hoveddekksnivå er ca. 2,5 m over slambunnen, og dets 
babord hjørne er praktisk talt i plan med mudderbunnen. Hoveddekk og rekke forsvinner 
i slambunnen 10 - 12 meter lenger fremme. 

Detaljer som er angitt som "identifikasjonspunkter" I til IV på tegning Ref 4, sammen 
med vitneutsagn og inntrykk fra video-opptaket, bidrar til at man kan betegne funnet som 
"sikker identifikasjon". 

Det kan ikke være olje i den delen av akterskipet som ble lokalisert. Hvis det, mot 
formodning, skulle være noe olje igjen etter Ml 's  forlis, må dette befinne seg i eventuelle 
begravde, intakte partier av dobbeltbunnstankene på Ml .  Fartøyet ble imidlertid 
skikkelig truffet i forskipet av en britisk "Tallboy"-bombe og dernest utsatt for betydelige 
sjokkbølger fra bombens undervannseksplosjon (Ref. 5 og Ref 6). Det er mulig at 
resten av fartøyet er disintegrert ved bombetreffet, og sannsynlig at de 120 - 140 tonn 
tungolje som var ombord er helt borte. 

Det ble ikke observert oljerester på eller oljedrypp fra vraket, og det var heller ikke 
antydning til oljefilm på overflaten i søksområdet. 

Det ble ikke foretatt platetykkelsesmålinger fordi dette ble betraktet som formålsløst i 
kontraktsammenheng. 

Det ble ikke observert ammunisjon på, eller ved, funnstedet. 

Ingen videre aksjoner på vraket av M1 anbefales i denne sakssammenheng. 
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Ingen videre aksjoner foreslås i denne sakssammenheng, 





Vedlegg 5 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 17 «Femdale» 

«Femdale», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D017 













Vedlegg 6 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 18 M/S <4ta in ,  

M/S d t a i n , ,  Vrak-Scenario; 
Tegningsnr. DR629400D018 og DR629400D029 





2 HOVEDKONKLUSJON (014) 

"Altair" ligger ved Ekneskjær i Hustadvika i Fræna kommune. 

Skipet er delt i to og delene ligger 50 - 70 meter fra hverandre. Største dybde ved vraket 
ble målt til 32 meter. Det er sand- og stenbunn i begge områdene hvor vrakdelene ligger. 

Akterskipet har en visning på 4 grader. Det ligger på sand- og stenbunn med trim 
akterover på ca. 4,5 grader, og en tverrskipshelning på ca. 138 grader mot styrbord. 

Lengden på akterskipsdelen er ca. 50 meter. En tverrskipsbunntank i bruddstedet ble 
antatt å være ved spant 65. 

Store mengder vrakgods befinner seg rundt vrakdelen. Propellen og roret ble lokalisert. 
Den delen av hekken som opprinnelig har vært over vannlinjen er borte, kanskje ødelagt 
av skipets vekt og bølgekrefter. 

På styrbord side er det bare bunnpartiet av skroget som er noenlunde intakt. 

På babord side ble det funnet to hull i skroget nær spant 45 (Ref. 4, side 2 av 2). Hullene 
var nærmest kvadratiske med sider henholdsvis på 0,3 m og 0,5 m. Det ble også 
observert noen mindre og noen mer uregelmessig formede hull nær spant 14. 

Ingen ammunisjon eller olje ble observert i eller ved akterskipet. 

Forskipet ble målt til 43 meter. Bruddstedet er derfor sannsynligvis ved spant 122. En 
tverrskipsramme ble observert ved bruddstedet. Dette er sannsynligvis spant 1 19. 

Store mengder vrakgods befinner seg rundt vrakdelen. Baugen er trykket opp mot en 
fjellskrent og er noe vridd i forhold til resten av forskipet. 

Skipsbunnen i området rundt spant 160 er revet opp og bunnstokkene i dobbeltbunnen er 
synlige. 

Ingen ammunisjon eller olje ble observert i-eller ved forskipet. 

Midtpartiet av skroget, omtrent 40 meter, ble ikke funnet. Det ble kanskje sprengt i 
stykker av lufttorpedoen og ytterligere ødelagt ved sprengningsintervensjon(er) i 
etterkrigstiden (ref. kilder). 

Tankene i området mellom spant 65 og spant 119 er formodentlig totalfragmenterte. 



Ultralyd platetykkelsesundersekelser ble forsøkt utført på 3 områder. På grunn av 
ROV'ens hivbevegelser p.g.a. dønninger oppnådde man bare to, noe usikre 
måleavlesninger i målepunkt 2. 
De to avlesningene man fikk i målepunkt 2 var henholdsvis 14,6 og 14,7 mm. Det ble 
også observert en del groptæring, med en gropdybde på ca. 0,5 mm. 

I seksjon 4 har man anslått konstruksjonsplatetykkelsen i huden til å være mellom 12 og 
16 mm. Det er altså ikke mulig å konkludere noe om rustprogresjonen på "Altair" basert 
på ultralyd platetykkelsesmålinger. Det kan imidlertid se ut som om det er adskillige 
millimeter platetykkelse igjen i skroget. Det visuelle inntrykket, fra video - opptakene, er 
at rustangrepene har vært noe forskjellig på forskjellige deler av skroget. Platene ser 
ganske tynne ut nær bruddstedene. 

Til tross for at man ikke så olje på, eller ved noen av vrakdelene, ble det observert 
oljeflekker på overflaten. 

Ubåtmoderskipet MiS "Altair" var helt nytt og på jomfrutur fra Tyskland med 
militærforsyninger til Trondheim da forliset inntraff 

Skipet forlot Ålesund kl. 06.00 om morgenen den 4. april 1943, passerte Kolbeinsfluen 
lystønne kl. 09.56 og ble truffet av en lufttorpedo ca. kl. 10.40. Skipet ble meldt 
fremdeles flytende kl. 13.20, og observert i brann kl. 14.00. "Altair" sank kl. 16.20. 

Fra forlisstedet til Trondheim og tilbake til Tyskland er det ca. 985 nautiske mil, eller ca. 
4,l døgn med 10 knops fart. Hvis fartøyet brukte ca. 10 tonn i døgnet (ved denne fart), 
trengte det minst 40 tonn, pluss margin, som et minimum av bunkers til eget forbruk. Det 
hadde nok adskillig mer brennstoff ombord til eget bruk. 

Tyske samtidskilder (Ref. 1) nevner også at "Altair" hadde en "stor og verdifull" oljelast 
ombord. Av taktiske grunner, og p.g.a. tapsrelaterte vurderinger, var det praksis at 
frakteskipene bare gikk ut med 5 fulle ubåtbunkringer, hver på ca. 200 tonn. På denne 
bakgrunn er det kanskje mer sannsynlig at "Altair", ved denne anledning, hadde nærmere 
1000 tonn ubåtbrennstoff ombord enn den maksimale lastemengde på hele 3420 tonn. 
Intet er imidlertid sikkert i denne sammenheng. Det kan således ha vært mellom 1000 og 
3420 tonn brennstoff ombord på "Altair" da det ble torpedert. 

Evevtuelt gjenværende olje i vraket kan forsåvidt befinne seg hvor som helst i de, på 
tegning Ref. 3, grønnfargede og grønn-hrunstripete tankene, såfremt disse er intakte. 

I tillegg til dieseloljen for ubåter skal "Altair" ha hatt E - torpedoer og annet ubåtutstyr 
ombord, tilsammen omtrent 100 tonn. 

I etterkrigstiden og ganske nylig er det meldt om tildels betydelige oljeflekker nær vraket 
av "Altair". Det er sannsynligvis strøminstigerte Coanda-effektrelaterte lekkasjefenomen 



som har resultert i disse observasjonene. (Coanda-effekten i denne sammenheng er 
behørig beskrevet i ; "Tilstandsrapport Nr. 02 Brummer" - SFT'S Vrakprogram 1993, 
Seksjon 5). 

Med basis i skaderefleksjonene i Seksjon 7 kan en konkludere med at der sannsynligvis 
ikke er olje igjen i forskipsdelen av vraket. 

I akterskipsdelen kan det være olje i følgende partier : 

Høytank, styrbord side, mellom spant 40 og spant 52 ca. 150 tonn. 

Høytanker, styrbord og babord, mellom spant 26 og spant 40 ca. 100 tonn. 
Dobbeltbunnstank mellom spant 26 og spant 40 ca. 50 tonn. 

Totalt kan det således være omtrent 300 tonn olje igjen i (akterskipsdelen av) 
vraket. 

Vraket ligger på 25 - 30 meters dyp. Det inneholder tydeligvis olje, maksimum ca. 300 
tonn, men sannsynligvis mindre. Luftdykking kan utføres, og tilkomstmulighetene på de 
3 aktuelle høytankene og dobbeltbunnstanken er gode. 

En av de to foreslåtte vi,dere aksjoner nedenfor anbefales : 

- Ultralyd tykkelsesmålinger utfØres på 3 - 4 steder. Med dette som grunnlag vurderes 
rustprogresjon eller gjenværende platetykkelse i aktuelle tankområder. Videre 
intervensjon (tømming) vurderes på denne basis. 

- Tømming utføres. Dette bør kunne utføres med et enkelt fartøy, p.g.a. de små 
væskevolum og det grunne vann det her er snakk om. 
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Vraket ligger på bare 25 - 30  meters dyp. Det inneholder tydeligvis olje, maksimum ca. 
300 tonn, men sannsynligvis mindre. Luftdykking kan utføres, og tilkomstmulighetene på 
de 3 aktuelle høytankene og dobbeltbunnstanken er gode. 

En av de to foreslåtte videre aksjoner nedenfor anbefales 

- Ultralyd tykkelsesmålinger utføres på 3 - 4 steder. Med dette som grunnlag vurderes 
rustprogresjon eller gjenværende platetykkelse i aktuelle tankområder. Videre 
intervensjon (tømming) vurderes på denne basis. 

Tømming utføres. Dette bør kunne utføres med et enkelt fartøy, p.g.a. de små 
væskevolum og det grunne vann det er snakk om. 







Vedlegg 7 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 19 «HMS Bittem» 

«HMS Bitternm, Vrak-Scenario; 
Tegningsnr. DR629400D019 og DR629400D027 





2 HOVEDKONKLUSJON (015) 

Vraket av eskortefartøyet HMS "Bittern" ligger utenfor Fangneset nord av Selneslandet 
ved Namsos. 

Skipet er delt i to deler like aktenfor bro - overbygningen, ca. 35 m aktenfor forre 
perpendikulær (FP). Største dybde ved forskipet er ca. 152 m og tilsvarende ved 
akterskipet er ca. 165 m. 

Forskipet 

Forskipet ligger med en visning på ca. 280 grader. Vrakdelen ligger nærmest flatt langs 
sjøbunnen og har en helning på ca. 90 grader mot babord. Se tegning Ref. 4 (forskip). 

Styrbord side av forskipet viser altså rett opp mot overflaten. Det er mudderbunn på 
stedet, og denne dekker et par meter av babord side (tegning Ref. 4 - forskip). 

Lengden av forskipspartiet er ca. 33 meter, målt med sonar. En del identifiserte 
dekksgjenstander tyder på at bruddstedet er like aktenfor bro - overbygningen, omtrent 
35 meter fra forre perpendikulær. Dekksobjektene (se video og bilde på tegning Ref. 4) 
som bidrar til positiv identifikasjon er blant annet halegatt, pullere, ankervinsj og 
kanoner. + 

Det ble konstatert at forskipspartiet av "Bittern" ikke kan inneholde olje. Se 
tegning Ref. 4 - Forskip og General Arrangement tegning Ref. 3. 

Det ble observert en granathylselignende gjenstand like aktenfor forskipet. Se 
tegning Ref. 4 - Forskip. 

""" 
Akterskipet ligger med en visning på ca. 180 grader. Vrakdelen ligger med en 
langskipshelning på ca. 2 grader, og har en tverrskips krengning på ca. 135 grader mot 
styrbord. Situasjonen er illustrert På tegning Ref. 4 - Akterskip. Akterskipet ligger 
omtrent 50 meter fra forskipspartiet. 

Lengden av akterskipspartiet ble målt til ca. 49 m med sonar. Bruddstedet, ca. 37 meter 
aktenfor forre perpendikulær var slik at en kunne se akterover inn i skroget. Det var intet 
skott i nærheten av bruddåpningen. En kunne se vertikale webspant og en åpen 
bunnstokkonstruksjon nær bruddstedet. Bruddet er sannsynligvis forårsaket av 
torpedotreff. 

Hekkpartiet bar preg av en eksplosjon. Styrbord sidepropellaksel ble identifisert. 
Propellen var borte. 



Et ganske betydelig hull i skroget ble observert i babord dobbeltbunnstank som ligger i 
området fra ca. 49 m aktenfor FP til ca. 57 m aktenfor FP. 

Babord side slingrekjøl er brukket hvor anvist på tegning Ref. 4 - Akterskip. 

Det ble ikke observert ammunisjon i eller ved vraket av akterskipspartiet. 

Ultralyd platetykkelsesmålinaer 

To områder ble rengjort. Se tegning Ref 4 - Akterskip. Overflatene i disse områdene var 
imidlertid så ujevne at det ikke var mulig å foreta tykkelsesmålinger. Det kunne se ut som 
om ujevnhetene på en av flatene kunne være opp til 2 - 3 mm dype. 

Under inspeksjonsarbeidene ble det sett oljeflekker på sjsen. Et eventuelt 
lekkasjepunkt på vraket kunne man imidlertid ikke lokalisere. 

Eventuelle videre aks-ioner 

Vraket av HMS "Bittern" kan maksimalt inneholde ca. 195 tonn olje. Oljemengdene 
befinner seg eventuelt i følgende tanker : 

Sentertank i bunn mellom 49 og 57 m fra FP ; Styrbord : 18 m3 
Sentertank i bunn mellom 49 og 57 m fra FP ; Babord : 18 m3 
Sidetank styrbord mellom 46 og 53 m fra FP : 53 m3 
Sidetank babord mellom 46 og 53 m fra FP : 53 m3 
Høytank styrbord mellom ca. 40 og 46 m fra FP : 82 m3 

Det ble altså ikke utført ultralyd platetykkelsesmålinger på skroget fordi de rengjorte 
overflatene tilsynelatende hadde 2 A 3  mm dype ujevnheter. 

Konstruksjonsplatetykkelsene som ble antydet i Seksjon 4 var også kun antagelser av 
forfatteren. 

Med disse forbehold i minne, kan man vel iallfall anta at det finnes minst 4 - 5 mm 
ståltykkelse igjen i både skipssider og tanktopper. Hvis dette er tilfelle kan det nok ta 
20 - 30 år før skroget er gjennomnistet. 

Det anbefales at man gjsr ytterligere forsek på å utfsre ultralyd tykkelsesmålinger, 
f.eks. innen 3 - 5 år. 
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Vraket av HMS "Bittern" kan maksimalt inneholde ca. 195 tonn olje. Oljemengdene 
befinner seg eventuelt i følgende tanker : 

Sentertank i bunn mellom 49 og 57 m fra FP; styrbord : 18 m3 

Sentertank i bunn mellom 49 og 57 m fra FP; babord : 18 m3 

Sidetank styrbord mellom 46 og 53 m fra FP : 5 3 m 3  

Sidetank babord mellom 46 og 53 m fra FP : 5 3 m 3  

Høytank styrbord mellom ca. 40 og 46 m fra FP : 82 m3 

Det ble ikke utført ultralyd platetykkelsesmålinger på skroget fordi de rengjorte 
overflatene tilsynelatende hadde 2 - 3 mm dype ujevnheter. 

Konstruksjonsplatetykkelsene som ble antydet i Seksjon 4 var også kun antagelser av 
forfatteren. 

Med disse forbehold i minne, kan nian vel iallfall anta at det finnes minst 4 - 5 mm 
ståltykkelse igjen i både skipssider og tanktopper. Hvis dette er tilfelle kan det nok ta 20 
- 30 år før skroget er gjennomrustet. 

Det anbefales at man gjsr ytterligere forssk på å utfsre ultralyd tykkelsesmålinger; 
f.eks. innen 3 - 5 år. 







Vedlegg 8 

* 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 20 R.F.A. «Boardale» 

R.F.A. «Boardale», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D020 



T ~ E T A N D S U N D E ~ ~ ~ ~ K E E E  AV SKIPSVMK 

f ROSJEKT NR, gS/6Sg400 

T F E ' T A D P P T  NR. 20 

R.P. A. 44BOARDALx1)1) 



2 HOVEDKONKLUSJON (007) 

Vraket av motortankskipet R.F.A. "Boardale" ligger i Åsanfjord/~traumsjøen i Bø i 
Vesterålen. 

Skipet er brukket i to og delene ligger 4 til 6 meter fra hverandre. Forskipsdelen av 
vraket ligger med babord side opp (90 graders krengning mot styrbord), og det har en 
visning på ca. 250 grader.' Akterskipet, som ikke ble undersøkt på grunn av dårlige 
værforhold, ligger litt sideveis forskjøvet i forhold til forskipsdelen, og har også en litt 
annen visning. 

Vanndybden i området er ca.' 67 meter. Forskipsdelen av vraket ligger på flat sandbunn. 

"Boardale" var et tankskip av betydelig størrelse da det ble levert fra Harland & Wolff 
(Govan) i Glasgow i 1937. Det var ca. 142 meter langt og 19 meter bredt, og hadde et 
oljelastvolum på ca.16800 m3. Skipet kunne laste maksimalt 11835 tonn i et stort antall 
ving- og sentertanker. Det hadde også tankkapasitet for ca. 870 tonn dieselolje til eget 
forbruk, samt smøreoljetanker (ca. 17 m3, totalt). 

Med unntagelse av bruddstedet mellom de to vrakdelene som er ved ca. spant 113 i tank 
nr. 4 (se tegning Ref. 4 og tegning Ref 3 Sketch I, Sketch I1 og Sketch 111) og det 
inntrykkede området (vist på tegning Ref 4), ser forskipsdelen av vrziket ut til å være i 
god stand. Forskipsdelen ligger imidlertid med styrbord side begravet i sandbunnen 
nesten ned til kjølplaten langs senterlinjen i skipsbunnen. Styrbord side av bunnpartiet og 
styrbord skipssider kunne således ikke inspiseres. 

Babord skipsside, kimingsparti og bunnparti så ikke ut til å være alvorlig rustangrepet. 

Det ble ikke observert noen hull i skroget, og heller ikke buling andre steder enn i 
spantområdet 148 - 178. Det var forøring en sprikende plateskjøt ("klinkesøm") i det 
innoverbulende området, kanskje inn mot brennoljetanken mellom spant 166 og 18 1. Det 
var ellers ingen tegn til sprekker eller hull i bulingsområdet. Detaljer som slingrekjøl, 
sjøvannsinntak og plateskjegget i baugens nederste ekstremitet (se tegning Ref. 4) er 
også i en forfatning som befester inntrykket av bare moderat korrosjon. 

Selv om det ikke ble utført ultralyd platetykkelsesundersøkelser, fikk man rengjort et 
område på hudplatene før uværet stoppet arbeidet. På tegning Ref. 4 er dette vist som 
"rengjort område". En får kanskje et enda bedre inntrykk av hvor god forfatning stålet 
ser ut til å være i ved å studere video-opptakene (Ref. 8) av dette området. Skipsstålet 
så blankt ut og hadde en relativt jevn overflate etter at rustflakene var børstet bort. Det 
var antydning til groptæring, men dybden på gropene ("pittingen") så ut til å være mindre 
enn 1 mm. Hvis en antar at imum 2,5 mm av stålet ble børstet bort som "rødrust", 
har altså den effektive elsen på de rengjorte stedene kanskje blitt 3,5 mm 
tynnere. 



Hvis den opprinnelige platetykkelsen i dette bunnområdet var 13 - 15 mm (antatt av 
forfatteren på basis av erfaring), er det da fremdeles (1996) stålplater i bunnpartiet med 
effektive tykkelser på 9,5 - 1 1,5 mm. 

Til tross for disse observasjoner, så det ut til at tynnplatekonstruksjoner ved rekken og 
andre steder var mer rustangrepet. Frie platekanter i ødelagte områder og utkapp i stålet 
langs rekken så ut til å ha svært skarpe kanter og være betydelig korrodert. 

I Seksjon 9 er det inkludert en "Skisse av bruddsted nær midtskips" som ble laget av 
feltingeniøren under inspeksjonsarbeidene. Den ' gir et godt inntrykk av 
rekkekonstruksjonen på babord side sok gjorde det mulig å bestemme at vraket er delt i 
to ved ca. spant 1 13. 

Babord side av forskipsdelen av vraket ser ut til å være stort sett intakt, og relativt 
lite angrepet av rust. 

I perioder når det var stille vær ble det observert relativt. regelmessige 
oljedryppsspredninger på overflaten. Det kunne se ut som om det kom drypp ca. ' 
hvert 10. sekund. 

I overenstemmelse med analysene i Seksjon 7 i denne rapporten kan det være ca. 11500 
m3 olje eller oljeprodukter i vraket av "Boardale". Dette vil tilsvare mellom 7500 og . 
10500 tonn av oljeprodukter med en egenvekt mellom 0,65 og 0,90. 

Det generelle inntrykk er at skroget ikke er forskrekkelig rustangrepet. Det rengjorte 
området på skipets bunnplater ga inntrykk av at det kanskje er rustet bort maksimum 3,5 
mm. 

Hvis korrosjonsprogresjonen har vært tilsvarende på oljetette skott (noe usannsynlig) kan 
de opprinnelig 10 mm tykke skottene være redusert til 6 - 7 mm. Hvis dette er den 
generelle situasjon for hele vraket, kan det ta lang tid før platene er gjennomrustet, 
sannsynligvis mer enn 30 år. 

En slik generalisering er imidlertid svært presumptiv på grunn av de begrensede 
undersøkelsene som ble foretatt på "Boardale". 

Stolt Comex Seaway A/S anbefaler at; 

a) det blir foretatt en grundig undersøkelse av begge vrakdelene. Det bør da 
utføres ultralyd platetykkelsesmålinger på flere steder i bunn- og sideplater på 
begge vrakdelene. 

tømming av alle tilgjengelige tanker blir foretatt dersom 
platetykkelsesmålingene skulle gi foruroligende verdier. 



C) vraket blir kontrollert i alle fall hvert 10. år, dersom korrosjonsprogresjonen er 
som antatt i den generelle vurderingen uttrykt før disse anbefalingene (i denne 
seksjonen). 
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Værforholdene forhindret Stolt Comex Seaway N S  fra å foreta inspeksjon av 
akterskipsdelen av vraket "Boardale". Denne delen er noe lengre enn forskipsdelen av 
vraket som ble inspisert. 

Forskipet kan inneholde omtrent 4000 tonn olje eller oljeprodukter, og akterskipet 
kanskje 6000 tonn. 

Platetykkelsesmålinger ble heller ikke foretatt på forskipsdelen av vraket. Det generelle 
inntrykk er imidlertid at skroget ikke er forskrekkelig rustangrepet. Et par rengjorte 
områder på skipsbunnplatene ga inntrykk av at det kanskje er rustet bort maksimum 3,5 
mm. Med de antagelser som er gjort om konstruksjonsplatetykkelser på "Boardale" 
(Seksjon 5), synes det da som om det nå (1996) kan være stålplater i bunnpartiet med 
effektive tykkelser på 9,5 - 11,5 mm. 

Hvis korrosjonsprogresjonen har vært tilsvarende på oljetette skott (noe usannsynlig), 
kan de opprinnelig 10 mm tykke skottene være redusert til 6 - 7 mm. 

Hvis dette er den generelle situasjon for hele vraket, kan det ta lang tid før platene er 
gjennomrustet, sannsynligvis mer enn 30 år. 

En slik generalisering er imidlertid svært presumptiv på grunn av de svært begrensede 
undersøkelsene som ble fortatt på "Boardale". 

Stolt Comex Seaway N S  anbefaler derfor at : 

a) det blir fortatt en grundig undersøkelse av begge vrakdelene. Det bør da utføres 
ultralyd platetykkelsesmålinger på flere steder i bunn- og sideplater på begge 
vrakdelene. 

b) tømming av alle tilgjengelige tanker blir foretatt dersom 
platetykkelsesmålingene skulle gi foruroligende verdier. 

C) vraket blir kontrollert i alle fall hvert 10. år, dersom korrosjonsprogresjonen er 
som antatt i den generelle vurderingen uttrykt før disse anbefalingene (i denne 
seksjonen). 





Vedlegg 9 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 21 «MRS 25» 

«MRS 2 5 ,  Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D025 



TILSTANDSUNDERSØKEEE A~!SKIFS~WM 

PROSJEECT MRU 961629400 

TIUTMDSRAPPORT NR. 2 1 

M ~ ~ V E , I P K $  "M= esm 

STOLT CO s E J W ~ " ~  &IS 

20, S E P T W B E R  1996 



2 HOVEDKONKLUSJON (006) 

Vraket av minesveiperen "MRS 25" ble lokalisert og inspisert på ca. 42 meters dyp 
utenfor Balstad i Lofoten. . 
Skipet gikk på en mine og forliste 18.07.45 under mineryddingsarbeid for de allierte. 
Det odelagte og fragmenterte vraket ligger spredt utover sandbunn som illustrert på 
tegning Ref 6. Det var i en slik forfatning at det var åpenbart at det ikke kunne 
inneholde olje. Det ble heller ikke observert rester av olje eller ammunisjon på eller ved 
vraket. I samråd med SFT'S representant ble det derfor besluttet å kansellere videre 
inspeksjonsarbeider og ultralyd platetykkelsesmålinger. 

En rekke detaljer på video-opptaket gir grunnlag for sikker positiv identifikasjon av 
"MRS 25". Eksempler på slike identifikasjonsdetaljer er vist på fotografier påmontert 
tegning Ref. 6. Videobåndene inneholder formrig flere slike detaljer. 

Ingen videre aksjoner foreslås i denne sakssammenheng. 
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Ingen videre aksjoner foreslås i denne sakssammenheng. 





Vedlegg 10 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 22 «Grom» 

«Grom», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D022 



STOLT C S ~ W A Y  A/S 

4, OKTOBER 1996 



2 HOVEDKONKLUSJON (008) 

Vraket av destroyeren "Grom" ligger rett nord for Narvik ved innløpet til Rombaken 

Skipet er delt i to deler som ligger like ved hverandre som vist på tegning Ref 4 "Grom. 
Vrak - Scenario". 

Forskipsdelen av vraket ligger med bunnen opp og har en visning på ca. 320 grader. Det 
hviler på en sandbunn med noe sten. Sjøbunnen heller 15 - 16 grader. Langskips, danner 
kjølen en vinkel på ca. 24 grader med horisontalplanet, målt mot klokkeretning og mot 
akter. Forskipet ligger med en tverrskips helning på ca. 172 grader mot babord. Bare 8 
grader mangler altså på at kjølen peker "rett opp". 

Akterskipet hviler på bunnen med ca. 70 grader styrbord slagside. Det har en visning på 
ca. 21 0 grader. Akterskipet har en langskips helning på omtrent 3.8 grader forover. 

Størst dybde ved vraket er ca. 105 meter 

"Grom" ble bygget hos Samuel White & Company Ltd, Shipbuilders and Engineers i 
England og levert i 1937 til den polske marine. Med sin prøveturs fart på over 39 knop 
var "Grom" og søsterskipet "Blyskawica" (bevart i Polen) verdens hurtigste 
deplasementfartøy da de ble levert. Tegningene av "Grom" og, spesielt, video - 
opptakene av det godt bevarte vraket viser tydelig de ekstremt slanke linjene, fra baug til 
hekk, på et av de flotteste fartsskrog som er konstruert noensinne. 

Vraket av "Grom7' er delt i to nær spant 120 (ca. 70 meter fra forre perpendikulær). Et 
stykke av skipets "mellomparti" fra ca. spant 120 til ca. spant 148, omtrent 16 meter, er 
borte. Akterskipet, fra ca. spant 148 til ca. 190 (akterenden) ligger med en annen visning 
like ved siden av forskipets babord skipsside. 

Tegningen "Grom. Vrak - Scenario", Ref. 4, gir et inntrykk av hvordan forskipet 
fortoner seg i profil på sjøbunnen. Akterskipet er også vist på denne montasjen, men bare 
sett ovenfra. 

Det ser ikke ut som om hverken forskipsdelen eller akterskipet er begravet i sandbunnen. 
Den delen av vraket som ikke synes på profilen av forskipet (fremdeles Ref 4) er 
sannsynligvis helt eller delvis ødelagt. Under ingen omstendigheter kan brennstomanker 
eller ammunisjonsmagasin befinne seg under nåværende sjøbunn - nivå. 

Til tross for at skipet er brukket i to og at ca. 16 meter av det mangler helt, ser skroget 
ut til å være i relativt bra forfatning. 

Detaljer som rekke, master med lett wire - arrangement, ventiler ("koøyne") osv. er i en 
tilstand som ikke tyder på dramatisk korrosjonsprogresjon. 



Den delen av skipet som mangler er sannsynligvis sprengt i stykker ved "bombetreff 1" 
(tegning Ref 4). Hele det området hvor brennstomankene, STB og BB, mellom spant 
141 og spant 149 befant seg er således ødelagt. Disse tankene, som er borte, er vist med 
grønne prikker på tegningen Ref 4. 

Området ved de to ammunisjonsmagasinene aktenfor de "forsvunne" brennstomankene 
ser ikke ut til å være skadet. Heller ikke området hvor minene var lagret ved hekken ser 
ut til å være ødelagt. Ammunisjonsmagasinene og minearrangementet akterut er vist i 
rosa farge på Ref 4. 

Det ble ikke observert noe olje ved vraket eller på overflaten. 

Baugpartiet til "Grom" "skråner" opp fra sjøbunnen med et fritt spenn på omtrent 20 
meter. Det ble observert to relativt store hull på babord side. 

Det fremste hullet var ca. lm x 2m stort og ganske langt nede på skipssiden. En mengde 
granater lå ordentlig i magasinet innenfor hullet. Skadestedet må være forre magasin og i 
området rundt spant 25, omtrent 15 meter fra baugen. De stablede granatene, avstanden 
fra "bombetreff 2" (tegning Ref 4) i kjelerommet til hullet (over 20 meter), samt hullets 
noe regelmessige fasong tør være gjenstand for spekulasjon. Skaden kan se ut til å ha 
blitt påført mekanisk og ikke av en eksplosjon. Platekantene i bruddet er bøyet noe 
innover. 

Det andre hullet på babord er i skipssiden ca. 18 meter lenger akter. Hullet er lokalisert . 
til bunkerstankområdet mellom spant 50 og 61. Selve hullet er ca. 1,5h x 2m stort og 
adskillig mer uregelmessig enn det lengre forut. Det er utvilsomt sprengt åpent av 
"bombetreff 2". 

Det ble ikke registrert skader langs forskipets styrbord side. To tykkelsesmålinger ble tatt 
på denne siden. 

Bruddstedet bar preg av en kraftig eksplosjon med vridde og bøyde plater i området nær 
spant 148. Ødeleggelsene her er sannsynligvis forårsaket av "bombetreff 1" (tegning Ref 
4). Hele området mellom spant 120 og spant 140, hvor maskinrom nr. 2 og to 
brennstomanker befant seg, ser ut til å være sprengt bort. Akterskipet ser ellers ut til å 
være intakt med både ror, to propeller og propellhylser "på plass".' 

Det ble foretatt ultralyd platetykkelsesmålinger på to punkter i samme område på 
styrbord skipsside. Punktene er vist på skisse Ref. 3 og på tegning Ref 4. 

Den minste målte platetykkelse på denne delen av skipssiden er ca. 6,45 mm. Hvis 
en videre tar i betraktning det visuelle inntrykk av en liten nivåforskjell på den 
rengjorte overflaten (lagrust) og anslår dette til maksimum lmm, kan man regne 



med a t  den gjenværende platetykkelse i, eller nær sverste plategang i skipssiden på 
Grom er  ca 5,5 mm. 

I seksjon 4 har en antatt at konstruksjonsplatetykkelsen i skips - sidene har vært 6,5 - 7,0 
mm. Hvis den øverste plategangen har vært 7,O mm eller kanskje 7,5 mm, har det således 
maksimalt rustet bort 1,5 - 2,O mm. 

Platene i tanktopper og skott var som regel noe tynnere (Seksjon 4). Hvis 
skottplatetykkelsene i de 4 små brennstofftankene nær midtskipet, for eksempel, 
var 4 mm i 1940, kan de altså være redusert til bare 2 - 2,5 mm idag (hvis 
rustprogresjonen er  så stor som hypotetisk argumentert ovenfor). 

Platetykkelsene i de skott som begrenser de stsrre brennstofftankene lenger forut 
har sannsynligvis vært noe stsrre, for eksempel 6 mm. Under samme hypotetiske 
rustprogresjonsforutsetning som ovenfor vil det da  være 4 - 4,5 mm platetykkelse 
igjen i disse skott, eventuelt tanktopper. 

Vraket av Grom kan maksimalt inneholde 135 tonn dieselolje, alt sammen eventuelt i en 
brennstofftank. Hvis forskipet ikke blir berørt mekanisk vil det sannsynligvis ikke 
begynne å lekke fra dieselobetanken på de første 20 - 30 år. Formodentlig vil det ta enda 
lengre tid. 

Man bør kanskje holde øye med vraket, og eventuelt ta nye platetykkelsesmålinger innen 
10 - 15 år. 

Forbudet mot dykking eller intervensjon på vraket på grunn av all ammunisjonen som 
fremdeles er inne i både forskip og akterskip bør opprettholdes. 
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Vraket av "Grom" kan maksimalt inneholde 135 tonn dieselolje, alt sammen eventuelt i 
en brennstofftank. 

Hvis antagelsene i Seksjon 5 i denne rapport er riktige, vil den eventuelt gjenværende 
platetykkelsen i tanktoppen eller skottbegrensningene til den tanken som kanskje 

. inneholder ca. 13 5 tonn olje være 4 - 4,5 mm. 

Hvis forskipet ikke blir berørt mekanisk, vil det sannsynligvis ikke begynne å lekke fia 
dieseloljetanken på de første 20 - 30 år. Formodentlig vil det ta enda lengre tid. 

Man bør kanskje holde øye med vraket, og eventuelt ta nye platetykkelsesmålinger innen 
10 - 15 år. 

Forbudet mot dykking eller intervensjon på vraket på grunn av all ammunisjonen som 
fremdeles er inne i både forskip og akterskip bør opprettholdes. 





Vedlegg l1 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 23 «Hunten> 





2 HOVEDKONKLUSJON (012) 

Vraket av destroyeren "HMS Hunter" ble ikke funnet til tross for tre dagers 
undersøkelser ved hjelp av ekkolodd og sidesøkende sonar i perioden 31.07.96 - 
02.08.96. 

Det ble søkt på fire forhåndsoppgitte posisjoner og i et område anvist av et øyenvitne. 

På første side i Ref. 1 har forfatteren påført en enkel skisse med kommentarer. Skissen 
viser hvor "Hunter" ble truffet av en torpedo (styrbord side nær vannlinjen forenfor 
broen) og hvor den ble truffet av søsterskipet "Hotspur" (som rente i "Hunter" nær 
midtskips med 30 knops fart). Kjelerom 3 (se tegning Ref 3) ble også truffet av en 
granat. 

På denne bakgrunn kan man anta at alle de 4 brennstofftankene i forskipet ble ødelagt av 
torpedotreffet, og at granaten kanskje ødela de to små fødetankene med brennstoff nær 
midtskipet. 

Det er ingen grunn til å anta at de 4 brennstofftankene i akterskipet ble ødelagt. Dersom 
akterskipet ikke er blitt skadet ved støt mot sjøbunnen er det ikke urimelig å anta at disse 
tankene kan inneholde olje. 

Totalvolumet av de 4 tankene er ca. 220 m3 eller ca. 220 t (spesifikk vekt for 
tungolje: 1 ,O). 

Hvis skipet hadde ca. 300 tonn brennstoff ombord da det ble angrepet og ikke hadde 
brukt av tankene i akterskipet, kan det således være ca. 22dtonn olje igjen i de 4 
tankene. Hvis en derimot regner med at skipet hadde brukt "jevnt" fra alle tankene, og 
anvender en "pro rata"- forbruksantagelse, kan de 4 tankene eventuelt inneholde : 

300'tonn x 220 tonn = 135 tonn 
487,5 tonn 

Vraket av "HMS Hunter" kan således inneholde mellom 135 og 220 tonn olje 
dersom skipet ikke fikk skader i de 4 brennstofftankene i akterskipet da det stette 
mot bunnen (eller far det sank) 

Det er sannsynlig at skipet sank med forskipet først på grunn av torpedo- og granat- 
skadene forutlmidtskips. Trolig er skipet brukket i to under støtet mot sjøbunnen. Dette 
kan øke sannsynligheten for at brennstofftankene i akterskipet ikke ble ødelagt. 

Det kan derfor kanskje befinne seg mellom 135 og 220 tonn olje i akterskipets 
brennstofftanker. 



Miljevernmessige betraktninger må legges til grunn i forbindelse med eventuelle 
beslutninger om å gjenoppta letingen etter "HMS Hunter". 
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Det kan kanskje befinne seg mellom 135 og 220 tonn olje i akterskipets brennstofftanker 

Miljøvernrnessige betraktninger må legges til grunn i forbindelse med eventuelle 
beslutninger om å gjenoppta letingen etter "HMS Hunter". 



Vedlegg 12 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 24 M/S «Colman> 

M/S «Colman,, Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D024 





2 HOVEDKONKLUSJON (009) 

Vraket av tørrlasteskipet M/S "Colmar" ligger i den nordlige delen av innløpet til 
Varangerfjorden, litt sør for Vardø. 

"Colmar" står nærmest i en utstillingsposisjon på sandbunnen, og bare ca. 20 meter av 
akterskipet mangler. Dette danner en skrothaug i "logisk" posisjon like aktenfor 
bruddstedet. Hele baugpartiet og styrbord skipsside er tilsynelatende uten skader. Langs 
styrbord side ser også kimingsområdene ut til å være uten skader. Inspeksjon på babord 
side ble vanskeliggjort på grunn av en mengde fiskegarn og liner som henger overvraket. 

Skipets generelle tilstand bærer ikke preg av alvorlige rustangrep. Skroget ser ut til å 
være jevnt og tynt begrodd. 

Store deler av rekken og en del andre små utstyrsdetaljer er uskadet. Brukne master og 
løftebomarrangement peker stort sett akterover. Dette, og andre observasjoner (se 
Seksjon Fem og Seks), tyder på at Colmar sank langsomt med baugen pekende opp. 
Med det sterkt ødelagte akterskipet enda som vedheng, traff det sjøbunnen. Støtet ble 
sannsynligvis dempet av vedhenget. Skipet vippet formodentlig langsomt forover etter 
støtet og ble stående slik det observeres i dag. Hvis dette er riktig, kan således 
dobbeltbunnstankene (brennstomanker) i mesteparten av vraket være uten skader. 

Resonnement i Seksjon Seks, Seksjon Syv og observasjonsinntrykkene får en til å 
anta at vraket sannsynligvis inneholder 100 - 200 tonn dieselolje. Det er imidlertid 
også mulig at det kan være opp til 500 tonn brennstoff igjen i "Colmar"'~ 
formodentlig intakte dobbeltbunnstanker. Se foravrig Seksjon Syv. 

Platene i dobbeltbunnsområdet (i huden) har vært omtrent 14 - 16 mm tykke, og har 
neppe rustet mer enn et par millimeter. Selv om platetykkelsene i 
dobbeltbunnstanktoppene nok har vært noe mindre, er det ingen umiddelbar fare for 
oljelekkasjer. En kan anta at det må være svært lang tid før gjennomnisting. 

Man må imidlertid erkjenne at uten ultralyd platetykkelsesmålinger blir slike antagelser 
svært spekulative. 

Det anbefales at man gjør forsøk på å utføre tykkelsesmålinger, hvor som helst på 
skipssidene. Dette vil gi "håndfaste" data i forbindelse med korrosjonsprogresjon på 
"Colmar". 

Det ble ikke observert olje på overflaten eller på vraket. 

Ingen ammunisjon ble fiinnet på eller ved vraket. 
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Vraket av "Colmar" kan maksimalt inneholde 450 - 500 tonn dieselolje. Det er imidlertid 
sannsynlig at skipet ikke hadde på langt nær slike mengder brennstoff ombord. Trolig er 
det mellom 100 og 200 tonn dieselolje igjen i dobbeltbunnstankene. 

Platene i dobbeltbunnsområdet (i huden) har vært omtrent 14 - 16 mm tykke, og har 
neppe rustet mer enn et par millimeter. Selv om platetykkelsene i 
dobbeltbunntanktoppene nok har vært noe mindre, er det ingen umiddelbar fare for 
oljelekkasjer. En kan anta at det går svært lang tid før platene er gjennomrustet. Man må 
imidlertid erkjenne at uten ultralyd platetykkelsesmålinger blir slike antagelser svært 
spekulative. 

Det anbefales at man gjør et forsøk på å utføre tykkelsesmålinger hvor som helst på 
skipssidene. Dette vil gi "håndfaste" data i forbindelse med korrosjonsprogresjon på 
"Colmar". 





Vedlegg 13 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 25 DIS «Blankenese» 

DIS «Blankenese», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400DO25 
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Det fragmenterte vraket av dampskipet DIS "Blankenese" ble inspisert av Stolt Comex 
Seaway 07.08.96. Det ble lokalisert ved hjelp av sidesøkende sonar. Restene av 
"Blankenese" ligger utenfor Havningberg et stykke nordvest for Vardø. 

Vraket ligger spredd utover den flate sandbunnen på stedet. Det eneste som kunne 
identifiseres av skroget var et ca. 10 meter langt område i hekken, og et område fra ca. 
27 meter til ca. 62 meter fra aktre perpendikulær. Også dette skrogpartiet var kraftig 
sammentrykket og opprevet. Se tegning Ref. 4. 

På grunn av vrakets forfatning ble det bestemt at ultralyd platetykkelsesmålinger ikke 
skulle utføres. 

Vrakdelene ligger med en visning på ca. 200 grader. Hekkpartiet har en helning til 
babord på ca. 60 grader. 

Positiv identifikasjon ble stadfestet ved observasjon av akterstevnens karakteristiske 
form, det spesielle roret og den store firebladete propellen. Det er relativt gode 
fotografier av disse detaljene på tegning Ref 4, og i Ref 6 i denne rapporten. 

Det har liten hensikt å spekulere på gjenværende platetykkelser på vrakdelene. Alle 
dobbeltbunnområdene og også brennoljetanken like forenfor midtskipet (se tegning Ref 
3) må være ødelagt. 

Ødeleggelsene og skrotets "logiske" plassering i vrakets skipsgeometri tyder på at skipet 
(som antydet i kildene) ble totalfiagmentert av dypvannsbomber i juni 1943, over et år 
etter at "Blankenese" sank 22. april 1942. 

Det kan ikke være olje igjen i vrakrestene. Ingen ammunisjon ble observert på sjøbunnen 
eller i vraket. 

Ingen videre aksjoner foreslås 







Vedlegg 14 

Seksjon 2 og 8 fra Tilstandsrapport nr. 26 M/T «Eurostadt» 

M/T «Eurostadt», Vrak-Scenario; Tegningsnr. DR629400D026 





2 HOVEDKONKLUSJON (016) 

Vraket av MIT "Eurostadt" ble inspisert av Stolt Comex Seaway 08.08.96. Skipet ligger 
i innløpet til Kongsfjorden utenfor Naalneset i Finmark. 

"Eurostadt" ligger på flat sandbunn på ca. 66 meters vanndyp. Vraket er delt i tre deler, 
og delene er nummerert som I, I1 og I11 i denne rapporten. Del I11 er ca. 45 m lang. Fra 
baugen og til bruddområdet representerer del I11 ca. 213 av "Eurostadt7"s totale lengde 
(67,66 m). 

"Eurostadt" var opprinnelig bygget som en tanklekter (i 1923) og senere (i 1927) 
ombygget til tankskip og gitt navnet "Malkah. 

På grunn av store ujevnheter (forårsaket av korrosjon) i stålplatene på 3 rengiorte 
områder, fikk man ikke utført ultralyd platetykkelsesundersøkelser. 

Forskipet (Del 111) ligger med en visning på ca. 200 grader. Det trimmer ca. 3,8 grader 
forover langs kjølen, og heller omtrent 170 grader mot babord. Denne delen av vraket 
ligger altså praktisk talt "opp - ned .  

"Eurostadt" viste seg å ha enda fjddigere undervannsbaugfasong enn det som er antydet 
på rekonstruksjonen Ref 3. Baugen fortonet seg nærmest slik den er illustrert på tegning 
Ref 4 på "situasjonsbilde ovenfra". Et slepefeste for sjakkeYkrok ble fotografert helt i 
baugen. 

Hele skroget ble inspisert under gode siktforhold. Denne delen av vraket (Del 111) er 
tilsynelatende uten skader. Vrakdelen hviler på sin egen skansekledning langs bunnen, på 
begge sider. Det er derfor ikke usannsynlig at tanktoppområdet langs dekket på Del I11 
er helt. 

I bruddstedet kunne man se at lekteren "Eurostadt" ikke var bygget med dobbeltbunn. 

Det ble observert et langskipsskott i bruddstedet (altså riktig antagelse på 
rekonstruksjonen), og et tverrskipsskott et stykke inne i bruddstedet (svært nær den 
antatte skottposisjon E på rekonstruksjonen). I dette skottet " E  var det et ovalt utkapp 
på ca. 150 mm x 200 mm. Dette tyder på at skott " E  var et skvalpeskott og ikke 
vanntett (eller oljetett). Se fotografier og skisser på tegning Ref 4, og i Ref 5. 

Midtskipsdelen (Del 11) er ca. 13 meter lang, og strekker seg fra et punkt ca. 45 meter 
aktenfor forre perpendikulær (FP på rekonstruksjonen) til et punkt ca. 58 meter aktenfor 
FP. Sett akterover er denne delen åpen ca. 10 meter innover før den deles av med et 
tverrskipsskott (som er svært nær skott "G" på rekonstruksjonen). Det ble observert et 
hull i skottet, ved inspeksjon fra begge sider. 



Hekkpartiet (Del I) er ca. 8 meter langt. Både ror og propell ble fotografert (Ref. 4 og 
Ref. 5). 

Det ble ikke observert oljeflekker på overflaten eller spor av olje på eller ved vraket. 

Ingen ammunisjon ble funnet på stedet. 

Basert på skadevurderingene i Seksjon 5 og rekonstruksjonen tegning Ref. 3, er det ikke 
usannsynlig at der er oljelast i tankene forenfor skott "D" på tegning Ref. 3 og tegning 
Ref. 4. I henhold til kapasitetsberegningene i Seksjon 4 kan det dreie seg om hele 890 m3 
med bensin, diesel eller petroleum. Hvis man antar en gjennomsnitts egenvekt på lasten 
på 0,85, kan det således være ca. 750 tonn oljeprodukter igjen i vraket. 

Selv om denne delen av vraket (Del 111) ser ut til å være uten skader, kan det imidlertid 
tenkes at tanktoppene er blitt sdelagt da skipet la seg i sin nåværende stilling. Det blir 
svært spekulativt å anta hvor omfattende slike tanktoppskader kan ha blitt. Kanskje er 
eventuelle hull eller sprekker også blitt relativt effektivt tettet av sandbunnen. 

Platene i skroget har nok vært ganske tykke da skipet var nytt (se seksjon 4). Vraket ser 
ut til å være i god forfatning. Selv om det tilsynelatende har rustet en del, som det synes 
på de tre rengjorte områdene, er det nok mangfoldige "rustår" iglen far det skulle være 
noen fare for lekkasje. 

Rent nskternt må en imidlertid legge til at man ikke har noe bevis for at platetykkelsen i 
* bunnen fremdeles kanskje er 14 - 16 mm, og at huden for eksempel "har igjen" 1 1 - 14 

mm ståltykkelse. 

Det er jo også formodentlig en god del petrokjemisk væske igjen i vraket. 

Vraket ligger med bunnen opp og det er ingen dobbeltbunn innenfor huden. Det burde 
være en svært enkel oppgave å tamme de fire tankene det kan være oljeprodukter i. 

Tsmming av vraket bar overveies. 
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Platene i skroget har nok vært ganske tykke da skipet var nytt (se Seksjon 4). Vraket ser 
ut til å være i god forfatning. Selv om det tilsynelatende har rustet en del, som det synes 
på de tre rengjorte områdene, er det nok mangfoldige "rustår" igjen før det skulle være 
noen fare for lekkasje. 

Rent nøkternt må en imidlertid legge til at man ikke har noe bevis for at platetykkelsen i 
bunnen fremdeles kanskje er 14 - 16 mm, og at huden for eksempel "har igjen" 11 - 14 
mm ståltykkelse. 

Det er jo også formodentlig en god del petrokjemisk væske igjen i vraket. Vraket ligger 
med bunnen opp og det er ingen dobbeltbunn innenfor huden. Det burde være en svært 
enkel oppgave å tømme de fire tankene det kan være oljeprodukter i. 

Tømming av vraket bør overveies. 








