Kriser under issejlads
(Antarktis)

Grundstedning
M/S Nanok S.

1 1983/84 var jeg menstret som 1. styrmand pd
M/S Nanok S. i Rederiet A. E. Sgrensen.

I sommeren 1983 var vi charteret ud til
Kongelige Gronlands Handel (K.G.H.) for fire
rejser. Forste rejse gik fra Gronlandshavnen i : :
Aalborg til Sdr. Stremfjord (Kangerlussuaq). Her 4
kastede vi anker og lossede forsyninger dels til 2
den amerikanske base og dels til den offentlige

lufthavn mv. M/S Nanok S. pa den grenlandske ostkyst
Foto: internettet

De naste tre rejser forsynede vi den grenlandske ostkyst fra Angmagssalik (Tasilaq) og helt op til
Mestersvig hvor der stadig var en vis civil aktivitet pd dette tidspunkt.

I labet af efteraret dokkede vi i nogle f4 dage pd Svendborg Skibsverft hvorefter vi stevnede ud pa
en lang serejse til Hobart i Tasmanien/Australien.

Antarktis 1983/84 - ANARE
Hobart i Tasmanien var hovedbase for udskibning af forsyninger til Australiens videnskabelige
stationer pa Antarktis.

Det var blevet sommer pa den sydlige halvkugle, og vi var charteret ud til ANARE for tre rejser til
Antarktis 1 lobet af 1983/84. Vi sejlede saledes bdde forsyninger og passagerer fra Hobart i
Tasmanien til forskerstationerne Mawson, Davis og Casey pa Antarktis.

Hvidt pa alle mader

P& daverende tidspunkt fandtes ikke iskort over vore sejlruter, og vejrkortene gik kun til 50 grader
sydlig bredde. Ej heller fandtes der nogen SAR redningstjeneste dernede. Der var ikke mange
lodskud 1 ”sekortene” dernede, og pa store strekninger var kysten kun afmerket med stiplede linier
da ingen rigtigt vidste hvor kysten var pa grund af indlandsisen, der bare vaeltede ud over kystlinien.

M/S Nanok S. til ankers ved videnskabsstationen
Mawson 1 Antarktis.

Et medbragt hybridfartej afmerker skeer med en
bgje ved selve ankerpladsen.

Afmeaerkning af skeer ved Mawson
Foto: Bjarne Rasmussen



Af tekniske hjelpemidler om bord havde vi en forstegenerations-satellitnavigator om bord, men der
kunne sagtens ga adskillige timer inden vi blev opdateret med en postion. Vor ekkolod var fra
skibets byggedr som var 1962, og det havde to mileomréader: 0 — 500m og 500 — 1000 m. Vore to
radarer var 3cm “hette radarer”.

Om bord havde vi diverse redningsflader samt
fire redningsbade til vore 30 passagerer og 25
besaetningsmedlemmer. Alle fire bade var uden
overdekning, og der var kun motorer i de to.
Disse to kunne sgseattes med falddavider, de to
andre skulle sgs@ttes med spindeldavider
ligesom dem pa TITANIC.

Alt var fuldt ud efter lovens krav og alt
virkede upéklageligt.

Redningsbad uden motor og overdzkning
Foto: Bjarne Rasmussen

BUMP !

P& den sidste af saesonenes rejser fra Mawson i Antarktis til Hobart i Tasmanien ramte vi et ukendt
skeer. Det skete med fuld kraft pd maskinen forst pé aftenen et par timers sejlads efter afgang fra
ankerpladsen ved videnskabsstationen Mawson.

Vagthavende styrmand fortalte os senere, at kaptajnen sad i lodsstolen og rag pa sin pibe da skibet
ramte det ukendte sker. Han tog situationen med ufattelig ro - tog stille piben ud af munden og
sagde til styrmanden G4 lige ned og se efter om der kommer vand ind i lasten” hvorpa han reg
videre alt imens han slog STOP péa den gamle maskintelegraf.

Nede 1 maskinrummet havde maskinchefen vagten, og da skibet ramte skearet havde han lige sa
roligt skrevet BUMP og klokkeslattet ind i maskindagbogen !

Det skal lige navnes, at skibet ikke havde vendbar skrue og ej heller nogen luft bremse” pé skrue
akslen. Hvis skibet skulle ga fra fuld kraft frem til fuld kraft bak, sa slog man forst fuld kraft bak pa
maskintelegrafen oppe i styrehuset. Derpa kvitterede maskinmesteren i maskinrummet for ordren,
og nu skulle skibets skrue aksel af sig selv stoppe inden maskinmesteren kunne vende
omdrejningsretningen pa skrueakslen saledes at skibet kunne begynde at bakke. I styrehuset kunne
det mange gange foles ligesom at holde for redt lys og afvente grent lys — altsd noget der lignede en
evighed selvom det egentligt ikke tog sa lang tid.

LAST DAY OF RETURN
Heldigvis var skibet tomt for gods, men vi havde nu 30 temmeligt rystede passagerer om bord.

Ved kollisionen blev flere af skibets bunkers tanke revet op; i alt blev 6 bundtanke revet op og fyldt
med saltvand.

Nu var problemet den, at vi nermede os Last Day of Return inden hele farvandet omkring Antarktis
fryser til, og tilligemed var der pd daverende tidspunkt INGEN redningstjeneste/sygehustjeneste 1
omradet overhovedet.

Kaptajnen besluttede sig derfor for at vende om og sejle tilbage til Mawson for at fylde dieselolie i
skibets ballasttanke thi skibet var s& gammelt, at alle tanke var indenbyrdes forbundne, og man

kunne derfor fylde dieselolie i ballasttankene og derfra pumpe det hen til skibets maskinrum. I 1984
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var denne konstruktion forbudt i nye skibe, men heldigvis havde M/S Nanok S. dispensation og det
blev til en enorm fordel for os thi ellers havde vi sandsynligvis mattet overvintre i Antarktis !!

Vi fik sé fyldt dieselolie pa i Mawson — vi havde egentligt selv sejlet denne dieselolie ned til denne
videnskabsstation, men de havde heldigvis et meget stort lager og kunne sagtens klare sig til aret
efter.

Vi afgik atter engang Mawson pa rejse mod Australien med efterarsstormene lige i helene. Vi
vidste stadig ikke hvor store skader der var pd skibets bund, men vi var klar over, at vi sejlede ”pa
tanktoppen” mod Australien hvilket beted, at vi meget pludseligt og naermest uden varsel kunne
blive nedt til at gd 1 de noget primitive redningsbdde meget hurtigt.

Det var lange vagter for os alle under denne sejlads !

Heldigvis kom skib, passagerer og besatning frem til Australien i god behold, og jeg har aldrig
glemt hvorledes hele besatningens nermest knusende ro og meget professionelle adfzerd i en meget
kritisk situation havde en virkelig god effekt pa de skraekslagne passagerer.

Efterskrift:

Vel ankommet til Australien kom vi straks i terdok, og udtrykket "bunden lignede et vaskebreet”
daekker ganske fortrinligt det syn som medte os. Nu var skibets kleedning heldigvis bade svejset og
nittet pa spanterne, og jeg har aldrig varet i tvivl om, at det var medvirkende til at vi trods alt holdt
os flydende hele vejen til Australien.

Senere udskiftede Svendborg verft over 200 kvm bund samt installerede et moderne sonar anlaeg
saledes, at skibet blev langt bedre rustet til at besejle sddanne uopmaélte/sparsomt opmalte farvande
— det vaere sig 1 sdvel syd som 1 nord !!

Hele historien giver pd en made associationer til nedenstaende 3 skibe, der alle 3 har vaeret udsat for
dramatiske haendelser i polarfarvandene.

M/S Hans Hedtoft (1959) "

M/S Hans Hedtoft bygget i 1959 til Kongelige
Grenlandske Handel (KGH).

Skibets klaedning var helsvejset pd spanterne
men ej nittet pa spanterne.

M/S Nanok S. (1962)

M/S Nanok S. bygget 1 1962 til rederiet A.E.
Serensen. Skibet blev bareboat charteret af
K.G.H. samme 4r som det blev feerdigbygget pa
verftet i Svendborg. Sandsynligvis som
erstatning for M/S Hans Hedtoft.

Skibets skrog minder en del om M/S Hans Hedtoft, men med disse markante forskelle:

1) Skibets kleedning er bade helsvejset og nittet pa spant.
2) Skibets udkigstende er placeret pa formasten som er en A-mast.
3) Skibet er bygget med midtskibsbygning, hvilket giver lidt mere “’sigt” under issejlads.



M/S Martin S. (M/S ANNE JOHANNE) 1965

Bygget over samme streg som M/S Nanok S. i
begyndelsen af 1960’erne men nu er istenden
flyttet agterover. Istenden pa M/S Nanok S. blev
1 ovrigt meget sjeldent brugt. M/S Martin S.
sank i Sukkertoppen havn, men blev bjerget med
”Krejer kugler”

sANNA JOHANNES A/S Danena Arhus, terlastskib, Svandborg Skits-
wenrft 1965, Bureau Veritas | 3/3 L 11 Iskl, 1 AMC, 1.238 nrt, 2.312
bet, 3.080 tdw, 8855 m oa, 12,75 m, 6.18 m. 136250 cbf grain,
128,730 cbf bale, 4 luger, 4 bomme & 6 10 - 2 bomme 4 7.5 to - 2
bomme & 10 1¢ - 1 bom & 38 1o, 10eyl. MAK MZU GB2 AK, 1.995 bhk,
13 knob, frveelast 12,000 cbf for =22 gr. C.




	Grundstødning
	Hvidt på alle måder
	M/S Hans Hedtoft (1959)


