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Innledning

I brev av 14.april 2003 fra Undersokelseskommisjonen etter Utvik seniors forlis ble
Meteorologisk institutt bedt om & utarbeide en oversikt over vaerforholdene pa
havaridagen den 17. februar 1978. Videre egnsket kommisjonen 4 f4 beregnet drivbaner til
vrakdeler fra Utvik senior. I tillegg til opplysninger om sannsynlig havaristed og
havaritidspunkt fikk vi tilsendt en del vitneutsagn fra fiskere som var pé feltet
havaridagen. Disse inneholdt en god del nyttig informasjon om vaerforholdene i omridet.
Vi har veert i telefonkontakt med fiskeskipper Bernt Berntsen og los Rolf Bjernar
Tollefsen som begge er lokalkjente i omradet.

En forelepig rapport ble oversendt Undersgkelseskommisjonen i juni 2003. I brev av
28.juli 2003 hadde Undersekelseskommisjonen noen spersmal til rapporten, og de ensket
noen presiseringer av en del antakelser og konklusjoner i rapporten. Meteorologisk
institutt sendte et svar pa dette i september 2003. Etter enske fra
Undersgkelseskommnisjonen har nd Meteorologisk institutt laget en ny rapport som
bygger pa den ferste rapporten med en del av svarene og presiseringene fra september
2003 inkludert.

Meteorologisk institutt gav i brev av 12.januar 1979 en uttalelse i samme saken. Den nye
utredningen er gjort navhengig av den forste, men den bygger stort sett pd de samme
dataene som var tilgjengelig i 1979. Vi har etterp sammentiknet den nye utredningen
med den fra 1979.

Vearforhold 17.02.1978 i havomradene utenfor Senja

1. Observasjoner

Vi har hentet observasjoner fra observasjonsdatabasen vér. Der finner vi observerte
verdier hver 6. time. Fra databasen har vi hentet alle tilgjenglige observasjoner fra
Vesterdlen, Troms og Finnmark, samt Bjemeya, Hopen og Spitsbergen. Observasjonene
er ikke tilgjengelig i denne databasen kl 22. Vi har da brukt de observasjoner som var
plottet pa det analyserte veerkartet hos oss, samt observasjoner oppgitt i Technical Report
No.55, Wilhelmsen (1981). Fra Vervarslinga for Nord-Norge i Tromsg har vi fitt
observasjoner hver time fra flyplassene, der vi har brukt observasjonen fra Andeya
lufthavn. Det er genereit svert {3 observasjoner ki 22, Fra havomradene har vi kun
observasjoner fra skipet p stasjonen AMI (71°.30°Nord, 19°Aust).

2. Analyser av trykkfeltet (veerkart):

Vi har plottet vind, trykk og trykktendens pa kartene for fredag 17/2 k1 13, k1 19, kl 21 og
lerdag 18/2 k1 O1. Se de vedlagte veerkartene, figur 2, 3, 4 og 5. I observasjonsplottet
markerer sirkelen posisjonen til observasjonen. Vindflgyen gir retningen det bliser fra,
antall fjeer styrken, 10 knop for hver hele fjeer, 5 knop for hver halve, flagg gir 50 knop,
hastigheten angis pa nermeste 5 knop. For eksempel har observasjonsskipet AMI k1 19,
figur 3, nordnordaust 55 knop (flagg + en halv fjer), Oppe til hayre for stasjonsringen



star lufttrykket gitt i hele hPa (for AMI k119 992 hPa). Under trykket star
trykktendensen, dvs. trykkendringen siste 3 timer (- for trykkfall, + for trykkstigning) (for
AMI +3,0, dvs. trykkstigning pd 3 hPa siste 3 timer). Kurven bak angir hvordan
trykkendringen har variert siste 3 timer. @verst til venstre for stasjonsringen er oppgitt
maksimal middelvind (over 10 minutter) siste 6 timer i knop, markert med strek under.
Tallet foran er sjegangen, vardert og oppgitt fra noen av fyrstasjonene, (5 er mye sjo, 4
noe sj@). For AMI er den malte bplgehayden plottet under til venstre i meter.

I rutineanalysene brukes en isobaravstand pa 5 hPa. Ut fra de plottede observasjonene
har vi analysert trykkfeltet i omradet med en isobaravstand pa 2 hPa for 4 preve a fi frem
mer detaljer, men de store havomridene uten observasjoner begrenser likevel
detaljgraden. Hovedtrekkene i trykkfeltet kommer tydelig fram. Ut fra denne analysen
finner vi lavtrykksenterets posisjon. Vi antar det gir med jevn fart og kurs, slik at
posisjonen pa hvert kart justeres ut fra denne antagelsen. Lavtrykkets gjennomsnittlige
fart kan da beregnes, og vi finner at farten var 22,5knop. Det er rimelig 4 anta at det
sterke nord til nordaustlige vindfeltet flytter seg med samme hastighet. Sterste
usikkerheten er hvor dypt lavtrykket har vart og derved ogsa den ngyaktige vindstyrken
over havet pa nord og vestsiden av lavtrykksenteret.

3. Vaersituasjonen fredag 17.02. 1978

De analyserte kartene vare fra 1978 viser at et kraftig heytrykk over Grenland dirigerte
kald polar luft ut over Barentshavet og Norskehavet. Vinden i omradet var mellom nord
og nordaust frisk bris til stiv kuling.

Det var lavtrykksaktivitet fra Sverige til Kola (arktikkfronten). I kaldluften langs
Norskekysten fra Trendelag til Varangerfjorden dannet det seg flere sma lavtrykk.

Den 17.02.1978 kil 13 passerte et lite lavirykk 1 havet nord for Nordkapp. Det var sterk
vind (storm) pa vest og nordsiden av lavtrykket. Forflytningen var mot servest. Det er
sannsynlig at dette er et polart lavirykk.

Kl 19 var posisjonen til lavirykksenteret nord for Skjervery. Trykket i lavtrykksenteret
var trolig uforandret (ca97%hPa), men det beveget seg mot et omrade der
bakgrunnstrykket var hayere, derfor gkte trykkgradientene pa vest og nordsiden av
lavtrykket. Det medferte store trykktendenser (trykkfall p& 8-9hPa pé 3 timer) over et
relativt lite omréde foran lavtrykket. Det bldste nd storm vest og nord for
lavtrykksenteret.

K1 22 var lavirykket like nordnordaust for Senja. Trykket i lavtrykksenteret (ca983hPa)
hadde n4 trolig begynt a stige. Lavirykket hadde fatt eket serlig komponent i bevegelsen.
K101 18.02 var lavtrykksenteret serservest for Senja. Trykket i lavirykksenteret var nd
steget til ca 989hPa. Men det bléaste fortsatt opp i storm pa nord og vestsiden av
lavtrykket.

Lavtrykksenteret passerte trolig over de sentrale deler av Senja. Vitneutsagnene fra de
bétene som befant seg vest for Senja gir kun vindretning fra nordvest til nordaust.
Dersom lavirykksenteret hadde passert vest for Senja ville vinden en kort periode dreid
mot ser.



4. Usikkerhet i lavirykksposisjonen kl 22:

Usikkerheten 1 posisjonen til lavitrykksenteret er k1 22 ca 25km i nord-ser retning, og det
er mer sannsynlig at lavtrykket skal ligge inntil 25km sor for den gitte posisjonen i figur
4, enn at det skal ligge lenger nord. Vindendringen p4 Andenes flyplass fra ki 22 til 23
forklares lettere med at lavirykket ligger litt lenger sgr, og observasjonen fra Rigg i
Baltsfjorden ki 2130 om at varet klarnet og vinden lgyet litt kan ogsa forklares med det.
Usikkerheten i aust-vest retning er trolig litt mindre ca 20 km. Tidligere posisjoner ute i
havet har sterre usikkerheter.

Posisjonene avmerket pa de analyserte kartene er ut fra en jevn forflytning, det er mest
sannsynlig, men avvik fra en jevn hastighet kan forekomme.

Det ma ogsi nevnes at selve observasjonen tar noe tid for observataren. Det er derfor
vanlig & lese av trykket ca 20 minutter for observasjonstidspunktet.

Det analyserte trykkbilde for kl 22 er derfor i virkeligheten ca kl 2140. Dersom
lavirykket flytter seg med 22,5knop vil det da ligge ca 7,5 nm eller ca 14 km lenger sar kl
2200. Tar en ogsa hensyn til usikkerheten i posisjonen i analysen kan den virkelige
posisjonen til lavtrykket ki 22 veere inntil 40km lenger ser enn det som er markert pé
kartet. Da kan lavirykksenteret vere kommet ser-segraust for havariomradet ki 22 (litt
nordaust for posisjonen kl 23 markert pa kartet 1 figur 4), da vil vindretningen vaere
nordnordaust i havariomradet,

5. Vindforhold fredag kveld og natt til lerdag i omradet vest og nord for Senja

I varderingen av vindforholdene i omradet har vi forst og fremst brukt observasjonene fra
stasjonene vare. Det er imidlertid stor avstand mellom disse observasjonene og
tidsopplesningen er 3 timer. Dette gir stor usikkerhet med hensyn til detaljer i varbildet.
Den eneste observasjonen som kan gi en bedre tidsopplesning enn 3 timer er Andenes
flyplass p4 Andeya der vi har observasjoner hver time.

Avstanden fra det antatte havariomradet til flyplassen pa nordenden av Andeya er ca 30
nm. Dersom vindfeltet forflytter seg uforandret med lavirykket, ca 22,5 knop, vil det
observerte veret fra Andeya flyplass ha vert over havariomradet 1time og 20 minutter
tidligere.

Observasjonen fra Andeya kl 2050 (observasjonene for flyvaervarsling tas 10min. fer
hver hele time) viser nordnordvest 25knop. Dersom vi antar den nevnte forflytningen var
vinden i havariomréadet k1 1930 nordnordvest 25knop, og tilsvarende:

Andeya kl 2150: nv 40 knop, havariomradet: ki 2030: nv 40 knop.

Andeya kl 2250: nne 50 knop, havariomradet: kI 2130: nne 50 knop.

Andeya kl 2350: ne 50 knop, havariomradet: k1 2230: ne 50 knop.

Havariomradet befinner seg litt naermere lavtrykksenteret enn flyplassen pd Andeya i
forhold til lavtrykksbanen, Om det har fort til sterkere eller svakere vind i havariomradet
enn pé Andeya er umulig 4 si.

Lufttrykket i lavtrykksenteret stiger i dette tidsrommet, dvs lavtrykket svekkes,
erfaringsmessig betyr det at vindfeltet i og neer lavtrykksenteret sannsynligvis ogsa ble
langsomt svakere, serlig pd ser og austsiden av lavtrykksenteret, mens vindfeltet pa
nordvest og nord siden svekkes langsommere.



Vindretningen 1 havariomridet skulle i falge vurderingene over vare nordnordaust kl
2130. I figur 4 befinner lavtrykket seg fortsatt nord for havariomradet kl 22, det indikerer
fortsatt vindretning fra nordvest fram mot kl 22. Vinden dreide nordnordaust pa Andaya
for lavtrykket var kommet forbi. Det kan skyldes feil i plasseringen av lavirykksenteret i
analysen, etter som trykket i lavtrykksenteret stiger, blir senteret vanskelig 4 finne igjen i
forhold til den bakgrunnsstremmen det beveger seg i. Vurderingen av usikkerheten i
lavtrykksposisjonen under pkt 4 stetter betraktningene om at vinden i havariomradet
dreide nord til nordaust fer kl 22.

6. Vitneutsagn om vaeret:

Vitneutsagnene er brukt for 4 preve & f2 frem en bedre tidsopplesning pa vindutviklingen
1 omridet. Vi vet at det er skjennmessige vurderinger og derfor kan avvike noe fra
Instrumentmalte observasjoner, og at det kan vare innbyrdes avvik i vurderingene, samt
at tidspunktene kan vaere ungyaktige.

Vi har derfor ikke lagt avgjorende vekt pa disse utsagnene, men kun brukt dem som
tilleggsinformasjon. Mange av de stedsnavn (pa fiskeplasser) som er nevnt i avherene er
ikke avmerket pa kartene vi hadde tilgjengelig. Vi har derfor brukt det tilsendte kartet fra
Marintek, figurl, for ca posisjoner.

Oversikt over vitneutsagn og observasjoner time for time:

K1 18 til 19:

Vinden er i ferd med a eke i omradet nord og nordaust for Senja. Vest og nordvest for
Senja er innvirkningen av lavtrykket forelapig liten,
Observasjoner/vitneutsagn:

K1 1810 Sula opplyser om nordlig liten kuling (nordvest for Manesodden).
K1 1830 Senjaland opplyser om nordvest liten kuling.

K1 1840 Var observasjonen fra Andeya nordlig frisk bris (pa grensen til
liten kuling).

K1 1840 Vér observasjonen fra Leirkjosen pa nordsiden av Senja gir nordlig
liten kuling.

KL 1855 Vestvagey opplyser at varet forverrer seg, han har tidligere
antydet kuling, til dels sterk kuling ki 1520.

K119 K/V Heimdal: vinden ekte til nordnordvest liten til full storm

K1 19 til 20:

Det bléser storm i omradet nordaust for havaristedet, lengre servest er det ingen
opplysninger om vinden, men den har trolig begynt & eke litt.
Observasjoner/vitneutsagn om vinden:

K1 1930: Rigg opplyser om nordvest storm ved utlepet av Baltsfjorden pa
Nord-Senja.

K1 1950: Observasjon fra flyplassen pd Andeya: nordvest liten kuling.

K120l 21:



Vinden er nd i ferd med a eke til sterk kuling ogsa i den servestlige del av havomradet
ved Senja,

Observasjoner/Vitneutsagn:

K1 2020: Stig Magne opplyser om nordlig sterk kuling (i en posisjon litt

nordvest for der Utvik Senior er pa vei mot land).

K1 2050: Andoya flyplass gir observasjonen nordnordvest liten kuling.

Vitnet fra M/S Strandby meldte at Utvik Senior i en samtale litt for kl 21 hadde opplyst at
de hadde stiv kuling og ingen problemer. Senjaland lenger vest hadde ved samme
tidspunkt sterk kuling.

K121 til 22:

Vinden er na sterk kuling i de servestlige delene av omrédet og i ferd med & eke til storm
ogsd her. I nordaustlige delen har det blast storm 2-3 timer né.
Observasjoner/Vitneutsagn:

K1 2110: Senjaland (pa fiskefeltet) opplyser om nordvest sterk kuling

K1 2100-2130: Nordfangst (litt servest for Senjaland) vinden dreide fra nordvest mot nord
og skte 1 styrke.

K12115: Sula (vest for Manesodden) vinden gkte til nordvest liten storm.

K1 2130: Rigg opplyser at vinden leyet litt og varet klarnet i Baltsfjorden pa

Nord-Senja.

K1 2140: Andeya observerer nordvest sterk kuling til liten storm.

K1 2145: Stig Magne matte redusere pi farten og bakke pa varet i en

posisjon servest for havaristedet (og nordnordvest for

Minesodden).

I begrepet “bakke pa veaeret ” legger vi at bédten ligger med baugen mot vinden/sjeen og
lar seg drive med og bruker motorkraften til & holde seg mot vinden og styre seg i ensket
reining. Vi tar dette utsagnet som en indikasjon pé at det er sterk vind, sannsynligvis fra
nord eller nordvest, og mye sja.

Svein Roger, som gikk strekningen Stordjupna til Gryllefjord i tidsrommet ca kl 1800-
2130, har opplyst om liten kuling som ekte til stiv kuling. Etter at han kom hjem ca kl
2230, dreide vinden til nordnordaust storm. Dette passer godt med observasjonene fra
Andenes som kl 2050 viste nordnordvest liten kuling, kl 2150 nordvest sterk kuling/liten
storm, og kl 2250 nordnordaust full storm.

Da Nordfangst passerte Méanesodden dreide vinden over til nordnordaust med liten storm,
deite mé ha vart omkring ki 24, da de ankom Gryllefjord ca ki 00.30. Det passer ikke
med observasjonen vér fra Andeya ca 16nm lenger servest som kl 2250 hadde
nordnordaust full storm. Men vitneutsagnet faller innenfor usikkerheten i disse i tid og
rom.

Kl 22 ti] 24:
Det blaser na full storm i hele omréadet vest og nordvest for Senja.
K1 2250 og kl 2350: Observasjonen fra Andeya flyplass: nordnordaust full storm .




Observasjonene fra baten pé stasjon (71°30’Nord, 19°Aust) viser nordlig liten storm ki
16, nordlig full storm kl 19 og nornordaust liten storm kl 22,

Vitneutsagnene har ferst og fremst gitt oss en sterre sikkerhet i antagelsen om at
lavtrykksenteret passerte aust for havaristedet og ikke over eller vest for. Hadde dette
veert tilfellet burde en av dem ha registrert en vinddreining mot vest eller servest. Fra
vitneutsagnene kan vi ogsa slutte at det skjedde en forverring av varet i tidsrommet fra
k1 21 til 22, det stemmer med var oppfatning fra veeranalysen.

7. Lokale ver/vindforhold:

Vindfeltet vil alltid vaere noe pavirket av terrenget over land ved foringer og
skjermingseffekter. Vind fra nordlig kant vil vaere lite pdvirket 1 havomridet utenfor
Senja, men oppunder land der det ikke er helt flatt vil terrenget pavirke vindfeltet.
Vimener at effekten av land har vzert liten ute ved posisjonen for motoren.
Observasjonen fra Rigg i Baltsfjorden kl 1930 kan veaere noe pavirket av terrenget i
omradet. Vitneutsagnet om nordvest storm ki 1930 virker litt tidlig i forhold til de andre
opplysningene. Dette kan blant annet skyldes lokale vindforsterkninger i omréadet.

8. Vindhastighetsvariasjoner rundt et polart lavtrykk:

Et polart lavirykk flytter seg i en bakgrunnsstrem, som oftest fra omkring nord. Vinden
vil da veere sterkest i den sektoren som vender mot denne stremmen. I dette tilfellet
vindretningene nord til nordaust. Vindhastigheten er som regel svakest pa motsatt side,
men det kan ogsa her vare kortvarig vind opp 1 storm styrke dersom lavtrykket har et
veldefinert trykkfelt, serlig neer land kan det da bli forsterkning av vinden langs kysten, I
selve lavtrykksenteret er det lite vind, men utstrekningen av dette omradet kan variere
mye. Det er ofte detaljer 1 stremningsbildet rundt lavirykket som kompliserer
vindforholdene. Det er derfor vanskelig 4 gi noen sikker detaljert beskrivelse av hvordan
vindfeltet varierer rundt lavtrykket fra sentrum og utover. Vindforholdene rundt
lavtrykket endrer seg ogsd over tid.

9. Vindforhold i havariomradet:

Det er stor usikkerhet knyttet til en nagyaktig vindangivelse pa et gitt tidspunkt.
Kommisjonen ber om & fé oppgitt vindretningen i forhold til kurslinjen for Utvik Senior
pé de angjeldende tidspunkter i det oversendte kartet. Vi gar da ut fra at det er
tidspunktene 2110 og 2140. Antatt vindretning kl 2110: 300-320 grader, k1 2140: 350-
020 grader. Retningen er kompassretning, der nord er 360 grader.

Ut fra vurderingene vi har gjort mener vi det kan ha blst full storm i omradet ved
havaristedet ki 2140. Det er ogs& mulig at stormen har nddd omradet 30 minutter for.
Vindretningen har veert omkring nord (nordvest som dreide nordnordaust). Det er en
mulighet for at vindhastigheten kan ha vart oppe i sterk storm en periode. Det blaste
nordnordaust full storm frem til mellom kl 23 og kl 24, og videre liten storm til mellom ki
03 og kl 04, nordlig sterk kuling til mellom kl 04 og 05. Etter ki 06 varierte vinden
mellom frisk bris og stiv kuling. I drivbaneberegningene har vi antatt at vinden minket
gradvis fra ki 06 til k1 10 siden det er gjennomsnittsvinden over en time som inngér der.



10. Nedber og sikt

Det rapporteres om snebyger hele dagen, men de oker i antall og intensitet utover
ettermiddagen og kvelden. Sikten ble om kvelden sterkt nedsatt i kraftige snabyger.
Andaya flyplass observerte ca 100m sikt kI 2150, mindre enn hundre meter kil 2250 og
2350. Ved havaristedet var det kl 2140 med stor sannsynlighet tett snaveer, med sikt
mindre enn 100 meter.

11. Temperatur og ising
Lufttemperaturen var omkring -10 grader utover fredagen, men steg til ca -5 grader om
kvelden ner lavirykket. Sjetemperaturen har vi antatt til mellom +3 og +4 grader ut fra
kartet over sjgtemperturen fra Meteorologisk institutt. Det kan vare store forskjelier naer
land der strammer av kaldere vann fra fjordomrader kan forekomme.
Vi har vedlagt en figur (figur 6} som brukes til & varsle isingsgraden ut fra vindstyrke,
lufttemperatur og sjstemperatur. Dette er en gammel figur som har veert brukt i flere tidr.
Lufttemperatur -10 grader og sjetemperatur +4 grader gir moderat ising ved liten kuling.
Dette skulle passe godt med vitneutsagnene utover fredagen. Om kvelden da vinden gkte
til full storm samtidig som lufttemperaturen steg til -5 grader eker isingen til moderat til
sterk ising. Den sterste usikkerheten her er sjetemperaturen. Ved lavere sjetemperatur vil
isingen eke. Fartoyets bevegelse i sjgen vil ogsa pavirke hvor mye is som avsettes, det er
forst og fremst skvett av sjgvann som fryser fast.

Ved sterk ising gir denne figuren 7-14cm ising pa 24 timer (0.3-0.6cm ising pr time).
Men det er nyere undersekelser fra USA som gir betydelig sterre is vekst innenfor de
forskjellige isingsklassene. Under gir vi resultater fra en slik undersekelse som brukes i
varslingen 1 USA. Vi kan ikke gi noen neermere vurdering av disse forskjellene.

Vi har funnet denne informasjonen pé web-adressen
http://www.weather.nps.navy.mil/~psguest/polarmet/vessel/predict.html

Overland et al. (1986) og Overland (1990) har utviklet en algoritme for beregning av
ising basert pa rapporter fra bater med lengde fra 20 til 75 m. Denne algoritmen blir
brukt til & utarbeide isingsvarsler i USA.

PPR = =i = 1.)
1+0.3(T, - T,)

PPR er en isingsindeks

V, er vindfart (i m/s)

T er frysepunktet for sjgvann ( Ca—1.7 °C)
T, er lufitemperaturen (°C)

Ty er sjgtemperaturen (°C)



Tabellen under viser isingsfare for bater med lengde 20-75m som gar mot vinden. Andre
faktorer som pavirker isingsfaren er bla. batens konstruksjon og lasteforhold, men dette er
ikke tatt hensyn til her. Tabellen viser og ising i cm/time.

' PPR <0 0-22.4 | 22.4-53.3 53.3-83.0'i >83.0

:Icing Class %None Light | Moderate | Heavy Exireme :

lcing Rates !
(cm/hour) 10 1<0.7 (07-20 |2.040 [|>4.0
{ (inches/hour) 1<0.3 |0.3-08 10816 (>1.6

Hvis vi antar en sjetemperatur pa 3 °C er folgende diagram for ising beregnet ut fra
Overlands algoritme.
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Hvis vi antar en vindfart p4 50 knop og en lufttemperatur pd omkring -5 °C ser vi at
isingsfaren ligger omtrent midt 1 omridet for moderat ising som har en isingsrate pa 0.7-
2.0 cm per time, som er noe mer enn det fig. 6 viser. Isingen kan ha vaert noe mindre
siden béten sannsynligvis ikke har gitt mot vinden. Ut fra dette er det mest sannsynlig at
isingsraten var pa omkring 1cm per time. Men dette er usikkert pa grunn av usikkerhet i



lufttemperatur og sjetemperatur. Hvis sjetemperaturen var 2 °C og lufttemperaturen -6
°C blir isingsfaren pa grensen mellom moderat og sterk ising, det vil si opp mot 2cm per
time. Men dette er som nevnt bl.a. avhengig av bevegelsen til baten. Tidligere pa dagen
var lufitemperaturen ca -10°C. S selv om vinden var betydelig svakere, ser vi fra
diagrammet at isingen kan ha veert minst like kraftig da.

12. Belgeforhold

Vi har ingen sikre belgeobservasjoner nzr havaristedet. Det var belgemalinger ved
observasjonsskipet AMI i posisjon 71° 30” Nord, 19°Aust. Milingene ble utfort av
Vassdrags og havnelaboratoriet i Trondheim. Utskrift av disse belgemélingene for hver
tredje time var vedlagt brev fra Meteorologisk institutt datert 12. januar 1979. Disse
mélingene anser vi for & veere palitelige. Malingene gir blant annet signifikant
bolgeheyde og midlere nullkryssingsperiode. Signifikant belgehoyde er definert som
middelverdien av haydene til den heyeste tredjedelen av belgene som passerer i lgpet av
en viss tid, som oftest ca 20 minutter. Ut fra teori og malinger vil den mest sannsynlige
maksimale belgehoyden veere ca 1.7 ganger den signifikante belgeheyden. Belgeheyden
er avstanden mellom belge-topp og -bunn. Nullkrysningsperioden er en midlere
belgeperiode, oftest midlet over ca 20 minutter. Det er gjennomsnittlig tid mellom hver
gang havoverflata passerer opp eller ned forbi stillevannsniviet (det vil si vannstanden
uten belger). Dersom tiden méles mellom hver gang overflaten krysser opp forbi
stillevannsnivaet kalles det oppkryssingsperiode. Dersom den males mellom hver gang
overflaten krysser ned forbi stillevannsnivaet kalles det nedkryssingsperiode.

Maélingene viser at fra kl 16 til k1 19 den 17. februar 1978 gkte signifikant belgehoyde fra
5.1m til 9.3m. KI 22 hadde signifikant belgehayde minket til 8.2m. Den raske ekningen i
balgehoyde tyder pa at et omradde med hoye belger har flyttet seg med omtrent samme
farten som omradet med sterk vind i forbindelse med det polare lavtrykket.
Belgemalingene pd AMI viser en midlere nullkrysningsperiode pa 10.5s kI 19. P4 grunn
av formen pa balgespekteret er det vanlig at belgespekteret inneholder mest energi pi en
periode som er omkring 1.3 ganger nullkrysningsperioden. Denne perioden blir kalt topp-
perioden eller peak-perioden. Det vil si at kI 19 hadde de mest energirike belgene pa
AMI en periode pa ca 14s. Energien i disse belgene forplanter seg med ca 21.5 knop hvis
belgene er pd dypt vann. Dette er noksa ner den farten lavtrykksenteret og det sterke
vindfeltet flyttet seg med. Ut fra vindretning, vindstyrke og bevegelsen til det polare
lavtrykket er det derfor rimelig & anta at omradet med heye belger som passerte over
AMI ogsa nadde inn mot havariomridet med omtrent samme belgehayder som pd AMIL.
Hvis vi fortsatt antar at belgeenergien forplanter seg med ca 21.5 knop vil dettaca 5
timer fra AMI inn til havaristedet. Det betyr at hvis de hayeste belgene passerte AMI ki
19 nidde de havaristedet omkring kl 24. Vi har observasjoner bare hver tredje time pa
AMI, og vi vet ikke noyaktig hvordan belgehoyden gkte mellom ki 16 og ki 19. Ut fra de
tilgjengelige observasjonene pd AMI, og det vi vet om forflytningen av det sterke
vindfeltet, antar vi at mellom k1 21:10 og kl 21:40 var signifikant balgehayde 6-7m i
omradet rundt havaristedet, og at signifikant balgehoyde kan ha gkt til ca 9m seinere pa
kvelden, Disse estimatene er noe usikre siden vi ikke har belgemélinger eller andre
pélitelige belgedata fra havariomradet. Signifikant bglgehayde i intervallet 6-9m svarer
til betegnelsen “Svert hav” pa skalaen for visuelle bglgeobservasjoner. Vi antar at
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middelperioden til balgene var 9-10s rundt havaritidspunktet, og at topp-perioden var 12-
13s.

Balgeforholdene lokalt kan bli pévirket av stremforholdene. Vi kjenner ikke til hvordan
stremforholdene var den aktuelle dagen. Vanligvis er det en nordaustgaende strem langs
denne delen av kysten (for mer detaljer om stremforholdene se avsnittet om beregning av
drivbaner). I den aktuelle situasjonen med sterk vind fra nord og nordaust vil vinden
kunne snu stremmen 1 overflata, men vi antar at det fortsatt vil vere en nordaustgiende
strem lenger nede i vannmassene. Med en strom som gér omtrent i motsatt retning av
bolgene vil balgene bli krappere enn ellers, og dette kan fare til vanskelige belgeforhold.
I felge fiskeskipper Bernt Berntsen blir det av og til observert krappe belger 1 forbindelse
med strem som gér mot belgeretningen i det aktuelle omrédet.

Med sa lange belger som det var denne dagen vil belgene bli pavirket av havbunnen i
havariomradet. Omkring havaritidspunktet kom mesteparten av belgeenergien fra en
sektor omring nord. Ut fra sjekartene ser det ikke ut til & vaere grunner med dybde pa
under 30m i denne sektoren. Da skal det ikke ha veert spesielt mye belgebryting med de
bolgehoydene og belgelengdene som var rundt havaritidspunktet. Men enkelte steder i
omrédet kan det ha veert noe avbaying av beglgene (refraksjon) pd grunn av store
variasjoner i dybdene. Det kan derfor lokalt bli noe hoyere og krappere belger enn ute pa
dypt vann. Men i felge fisker Bernt Berntsen er ikke omridet rundt Sveinsgrunnen kjent
for & ha spesielt vanskelige belgeforhold.

Hyvis vindretning og vindstyrke endrer seg vil og bglgehgyden endre seg. Ut fra
bevegelsen til det polare lavirykket antar vi at ekningen i belgehayden kom omtrent
samtidig med egkningen i vindstyrken. Rundt forlistidspunktet var det en sterk gkning i
bade vindstyrke og belgehoyde. Siden det er noe usikkerhet bade 1 tidsforlepet til
vindstyrke og belgeheyde og i tidspunktet for forliset er det vanskelig & bestemme
vindstyrke og belgeheyde neyaktig ved tidspunktet for forliset.

13. Oppsummering av vaer og belgeforhold omkring havaritidspunktet

P4 grunn av kraftig sneveer var sikten sveert darlig, 100m eller mindre. Det var moderat til
sterk ising. I halvtimen etter siste kontakt med Utvik Senior kI 2110 gkte vindstyrken i
havariomrédet til full storm med vindretning omkring nord.

Vitneutsagnene fra omradet nordaust for Senja og belgeméilingene fra AMI tyder p4 at
det var en rask vekst i bolgeheyden ved havaristedet samtidig med vindekningen. Vi har
ingen belgemalinger ner havaristedet, men signifikant belgehayde var mest sannsynlig 6-
7m i halvtimen etter k1 2110. Det kan ha vzrt noe vanskelige belgeforhold med krappe
belger pd grunn av strem- og bunnforholdene ved havaristedet.

Beregning av drivbane for vrakgods etter Utvik Sr.

Vi har gjort en del beregninger av drivbaner for vrakgodset observert fra Utvik Sr.
Avdriften til et flytende legeme er proporsjonal med vindstyrken og legemet vil orientere
seg slik at det driver med en relativt konstant vinkel i forhold til medvindsretningen. Det
er symmetri om medvindsretningen, dvs det er ikke mulig p4 forhand 4 si om legemet vil
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orientere seg til venstre eller til heyre for vinden. Fra litteraturen om drivende gjenstander
anslar vi drivhastigheten for vrakgods til & veere 2.5% av vindstyrken og drivretningen 20
grader til hoyre eller venstre for medvindsretningen (Allen og Plourde, 1999).

Vi beregnet to drivbaner der drivretningen var hhv 20 grader til heyre og venstre for
medvindsretningen og noterte at dersom vrakgodset hadde orientert seg til venstre for
vinden ville det endt opp i Ersfjorden etter noen timer (se figur 7).

I tabellen er oppgitt posisjonene underveis sammen med vindstyrke og retning.
Posisjonene er gyldige en halv time etter angitt tidspunkt (dvs ferste beregnede posisjon
er gyldig kl 22:30 LT, siste beregnede posisjon er gyldig kl 10:30).

Utgangsposisjonen for drivbanene er 69:36.16N, 17:14.66E, funnposisjonen for
hovedmotoren, oppgitt av Undersgkelseskommisjonen.

Usikkerheter

+ Strem: Eide (1978) gjengir stremmaélinger pd 50m dyp pd Malangsgrunnen. Dette
gir et meget ufulistendig bilde av overflatestremmen pé Sveinsgrunnen og
omradene rundt Ertenoya som ligger et godt stykke lengre sgr enn
Malangsgrunnen. Vi har vert i telefonkontakt med Bernt Berntsen og Rolf
Bjernar Tellefsen som begge er lokalkjente i omridet. Berntsen opplyste at strem
rundt 0.5 knop mot nordest er vanlig pa Sveinsgrunnen og i omradet servestover
mot Ertengya. Vi har ogsa konsultert Hovedredningssentralen pr epost (Kjell
Johansen). De sa seg enig i vire vurderinger omkring bide stremmen i omradet
og drivegenskapene til vrakdelen, men hadde ikke noe videre detaljkunnskaper &
bidra med. Generelt vil overflatestrgmmen vere dominert av vinddrift i
situasjoner med sterk vind. Vi har ikke tatt med strammen i vire
drivbaneberegninger. Dette fordi vi har manglende kjennskap til stremforholdene
1 omradet, og fordi vinden var sterk i perioden, noe som gjgr at man kan anta at
stremmen allerede er tatt hensyn til gjennom de empiriske koeffisientene for
legemets drift med vinden. Det er rimelig 4 anta at stremmens virkning p4
vrakdelene vil vaere & bremse driften noe i forhold til véire beregninger siden
grunnstremmen i omradet er nordgaende. Dette stemmer ogsa med det faktum at
vére beregninger overestimerer hastigheten litt, men ellers ser ut til 4 stemme bra
med retmingen.

e Havaritidspunkt: Vi har antatt at havariet skjedde kl 21:40,
Undersekelseskommisjonen poengterer at ulykken kan ha skjedd s tidlig som
21:10. Ved § anta at havariet skjedde 30 min tidligere med vindstyrke 50 kn gir
dette at vi maksimalt har underestimert drivbanen med 0.6 nm.

o Drivegenskaper: For & fa et estimat pa usikkerheten i drivbanen har vi gjort fire
tilleggsberegninger der drivhastigheten er satt til 2 og 3% av vindstyrken og
drivremingen 10 og 30 grader til hgyre for vinden. Dette gir oss en
usikkerhetsradius p& 3 nm etter 13 timers drift. I figur 8 er sluttposisjonen fra den
heyre drivbanen i figur 7 markert sammen med en usikkerhetsradius p4 3 nm
{grenn sirkel).
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Konklusjon

Vi konkluderer med at den beregnede drivbanen har en usikkerhetsradius pé ca 3 nm ki
10:30 LT, ca 13 timer etter havariet, og at dette stemmer bra med observasjonene av
vrakgodset ser og vest for Ertenseya og i omradet rundt Bergsgyan.

Tabell: Drivbane med drivhastighet 2.5% av vindstyrken, 20 grader til hayre for
medvindsretningen.

Tid FF DD Fart Retn Posisjon

22 50020125 220 69%35.2'N, 017°:12.4'E
23 500201.26 220 69343 017:10.2
00 600201.25 220 69332 017:07.9
01 45030113 230 69326 017:065
02 400301.006 230 69320 017:03.4
03 400201.00 220 69313 017:01.6
04 350100.88 210 69305 017:.00.3
05 35010088 210 69297 016:59.0
06 353600.88 200 69288 016:58.2
07 303600.75 200 69282 016574
08 253600.63 200 69:27.7 016:56.8
02 20360050 200 69:27.2 016:56.3
10 153600.38 200 69:26.8 016:56.0

FF = vindstyrke [knop]

DD = retning som vinden bldser fra [grader]

Fart = legemets beregnede hastighet [knop]

Retn = legemets beregnede drivretning [grader]

Posisjon = legemets posisjon en halvtime etter angitt tidspunkt [grader;minutter]
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Figur 1
Kart som viser antatte ruter for noen av bitene som er omtalt i rapporten
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Figur 2.

Versituasjonen kil 13 fredag 17/2-1978. Lavtrykket ligger nord for Nordkapp, trykket i
senteret er ca 979 hPa. Lavtrykksbanen er angiit med red stiplet linje. X gir posisjoner av
senteret ved observasjonstidspunkt der vi har analysert trykkfordelingen, fra kI 20 til 24
er det gitt mellom liggende posisjoner hver time ut fra en jevn hastighet pa lavtrykket.
Observasjoner er plottet pd kartet, for forklaring av elementene/symbolene se teksten
under avsnittet om observasjoner.
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Figur 3.

Veersituasjonen kl 19 fredag 17/2-1978. Lavtrykket ligger nord for Skjervay, trykket i
senteret er ca 979 hPa. Lavirykksbanen er angitt med red stiplet linje. X gir posisjoner av
senteret ved observasjonstidspunkt der vi har analysert trykkfordelingen, fra k1 20 til 24
er det gitt mellom liggende posisjoner hver time ut fra en jevn hastighet pa lavtrykket.

Observasjoner er plottet pa kartet, for forklaring av elementene/symbolene se teksten
under avsnittet om observasjoner.
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Figur 4.

Versituasjonen ki 22 fredag 17/2-1978. Lavtrykket ligger like vest for Tromse og
nordnordaust for Senja, trykket i senteret er ca 983 hPa. Lavtrykksbanen er angitt med
red stiplet linje. X gir posisjoner av senteret ved observasjonstidspunkt der vi har

analysert trykkfordelingen, fra ki 20 til 24 er det gitt mellom liggende posisjoner hver
time ut fra en jevn hastighet pa lavtrykket.

Observasjoner er plottet pa kartet, for forklaring av elementene/symbolene se teksten
under avsnittet om observasjoner.
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Figur 5.

Veersituasjonen kI 01 lordag 18/2-1978. Lavirykksenteret ligger serservest for Senja,
trykket i senteret er ca 989 hPa. Lavtrykksbanen er angitt med red stiplet linje. X gir
posisjoner av senteret ved observasjonstidspunkt der vi har analysert trykkfordelingen, fra
ki 20 til 24 er det gitt mellom liggende posisjoner hver time ut fra en jevn hastighet pa
lavtrykket.

Observasjoner er plottet pé kartet, for forklaring av elementene/symbolene se teksten
under avsnittet om observasjoner.
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Fig. 1. Icing on fishing vessels at low speeds in winds of Beaufort force 6-12.
Figur 6

Ising pa fiskebéter ved ulike vindstyrker, sjgtemperaturer og lufttemperaturer.
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Figur 7
Drivbaneberegninger med drivfart 2.5% av vindfarten og drivretning 20 grader til hayre
og 20 grader til venstre for medvindsretningen
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Figur & Den hayre drivbanen (2.5% av vindfarten, 20 grader til heyre). Sluttposisjonen ki
10:30 18. februar er markert sammen med en usikkerhetsradius pd 3 nm (grenn sirkel).

Sammenligning med rapport fra 1979

Meteorologisk institutt utarbeidet i 1979 en rapport om varforholdene ved forliset til
Utvik senior. Denne rapporten ble oversendt i et brev av 12. januar 1979, Etter at vi har
skrevet den nye rapporten har vi sammenlignet denne med rapporten fra 1979.

Rapportene bygger stort sett pa de samme dataene. Beskrivelsene av var og
vindforholdene i havariomradet er noks4 like i de to rapportene. I rapporten fra 1979 stér
det at det var middels sterke snebyger med sikt 1 — 4 km. Ut fra vitneutsagn og
observasjoner fra Andeya mener vi at det er grunnlag for & si at det var sterke snebyger
med sikt pd mindre enn 100m i havariomrédet rundt det antatte havaritidspunktet kl
21:40. I den nye rapporten har vi prevd 4 kartlegge banen til det polare lavtrykket litt mer
neyaktig (figur 2 — figur 5), og vi finner at lavtrykket og det sterke vindfeltet flytter seg
litt med ca 22.5 knop, mens i rapporten fra 1979 er 15 knop angitt som hastighet for
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forflytningen av vindfeltet. Beregningen i 1979 ble foretait pa grunnlag av de litt grovere
rutineanal ysene.

I rapporten fra 1979 er bolgemélingene tolket slik at en belgeperiode pd 10s er
karakteristisk for den mest energirike delen av belgespekieret. Vi mener at siden topp-
perioden er noe sterre enn middelperioden, og middelperioden pd AMI var 10.5s, var det
mest belgeenergi pa perioder rundt 14s. Dette betyr at energien til de mest energirike
belgene forplantet seg med en sterre fart enn det som var antydet i den ferste rapporten.
Men vi kommer til samme konklusjon, at det sterke vindfeltet og energien til de mest
energirike belgene forflyttet seg med omtrent samme farten, og at dette gav en rask
okning 1 belgeheyde. Nar det gjelder stremforholdene 1 omradet har vi ikke kommet noe
lenger enn den ferste rapporten. Vi har beregnet drivbaner for vrakgods. Disse
beregningene stemmer bra med observasjonene av vrakgods ser og vest for Ertensogya og
i omrédet rundt Bergsgyan. Drivbaneberegninger var ikke med i rapporten fra 1979.
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