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BERETNING OM
SØVARNETS HAVARIKOMMISS IONS VIRKSOMHED

I PERIODEN 1. JANUAR 1963 TIL
31. DECEMBER 1963*

A. Indledning.
Nærværende beretning omfatter de i kalenderåret 1963 behandlede og afslut

tede havari- og skadesager.
For så vidt angå." kommissionens opgaver, beføjelser og arbejdsform m. v.

henvises til de tidligere årsberetninger, der, så længe oplag haves, vil blive
udleveret til nyudnævnte søofficerer uf linien.

B. Gennemgang af de i 1963 behandlede og afsluttede sager.
Beretningen omfatter 24 havari- Ol{ skadesager.
Til summenligning med lil' i årsberetningerne 1960, 1961 og 1962 behandlede

snuer tiener følgende statistik :

Kommissionens
De af

Grund- vurdering
1\01· På- slndnin- Antal skaderne

Års!Je- lisio- sejl in- Andre skade- Ior årsa-
retning ger og uheld sager Place- sagedener ger -berør iu - i all Hæn- ring udgifter igcr delig af an- mill. kr.

svnr

1960··) 4 9 5 7 25 20 5 1,2
1961 l 6 5 l 13 12 l 0,4
1962 1 12 3 2 18 15 3 0,2
1963 4 9 8 3 24 19 5 1,4

··l Omfatter lid en fra 15 nov 1\159 til 31 dec 1960.

ej Konuulsslouens sammensætning inden for beretningsperioden :
Kommandør E . J . Suubye, formund .
Kommander I~ . V. Jørgensen.
Konunundørkaptujn K. O. Knudsen.
Konuuaudarkuptujn (:'It) A. F. Witteuburg.
O.-Jol{skaplajn S. E, :'olilan Thumsborg, sekretær.
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I lighed med de tidligere år er mindre betydende skadesager. d. v. s. sager,
der er af ringe økonomisk omfang, eller hvis årsal-t kan henføres til fejl , som
ikke skønnes umiddelbart at indebære nogen lære for andre ernl rle implicerede,
kun medtaget i ovennævnte statistiske oversigt. Antallet af sådanne skadesager
er for indeværende år 15.

De resterende 9 sager, der fordeler sig på
4 kollisioner,
1 påsejling og
4 grundstødninger el/er -bereritiqer,

gennemgås efter samme retningslinier som i de foregående årsberetninger,
Det skal bemærkes, at de i årsberetning 1962 omtalte bestemmelser for All

suarslordelinq ved forhaling af Søværnets enheder udført af flådestationer i
flddehavne er udkommet som SØVÆRNSKmIMANDO-BESTEl\IMELSE NR. 019.

Beskrivelse af hændelsesforløb og udarbejdelse af skitser Cl' foretaget af kom
missionen på grundlag af det i den enkelte sag foreliggende rel evante mate
riale.

Der har i beretningsperioden været afholdt 33 møder i kommissionen.
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G. Kollisioner.

1. Kollision mellem to minestrygere af VIG-klassen i Kieler Fjord, Tyskland.

Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i dagslys. Vind: Skiftende - 0-1; strøm: O; sø : O; sigtbarhed:
god.

Hændelsesforløb: livf. fig. 1).
a. Minestrygeren A:

Kollisionen Indtraf, da minestrygeren A skulle gå på siden af minestrygeren
B i Kielcr Fjord for at overføre personel.

Inden Hllægningsmnnøvrcn fik minestryger B, der lå på kurs 070, pr. radio
ordre til at stoppe og gøre klur til at modtage A på bagbords side.
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A anduvede B på en SE·lig kurs (unduvningsvinkel ca. 60°). Rorgængeren
fik først ordre til at støtte på B's gøsstage (afstanden mellem skibene ca, 200 m,
position I), senere på forkant af broopbygningen (afstanden ca. 100 m, position
II) . A gik mindste fart (ca, 3,5 knob) indtil en afstand af ca . 100 m fra B, hvor
maskinerne stoppedes.

Ca. en skibslængde fra minestrygeren B (position III) gav chefen for A or
dren Betly tilbage langsomt, der blev korrekt repeteret af posten ved manøvre
håndtagene.

Da fartøjet imidlertid ikke reagerede for bakmanøvren, men derimod drejede
til styrbord, stod det chefen klart, at der måtte være foretaget en fejlmanøvre
i styrehuset, hvorfor han straks beordrede alle maskiner tilbage langsomt. Da
ej heller denne ordre reducerede fartøjets fremdrift, beordredes alle maskiner
tilbage halo kraft og umiddelbart efter alle maskiner tilbage fuld kraft. Afstan
den til B var imidlertid nu så ringe, at kollision indtraf, selvom bakmanøvren
omsider blev registreret. B blev ramt tværs om bagbord ud for styrehuset (po
sition IV).

Efter uheldet blev det opklaret, at posten ved manøvrehåndtagene - en nu
hjemsendt værnepligtig fyrbøder - formentlig på grund af momentan forvir
ring havde indstillet manøvreanlægget for frem i stedet for hak.

Umiddelbart før kollisionen var cn plottergast ilet til og havde sikret, at den
sidste bakordre. alle maskiner tilbage [uld kraft , blev udført korrekt. Der er
grundlag for at antage, at plottergastens indgriben i nogen grad har reduceret
omfanget af de indtrufne skader, selvom omstyringen foretoges umiddelbart
inden kollisionen.

En midlertidig udbedring af skaderne blev foretaget, og det igangværende
arbejde derefter fortsat.

b. Minestrygeren B:

Det var ikke muligt for minestrygeren B at foretage effektive foranstaltninger
til forebyggelse af kollision, idet A var i ea. en skibslængdes afstand, da det
stod klart for chefen for B, at tillægningsmanøvren ikke kunne gennemføres
uden uheld.

Supplerende oplysninger:

Der blev ombord i A ikke beordret egentlig manøvrerulle. men over fartøjets
højttaleranlæg prajet klar til at gd på siden at B.

Ved denne ordre skal bl. a. den ombordværende ældste maskinhefalmgs
mand (oversergent) indfinde sig i styrehuset og her - foruden at føre
manøvrejournal m. v. -- overvåge postens betjening af manøvrehåndtagene.
Uheldigvis var vedkommende rnaskinbefalingsmand ved den pågældende lej
lighed optaget af et uopsæUeligt ærinde og således forhindret i at møde som
befalet.

Skibschefen var opmærksom på, at oversergenten ikke havde indfundet sig,
men henset til, at posten ved manøvrehåndtagene var kendt som en pålidelig og
samvittighedsfuld person med god rutine i betjening af fartøjets særegne
manøvreanlæg (ca, 1 års tjeneste ombord), anså skibschefen det ikke for
betænkeligt at gennemføre tillægningsmanøvren uden befalingsmandens tilste
deværelse.

Det bemærkes, at minestrygeren A i de foregående dage uden uheld havde
foretaget et stort antal tillægningsmanøvrer til B.
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Skadeopgørelse:

Minestrygeren A:

Gøsstage slået løs og bøjet.
6 sceptre i stævnen bøjet.
Stævnforhudning og stævnsvøb lettere beskadiget.

Minestrygeren B:

3 sceptre i bagbords side bøjet.
Fenderfiste og skandæk beskadiget.
Hul i broklædningen (ca, 0.8 X 0.8 m) i bagbords side.

De med reparation aC skaderne forbundne udgifter andrager ifølge oplysning
fra Søværnets Skibs- og :\Iaskininspeklion inlt ca, kr. 60.000.

Kommissionens vurdering:

1. Årsagen til kollisionen er. at de beordrede bakmanøvrer fejlagtigt er blevet
udført som [remmaneurer,

Uheldet må anses for fuldt opklaret, idet posten ved rnanøvrehåndtagene,
ved en afhøring toranstuttet af A umiddelbart efter uheldet, har erkendt at
have urlført dc pågældende ordrer forkert. Han har ikke kunnet angive
nogen grund til fcjltngelsen , som derefter må tilskrives momentan forvir
ring.

2. Yedrereude ansvarets placerinq skal kommissionen udtale følgende :

a. Posten ved maneurehåudtaqene (værnepligtig fyrbøder) har pådraget
sig ansvaret for kollisionen ued ikk e at have betjent manøvreanlægget
korrekt.

Henset til , at den nævnte værnepligtige nu er hjemsendt og i øvrigt
har fOl'n-Itd god tjeneste i Søværnet, JIICnl'I" kommissionen at målle
anbefale, at dCI' ikke foretuges ydl'rligel'l' OVCI' for den pågældende.

b. For så vidt angår skibschefernes allSvar må uheldet anses for hændeligt.

Kommissionen lIIen('f s åledes ikke. at der i det forcliggcnde tilfælde
er gruwllag fol' at bebrejde cheieu {Ol' mtnestrijaeren A, at han genncm
førte tillll'gllillflsnul/wvl'cll Ilden den (i/syns{ørc1l(Ie befalingsmand i
sfyre/Illscl. linesom 111all henset fil iuendelsesiorlebeis hasiig« uduik
lillfl ej heller mener al kllllllC bebrejde rheie« {Ol' millestryyercll B, at
lian {Ol' sit vedkonuucudo ikke hor truilet [ornnslaltnitujer til afværgelse
af uheldet,

c. Kommissionen [inder anleduitut /il af [remluroe plollerfluslens (korpo
ral) stutrrådiq« optrædclI, da [ormentliq i nosten !/rm/ har reduceret om
fallf/el af (le ued kollisioucu opsi åed« skader .
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Foranstaltninger 111 forebyggelse af gentagelsestilfælde:

1. Det er under sagens behandling oplyst, at talerersforbindelscn mellem bro
og styrehus er af ringe kvalitet.

Kommissionens maskinsagkyndige merllem har nærmere undersøgt delle
forhold og mener på grundlag heraf at kunne påvise en konstruktionsfejl
i sammenføjningen af rerforbindelscrnc fru styrehuset til de 2 brovinger.

Det er dog vedkommende medlems opfattelse, at en ændrmg af delle
forhold ikke alene vil være tllstrækkelig til at sikre en korrekt ordre
transmission, Formentlig bør dimensionen af ret-lysningen øges, ligesom
der yderligere bør anbringes isolering omkring rørene,

Kommissionen har overfor Søværnskommandoen foreslået, at Søværnets
Skibs- og l\Iaskininspeklion merl den givne anledning anmodes om at
undersøge forholdet nærmere,

2, Der er fra divisionsmaskinoffieeren fremsut forslag om , at der i brovin
gerne installeres et kontrollampesystem i parullelforbinrlclsc med det
ved manøvrepulten anhrugte, s ålerles at skibschefen (vagtchef'en) umid del
bart kan kontrollere skruernes omdrejningsretning.

Kommissionen har overfor Sevrernskommandoen anbefalet, ut dette
forslag gøres til genstand for nærmere undersøgelse .

3, Sagens behandling har i øvt-igt henledt opmærksomheden på det uheldige
i, at det ikke er muligt for rorgængeren i furtøjer af VIG-klassen at ændre
rorstilIingen, når roret ligger i borde, og skruer ne går omdrejninger
svarende til fuld kraft frem.

Kommissionen unser det Ior meget betænkeligt at acceptere en sådan
begrænsning i manøvrcf'r ihcdcn, som i giYd fuld kan få uheldige følger.

Det er oplyst, at Søværnets Skibs- og Maskininspektion er opmærksom
på problemet, men at de hidtil foretagne forunxtultn inger har vist sig util
strækkelige,

Det skal i den forbindelse bemærkes, at Iignen(le forhold efter det
oplyste gør sig gældende for Iurtøjer af DRY ADEN-klussen.

Kommissionen har henstillet til Søværnskommundoen påny at aktivere
sagen overfor Søværnets Skibs- og Maskininsp(·ktion.

4. Chefen for A har under afhøringen oplyst, at hun havde fået opfattelsen
af, at den hollandske prototype for VIG-klassen hal' undergået en række
ændringer affødt af hidtil iridvundne erfaringer. Det forlyder således, at
der i hollandske enheder uf samme klasse er indført hydraulisk manøvre
ring fra styrehus til maskine som erstutnlng for den i VIG-klassen anvendte
komplicerede trækstungforhlndelse til maskinen.

Sagen har givet kommissionen anledning til at foreslå, at 11('1' rettes
officiel henvendelse til vedkommende hollandske myruligheder for at få
adgang til det der fOl'cliggendc crtarlngsmutcrlule.

5. Denne såvel som tidligere sager synes ut understrege betydningen af, at
de oplysninger om skibes og fartøjel's manøvreegenskaber m. v., som
af skibschcCerne tilføres de respektive gencrulrapportcr, i hensigtsmæssig
form bekendtgeres fol' tiltrædende skibschcfer, del' som bekendt kun i
begrænset omfang har udl{ang ti l det nævnte erfaringsmateriale.

Kommissionen hal ' henstillet til Søværnskommundocns ovcrvcielse, at
det pålægg(!s vedkommende institutioner - i første række Søværnets
Nuvigutlonsvæscn at lalle Iremstltle særlige oplysni ngsskemaer, hvori
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dl' fra generalrapporter m. v. uddragne relevante oplysninger optages i
Iiltreret, kontrolleret og autoriseret form, Dc pågældende skemaer bør
i givet fald indsættes i den af Søværnets Skibs- og l\Iaskininspektion ud
givne og autoriserede Oplysllingsbog for chefen.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet grundlag for påtale over for de pågæl
dende skibschefer.
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2. Kollision mellem to motortorpedobåde i farvandet udfor Nymindegab.

Ledsagende omstændigheder:
Uheldet indtraf i mørke. Vind : SSW 5·6; strøm: O; sø: SW -4; sigtbar-

hed: moderat (regn); solnedgang: ZKL (+ 1) 1943 (Thyborøn).

Hændelsesforløb: (jvl. flg. 2).

Torpedobådseskadren (3 divisioner).

KI. 1015 afgik Torpedobådscskudrcn, bestående af 3 torpedobådsdivisioner,
fra Holmen for at forlægge til Esbjerg via Limfjorden.

Motortorpedobådene sejlede divisionsvis fra Thyborøn. Den omhandlede tor
pedobådsdivision var formeret i kølvandsorden (FORM l) i rækkefølgen C
(divisionschef) - B (næstældste chef) - A (yngste chef); efter passage af
Thyborøn blev afstanden mellem bådene beordret til 1000 yards. Divisionens
marchfart var 33 knob.

Der var normallukningstilstand i divisionens enheder.

a. Molorlorpedobåden A:

Chefen forestod bådens manøvrering fra broen. Han holdt sin plads i forma
tionen ved anvendelse af DECCA-radarens PPI.
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Næstkommanderende, (kr opholdt sig i O-rummct, forestod bådens navl
gerin/(, bcstlkførlng m, v.

Rt'/-{nen hæmmede tildels udsynet, men man kunne dog fra broen til stadighed
iugttagc uutt'l'luntt'rnt'n j B, hvorimod B's blå positionslys, der alene gjorde det
muligt visuelt at bcdømme afstanden, i nogen gl'ad var udvisket af den hvide
agterlanterne.

(
I:I:· I:O'N)

Omkring kl. 2:H5 (o. position :>~.~O'E ud Ior Nyrnlntlcgab) anvendtes
DECCA-l":ulan'n til pludsbesternrnelsc, hvorfor den var indstillet til lang puls.
På broen søgl<' chefen ved ændring af område og indstilling på PPIen at gøre
radurhiltedet unvendcllgt til at aflæse afstanden til B.

Da dette ikke viste sig muligt på grund af den benyttede pulslænqde, beor
drelle chefen - efter nogen tids tøven - næstkommanderende til at stille
om til kort puls, Ved umiddelbart efter at kaste et blik mod B konstaterede
chefen, at af'stunden til denne var uf'taget til cu, 100-200 yards, idet detaljer
af a/-{tt'l'skibt'l kunne skimtt's svagt i lyset Fru agl('danternen (position 1).

Chefen beordrede straks roret beabord 10 og lil/e maskiner stop; umiddelbart
derefter beordrerles ba!Jbord heil over,

Få sekunder senere kJ. 2352 - ramte A med styrbords bov B's bagbords
side foran for torpedoskloklet (position II). Da B kort før kollisionen påny
havde slået op ti) 18 knob, øgedes afstanden mellem bådene hurtigt.

A's fart i kollisionsøjeblikket skønnedes til 15 knob; roret lå bagbord 15.
B's fart var formentlig ligeledes ca. 15 knob.
Ved en foreløbig undersøgelse konstateredes ingen vundindtrængcn, og sei

ladsen fortsattes i henhold til planen,
Del' blev ikke beordret lukke vandtætte tiøre, da skibschefen skønnede, at

der kun var sket ovenbords skade,
Det Cl' oplyst, at A efter mørkets frembrud pr, signal havde anmodet B om

at slukke ugterlantcrncn, der blændede kraftigt og i nogen grad udviskede de
blå positionslys,

B havde herfil svaret formentlig på grund af en misforståelse - at dette
ikke kunne lude sig gøre, hvortor agtedantt'rm'n forblev tændt.

b, Motortorpcdobåden 11:

Chefen, del' opholdt sig i O-rummet, forestod bådens navigering ved brug
af DECCA-rudlll'en. Næstkommanderende opholdt sig på broen, hvorfra han
videregav de af chefen givne ordrer til kurs- og Iartændringcr,

B holdt sin plads i Iormut ioncn ved anvendelse af DECCA-radaren.
Ca. kl . 2a50 mente chefen over bådens UHF-unlæg at have hørt, at fører

båtlen gik ned i fart. Da han kort fortnden Iigetedes over UHF-anlægget
- havde opfanget el signal om, at den forangående division val ' t.(ået ned i fart,
beordrede han trinvis fartreduktion i B til 10 knob,

Efter det oplyste blev del' samtidig med orrh-ens udførelse i 4 tempi afgivet
hlinksignul for furtreduktion (bogstavet Il 4 gange) til A.

Vcrl iagttugclsc af A's ekko på radarskærmen stod rlct lmirllcrttd kort efter
chefen klart, ut føl"t'I'bådt'n ikke havde reduceret Iurten, idet afstanden mellem
bl\1lcne øgedes.

Chefen beordrede derefter Iurtforøgclsc til 18 knob.
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Netop som B's signalgast skulle afgive det hertil svarende blinksignal (bog
stavet I 4 gange) blev man ombord i B opmærksom på, at A var ganske tæt
agter.

Få sekunder senere indtraf kollisionen, men da ordren om Iartforegclse i
B da allerede var udført, gled bådene hurtigt fra hinanden.

Det er oplyst, at B's agterlanterne på grund af overgang i tilslutningskablet
ikke kunne slukkes (eller tændes) fra broen. I givet fald skulle den afbrydes
fra agterdækket. Chefen kan ikke erindre, at A over UHF-anlægget skulle have
bedt om at få lanternen slukket, ej heller at man skulle have svaret A, at dette
ikke kunne lade sig gøre.

Med hensyn til havarimæssige foranstaltninger er det oplyst, at bådens ældste
maskinbefalingsmand tilfældigt opholdt sig på «lækket, umiddelbart inden
kollisionen indtraf. Han ilede straks hen til maskinncdgangcn og beordrede
den vandtætte dør mellem rummene lukket, hvilken ordre blev udført få se
kunder efter kollisionen.

Skadeopgørelse:

Motortorpedobdden A:

Beskadigelse af styrbords torpedorørsklap og klædningen under klappen.

Motortorpedobåden B:

Skandækliste og skandæk m. v. revet op over en længde af ca.1m.
Skaderne er udbedret midlertidigt med assistance af motortorpedobådenes

mobile base (MOBA) og det lokale marinedistrikt.
Endelig reparation vil ifølge oplysning fra Søværnets Skibs- og Maskininspek

lion blive udført i forbindelse med rutinemæssigt eftersyn.

Kommissionens vurdering:

1. Uheldet må tilskrives manglende agtpågivenhed i forbindelse med sammen
træf af uheldige omstændigheder,

I overensstemmelse med hævdvunden praksis anvendtes marchfarten
33 knob under forlægningen i åbent furvand.

På det tidspunkt, hvor kollisionen indtraf, havde eskadren været under
gang i ca, 131h lime. Henset til besætningens størrelse er der normalt kun
i stærkt begrænset omfang mulighed for afløsning på de forskellige poster;
chef, næstkommanderende, ældste maskiribefalingsmand og plottergast
er normalt på post i hele selladspcriodcn.

Den af B ca. kl. 2350 foretagne fartreduktion i 4 tempi blev ikke i tide
erkendt i A, dels fordi det visuelle udkig ikke registrerede de fra B afgivne
4 adskilte blinksignaler for fartreduklion (4 gange R), dels fordi radaren
på det pågældende tidspunkt benyttedes til pladsbestemmelse i forhold
til B.

Chefen for A's reaktion (ordrer til ror og maskine) i de sidste sekunder
inden kollisionen forekommer at være naturlig under de givne forhold.

Det er overfor kommissionen oplyst, at signaler Ior fartreduktion og
-Ioregelse af militære hensyn normalt afgives pr. blink og ikke over UHF
anlægget.
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Kommissionen finder dog anledning til al udtale, at B i et tilfælde som
det fOl'eliggende (kuruktcriscrct ved dårlige vejrforhold, lang forlægnings
lid, haslig og uventet farlreduktion m. v.) alene af sikkerhedsmæssige
grunde måtte have været fuldt berettiget til - udover pr. blink - tillige at
afgive signalerne for fartrcduktton over UHF-anlæggct.

Kommissionen har ikke været i stand til med sikkerhed at fastslå årsa
gen til, at A's signul om, at B's agl('rlanterne skulle slukkes, er blevet
mistydet, og skal dertor Indskrænke sig li) at konstatere, at det er uheldigt,
at opfortlrtngen ikke er blevet imødekommet.

2, De [oretaqne haoarinuessiqe [oranstaltninoer,

Det fremgår af det foreliggende materiale, at cheferne for de implicerede
både ikke har beordret lukke nandtætte døre (lukning af døren mellem
maskinrummcnc) umiddelbart efter kollisionen.

I 13 blev lien pågældende dør - uden skibschefens vidende alligevel
lukket, hvilket formentlig må tllskrlves den omstændighed, at ældste rna
sk inbefulingsmund tilfR'ldigvis overva-rode kollisionen , l A blev døren ikke
lukket.

Det er kommissionens opfattelse, at der - uanset skarlens formodede
omfang og art - som en rutinemæssig foranstaltning burde have været
beordret lukke outultætte dure umiddelbart efter kollisionen.

Det skal tilføjes, at det ikke af de Ior Torpedobådseskadren på daværende
tidspunkt gælrlendc orrlrebøger fremgår, under hvilke forhold den vand
tætte (!Øl' mellem maskinrummene skal lukkes, respektive holdes lukket.

3, Yedreretule ansuarcts placel'in!/ skal kommissionen udtale følgende:

l Iuroruel det er bektauetiat, af udkiqstienesten såvelvis/lelf som ved radar
hur svillfef i A. må kommissionen - - Sll.'rli{I henset fil sejladsperiodens
Iæuqde oy de llf/llllslifle sillfforllOld -- rznsc uheldet for hændeligt.

ForunshtUninger lit forebyggelse uf gentug('lsestilfælde:

Kommissionen hal' overfor Søværnskommandoen foreslået, at der i Torpedo
hådseskudrens standurrlorrlrebog optagl's en bestemmelse om, at signaler for
Iartreduktion au -Iorøgelsc under sæl'lige omstændigheder (uventet, hastig fart
reduktion die,' -Io røgclsc, nedsat sigtbarhed, sø m, v.) skal afgives såvel pr.
blink som 0\,('1' bådenes UHF-anlæg,

Sagens afgørelse:

Chefen Ior Søværnet hal' ikke fundet gl'Undlag for påtale,
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3, Kollision mellem fregat og svensk fiskefartøj i den ydre Oslofjord.

Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i dagslys. Vind : W - 0-1; strøm: O; sø: O; sigtbarhed : tåge
(synsvidde 75-100 m) .

Hændelsesforløb: (jvf. fig. 3).

a. Fregatten:

Kl. 0645 befandt fregatten sig på position (fg:~::g~) i den ydre Oslofjord.
Fregatten indgik i Kongedeling 1163 som eskorteskib for DANNEBROG.

Formationen var kølvandsorden (FORM I), afstand 600 yards, Fregatten var
beordret til selvstændigt at manøvrere for eventuel trafik.
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Chefen, der opholdt sig på broen, forestod navigering og manøvrering assi
steret af vagtchefen (navigationsofficeren) .

Der blev afgivet tågesignaler i henhold til De internationale søvejsregler, og
der var posteret ekstra udkig på bakken. IO-rummet plottedes sandt og rela
tivt.

Efter passage af et større antal fiskefartøjer observeredes kI. 0650 et mindre
ekko på DECCA-radarens billedskærm (3 sømil-området) .

Afstanden til objektet var ca, lh sømil, oa pejlingen ca, 035. Da det pågæl
dende objekt bevægede sig på kollisionskurs med fregatten, beordredes alle
maskiner stop (position I) .

Der hørtes på intet tidspunkt tågesignaler, men da udkiggen kort efter gav
melding om motorstøj fra den pågældende retning, beordredes alle maskiner
tilbage halv kraft. Farten var på dette tidspunkt ca, 4 knob.

Kl. 0654 observeredes visuelt i pejling 035, afstand 60-75 yards et mindre
fiskefartøj med kurs mod fregattens styrbords bov (position II). Der blev straks
beordret alle maskiner tilbage [uld kraft under samtidig afgivelse af manøvre
signal i henhold til De internationale søvejsregler, regel 28.

Der iagttoges ingen reaktion i fartøjet, der efter det oplyste ved en ringe
kursændring ville være gået klar foran for fregatten. Fiskefartøjets fart skøn
nedes til ca. 7 knob.

Fregatten havde i de sidste minutter afgivet tågesignaler i forøget tempo,
men der hørtes stadig ingen signaler fra fiskefartøjet, hvis skibslys ikke var
tændt. Der var ingen på dækket af fartøjet, men tilsyneladende opholdt et besæt
ningsmedlem - formentlig en skibsdreng -- sig i styrehuset.

Først i en afstand af ca, 20 m mellem skibene reageredes der i fiskefar
tøjet, idet der blev koblet ud, hvilket kunne høres på motorens omdrejninger.

Da der umiddelbart efter påny blev koblet ind, observeredes ingen bakskrue
vand ; fartøjet fortsatte derimod tremover tilsyneladende med forøget fart og
tørnede Iå sekunder senere - kl. 0655 - frcgattens styrbords bov med det
resultat, at fartøjets stævn knustes (position III).

Fregattens fart i kollisionsøjehlikket var 0-1 knob, kursen uforandret ca, 340,
Fiskefartøjets fart skønnedes til 5-6 knob ; kursen til ca. 245.

Straks efter kollisioncn kom føreren og to besætningsmedlemmer, heriblandt
skibsdrengen, der formentlig havde stået til rors inden kollisionen, op på dæk
ket af fartøjet, der blev forhalet ned langs fregattens skibsside og fortøjet agter
for besigtigelse m. v.

Da fregatten havde ydet bistand med hensyn til nødtørftig udbedring og sik
ring af skaderne, sejlede fiskefartejet mod Strømstad ledsaget af et andet svensk
fartøj.

Efter i nogen lid at have ledsaget fiskefartøjet NW-ovcr genoptog fregatten
eskorteringen IIf Kongeskibet cu. kl. 0750 .

b, Det soenske fiskefartøj:

Ifølge den af furtølsføreren udarbejdede, meget kortfattede rapport, der, med
henblik på krav om skadeserstatning og erstatning for tabt arbejdsfortjeneste,
blcv tilsendt Søværnskommandocn, har hændelsesforløbet set fra fiskefartøjets
side udviklet sig som følger (rapporten nærlig citeret) :

Den pågældende morgen VUI' furtøjet pil vej ud mod en fiskeplads i dcn N-lige
del af Skagerrak, Der styredes en W-lig kurs, og vejret var godt med god slgt
harhed.
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Ca. kl. 0710 (klokkeslcltet formentlig fejlagtigt - burde snarere være 0650)
kom fartøjet ind i en tæt tågebanke, og ca, 5 minutter senere indtraf kollisionen
med fregatten.

Positionen angives til 17 sømil SW t W af Koster.
Fregatten traf fiskefartøjet på deltes bagbords bov helt fremme ved stævnen.

Der opstod store skader også på styrbords bov (fremhævet af kommissionen).
Fartøjet sprang læk, men det lykkedes for egen kraft at sejle til Myrens værft

i Strømstad, efter at nødtørftig udbedring af skaden ved hjælp af en presenning
var udført. Fartøjet blev ledsaget af et andet svensk flskcfartø].

Kommissionen skal henlede opmærksomheden på , at det ikke i rapporten er
oplyst, om fiskefartøjet afgav tåge- og/eller manøvresignaler, om skibslysene
var tændt, ej heller om hvilke foranstaltninger, der blev truffet for at afværge
kollision. Der savnes ligeledes oplysning om farten, og om hvem der stod til
rors, betjente manøvregrejerne og holdt udkig umiddelbart inden kollisionen.

Supplerende oplysninger:

Det svenske fiskefartøj, hvis tonnage opgives til 20 tons og længde til 42 fod,
er bygget i 1935. Byggematerialet er træ.

Fartøjet havde i jan 1963 afsluttet et større eftersyn samt fået isat ny motor.
Normalfarten angives til ca. 8 knob.

Skadeopgørelse:

Fregat/en:

Ingen.

Det svenske fiskefartøj:

Stævn, forreste spanter, lønning og skandæk m. v. knust.

De med reparation af skaderne forbundne udgifter andrager ifølge besigtigel
sesforretning skønsmæssigt kr. 50.000.

Der er fra fiskefartøjets side rejst foreløbigt krav om dækning af reparations
udgifter og tabt arbejdsfortjeneste. Samtlige kraver afvist af Søværnskomman
doen efter samråd med Kammeradvokaten.

Der har ikke været afholdt søforhør eller søforklaring i sagen, men ved an
komst til Oslo blev der afgivet indberetning om hændelsen bl. a. til den der
værende Kongelige Danske Ambassade.

Kommissionens vurdering:

1. U IleIdel må tilskrives del svenske [iskeiarle]« uforsvarlige sejlads og ae/
færd.

Det fremgår af det i sagen foreliggende materiale, at fregatten under
den omhandlede sejlads i nedsat sigtharhed har afgivet forskriftsmæssige
tågcsignuler, har haft intensiveret urlkigs- og radarobservationstjeneste
samt sejlet med moderat fart m. v. Efter iagttagelsen af clet omhandlede
ekko på billedskærmen har Iregutten navigeret og manøvreret, herunder
afgivet manevresignuler m. v., i overensstemmelse med De internationale
søvejsregler.
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Det skal dog herved bemærkes, at fregatten cftcr de foreliggende oplys
ninger ikke har haft skibslysene tændt under sejladsen i nedsat sigtbarhed,
hvilket er stridende mod hævdvunden praksis.

Det kan heroverfor med overvejende sandsynlighed udtales, at fiske
fartøjet

ikke har afaivel låge- og/eller manøvresignaler,
- ikke har ha]! effektivt udkig og skibslysene tændt, og
- ikke har navifferet Off' manøvreret pd en måde , som er forenelig med

(f«'ldem/e forskrifter.

2. Yedrerende ansvarets placerinq skal kommissionen udtale følgende:

Det er kommissionens opfattelse, at del svenske fiskefarløj bærer del
fulde ansvar for kollisionen, idel dets sejlads og adfærd md betegnes som
groft uforsvarlig Of! stridende mod g8.'ldende selladslorskrilter, [o], De inter
nationale seoejsreuler, reolerne 15, 16, 21, 28 Of! 29 m. fl. Ihvorvel [reijaitens
skibslys - - stridende mod hævdvunden praksis, io], De internationale
senejsreater, read 29 - etter del forelifjueJl(/e ikke har været tændt under
sejladsen i nedsat siqtbarhed, må kommissionen for sd vidt angår skibs
chelens ansvar anse uheldet for Iueudeliqi,

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet Rrundlag for påtale.
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4. Kollision mellem motortorpedobåd og norsk fiskefartøj ved Stavanger.
Norge .

Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i mørke. Vind: SSE - 2-3; strøm: O; sø : SSE - 2 (Skager
rak) ; sigtbarhed: god (synsvidde over 3 sømil) .

Solnedgang : ZKL (+ l) 1845 (Frederikshavn dansk tid).
Solopgang: ZKL (+ 2) 0721 (Stavanger - norsk sommertid).

Hændelsesforløbl (jvf. fig. <I).

1. Torpedobådsdioisioa X:

KJ. 1750 (dansk tid) afgik Torpedobådsdivision X bestående af motortorpe
dobådene A, B og C fra Frederikshavn for at forlægge til Stavanger (Mar-ine
station ULSNESS).

Divisionen sejlede ad den nærmeste rute fra Frederikshavn via Skagens Rev
og en position 5 sømil S for Lindesnæs li! Jærens Rev. Fra Jærens Rev og
N-over mod Stavanger, hvor den indenskærs rute benyttedes, var clivisionen
formeret i kølvandsorden (FORM 1) i rækkefølge A (divisionsbåd) - C (yngste
skibschef) - B (næstældste skibschef) ; afstanden mellem bådene var beordret
til 500 yards, På grund af et kort efter afgang fra Frederikshavn .indtruffet
maskinhaveri i A, der nødvendiggjorde udkobling af styrbords motor, blev
divisionens marchfart beordret til 22-24 knob.

Der var normallukningstilstand i divisionens enheder.
Efter passage af Jærens Rev lys- og lydbøje kl, 0437 (dette og senere klokke

slet er angivet i norsk sommertid) drejede divisionen til kurs 025. Ved Felstcin,
der passeredes kJ. 0449 i 1,1 sømiIs afstand, ændredes kursen til 030. På elenne
kurs passeredes Ausa kl. 0501 i 0,3 sømils afstand (position I), og efter yder
ligere ca . 2 minutters sejlads drejedes til en N-lig kurs (355-000) i Ausa fyrs
hvide vinkel (position II).

På grundlag af det foreliggende materiale og det af forholdene nødvendig
gjorte supplerende skøn, må hændelsesforløbet i korte træk formodes at have
udviklet sig som følger i de enkelte enheder:

a. Molorlorpedobåden A:

Chefen forestod divisionens navigering fra førerbådens O-rum hovedsagelig
ved hjælp af DECCA-radaren.

Næstkommanderencle opholdt sig på broen, hvor han forrettede tjeneste som
vagtchef. Han var bemyndiget til at manøvrere for eventuel trafik.

Foruden udkiggen var rnaskinoff'iceren til stede på broen i den sidste fase af
sejladsen inden kollisionen.

Ca. kl. 0504 iagttog chefen på radarskærmen ea. 5° om styrbord og i en
afstand uf ca . 1 sømil et ekko af ringe udstrækning og klarhed (position III).

Chefen tydede først ekkoet som hidrørende fra en bøje.
Radaren, der hidtil havde været indstillet på 3 sømil-området, skiftedes nu

til 1 sømil-området. Chefen mente at kunne erindre, at ekkoet nu fremkom i
kanten uf billedskærmen (d. v. s. i 1 sørnils afstand).

Efter al have set i søkortet, al der ikke skulle befinde sig nogen bøje e.L
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på det pågældende sted, gik chefen på hroen for at overvære passagen af det
formodede objekt. Afstanden til ekkoet var {la ca. 0,6 sømil.

Ekkoet havde, indtil chefen forlod O-rummet, tilsyneladende bevæget sig
parallelt med eget skibs kurslinie, hvorfor chefen mente, at det tilhørende ob
jekt (skib) enten måtte være stilleliggende. med- eller modgående. Chefen
gjorde sig klart, at det pågældende objekt (skib) ville passere A på kort
afstand (formentlig ca. 50 100 yards), såfremt den Iagttagne relative bevæ
gelse fortsatte uændret.

Der var stærkt dæmpet belysning i O-rummet, således at chefen hurtigt kunne
orientere sig i mørket på broen.

Vagtchefen og udkiggen var ikke blevet adviseret om det observerede ekko
og havde ikke visuelt iagttaget noget objekt i den pågældende retning.

Et øjeblik efter, at chefen var kommet på broen og havde oplyst vagtchefen
(og udkiggen) om tilstedeværelsen af et radarekko forude om styrbord, blev
et svagt rødt lys observeret lidt om styrbord. A var netop passeret fra Flat
holmen fyrs SW-ligc røde vinkel ind i samme fyrs W-lige grønne vinkel (posi
tion IV).

Efter det oplyste var udkiggen den første, der observerede det røde lys,
men både chefen og vagtchefen opdagede det næsten samtidig.

Udkiggen meldte, at det var en bøje. Da lier herskede tvivl om dette, beor
drede chefen øjeblikkeligt al/e maskiner stop,

Få sekunder efter, at chefen havde gentaget ordren alle maskiner stop,
observeredes næsten ret for i kort afstand silhouctten af en fiskekutter, der
tilsyneladende kun førte et rødt lys.

Kollisionen med kutteren indtraf umiddelbart etter, at maskinerne var stop
pet; farten var da ikke gået nævneværdigt ned (position V). Der blev ikke givet
nogen rorkommando ombord i A.

Ifølge C's kursbog var tidspunktet for kollisionen 0507.
Kursen for fiskefartøjet, der ramtes i hagbords side, bedømtes iii et sted

mellem SW og NW. Chefen skønnede, at fartøjet tilsyneladende gik med høj
fart.

A's kurs i koIlisionsøjeblikket var ca. N, dens fart antagelig ca . 20 knob.
Ved kollisionen hlev kulleren skåret tværs igennem. Agterskibet sank næsten

omgående, hvorimod forskibet holflt sig flydende på ret køl i ca. 1 minut.
Efter kollisionen var A næsten stilleliggcnde, således at det end nu flydende

forskib af fiskefartøjel lå tæt ved bådens bagbords låring.
I lyset fra en mod fartelet rettet Aldislumpe iagllo!-ll's flet, at cn mand råbende

og gestikulerende kom op af lugen i forskibl't. l. maskinoff'icer, {ler var på vej
ned i maskinen, kastede fra ngtertlækket el blærgemærs over mod den nød
stedte.

Chefen forsøgte al anvende motorerne til at bakke A op til fartøjets forskib,
men ordren til maskinen forblev ubesvaret og blev ikke udført.

Kort tid derefter kæntrede forskihet, og manden måtte springe i vandel.
Ombord i A forsøgle maskinofficeren - efter at have udkastet bjærgernærset

- med assistance af en værnepligtig maskinist at lukke den vandtælle dør
mellem rnaskinrummcne. Forsøget målte opgives på !-ll'und af vandpresset fra
forreste maskinrmn; vundet stod allerede på delle tidspunkt ca , Ih m over dør
ken.

Maskinofficeren løb herefter op pli broen og meddelte chefen, at vand
trængte ind i maskinrummene, og at A hurtigt ville synke.
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På grundlag af denne melding, der antagelig blev afgiVl't 1-2 minutter efter
kollisionen , beordrede chefen mønstring ved redningsflåderne; da A tilsynela
dende sank hurtigt, blev der kort efter givet ordre til at gå i flåderne ,

Alle ombordværende redningsflåder (4) kom i vandet, men kun de 3 blev
oppustet. Fordelt i de intakte flåder padlede besætningen bort fra A og drev
herefter om i ca . 'h time, indtil den blev taget ombord i henholdsvis B og C
ca, kJ. 0545,

Chefen for A var i det nævnte tidsrum uden kontakt med de øvrige enheder
divisionen ,
Det lykkedes ikke at bjærge klassificeret grej eller skibsdokumenter.
A's lanterner førtes fra solnedgang indtil kollisionstidspunktet tilsluttet med

fuld styrke. Umiddelbart efter kollisionen svigtede strømmen til lanternerne
og belysningen ombord, Såvel hovedmaskinen som alt hjælpemaskineri var
næsten øjeblikkelig unnvendeligt. Den butteritttsluttede Aldislampe, der benyt
tedes som projektør, kunne lyse i ca. 2 minutter efter kollisionen,

b, MolortorpedolJdden B:

Motortorpedobåden B, hvis chef VaJ' næstældst i anciennitet, sejlede som sid
ste båd i formationen,

Chefen forestod B's navigering fra O-rummet ved hjælp af DECCA-radaren,
Vagtchefen opholdt sig på broen, hvor han overvågede det optiske udkig

og videregav Ile af chefen givne ordrer til kurs- og Iartændringer. Han var
endvidere bemyndiget til at manøvrere for eventuel trafik.

Ca, kl . 0505, d. v. s. ca. 2 minutter efter kursændringen i Ausa fyrs hvide
vinkel, iagttog chefen på radaren (:~ sømil-området) et svagt ekko ca, 200 300
yurds foran for ekkoet af A i omtrent samme pejling som denne.

Afstanden mellem B og A var på grund af et mindre maskinhavari i først
nævnte båd på dl'Ue tidspunkt noget større end den beordrede standardafstand
- formentlig af størrelsesorden 1200 yards.

Chefen antog straks, ut det svage ekko måtte hidrøre fru en bøje, men da
han iagttog, at dette ekko og ekkoet af A nærmede sig hinanden med stor rela
tiv hastighed, blev han klar over, at det uidcntlficererle ekko måtte hidrøre fra
cl fartøj,

Overbevist om, at en kollision vur nær forestående (ekkoerne smeltede sam
men), ilede chefen på broen, hvor han indfandt sig få sekunder, før ulykken
indtraf. Vagtchefen og udkiggen havde ikke iagttag('l sklbslys eller andre lys i
den pågældende retning, og der hørtes intet brug.

Kort tid efter benuerkcdcs del, Ilt A's sklhslvs slukkedes, og at et blus,
der senere viste sig lit hid røre fru Ill'l hjll'rgl'mll:rs, der blev kastet fra fører
båden, lyste kl'llftigt op.

Chefen beordrede straks alle maskiner ,~/oIJ Ol-: B gll'l1 med langsom fart op
til styrbord for A og C,

Under forsøg på Ilt manøvrere op til A fik H havnt-i på den cnc sidemotor.
Da mi dtermotoron på gl'und uf Ilet liclligl'l'l' i ntlt rufne huvurt allerede var koblet
ud , kunne bådr-n nu klin mnnøvrere med h:.ghorl1s motor, hvorf'er forsøget
måtte opgives.

På grundlag uf en nu-lding OVCI' UH F-a n lægl-(ct fra C om , at A var ved at
synke, afsendte B et signul til en dansk IwlJ'uljlthål1, e1er lå Vt'll Marinestation
ULSNESS (Stnvunger}, 111('11 Coreh.,hig oplvsnlng 0111 den indtrufne hændelse og
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anmodning om øjeblikkelig assistance. Patruljebåden nåede frem til kollisions
stedet kJ. 0710.

C meddelte ca , 5 minutter efter kollisionen, at den havde taget føreren af
den forliste kutter ombord, men at der stadig savnedes en mand fra fartøjet.
B's UHF-anlæg fungerede ikke normalt, idet det kun var muligt at modtage
signaler.

Efter pr. råber at have beordret C til al Iværksætte en ettersøgning af den
savnede fisker, forsøgle B straks al manøvrere op li! A's redningsflåder, der
var padlel bort fra båden. Da B kun kunne manøvrere med en motor, og da
det var vanskeligt at orientere sig i mørket, lykkedes det først at bjærge besæt
ningen fra en redningsflåde ca, kl. 0545. Besætningen i de to andre flåder var
kort forinden taget ombord i C, der pr. råber gav melding herom lil B.

A, der i de førsle minulter efter kollisionen havde laget store mængder vand
ind, holdt sig stadig flydende på en vandlinie omtrent i højde med fenderlisten.
Henset hertil skønnede B del forsvarligl at gå på siden af A og sætte personel
ombord i den hensigt at søge at bjærge båden.

Del ene af de ombordsatte havarihold havde ordre til at anbringe lækmåtten
under skibets stævn, medens det andet hold ved anvendelse af transportable
pumper skulle søge at lænse A's maskinrum.

Det viste sig imidlertid ikke muligt at få anbragt lækmåtten korrekt, dels
fordi vandindtrængen i større omfang var ophørt, dels fordi målten fiskede
forvredne dele af skroget under vandlinien.

Det lykkedes at få A's transportable motorpumpe (Handy Billy-pumpe) i
gang i kort tid, men lænsningen blev ikke effektiv.

Der blev givel ordre lil , at ingen måtte gå under dækket i A, idet det skøn
nedes, at den kunne synke når som helst.

Medens havariholdene var i arbejde, fastgjorde B en trosse i A's agterende
og forsøgte derefter at slæbe båden agterover ind mod læg l vand.

Efter kortvarig slæbning begynd le A imidlertid at synke på ny. Da det for
modedes, at del vandtætte skot mellem officersbeboelsen og forreste rnaskin
rum var bristet, lod B bugsertrossen gå, gik påny på siden af A og tog havari
holdene ombord.

Umiddelbart efter - ca . kl . 0619 sank A på positionen: 261 Flatholmen
fyr 0,56 sømil, dybde ca . 45 m.

Sammen med C og senere en patruljebåd deltog B i eftersøgningen af den
forsvundne fisker indtil ca . kl. 0845.

c. Motortorpedobåden C:

C, hvis chef var yngst i anciennitet, sejlede som anden båd i Iormatlonen.
Chefen forestod C's navigering ved hjælp af DECCA-radarens PPI på broen.

Han havde forlrinsvis blikket rettet fremefler og så kun lejlighedsvis på radar
skærmen for at holde sin plads i formationen.

Vagtchefen opholdl sig i O-rummet, hvor han bl. a. fulgte mel! i navigeringen
ved iagttagelse af den her unbragte, noget større rurlarbilledskærrn.

Hverken chefen eller vagt chefen observerede noget ekko af Iiskcfartelct på
radarskærmen, ligesom <ler ej heller blev observeret skibslys eller andre lys
hidrørende fra Fiskekutteren.

Der hørtes intet bl'llg P. I. ved kollisionen, hvorfor C førlit blev opmærksom
på, at noget unormalt målte være indtruffet, da A's lanlerner slukkedes.
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Kort efter observeredes et Holmes blus, der lyste op i nærheden af A, lige
som det kun ne ses, lit denries Aldislumpe blev rettet mod det endnu flydende
Iorskih af den gennemskiår ne fiskekutter.

Chefen beordrede omgående alle maskiner stop og drejede lidt til styrbord,
således at C kunne gå fri af A på dennes styrbords side.

I lyset fra A's Aldisfarnpc blev det ombord i C iagttaget, at en mand kom op
af lugen i Iorskibet og gav sig til at råbe og gestikulere.

Efter at have sikret sig. at der var klar ugtcrovcr, bakkede C op mod den
nødstedte fisker, som var sprunget i vandet fra forskibet, der samtidig kæn
trede.

Efter få minutters forløb (ca. kl. 0513) lykkedes det at bjærge den stærkt
forkomne mand ombord i C. Den pågældende, (ler straks kom under foreløbig
behandling, oplyste, at hans fader havde opholdt sig i styrehuset under sej
ladsen. Det målte derfor formodes, at faderen var gået ned med det sunkne
agterskib.

På grundlag af denne oplysning påbegyndte C straks eftersøgning af den for
svundne fiske r i området umiddelbart omkring kollisionsstedet og fortsatte her
med indtil kl. 0845 - kun afbrudt af ombordtugning af besætningen fra lo af
A's rcdn ingsflådcr ca. kl. 0545, Dlvisionschcrcn befandt sig i den cne af disse
redningsflåder.

Straks efter hjæ..gningen af fiskeren havde C over UHF·anlægget givet B
underretning 011\ dl'! passerede og samtidig meddelt, at den påbegyndte efter
søgning af den savnede fis kc-r.

Det bemærkes, at man Iru C kunne se , at A's besætning roligt gik i flåderne
og padlede bo ..t fra den synkende båd.

d. Patruljebåden: .

Patruljebåden, der lå ved Marineslution ULSNESS (Stavanger), modtog mel
dingen om ketlisionen ca. kl. 0512 og afgik kl. Ol115 til den opgivne position,

Efter ankomsten cu, kJ. 0710 overlog chefen Ior putrulicbårlen, der tillige
var fungerende chef Ior Tor pedobårlseskadren, kommandoen og fordelte en
hederne til afsøgning af området .

Ca . kl. 0845, d . v. s. ca. 2 timer eftur at (let var blevet lyst, indstilledes
ef'tersegningcn, idet chefen fol' patruljebåden skønnede, al (ler ikke længere
var nogen rimelig mulighed Ior at finde den Iorsvunrlne fisker i live.

El antal norske Iiskef'urtøjcr, del ' var kommet til stede, deltog i eftcrsøgrrin
gens afsluttende fuse, To af diss« hugscrude rlct stadig flydende farskib af
fIskefart aiet ind til Tunanger.

3 norske minestrygere, del' var beordret til at yrle assistance, afgik fra Stavan
ger cu, kl. 0800. men nåede først f'rcm, du eftcrsøgni ngen var indstillet. De
pågældende furtøjer lokaliserede senere vrn glOI af A ved hjælp af SONAR og
afmærkede det med dunlal bøjer.

Den af C biærucde fisker blev kort (·fl('r putruljcb ådens ankomst overført til
denne og senere landsat i Tununger.

2. Det norske fiskefarføj:

På grundlag Hf seforkluringen i Stuvunger. hvorunder hl. a. røreren ar fiske
fartøjet ufgav vidneforklar-ing, mi, dets sejluds og adfærd untages al have været
som Iolgcr :
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Fartøjet afsejlede fra Tunanger kl. 0435 med en. 7 knobs fart for at fiske i
den ydre skærgård.

Fartøjsføreren havde ved afgangen tændt sirlc- og ugterlanterncr, men husker
ikke om toplanternen blev tænelt. Der var intet lys i styrehuset.

Efter det i retten oplyste, tændte man normalt ikke toplanternen, medmindre
det var uslgtbart vejr.

Føreren stod selv til rors under den første del af sejladsen og styrede SW-på
i den hvide vinkel af Tanauger Lykt (fyr), idet han af hensyn til et N-gående
fartøj holdt klos til N-spidsen af Flatholmen. Han styrede derefter Iidt S-ligere
for kort efter at dreje mod SW, således at fartøjet ville passere ca. 1/4 sømil
S for Rekhausen stage.

Herfra var det planen at fortsætte nærlig i skillelinien mellem den røde og
den grønne vinkel i Flatholmen fyr.

Ca. 0,3 sømil NW for fyret overtog faderen roret.
Inden føreren gik ned om læ forude, forvissede han sig om, at fartøjets lan

terner brændte klart, men erindrede ikke, om toplanternen var tændt. I en
afstand af ca, 4,5 sømil i S-lig retning så han nogle klare lanterner fra et eller
flere maskindrevne skibe.

Ca. 11f.l til 2 minutter efter, at han var gået ned om læ, indtraf kollisionen.
Fartøjsføreren mente ikke, at der kunne være foretaget kurs- eller fartæn

dringer i tidsrummet efter faderens overtagelse af roret, hvorfor han anså det
for sandsynligt, at denne ikke havde bemærket motortorpedobådene.

Straks efter kollisionen ilede føreren op på dækket, hvor han så, at kutteren
var helt gennemskåret, og at agterenden var forsvundet. Da forskibet, hvorpå
han befandt sig, ca . 1 minut senere begyndte at kæntre, sprang han i vandet
for at undgå at blive suget ned. Kort efter blev han taget omborcl i en af
motortorpedobådene og kunne IH'T oplyse, at hans fader også havde været med
i fartøjet.

Efter foreløbig behandling i motortorpedobåden blev han ca. kl. 0730 over
ført til patruljebåden, der senere torunlcdlgcde ham landsat i Tananger.

Supplerende oplysninger:

1. Det norske fiskefartøj, der er bygget i 1935, har en tonnage på ca. 23 tons.
Længde: 45 norske fod; bredde: 14,5 norske foel. Byggemateriale: eg.

Fartøjet, der er udstyret med en 45 HK Rappmotor med dynamo, har
en maksimal fart på ea. 8 knob. Det er forsynet med kompas, og det elek
triske udstyr omfatter ekkolod og radiotelcfon.

Skibslysene er af NJFE-konstruktion Oll" tilsluttet det elektriske anlæg.
Lanternerne er efter det oplyste forsynet med elektriske pærer af sædvanlig
styrke; dog har agterlanternen, der lejlighedsvis benyttes som arbeidsbe
lysning, en noget kraftigere elektrisk pære end de øvrige (formentlig
35 watt).

Det bemærkes, at NIFE-lantcrnerne, ifølge oplysning fra Nautisk Prøve
kammer, er statsanerkendt til brug i fartøjer af den pågældende tonnage
og lyser med forskriftsmæssig styrke under forudsætning af, at de er i
orden Ol( tilføres korrekt spu-nding.

Lanternerne kontrolleres ikke af nogen off.·ntlig myndighed, henset til
fartøjets tonnage (grænsen 25 tons i Norge).

Ifølg« en vel I Stavanger Pol itlkarnrner l'lh'r kollisionen anstillet uneler
søgelse har toplanternen værd i orrlen.
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Fartøjsføreren havde ingen navigatorisk uddannelse. Han havde lært
at sejle af faderen, som igen havde lært det af sin fader, der i sin tid sei
lede som lods i det pågældende farvand.

Det Cl' oplyst, at føreren for nogle år siden havde påbegyndt et korrespon
rlancekursus til norsk kystskippereksamen. men at han hurtigt opgav delte,
da han ikke mente at få brug herfor.

2. I de nærmeste dage efter kollisionen foretoges en nærmere undersøgelse
af vraget af fiskefartøjet ved den norske marines foranstaltning.

Under forsøget på al frigøre liget af den forsvundne fisker, der sad fast
klemt i styrehuset, omkom en norsk Irørnand, medens en anden var i livs
fare , Sidstnævnte har ikke Iået varigt mim af uheldet.

3. Vl'<! sa'rJif.{ ordre fra Seværnskommunrloen påtagdes del den fungerende
chef for Torpedobådseskadren - indenfor en tidsmæssig ramme af ca. 14
dage og en økonomisk grænse på kr. 60.000 - med anvendelse af pa
truljebåden Of( en minelægger som dykkerskib samt assistance af en på
stedet lejet flyrlckran at søge at hæve vraget af A, samt efter at have
urltaget nærmere angivet klassificeret Ol-( værdifuldt grej fra vraget - at
afhænde dette på den økonomisk mest fordelagtige måde.

Efter adskillige fejlslagne forsøg lykkedes det efter ca. 1 uges koncentreret
arbejde, der sinkedes og vanskeliggjordes af sø, strøm og nedsat sigtbarhed,
ved hjælp af kranens træk i wirestropper, der af frømænd var manet un
der for- og agterskib, at få lettet A fra grunden og bugseret mod lægt
vand.

Efter løft og bugsering i 3 tempi gruudsattes A på 2,5 m vand, 2-3 m fra
land ved Mel ingsholmen.
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Efter lænsning til 1 fod over dørkhøjde med lænsemateriel fra patrulje
båden bjærgedes fortroligt grej samt ombordværende kontantbeløb i dansk
og norsk valuta.

De følgende dage blev evrrgt specificeret gre] samt besætningens person
lige ejendele bragt ombord i patruljeb åden og minelæggeren med henblik på
hjemtransport.

Vraget af A blev udbudt til salg, således som det henstod på grunden ud
for Melingsholmen.

De ombordværende vandblandede beholdninger af smøre- og gasolie blev
udpumpet og vederlagsfrit overdraget den lokale fiskerbefolkning.
Det er oplyst, at 1 af (le ombordværende 4 redningsflåder i A ikke lod
sig udløse og oppuste.

Kommissionen har Corelagt dellc spørgsmål Ior Søværnets Skibs- og l\Ia
skininspektion, der bl. a. har udtalt følgende:

»Yedrerende redningsfldderne:
(a) A's 4 redningsfIdder blev sendt hjem til Holmen og herfra straks videre

sendt til Dinghy-værkstedet pd Flyvestation Værløse for eftersyn og
ompakninq,

(b) Dinghy-værkstedet, Flyvestation Værløse konstaterede, at 3 llåder var
blevet reglementeret udløst (oppustet), og at 1 {ldde var blevet udpak
ket.

Det konstateredes endvidere, at udleserlinen ikke var trukket an, således
at C02-flaskens ventil ikke havde åbnet sig.

En nærmere undersøgelse har vist, at flasken ved modtagelsen i Værløse
var tom; om denne oqså har været (om ved forliset vil ikke kunne afgøres,
idet muligheden for beskadigelse af ventilen under transport foreligger.

Et forsøg med ventilen ved påfyfclninfl uf CO
2

viste, al denne ikke var
tæt og nærmere undersøgelse viste en hårlin revne i ventitsædet.

Den anvendte CO2-cylinder med tilherende ventil har fulgt fldde 283
siden fabrikationen apr 1961. Cylinderen er kontroluejel og lundet i orden
apr 1962, hvorfor utætheden ikke kan forklares.

Del skal i tilsfutning herlil anføres, at ovennævnte forhold med læk
ventil er forekommet tidligere, specielt med [låder, hvor transporten har
været liårdluetulet, hvilket er baggrunden for SMl-materielbeslemmelse
nr. 38 pkt. 5, hvori der foreskrives, at transport skal foretages med pas
sende forsigtighed.

Del skal endvidere anføres, al der, for at imødekomme eventuelle fejl
og lignende ved redninqsilåderne, normeres flere fldder end nødvendigt
Ovf. SMl-materielbestemmelse nr. 38, pkt. 2). A havde således 4 [låder,
hver beregnet til at optage 10 mand, altså talt !~O mand. Besætningen er 26
mand, således at der selv med 3 flåder har været rit/elig flddeplads til alle,«

5. Det skal bemærkes, at kommissionen underhånden har afæsket den norske
marines navigationsinspektør en udtalelse om sagen i sin helhed.

Den pågældende udtalelse er ifølge et herom aCgivet løfte ikke med
taget blandt sagens akter, men har været medinddraget i kommissionens
interne drøftelser og overvejelser.
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Skadeopgørelse:

Personskader:

En fisker omkommet,
Hans søn, der ble" bjærget ombord i motortorpedobåden C efter nogle minut

ters ophold i vandet, hur ikke fået varigt men.
Det er kommissionen bekendt, at en norsk frømand omkom under forsøg

på at bjærge liget af fiskeren, der sad fastklemt i "raget af fiskefartøjet (agter
skibet). En anden norsk frømand var i alvorlig livsfare under sin medvirken
i bjærgningsarbejdet. Den pågældcrule har dog ikke fået varigt men,

Materie/skader:

Ifølge de foreliggende, ikke dokumenterede oplysninger var der mindst .. hul
kr (hver cu, 0,1 m i diumeter, ea. 0,5 m under vandlinien) i A's stævn.

I bagbords side urlfor forreste maskinrum (lidt agten for midtskibs) formo
des der at være en rektangulær flænge i skroget (ca. 0,5 m X 0,1 m, ca, 0,5
m under vnndlinien).

Efter del oplyste VUI" nile ufspærrede vandtætte skotter intakte.
De ved A's forlis og hævning m. v. Joranledigede udgifter, herunder krav om

erstatning, undrager ifølge oplysning fru Kummerudvokuturcn, Søværnskom
mandoen og de tekniske Institutioner 111. fl. skønsmæssigt kr. 1.127.000.

Det bemærkes, at det Ira norsk side fremsatte krav om skadeserstatning
bl. a. omfatter erstatning tit ef'tet 'ludte for tab af forsørger, erstatning for fiske
fartøjet, mistede fiskeredskaber og tabt arbejdsfortjeneste m. v. Det er overfor
kommissionen oplyst, at sandsynligheden taler for, at Selooens bestemmelser
for begrænsning af rederens ansvar (§§ 254-255 i såvel den norske som den
danske sølov) vil kunne bringes i anvendelse i del foreliggende tilfælde.

Transportudgifter m. v. i forbindelse med patruljebåden og minelæggerens
deltagelse i biærgningsarheldet er ikke medregne l i ovenstående beløb.

Kommissionens vurdering:

l. Motortorpedobåden .4's navigering og manøvrering m. v.

a. Den anvendte {art.

De i de respektive NATO-lande eksisterende typer uf motortorpedo
både og motorkanonbåde anvender uf operative og maskintekniske
grunde normalt en marchfart på mindst 30 knoh ved sejlads af længere
varighed,

Foranlediget af det på et tidligt tidspunkt indtrufne motorhavari i
A, fustsartes divisionens marchfurt i det foreliggende tilfælde til ca,
22 knob, hvilket under de glvne forhold og under hensyn til det oven
for anførte ikke i sig selv kan anses for uforsvarligt.

b. Selladsperiodene længe/e.

På det tidspunkt, du kollisioncn indtraf, havde divisionen været un
del ' gang i over 11 timer,

Henset til hesætnl nguns størrelse og Iunktionsuncssigc opdeling er der
i almlndeliqhcd kun i IH'gm'nst't omlung mulighcr] ror afløsning på
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de forskellige poster; chef, næstkommanderende, ældste maskinbefa
lingsmand og plottergast er normalt på post under hele sejladsen.

Det er overfor kommissionen oplyst, at en sejladsperiode af den
nævnte størrelsesorden ingenlunde er usædvanlig inden for Torpedo
bådseskadren ; selv under vanskeligere besejlingsforhold (mørke, stærkt
trafikeret og vanskeligt navigabelt farvand m. v.) har bådene ofte været
under gang i perioder op til 1li timer uden hvil.

e. Navigeringen og manøvreringen umiddelbart inden kollisionen.

For så vidt angår A's sejlads, er det oplyst, at chefen ca. k!. 0504 på
DECCA-radaren (3 sømil-, senere 1 sømil-området) iagttog et svagt
ekko af et objekt i ca . 1 sømlls afstand lidt om styrbord.

Det er uheldigt, at chefen ikke straks har orienteret broen (vagt
chefen) om iagttagelsen af et uidentificeret ekko i den pågældende pej
ling og afstand.

Ved at se i søkortet blev chefen klar over, at ekkoet ikke kunne hid
røre fra en bøje ; afstanden til ekkoet var da ca , 0,6 sømil - under de
givne forhold svarende til ca, 1% minuts sejlads (relativ nærmelsesfart
ea. 25 knob).

Umiddelbart derefter gik chefen på broen for at overvåge passagen,
som han skønnede ville foregå på klos hold (50 100 yards) . Han følte
sig overbevist om, at vagtchefen allerede havde observeret objektet og
var klar til at foretage eventuelle manøvrer. Det viste sig imidlertid, at
vagtchefen intet havde observeret i den pågældende retning hverken
visuelt eller på radar-PPI'en på broen.

Kort før chefen indfandt sig på broen var A - stadig på N-lig kurs
- sejlet ind i Flatholmen fyrs SW-lige røde vinke!. Fyret befandt sig
i en pejling ca. 30· om styrbord, d. v. s . ca. 20-25· mere om styrbord
end den retning, i hvilken ekkoet sidst var iagttaget.

Det er nærliggende at antage, at grunden til, at den røde lanterne
på fiskefartøjet først blev iagttaget på et meget sent tidspunkt - for
mentlig få sekunder før kollisionen -- dels kan skyldes, at vagtchefen
(udkiggen) er blevet blændet af det omtalte fyr i nærlig samme pejling
og med samme farve som lanternen, dels at denne muligvis ikke har
lyst med tilstrækkelig styrke, d. v. s. været synlig i mindst 1 sømils
afstand.

Det må anses for overvejende sandsynligt, at fiskefartøjets hvide
toplys ikke har været tændt.

Det skal i samme forbindelse bemærkes, at PPI-skærmen på broen
har mindre diameter end O-rummets billedskærm (5" respektive 12" 
bortset fra dækglassenes forstørrelse) . Delte i forbindelse med eVCD
tuelle indtørrede saltstænk på beskyttelsesglasset og PPI'ens øjeblikkelige
indstilling (område, gain og brilliance) kan have været medvirkende
årsag til, at vagtchefen ikke har iagttaget det omhandlede ekko på broens
radar-PPI.

Da skibschefen var kommet på broen, konstaterede han i løbet af få
sekunder, at det omtalte objekt ikke umiddelbart kunne observeres
visuelt. Han burde da efter kommissionens opfattelse øjeblikkeligt
have beordret alle maskiner stop for derved at vinrle tid til at overse
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situationen. En såtlan reaktion vill e efter al sandsynlighed have fore
bygget kollisionen eller i det mindste afbødet virkningerne, såfremt
kollision VUI' uundgåelig.

Således som situationen faktisk udviklede sig, kolliderede A med
et fartøj, over for hvilket den havde vigepligt i henhold til De inier
natiollale søvejsregler.

A's fart i kollisionsøjeblikket skønnedes til 20 knob. Der blev ikke
givet nogen rorkommando inden kollisionen, ligesom der ej heller blev
givet nogen form for opmærksomhedssignul.

A's lanterner brændte klart indtil ca, 1 minut efter kollisionen.
Kommissionen skal ikke undlude at henlede opmærksomheden på,

at Søværnets operative Kommando senere på året har udsendt Slanding
Exercise Orders, hvoraf det hl. a , fremgår, at det under nationale såvel
som 1\ATO-øvelser tillades motortorpedobåde - blændede og uden
skibslys - under sejluds med maksimal fart at komme ind på en afstand
af 500 yurds af undre skibe og 200 yurds uf andre motortorpedobåde.

2. De af divisionen trufne dispositioner med hensyn til bjærgning af den nød
stedte fisker, biler{Jnillf/ af rl's besætniuq og efters0f/llillg af del savnede
besætnitujsmedlem fra fiskefartøjet,

a. Bjærgnillf/ af (len nedstedte fisker ,

Efter kollisionen val' A omtrent stilleliggende. Det er oplyst, at chefen
derefter bcortlrcrlc tilba!ll' på maskintelegrnfcn i den hensigt at bakke
op til f'iskcfurtøjets cnrlnu Ilydende forskib og bjærge det ombordvæ
rende besætningsmedlem, ordren forblev imidlertid ubesvaret, og for
søget måtte opgives.

l\Iaskinofficeren, der tilfældigvis opholdt sig på broen i kollislonsøie
blikket, ilede hen til maskinncdgungcn ; undervejs kastede han fra
agterdækket et biærgcmærs ud mod den nødstedte fisker.

Ca . kJ. 0513 blev fiskl'l'l'n, Iler kort forinden VaJ' sprunget i vandet,
bjærget ombord i C, som var bukket op mod fiskefartøjets kæntrede
forskib.

b. Bjærgning af A's besæl ninq,

På en melding fra mnskinofficeren om, at vand hurtigt trængte ind
i maskinrummet, Ol-( at b åden var ved at synke, beordrede chefen møn
string ved redningsflåderne.

Da besætningen var mønstret og befundet i god behold, beordredes
den ca. kJ. 0510 i redningsflåderne, hvoraf 1 ikke lod sig udløse og
oppuste.

Efter det oplyste Iorsøgte li umiddelbart efter kollisionen at marrøv
rere op til A for at tage besætningen ombord, Forsøget målte opgives på
grund uf havari p å styrbords motor (midterrnotorcn var i forvejen
koblet ud).

B gik derefter straks i gan!-( med at bjærge A's besætning, der var
gået i flåderne og padlet bort fra båden.

PA grund af B's J'inge munøvreevne (kun bagbords molor kunne an
vendes) og vunskeliuhcdvrnc med at orienten' sig i mørket, forløb der
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ca. Ilt time, inden besætningen fra en af flåderne blev taget ombord
i B.

Næsten samtidig (ca , kl. 0545) havde C bjærget besætningen fra de
resterende to flåder, hvilket meddeltes B pr. råber.

c. E{lersøgningen af den savnede fisker.

Efter bjærgning af den overbordsprungne fisker fra det norske fiske
fartøj, påbegyndte C ca, kl. 0515 eftersøgning af det savnede besætnings
medlem i området omkring kollisionsstedet. Under eftersøgningsarbej
det anvendtes den ombordværende signalprojektør (Scheinwerfer-type,
der kan lyse over en afstand af ca. 50 m).

Eftersøgningen, der begrænsedes til et område af omtrentlig ud
strækning l X l sømil, fortsattes indtil ca. kl. 0845 - fra ca. kl. 0620
med assistance af B, et antal norske fiskefartøjer og den danske patrulje
båd, sidstnævnte dog først fra ca. kl. 0715.

Det er kommissionens almindelige indtryk, at eftersøgningen af den
savnede fisker er udført med energi og udholdenhed,

Det bemærkes dog i den forbindelse, at divisionschefen fra det
tidspunkt, hvor han blev taget ombord i C - i realiteten ikke videreførte
sin kommando. Kommissionen skal hertil føje , at de afgivne vidne
udsagn lader formode , at chefen har befundet sig i cn stærk chokeret
tilstand Irernkaldt af kollisionen i forbindelse med overtræthed.

Havarimæssige foranstaltninger.

a. A's egen indsats.

Det fremgår af det oplyste, at 1. maskinofficer i A - efter at have
udkastet et bjærgemærs til den nødsledte fisker - ilede ned i agterste
maskinrum, hvor han med assistance af en værnepligtig maskinist søgte
at lukke den vandtætte dør mellem rnaskinrummene. Forsøget, der
fandt sted ca , 1 minut efter kollisionen, måtte opgives på grund af vand
presset.

Det er kommissionens opfattelse, at det formentlig havde været mu
ligt i de første sekunder efter kollisionen at lukke den pågældende dør ;
at delte ikke skete, må henset til at maskinofficeren tilfældigvis op
holdt sig på broen i kollisionsøjeblikket tilskrives øjeblikkelig for
skrækkelse og forvirring hos maskinbesætningen (værnepligtige og kon
stabler) fremkaldt af kollisionen og de umiddelbart herefter indtrufne
begivenheder. Det skal i den forbindelse bemærkes, at maskiribesæt
ningen formentlig har forladt maskinrummet umiddelbart efter kollisio
nen uden at afvente ordrer Iru broen eller 1. maskinofficer.

Det er overfor kommissionen oplyst, at maskinbesætningen (og en
del af dæksbesætningcn) i motortorpedobådene, som et led i forskolen,
normalt gennemgår en særlig havariuddannelse af nogle ugers varig
hed. Uddannelsen omfalter bl. a . øvelser, der klart understreger betyd
ningen af den vandtætte inddeling i henseende til bådenes flydeevne.
Den videregående havariuddannclse ombord har i det foreliggende til
fælde omfattet øvelser i afstivning, betjening af lækmåtte samt lænsning
og brandslukning med hjælpemaskineri og transportabel pumpe.
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Uheldigvis var 3 medlemmer af maskinbesætningen umiddelbart in
den afgang fru Frederikshavn blevet udskiftet med personel fra en båd
af nyere type. På grund af den begrænsede tid havde de pågældende
ikke ombord i A fået anden instruktion end den, der var umiddelbart
påkrævet for udførelsen af deres tjeneste i maskinen.

Ihvorvel A i den aktuelle situation næppe ville kunne holde sig flyden
de, selvom den vandtætte dør mellem maskinrummene havde være
lukket, er det formentlig en kendsgerning, at den til iværksættelse og ud
førelse af eventuelle bjærgningsforsøg rådige tid - andre forhold lige
- ville have været længere end.i det foreliggende tilfælde, såfremt
døren havde været lukket.

Det skal tilføjes, at den vandtætte dør mellem maskinrummene ifølge
hævdvunden praksis ikke holdes lukket under almindelig forlægning
i sigtbart vejr. Det fremgår ikke af i kraft værende bestemmelser eller
instrukser, at døren skal lukkes, når der beordres bjærgningsrulle (møn
string ved redningsflåderne) .

Formentlig på grundlag af en umiddelbar vurdering af situationen
er yderligere forsøg på sikring og bjærgning af båden og det ombord
værende klassificerede grej, skibsdokumenter m. v. ikke foretaget.

b. B's bjærgningsforsøg.

Da B efter ombordtagning ca. kl. 0545 af besætningen i en af red
ni ngsflåderne konstaterede, at A stadig holdt sig flydende , tog chefen
initiativet til at iværksætte et biærgnlngsforsøg.

Efter det oplyste forsøgte et af de ombordsatte havarihold forgæves
at anbringe en lækmåtte over den formodede lækage i stævnen, medens
et andet hold - ligeledes forgæves forsøgte at lænse fra A's maskin
rum ved hjælp af en transportabel pumpe.

På grund af risikoen for, at båden pludselig skulle synke, blev der
ikke gjort forsøg på a t bjærge klassifkeret gl'ej og skibsdokumenter.

Under havarfholdencs ophold ombord i A forsøgte B at bugsere båden
agterover mod lægt vand. Da den pludselig begyndte at synke, blev
bugseringen opgivet og havuriholdenc påny taget ombord i B.

KI. 0619, d. v. S. ca. 70 minutter efter kollisionen, sank A på 45 m
vand.

Muligheden for med begge både (e og B) at underløbe A med kæder
og trossemater-iel har efter det foreliggende ikke været overvejet; det er
kornmisstonens indtryk, at chefen for B har skønnet det uforsvarligt
at anvende begge bål!l' til blu-rgni ngsurbejdet, idet eftersøgningen efter
fiskerun i så fulrl måtte afbryd l'S for tidligt. Det kan oplyses, at der
ikke inden Ior Torpedobådseskadren har været afholdt instruktion
eller øvelser i bjærgning af en båtl ved hjælp af to andre.

Henset til tidsfnktorcns betydning i bjærgningsarbejdet er det ikke
kommissionens opfattelse, at eventuel afventen af patruljebådens assi
stance ville have ø~wt mulighederne for bjærgning af A.

c. Pairullebådens bjærgllill!1 af vraget af A.

Den af patrullebåden cu, 1 måned senere efter særlig ordre foran
staltede hævning og bugsering III. v. af vraget glver ikke kommissionen
anledning til henucrkninger.
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4. Maskinotficerens opholdssted.

Det må anses fol' overvelende sandsynligt, at den vandtætte dør mellem
maskinrummene var blevet lukket, såfremt maskinofficeren personlig havde
været til stede i maskinen i kollisionsøjeblikket.

I den anledning har kommissionen forelagt spørgsmålet om maskinoffi
cerens opholdssted 101' Søværnets Skibs- og l\Iaskininspcktion, del' i skri
velse bl. a. har udtalt, at 1. maskinoffieer (ældste maskinhefalingsrnand)
i sin egenskab af leder af maskintjenesten og havaritjenesten efter institu
tionens opfattelse ikke nødvendigvis behøver at være til stede i maskin
rummene under almindelig forlægning, men må have frihed til at opholde
sig på det sted, hvor han skønner, at hans nærværelse i det givne øjeblik
el' påkrævet.

Kommissionen kan - overensstemmende med chefen for Torpedobåds
eskadren - tilslutte sig denne opfattelsc.

Det skal i den forbindelse oplyses, at de umiddelbart inden kollisionen
beordrede maskinmanøvrer el' blevet udført med sædvanlig præcision.

5. Vedrørende ansvarels placering skal kommissionen udtale følgende:

1. A's navigering og manøvrering inden kollisionen.

Uanset den vægt der ved en vurdering af skyldspørgsmålet bør
lægges på den omstændighed, at deL norske fiskefartøj efter al sand
synlighed

- ikke har haft forskriftsmæssig lanterneføring - [o], De interna
tionale søvejsregler, regel 7, og

- ikke har haft beheriut tulkiq -- io], De internationale søvejsregler,
regel 29,

må kommissionen være af den opfattelse, at motortorpedobåden A har
pådraget sig en væsentlig del af ansvaret for kollisionen ved ikke af have
iagttaget De internationale søvejsre/Iler på flere punkter.

a. Skibschefen har sdledes

- ikke navigeret med fornøden forsigtighed i erkendelse af [ornen
LeL klos passage af et uidentificeret objekt, io], regel 29,

- ikke i tide erkendt elivisionens vigepligL og derefter handlet
i overensstemmelse med reglerne 19, 22, 23 O/I 28, idel der ikke
er grund til at beLuiule, at fiskefarløjet har holdt støt kurs og
konstant fart i de sidste milluiter itulen kollisionen,

Kommissionen skal dog ikke undlade at henlede opmærksomheden
på, at divisionen efter en arbejdsdug af normal længde havde været
under uafbrudt gang i mørke i eu. 11 timer. Det må derfor være beret
tiget at antage, at skibschefen hal' befundet sig i en tilstand af overtræt
hed, som muligvis kan have nellsat hans reaktionsevne.

b. Omend det er beklu!lellyl, ut oaatcheien ikke har iagttaget det pdgæl
detide objekt (farløj) visuelt eller ved radar, [inder kommissionen, lien
set til chefens direkte ledelse af divisiollells sejlads, ikke f/rll1ullag fol'
al drage Vll{lfcliefell /il ullsvar i lienhold /il l nst ruks for va{Jlcltt'ft>lI.
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Det skal hertil bemærkes,
- at det visuelle udkig formentlig i nogen grad har været blændet

af Flatholmen fyrs røde lys, som befandt sig i nærlig samme pej
ling som fartøjet, og

-- at fiskefartøjet efter al sandsynlighed ikke har haft forskriftsmæs
sig lanterneføring.

2. De etter kollisionen trufne foranstaltninger.

Til grund for kommissionens sammeniailende vurdering af de af an
svarshavende personel efter kollisionen trufne [oranstaltninaer m. v. ligger
den principielle betragtning, at de herskende omstændigheder synes at
berettige en moderat bedømmelse af eventuelle fejlskøn og fejldispositioner.

Hertil kommer, at kommissionen må erkende, at den pd grund af hæn
delsens komplicerede karakter i nogen grad savner forudsætning for at
[remsælle velbegrundet kritik af enkeltstående handlinger og dispositio
ner.

a. 1. Kommissionen er af den opfallelse, at der ikke er rimeligt grundlag
for at rette bebrejdelser mod chefen for motortorpedobåden A med
hensyn til de af ham trufne foranstaltninger til besætningens bjærg
ning.

a. 2. For så vidt angår øvrige omstændigheder i relation til skibschefens
(divisionschefens) ansvarsområde kan kommissionen konstatere,
- at der udover det mislykkede forsøg på at afspærre den vand-

tælte dør mellem maskinrummene ikke af A's besætning er
blevet foretaget foranstaltninger til sikring og bjærgning af

båden,
- at der ikke af A's besætning er blevet gjort forsøg på bjærgning

af klassificeret grej, skibsdokumenter m. u., og
- at chefen efter at være taget ombord i C tilsyneladende ikke har

videreført sin kommando.
Under hensyn til de under pkl. 2 anførte indledende betragtnin

ger samt til chefens psykiske tilstand efter kollisionen, md kommis
sionen finde det betænkeligt at drage skibschefen (divisionschefen)
til ansvar for de her nævnte forhold.

Det er kommissionens opfattelse, at der for sd vidt angår de efter kolli
sionen trufne foranstaltninger ikke er rimeligt grundlag for at rette bebrej
delser mod
b. - næstkommanderende i moiortorpedobådea A i hans egenskab af

generaltilsynsluurende,
c. - 1. maskinoilicer i motortorpedobåden A, i hans egenskab af havari

og maskinoilicer,
d. - cliejeti for motortorpedobåden B, for hans medvirken i eftersøgnin

gen af den savnede fisker og forsøg pd sikring og bjærgning af A,
e. - elielen for motortorpedobåden C, for hans medvirken i eftersøgningen

af den savnede fisker.

For lJod ordens skyld bemærkes, at den af chefen for patruljebåden
yc/('c/e indsals ikk« !liver kommissionen anteduirui til bemærkninger.
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Foranstaltninger til forebyggelse af gentagelsestilfælde:

1. Kommissionen har i forbindelse med sagens behandling overvejet spørgs
målet om marchfart og sejladsperiodens længde i relation til hensynet til
sikkerheden på søen.

Kommissionen ser vel de operative myndigheders principielle interesse
i, a t sejlads i fredstid i størst muligt omfang tilpasses krigsmæssige krav,
og at personellet i et så virkelighedstro perspektiv som muligt udsættes for
sådanne fysiske og psykiske påvirkninger, som må forventes under krigsfor
hold.

I klar erkendelse af, at høj fart er af fundamental betydning for den
krlgsmæssige anvendelse af motortorpcdobåde, anser kommissionen det
for betænkeligt, alene som en konsekvens af nærværende sag, at stille for
slag om ændringer på dette punkt, så meget mere som den i dette tilfælde
anvendte marchfart (22 knob) var betydelig lavere end normalt (30 33
knob). Det skal hertil føjes, at en marchfart på 30-33 knob også af niaskin
tekniske grunde er mest hensigtsmæssig.

Ihvorvel tilsvarende betragtninger med hensyn til bådenes operative
anvendelse med rette kan gøres gældende overfor sejladsperiodens længde,
finder kommissionen, at en imødekommelse af <le sikkerhedsmæssige hen
syn med mindst skade for bådenes militære anvendelse kan ske på bekost
ning af sejladsperiodernes udstrækning.

Efter kommissionens opfattelse hør der for motortorpedobådenes ved
kommende - som en naturlig konsekvens af foranstående - fastsættes
en passeride grænse for uafbrudt sejlads i mørke, i vanskeligt navigabelt
og stærkt trafikeret farvand samt under andre forhold, der stiller store
krav til personellets årvågenhed m. v.

Kommissionen er nået til delle standpunkt ud fra den betragtning, at
Søværnet ikke bør bringe sig i en situation, hvor en af dets enheder til
lægges hovedansvaret for en skibsulykke alene på grund af overtræthed
med deraf følgende nedsat reaktionsevne hos ansvarshavende personel.

2, Det er kommissionen bekendt, at chefen for A få dage efter kollisionen
blev beordret til chef for en anden motortorpedobåd, og at størstedelen
af besætningen ligeledes blev overført til nævnte enhed.

Selvom psykologiske hensyn taler Ior en sådan disposilion, finder
kommissionen det principielt uheldigt, at en skibschef og øvrigt implice
ret ansvarshavende personel i et tilfælde som det foreliggende (totalfor
lis) overføres til en anden enhed i tilsvarende stillinger, inden der Cl ' taget
i det mindste foreløbig stilling til skyldspørgsmål m. v.

Kommissionen er vel vidende om, at Flyvevåbnet i tilfælde af alvorligere
Ilyvenheld ofte beordrer vedkommende pilot på flyvning umiddelbart efter
uheldet, men mener ikke, at en sådan praksis um hldclbart klin overføres
til Søværnet på grund af Iorhohlcnes egenurt.

Kommissionen har som en konsekvens af nærværende og en tidligere
sag henstillet til Søværnskommandoens overvejelse, hvorvidt del' hør ind
føres en praksis, hvorefter skibsehcfun ug øvrigt unsvarshuvcntlc personel
i en enhed, der Cl ' impliceret i et uheld, som medfører totalf'orhs, tuh af
menneskeliv eller Cl' af anden alvorlig karakter, fritages fur al sklbsticncste,
indtil der er taget Iorcløhig stilling lil skyldspørgsm ål m. v,

Det skal i clen forbindel se anførcs, at visse større rederl er praktiserer
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en konsekvent suspension af ansvarshavende personel, der er impliceret
i alvorligere uheld eller skibsulykker.

Det skal yderligere tilføjes, at den omstændighed, at ansvarshavende
personel i det foreliggende tilfælde ikke har kunnet være til disposition
ved afhøringer m. v. i den nærmeste tid efter kollisionen i høj grad har
besværliggjort og forsinket sagens behandling, ligesom det har været med
virkende årsag til, at helhedsbilledet er blevet udvisket og fortegnet, bl. a. på
grund af de impliceredes senere overvejelser og indbyrdes meningsudveks
linger.

3. Behandlingen af nærværende sag har henledt kommissionens opmærksom
hed på, at den besejlingsform, der anvendes i motortorpedobådene under
forlægning, ikke i tilstrækkeligt omfang synes at u'lgodese de sikkerheds
mæssige hensyn.

Det er således kommissionens indtryk, at der synes at herske nogen
tvivl og uoverensstemmelse bl. a. med hensyn til opholdssted for og an
svarsfordelingen mellem skibschef og vagtchef under almindelig forlæg
ning.

Kommissionen har foreslået, at disse spørgsmål tages op til overvejelse
i forbindelse med den forestående revision af bl. a. Midlertidig instruks
for skibschefen og Instruks for uaatchelen.

4. Det fremgår af det under sagen oplyste, at der ikke er udført risiko- og
kontrolafmærkning af vandtætte døre, luger og lemme i motortorpedobåde
af den pågældende klasse - [vf', Kundgørelse for Forsvaret B. 6-1960 og
Rullereglement for Flåden - Beskrivelse af lukningstilstande og dertil
hørende afmærkning (jan 1960).

Risikoafmærkning påmales ved foranstaltning af Søværnets Skibs- og
Maskininspektion, medens kontrolafmærkning er et anliggende, der hen
hører under Torpedobådseskadren (den enkelte enhed).

Kommissionen har foreslået, at de nævnte myndigheder anmodes om
snarest at bringe forholdet i orden.

5. Det fremgår ikke uf Bestemmelser for skibs- og maskinjournalens førelse,
at udskrevne journaler skal indsendes til arkivering ved først givne lejlig
hed.

Kommissionen har foranlediget , at Søværnets Navigationsvæsen bringer
dette forhold i orden.

6. Med henvisning til det under Kommissionens vurdering, pkt. 4, vedrørende
maskinofficerens opholdssted anførte, skul kommissionen henlede opmærk
somheden på, at en efterlevelse af det i punktet antydede forslag nødven
diggør en revision uf Instruks for 1. maskinmester (ældste maskinbeialinqs
mand) - jvf. Kundgørelse for Søværnet B.3 1947.

7. I henhold til et senere udsendt rettelsesblad til Torpedobådseskadrens Stan
dardchefsordrebog skal den vandtætte dør mellem maskinrummene lukkes,
henholdsvis holdes lukket:

a. Ved kollision eller grundstødning.
b. Ved signal for havarirulle.
c. Under sejlads i tåge.
d. Under evolering.
e. Under dogfight.
f. Under torpedoskydning.
g. samt i øvrigt, når beordret.
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Det er oplyst overfor kommissionen, at ældste rnaskinbcfalingsmands
tilsyn i maskinrummene under normal sejlads meget vel lader sig udføre,
selvom døren normalt er lukket, blot der er tilladelse til kortvarig passage.

Henset hertil har kommissionen foreslået, at det pågældende rettelses
blad annulleres og erstattes af en bestemmelse om, at den pågældende dør
altid skal være lukket i søen, bortset fra kortvarig åbning i forbindelse
med ældste maskinbefalingsmands ronderinger og almindelige tilsyn.

8. Det er kommissionen bekendt, at Torpedobådseskadren med den givne
anledning i den nærmeste fremtid vil indlede en forsøgsrække, der har til
formål at fastslå, om bjærgning af en båd ved hjælp af to andre (under
løbning med kæder o. 1.) rummer praktiske muligheder for eskadren.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har anset skibschefen med en tilrettevisning for føl
gende forseelse:

»Som chef for motortorpedobåden A ved Flatholmen, Stavanger, skønt han
med radar forude om styrbord havde konstateret et objekt, som måtte forven
tes passeret pli klos hold. ikke navigeret med fornøden forsigtighed, idet han,
uanset at objektet ikke straks blev iagttaget visuelt , holdt sin kurs og fart og
således ikke i tide opfyldte sin vigepligt over for et fra styrbords side kom
mende norsk fiskefartøj, der dog ikke havde forskriftsmæssig lanternelerinq
og næppe havde holdt fornødent udkig, hvilket havde til følge , at fartøjerne
kolliderede og sank. og at et medlem af [iskejarteiets besætning omkom...
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b. Påsejlinger.

1. Orlogskutters påsejling af opankret russisk fiskefartøj Fuglefjord,
Færøerne.

Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i mørke. Vind: W - 1; strøm: O; sø: O; sigtbarhed: god.
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Hændelsesforløb: (jvf. flg. 5).

Orlogskutteren afgik fra Nordre Gøte kJ. 0420 (lokal tid) med henblik på
udførelse af fiskeriinspektionstjeneste i Gatevig og Fugleflord.

Chefen forestod kutterens navigering og manøvrering. Radaren (DECCA) an
vendtes på 1 sømil-området under sejladsen fra Nordre Gøte.

Ved ankomsten til Fuglefjord ca , kl. 0525 satte orlogskuttcren kursen mod
et antal fiskefartøjer, der blev iagttaget dels på radaren, dels visuelt ved deres
skibslys (ankerlanterner) . De pågældende fartøjer, ialt 5, der formodedes
at være russiske, lå tilsyneladende opankret i kveil.

Under den videre sejlads mod fartøjerne blev orlogskuttercn belyst af projek
tører fra disse. Farten, der hidtil havde været ca, 10 knob, reduceredes nu
til ca, 3 knob.

I en afstand af ca, 200 m fra fartøjerne drejede orlogskutleren til styrbord for
at stå ind mod havneanlægget i Fuglefjord (position I) j samtidig overgik che
fen til udelukkende visuel sejlads.

Kl. 0542 observeredes ca . 10-15 m forude et ikke tidligere tugttaget fiskefar
tøj, tilsyneladende uden skibslys eller anden form for lys (position II). Da på.
sejling var uundgåelig, blev roret lagt styrbord helt over i et forsøg på at ned
bringe kollisionsvinklen; maskinen kobledes fra, men der var ikke tid til
omstyring. Få sekunder efter tørnede orlogskuttercn under en vinkel på ea 25 0

fiskefartØjet lidt agten for midtskibs på dettes styrbords side (position III) .
Farten i påsejlingsøjeblikket blev anslået til 2-3 knob.

Efter påsejlingen blev kursen påny sat m011 havncanlægget, for at man for
tøjet ved kaj nærmere kunne undersøge <le opståede skader. Da man havde
overbevist sig om havariets relativt ubetydelige omfang, afl.:ik kulleren fra
havn og stod ud mod fiskefartøjet for at identificere delte. Det viste sig at
være et russisk fiskefartøj (sidelugger-) .

Kutteren gik derefter på siden af en nærliggende russisk slæbebåd, hvis fører
blev anmodet om sammen med chefen for orlogskutteren at Inspicere fiske
fartøjets lanterncføring. Denne viste sig at bestå af en elektrisk håndlampe,
der var hejst i et fald på Iorstaget. En signulfigur (unkerkugle) skærmerle for
lanternen blandt andet inden for den sektor, hvori o rlogskuttercn val" stået
ind i fjorden . Lyset var i øvrigt meget svagt.

Den følgende dag afholdtes syn ombord i orlogskutteren ved en herldingsme
ster fra Fuglefjord, og der optoges forbandlinger med dcn stedlige leder af den
russiske fiskerflåde med henblik på fastsættelsen af eventuelt erstatningsbeløb.

Skadeopgørelse:

Orlogskulleren:

Stævnen lettere beskadiget.

Det russiske fiskefartøj :

Ubetydelige skuder.

Efter afholdelse af syn ombord i orlogskutteren blev der indledt forhundlin
ger med blandt undre lederen af den russiske Iiskcrf'låde ved Færøerne og føre
ren af det implicerede russiske f'lxkefurtøj angående Iastsa-ttelse af det gensidige
erstutningsbcløh.
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Disse forhandlinger er konkluderet i, at man fra russisk side bar refunderet
reparationsudgifter for orlogskutteren med et beløb af indtil kr. 1000, svaren
de til den ved det afholdte syn fastsatte vurdering af skaderne. De faktiske
reparationsudgifter andrager efter det oplyste kr. 1800. Under de givne for
hold må kommissionen imidlertid betegne det opnåede resultat som tilfreds
stillende set fra dansk side.

Der har ikke været afholdt søforhør eller søforklaring i sagen.

Kommissionens vurdering:

1. Orlogskutlerens besejling af Fuglefjord.

Under sejladsen mod Fuglefjord blev radaren (DECCA) anvendt på
1 sømil-området. I en afstand af ca. 200 m fra de opankrede fartøjer over
gik chefen til visuel sejlads henset til den gode slgtbarhed og muligheden
for manøvrering i forhold til fartøjerne.

Under anduvningen har chefen efter det oplyste ikke på radaren iagttaget
ekkoet af fiskefartøjet adskilt fra det relativt kraftige ekko af de 5 i kveil
opankrede fartøjer.

Kommissionen har forelagt dette spørgsmål for Søværnets Televæsen. der
har udtalt, at ekkoet fra fiskefartøjet næppe kan have været sammenfalden
de med ekkoet fra de 5 øvrige fartøjer, idet pejldiskriminationen under
de givne forhold må have været mindre end 10 m (afstanden var 100
200 m). Søværnets Televæsen anser det derimod for sandsynligt, at side
lobes hidrørende fra det kraftige ekko har skjult ekkoet af det implicerede
fartøj, et forhold som den erfarne radaroperater ville have været opmærk
som på og taget højde for ved indstilling af gain.

Henset til den gode sigtbarhed m. v. mener kommissionen imidlertid ikke,
ut det kan bebrejdes orlogskuttcren, at denne på et relativt tidligt tidspunkt
er overgået til visuel sejlads.

Under sejladsen mod de opankrede fartøjer har chefen ikke iagttaget
skibslys eller andre lys fru fiskefartøjet, idet ankerlanternen har været
meget svag og ydermere dækket af en signalfigur indenfor den sektor,
hvori kutteren er stået ind i fjorden .

De mod orlogskutteren rettede projektører generede i høj grad udsynet.
Den omstændighed, at man fru russisk side under de førte forhand

linger hul' erklæret sig indforstået med at betale reparationsudgifter for
skaderne på orlogskuttcren med et beløb af indtil kr. 1000, hal' kom
missionen anset som en indirekte erkendelse af, at fiskefartøjets lanterne
føring ikke har været i overensstemmelse med gældende forskrifter.

2. Pdsejlingen af del implicerede fiskefartøj,

Or'logskutteren har efter det oplyste først iagttaget fiskefartøjet i en
afstand af ca, 10-15 III ret forude, hvorfor påsejling har været uund
gål-Iig.

Dem foretagne.' ufværgemunevrc skønnes at have været hensigtsmæssig.

3. Alle [erhold laget i belrag{nil/{I md uheldet for sd vidt anqår skibschefens
al/svar Ul/ses for llll.'wleligl .



40

Det er herved taget i betragtning, at der under anduvningen og besejlin
gen af Fuglefjord har været udvist en efter omstændighederne rimelig for
sigtighed og agtpågivenhed.

Der er grund til at anføre, at skibschefen med hensyn til sagens opkla
ring, herunder kontrol af det russiske fiskefartøjs Janterneføring m. v., har
udvist sundt omdømme og fornødent initiativ.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet grundlag for påtale.

..
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c. Grundstødninger og -berøringer.

1. Korvets grundstødning m. v. i Limfjorden ved Mou bro.

Ledsagende omstændigheder;

Uheldet indtraf i mørke. Vind: StW - 7 med byger; strøm: svagt E-gående;
sø: O; sigtbarhed : god; vandstand: normal.

Hændelsesforløb: (jvf. fig. 6).

Ca. kl. 1900 passerede korvetten Hals Barre for indgående på vej mod Aal
borg.

Vagtchefen forestod korvettens navigering.
Chefen og næstkommanderende befandt sig på broen, medens navigations

officeren hovedsagelig opholdt sig i styrehuset, hvor han førte bestikket, udtog
kurser iledefyrlinier m. v, Næstkommanderende var ikke inddraget i korvettens
navigering.

Henset til den gode sigtbarhed førtes intet plot, men navigationsradaren var
i funktion og betjentes af en radargast i plotterrummet. Også ekkoloddet var
igang.

Ud for Hals havn øgedes farten fra ca. 11 knob (3/ 4 kraft) til ca, 14 knob
(fuld kraft).

Tværs af Bløden ledefyr observerede skibschefen, næstkommanderende og
vagtchefen omtrent samtidig et svagt rødt lys ca. 2 streger om styrbord (po
sition I),

På grundlag af tidligere erfaringer under prøvesejlads med en anden korvet
nogle dage før mente skibschefen først, at det måtte være et fiskefartøj, der
var i færd med at røgte garn i fjordens N·lige del. Da man imidlertid ud for
Bløden Pæle ca. kJ. 1916 (position II), hvor der drejedes op i Skellet fyrlinie
(retning 271 091) iagttog en svag, hvid toplanterne og lys fra et dækshus (sty
rehus) noget til højre for det røde lys, blev skibschefen. næstkommanderende
og vagtchefen samt nuvigatlonsofflceren, der nu var kommet på broen, enige
om, at det målte være et mindre motorskib på medgående kurs, set ind fra en
retning nærlig 2 streger agten for tværs om bagbord. Årsagen til denne opfat
telse af motorskibets sejlretning tilskrives dels skibets kraftige pejltræk mod
højre i forhold til land, dels lanternernes indbyrdes placering og relative
svaghed (nær gncnsestillingen: 2 streger agten for tværs) og endelig, at gen
skinnet i vandet af lyset fra dækshuset gav indtrykket af, at kølvandet lå i den
pågældende retning i forhold til skibet.

Ud fru den betragtning, ut korvetten var indhentende skib i forhold til motor
skibet, blev der holdt lidt S-skel i Skellet fyrlinie i den hensigt at tage motor
skibet om styrbord.

Chefens og vagtchefens opmærksomhed var reltet dels mod motorskibet, dels
mod drejl-mærket (fyr med rødt blink (Mou bro), som den pågældende nat
f('jlugligt ikke var tændt) for overgang lil næste fyrlinie (Egensekloster Skov),
og først på et meget sent tidspunkt stod det de tilstedeværende søofficerer klart,
at motorskibet var modgående og nu i gunske kort afstand fra korvetten (posi
tion III) .

Chefen beordrede straks alle IIIIISki/l('r stop, roret bUf/bord helt over og urnid
delbart efter sturbord /J('/( o/J('r. Samtidil-t lIIe(1 sidste drej bakkedes for fuld
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kraft. Drejet til bagbord tilsigtede at åbne afstanden mest muligt til motorskibet,
medens det efterfølgende drej til styrbord havde til formål at dreje agterenden
bort fra motorskibet, der i en afstand af ca. 5 m passerede ned langs korvettens
styrbords side (position IV). Vinklen mellem skibenes generelle kurslinier
umiddelbart inden passagen bedømtes til ca. 60°. Motorskibets fart blev anslået
til 6 8 knob, medens korvellens fart i passageøjeblikket skønnedes til ca . 10
knob.

Da det røde blinkfyr for enden af Mou bro ikke kunne ses, var chefen og
vagtchefen ikke opmærksomme på, at korvellen stadig havde nogen fremdrift ,
og medens man med henblik på den videre sejlads orienterede sig i fyrlinierne,
gled skibet ca . kl. 1917 med stævnen blidt på Svkanten af sejlløbet, ca , 0,2 sømil
WNW for Mou bro (position V).

Kursen i grundstødningsøjeblikket var 265.
Ved vekslende maskinmanøvrer lykkedes det at få korvelten af grunden ca.

kJ. 1925.
En efterfølgende inspektion af forskibet m. v. afslørede ingen skader eller

lækage, hvorfor sejladsen fortsattes mod Aalborg i henhold til sejlplanen.
Efter ankomst til Aalborg meddelte korvetten havnekontoret, at fyret på

Mou bro ikke var tændt. Havnekontoret oplyste i den forbindelse, at det på
gældende fyr orte var i uorden.

Skadeopgørelse:

Ingen skader.

Kommissionens vurdering:

1. Korvettens sejlads i [orhold til det observerede motorskib.

Det fremgår af det i sagen oplyste, at skibschefen, næstkommanderende,
vagtchefen og navigationsofficeren alle har antaget motorskibet for med
gående i den N.lige del af sejlløbet. Det således anlagte fejlskøn har bevir
ket, at korvelten har navigeret og manøvreret på en måde, som kommissio
nen under de givne omstændigheder må betegne som uheldig og på visse
punkter stridende mod gældende sejladsforskrifter.

Det er oplyst, at det formentlig er
- lanternernes indbyrdes ptacering og deres relative svaghed i forhold

til det oplyste dækshus.
- pejltrækket til højre i forhold til land, samt
- genskinnet i vandet af lyset fra dækshuset.

der har vildledt de nævnte officerer og bibragt dem den fejlagtige opfat
telse af motorskibets sejlretning.

Uden at kunne udelukke, at forholdene i øvrigt (belysningen, søens til
stand m. v.) kan have begunstiget en sådan opfattelse, finder kommissionen
del uforståeligt, at lien fejlal{lil{t antagne mulighed ikke ved et ræsonnement
urlfru gældende bestemmelser for lanterneføring (sektorernes begræns
ning) blev torkastet SOIIl usandsynlig til fordel for den under de givne
rorhold mest nærliggende antagelse, nemlig at motorskibet kunne være
modgående.

Som grund t il, at motorskibet ikke er blevet pejlet over kompasset, angi
vcr skibschefen og vugtchcfcn, at mun anså dette for overflødigt henset
til det kraftige pejltræk til højre i torbotd til lund,
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Kommissionen må tage afstand fra dette synspunkt, idet der meget vel
kan være kollisionsfare i en given situation, selvom pejlingen til det andet
skib trækker kraftigt i forhold til land - [vf'. Indledende bemærkninger,
2. stk. til Regler for styring og sejlads i De internationale søvejsregler.

Der har ikke været foretaget absolut eller relativ pladsbestemmelse af
det andet skib, selvom navigationsradaren i plottet var igang og bemandet.
Radar-Pf-Pen på broen blev ej heller benyttet.

Farvandets beskaffenhed (herunder at fyret på !\lou bro fejl agti gi ikke
var tændt) og korvettens relativt høje farl, har bevirket, at den disponible
tid til overvejelser m. v. om det andet skibs mulige bevægelser har været
meget begrænset, idet hele hændelsesforløbet har varet ca, 3 minutter.

Det er i rapporten anført, at motorskibet sejlede på varierende kurser
tilsyneladende uden for fyrlinierne.

Kommissionen finder det ikke sandsynliggjort, at skibet ikke skulle have
navigeret og manøvreret på normal måde under hensyn til Iarvnntlcts sær
lige karakter.

De i de sidsle sekunder inden motorskibets passage forelagne maskin
og rormanøvrer har efter det foreliggende afværget en kollision, som i givet
fald ville have tilføjet det ene eller begge skibe betydelig skade, og som
juridisk ville have været meget ugunstig for korvetten. Kommissionen har
i den forbindelse hæftet sig ved, at korvetten i passageøjeblikket befandt
sig i bagbords side af sejlløbet, og at passagen fundt sled ud for korvettens
styrbords side.

2. Korvettens grundstødning.

Den omstændighed, at fyret for enden af Mou bro fejlagtigt ikke var
tændt, og at man efter motorskibets passage var optaget af al orientere
sig i ledefyrlinierne, bevirkede, at skibschefen og vagtchefen ikke var
opmærksomme på, at korvetten - trods den foretagne bakmanøvre sta
dig havde nogen fremdrift. Korvetten løb derfor upåagtet på grunel i sejl
løbets S-kant, ca . 0,2 sømil WNW for enden af broen.

De efter grundstødningen foretagne foranstaltninger ~iver ikke anledning
til bemærkninger.

3. Vedrørende ansvarets placering skal kommissionen udtale følgende:

a. Det er kommissionens opfaltelse, ul skibschefen har anla{ft et beklafleligt
fejlskøn med hensyn iii det modgående skibs bevægelser og derved
bragt sit skib i fare for at kollidere med delte .

Kommissionen skal ikke undlade a! bemærke, at såfremt kollision var
indtrullet, ville korvelten efter al sandsynlighed være kommet til al
bære hooedansuaret, idel der ikke foreli{ff{er berigtigede oplysninger,
som lader [ormode, at motorskibet ikke skulle luiue navigeret i over·
ensstemmeise med gældende sej/adsfor.~krifter. Kommissionen har i
den forbinde/se luejtet sifl oed, a/ korvettens næstkommanderende og
naoiaationsotiicer : - ornetul i nO{fC'n orad påvirket af skibseneten - har
dannet Sifl del samme i 1Il1lmk af motorskibets beuætrelser og derved
bestyrket chefen i ham opialtelse af sit uationen.

Del er beklageli{ft, al skibsrhclen ikke har ladet de fil rådi{fhccl slå<'llf/(
hjælpemidler i først e række kompas (pejlin!l) Ofl radar - benutte
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til afgørelse af spørgsmålet om eventuelt foreliggende kollisionsiare,
respektive til pladsbestemmelse af det andet skib.

b. Omend del er forsiåelif/i, at uaatcheien i nouen grad har ladel sig på
virke af skibschefens bedømmelse af situationen, finder kommissionen
det dog uheldigt, al han ikke af egen tilskyndelse med de til rådighed
slående hjælpemidler har søgt at verificere skibschefens opfattelse af
det andet skibs bevægelser.

Foranstaltninger til forebyggelse af gentagelsestilfælde:

1. Kommissionen hul' henledt Søværnskommandoens opmærksomhed på, at
det ikke af gældende bestemmelser fremgår, at utilsigtede grundstødninger
eller -bcre r ingcr , der tilsyneladende ikke medfører skader, skal indbe
rettes.

2. Fyret på :Mou bro er senere blevet erstattet af en lystønde i den N-lige del
af sejlløbet - [vf', Efterretninger for Søfarende, nr. 4163, pkt. 203.

Sagens afgøretse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet grundlag for påtale.
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2. Depotskibs grundstødning ved Maarodde i Svendborg Sund.

Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i mørke. Vind: W - 2-3 ; strøm: W-f(åcnlle -- en. 1.5 knob;
sø: O; sigtbarheden: god; vandstand: ca, 0,2 m under daglig vande (Korsør) .

Hændelsesforløb: Uvf. fig. 7).

Efter torpedoindbjærgning i Kerteminde Bugt stod depotskibet gennem Svend
borg Sund med henblik på anløb af Svendborg.

Chefen forestod skibets navigering og manøvrering, medens vagtchefen be
tjente maskintelegrafen og overvågede rorgængeren m. v. i styrehuset.

Under sejladsen W-på i Grønneodde fyrlinie passeredes l\Iaarodde (Thurø)
kl. 0115 med mindste styrefart (ca.. 6 7 knob) .

I god tid inden skæringspunktet med Christiansminde fyrlinie (retning
165-345) drejedes styrbord over for at f(å op i sidstnævnte fyrlinie (posi
tion 1). Da drejet nærmede sig sin fuldførelse, beordredes roret først midt
skibs og derefter stei som den udr, netop som skibet stævnede op i fyrlinien
(position II). Drejet fortsatte imidlertid stadig langsomt til styrbord, hvorfor
chefen beordrede bagbord 10 og umiddelbart efter bagbord heil over samtidig
med, at der beordredes BETTY stop,

Mldd .. lgrund

2,8

I,
~---

100

\ .. ...~...<,

\ ',-,_..----..
3,6 '.

-"~O
100'--

Fifl. 7.
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Med svagt Esskel i Chrisliansminde fyrlinie (set fra bagbords brovinge) tog
skibets stævn imidlertid få sekunder efter grunden (ler. og mudderbund) mel
lem lien røde to-kost og den røde et-kost i styrbords side af løbet (position III).

Det forsøgtes straks ved bak . og rormanøvrer at bringe skibet fiol. Da
dette ikke lykkedes, foretoges der oplodning omkring skibet, hvoraf det fremgik,
at der for stævnen og forude om styrbord var 2,0 m vand, medens der i øvrigt
var 2,5 m eller mere rundt skibet (skibets dybgående 2,3 m).

ECter lænsning af ca. 35 tons ferskvand fra forreste tank forsøgtes det på
ny at komme fri ved bak- og rormanøvrer, dog stadig uden held.

En motortorpedobåd, der lå i Svendborg, blev herefter beordret til assi
stance. Ca. kl . 0240 blev en svær trosse fra agterdækket ført over til bådens
forreste pullerter, og ved samtidige bakmanøvrer i de to skibe lykkedes det kort
efter at trække depotskibet af grunden.

Medens indbjærgning af trossen foregik, blev chefen opmærksom på, at skibet
stadig bevægede sig agterover og nærmede sig Middelgrund i sejlrendens W-lige
side. FOl' at undgå grundberøring måtte chefen anvende maskinmanøvrer for
frem, hvorved en bugt af trossen kom i styrbords skrue med det resultat, at
maskinen kort efter gik i stå.

Da depotskibet derefter kun kunne anvende bagbords skrue, blev det ikke an
set fur Iorsvurligt at gå til kaj i Svendborg, som oprindeligt planlagt, hvorfor
chefen valgte al gå til ankers ud for Svendborg havn.

Inden for de følgende 1% døgn blev trossen, der havde viklet sig et stort
antal gange omkring skrueakslen. frigjort ved assistance af svømmedykkere fra
Flådestation KORSØR.

På grundlag af svømmedykkernes iagttagelser og påfølgende manøvrer ved
forlægning til Svendborg havn måtte det formodes, at hverken skrog, skrue
aksel eller skrue havde taget skade.

Ved en forlægning til Aalborg en af de følgende dage viste det sig imidlertid
at den styrbords maskine var unormalt hårdt belastet, hvilket gav anledning
til. at skibet blev beordret i dok i Aalborg.

Det konstateredes her, at styrbords skrues bladtippe var beskadiget på den
følg('nde kant , ligesom uksclbærcrleiet var forskubbet forefter, således at
skrueakslen dannede en synlig bue.

Skrue og skrueaksel udskiftedes ved værftets foranstaltning med skibets re
serveskrue og -akscl, der medføres ombord.

Skadeopgørelse:

Styrbords skrue, skrueaksel og skærm plade beskadiget.

De med reparation af dl' opståede skader forbundne udgifter andrager ifølge
oplysning Ira Søværnets Skibs- og Maskfninspektion skønsmæssigt kr. 18.000.

Kommissionens vurdering:

1. Grundstedninqen må lilskrives fejlskøn.

Det fremgår af søkort nr. 171, Svendborg Sund, at en tunge af land
grunden W for Maaroddc strækker sig ud mod Christiansminde fyrlinie;
li m-kurven nål' således helt ud til Iyrfinlcn, medens 4 m- og 2 m-kurverne
Iorløbcr i en mindstcufstund af henholdsvis ca, 15 og ca. 50 m E for nævnte
linie. Det bemærkes i den forbindelse, at den aktuelle vandstand formentlig
hal' været ca, 0.2 III under daglig vande,
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I erkendelse heraf burde depotskibet have foretaget drejet op i Christians
minde fyrlinie og passagen af den nævnte landgrund på en sådan måde,
at der til stadighed sikredes svagt W-skel i fyrlinien .

På grund af den forholdsvis ringe fart (sejlet fart ca, 6 knob), skibets
ringe dybgående (2,3 m) og mulig ugunstig indvirkning af vind og strøm
(idvande) har man ikke nået at stoppe det relativt krappe drej til styr
bord, inden kursen (345) var nået, hvilket har haft til følge, at depotskibet
med E-skel i fyrlinien grundstødte på landgrunden.

Den senere ved Aalborg skibsværft konstaterede beskadigelse af styr
bords skrues bladtippe på den følgende kant. må efter tde foreliggende op
lysninger formentlig tilskrives sien, der er blevet slynget op fra bunden
ved indvirkning af skruevandet fra de kraftige bakmanøvrer på grund
stødningsstedet.

2. Flotbringningen af depotskibet.

Det fremgår af del foreliggende materiale, at der efter flere forgæves
forsøg på ved egen maskinkraft at bringe skibet flot , blev truffet bestem
melse om at lade en motortorpedobåd assistere.

Efter at det ved samtidige bakmanøvrer i de to skibe var lykkedes at
bringe depotskibet flot fortsatte dennes bevægelse agterover formentlig
under indvirkning af den ret kraftige strøm (idvande).

Under indbjærgning af trossen måtte depotskibet, for at undg å grundstøll
ning på Middelgrund i rendens W-lige side, anvende maskinmanøvrer for
frem, hvorved trossen kom i styrbords skrue.

Det er kommissionens opfattelse, at depotskibet ved en mere forudseende
tilrettelæggelse af indbjærgningsarbejdet på agterdækket. burde have sikret
sig den nødvendige rnanøvrefrfhcd, når skibet kom flot.

3. Vedrørende ansvarets placerinq skal kommissionen tultale f"l(lcmlc:

Efter kommissionens opiaiteise ville en chef med nogen erfaring under
de givne forhold have kunnet f/enncmføl'e seiladsen uden uheld.

Henset til, at skibschefen kun liaode forrettet ca. 5 ugers tjeneste som
chef og derfor ikke var fuldt forlrolig med skibets særegne maneureenen
skaber. må kommissionen betroq!e uheldet som hændeligt.

Ved en bedre tilrettelæggelse af indbjærgningsarbejdet på agterdækket
kunne uheldet med trossen formentlig have været undaået.

Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet grundlag for påtale.
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3. Fregats beskadigelse af drivskruerne ved Stollergrund, Eckernforde Fjord,
Tyskland.

Ledsagende omstændigheder:

Uheldet indtraf i mørke. Vind: W -3; strøm : O; sø: 1; sigtbarhed: god,
vandstand: normal (Eckernfårrle}.

Hændelsesforløb: (jvf. fig. 8).

Beskadigelsen af drivskruerne henføres af skibschefen til et uheld, der ind
traf under forlægning i Østersøen.

Fregatten havde som led i en øvelse deltaget i en bombardementøvelse i
Eckernforde Fjord og skulle herfra afgå til Korsør med blandt andre øvelses
lederen ombord.

Øvelsen som sådan var afsluttet, og der var således tale om en forlægning
under alrnlndeligt beredskab.

Vagtchefen forestod skibels navigering og manøvrering, idel skibschefen kort
efter letning fra ankerpladsen (270 Kronsort Pynt 1200 yards) havde forladt
broen for at indlede et møde med øvelseslederen.

Der var givet vagtchefen følgende direktiv for sejladsen : Følg ruterne, vent
med at sætte {arten op, til vi er noqle mil ude. Det fremgik af øvelsesdirektivet.
som vagtchefen var bekendt med, at der skulle forlægges med maksimal fart
(ca. 24 knob).

Fregatten var samme dag med navigationsofficeren som vagtchef stået ind
i fjorden i den N-lige fas le hvide fyrvinkel i EckernfOrde fyr, men den søløjt
nant, der nu var vagtchef. valgte al følge den S-lige fasle hvide fyrvinkel i sam
me fyr dels for hurtigst muligt at nå frem lil udgangspunktet for den mine
strøgne rute til Langelandsbælt, dels for at undgå at gennemsejle et område
i den N-lige fyrvinkel, hvor et lysk opmålingsfarløj i løbet af dagen havde
udlagt et antal bøjer uden lys.

Kursen blev sal li! 065 og farlen lil 17 knob, da fregatten efter letningen ca,
kl. 1830 var nå et ud i den S-lige fyrvinkel. Umiddelbart uden for fjordmundin
gen (ca, kl . 1905) øgedes farten lil ca. 24 knob (position I).

Efter del oplyste val' vagtchefen opmærksom på, at forlængelsen af den faste
hvide fyrvinkel, hvori fregatten befandt sig, førle ind over Stollergrund (uren
grund med sten), hvis lægoste pulle i det ved navigeringen anvendte tyske
søkort ('I' angivet lil 6,0 m (i del tilsvarende danske søkort er dybden 5,6 m).
Da vagtchefen skønnede, at der var tilstrækkelig sikkerhedsmargin med hensyn
lil vanddybde, fortsattes på uændret kurs og med uændret farl i den nævnte
fyrvinkcI.

Ca. kJ. 1910 mærkedes kraftige rystelser i skibet (position II), I maskinen var
påvirkningen af en sådan karakter, al den vagthavende maskinofficer uden
ordre fra broen straks stoppede begge maskiner, Kort efter blev der fra broen
beordret alle maskiner stop,

Fregattens 1. ruuskinoff'icur og nuvigutionsofficeren, der hegge ophold l sig
i officersmessen og nærmest havde indtrykkel af, at maskinen bakkede for
fuld kraft , ilede straks i maskinrummet henholdsvis på broen,

Navigutionsoff'icercn tog sammen med vagtchefen hurtigt en DECCA-plads,
der viste, at fn'gallen havde passeret over den S-lige kant af den nævnte 6 m
pulle.
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Vagtchefen underrettede straks chefen pr. telefon, idet han - uden nærmere
angivelse af skibets plads - som formodet grund til rystelserne oplyste, at Ire
gatten havde passeret over lægt vand.

Efter en foreløbig undersøgelse i maskinen forsøgtes det at gå langsomt an.
Da der ikke blev iagttaget noget usædvanligt, øgedes farten trinvis påny til ca.
24 knob, og sejladsen fortsattes i henhold til planen.

Ud for Kels Nor kom chefen på broen for at overvåge sejladsen i det erfarings
mæssigt livligt trafikerede Langelandsbælt.

Efter ankomst til Korsør tilrådede 1. maskinofficer, at man i anledning
af de konstaterede rystelser lejlighedsvis burde foretage en dykkerundersøgelse
af drivskruerne og skibsbunden m. v.

En sådan undersøgelse blev ikke foretaget, før fregaUen nogle måneder senere
blev doksat for rutinemæssigt eftersyn. Ved en inspektion af skruerne viste
det sig nu, at alle bladtippe var beskadiget.

Supplerende oplysninger:

Adspurgt har Søværnets Skibs- og l\Iaskininspektion udtalt, at de opståede ska
der eCler al sandsynlighed må tilskrives en grundberøring eller slag af sten,
der er blevet hvirvlet op fra bunden - i modsætning eksempelvis til sejlads
i is.

Skadeopgørelse:

Alle skruetippe beskadiget på de yderste 5-20 cm.

De med reparation af skaden forbundne udgifter andrager ifølge Søværnets
Skibs- og l\Iaskininspeklion ialt kr. 1200.

Kommissionens vurderiog:

t. Sejladsen har ikke været forberedt lilstrækkelig grundigt, og navigeringen
har ikke været gennemført på forsvarlig måde,

Det er under afhøringen oplyst, at skibschefen (og navigalionsoHiceren)
inden ankomst til EckernCOrde Fjord vel havde gennemlæst det relevante
afsnit i Den Tyske Lods (Ostsee Handbuch, IV Teil, pag. 282), men ikke
nærmere havde hæftet sig ved beskrivelsen af og advarslen mod Stoller
grund, der betegnes som en uren grund med sten og med lægeste dybde
6,0 m ved middelvandstand.

Skibschefen har ikke i sit mundtlige direktiv til vagtchefen i tilstrække
lig grad påpeget farvamtets særlige karakter, O" derved sikret sig en for
svarlig navigering.

Vagtchefen har ikke uf egen tilskyndelse gennemlæst farvandsbeskrivel
sen af EckernCOrde Fjord og har ej heller ved et nøjere, forudgående stu
dium af søkortet gjort sig klart, at specielt den S-lige faste hvide fyrvinkel i
Eckernfdrde fyr kun bør benyttes W for Stollergrund. nærmere betegnet
indtil den NW-lige begrænsning af Biilk blinkfyrs sektorer.

Under tidligere forlægninger havde vagtchefen vel konstateret en betyde
lig fartreduktion ved sejluds med høj Iurt over lægt vand, men i det fore
liggende tilfælde skønnede hun , ut der alligevel m åtte være cn tidsmæssig
fordel forbundet med ut anvende ruten over Stollergrund fremfor at følge
en anden rute med større dybder.
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Vagtchefen. der påstår at have været opmærksom på tilstedeværelsen
af 6 m-pullen på Stollergrund. har tilkendegivet at have været af clen opfat
telse. at en 2.0 m sikkerhedsmargin med hensyn til vanddybde (ved daglig
vande) var tilstrækkelig selv ved den anvendte høje fart.

Adspurgt har chefen udtalt. at han for sit vedkommende under ingen
omstændigheder ville have valgt - eller i give l fald have bllfigct - en
rute, der førte ind over Stollergrund. Chefen havde i øvrigt efter rlcn
pågældende sejlads bebrejdet vagtchefen valget af den anvendte kurs over
Stollergrund.

2. Der har ikke været anstillet en foreløbig undersøgelse af drivskruer og
skibsbund m. v.

Uanset at der ved en foreløbig indenbords undersøgelse ikke afsløredes
havarier eller lækage. og at del' ikke konstateredes furtreduktion i Iorhold
til maskinernes sædvanlige omdrejninger, ville kommissionen huve fund el
det rimeligt. at fregatten ved først givne lejlighed hav Ile Iorunstaltet clen
af 1. maskinofficer tilrådede foreløbige dykkerundersegelse.

Med hensyn til rystelsernes intensitet og karakter har kommissionen i
særlig grad hæftet sig ved. at den vagthavende maskinofficer etter Ilet
oplyste mente, at der var tale om et alvorligt maskinhavart og derfor 
uden ordre fra broen - øiebllkkeliut spærrede for damptilgangen til
turbinerne.

3. Vedrørende ansvarets placering skal kommissionen udtale følgende:

a. Skibschefen har i det givne tilfælde undladt at forvisse sig om. at kur
sen blev sat med fornøden sikkerhed under hensyn til [aroandets
særlige karakter - jvf. Midlertidig instruks for skibschejen, § 29.

Ihvorvel kommissionen anerkender berettigelsen af, at en skibschel
udnytter de foreliggende muligheder til at opøve de yn{/re søofficerer
i løsning af vanskeligere bes ejlingsopgavel', og ihnoruei den pdgældende
vagt chef i almindelighed nød anseelse som en kvalificeret og erfaren na
vigatør, er man dog af den opfattelse. at skibschefen i det foreliggende
tilfælde. hvor sejladsen foregik med høj fart, i mørke og i relativt ukendt
farvand, med uberettiget tryg/ted har overladt skibets navigering til
vagtchefen.

Skibschefen burde snarest belejli(Jf efter uheldet have [otunstultel et:
foreløbig dykkerundersøgelse af drivskruer og skibsbund m. v.

Kommissionen mener i euriqt, at chelen straks, da maskinerne blev
stoppet på grund af de unormate rystelser, burde haue indfundet sig
på broen.

b. Vagtchefen har ikke forbered/ sejladsen lilstrækkeliu (Jrulllli(Jt og gen
nemfør/ nauiqerinuen ud uf Eckernliirde Fjord på [orsuarliq mdde
lo], Instruks for uoqtcheien, § 5.

Del bemærkes. at va{Jlcl!efell , der er søofficer uf reserven. har sejlet i
ca. 8 dr som styrmand i uindskrænket fart Of/ pd det pd(Jældende tids
punkt havde [orrettet tjeneste som selv.~lændi!1 vU(JtcJlCf i [reqallen i ca.
tlh mdned. Bortset fra kortoaria vOf/lufløsnill(J under bombardement
øvelse summe dUfJ hur vUfJ{cl!ef<'n ikke tidliuere sej/el i del påf/ældende
[aruandsalsnit.
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Sagens afgørelse:

Chefen for Søværnet har anset skibschefen med en tilretteoisnina for føl
gende forseelse:

»Som chef for fregatten ved dennes udsejling af Bckernjiirde Fjord
undladt at forvisse sig om, at kursen blev sat med fornøden sikkerhed
under hensun til farvandets særlige karakter, hvilket havde til følge, at
vagtchefen bragte [reqaiten ind over Stollergrund med sd høj fart, al
fregaltens skruer berørte grunden og blev beskadiget. Undladt al for
anledige dykkereftersyn af skruer og bund, efter al der under foran
nævnte sejlads var konstateret stærke rystelser i skibet.«

Chefen for Søværnet har anset vagtchefen med en tilrettevisning for føl
gende forseelse:

»Undladt som chefens stedfortræder ved skibets førelse al anvende
fornuftigt overlæg og godt sømandskab (iut, Instruks for vagtchefen,
§ 4), ved som vagtchef ombord i fregatten at have ført skibet med hø;
fart ind over Stollergrund ved udsejlingen af Bckernltirde Fjord, hvor
ved skibets skruer blev beskadiget ved qrundberering,«
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4. Patruljebåds grundberøring Rønne havn mellem Øernes Kaj og Søndre
Pier.

Ledsagende omstændIgheder:

Uheldet indtraf i dagslys. Vind: SW - 5; strøm: O; sø: O: sigtbarhed: god:
vandstand : normal.

Hændelsesforløb: (Jvf. fig. 9).

Uheldet indtraf, da patruljebåden afgik fr a Søndre Pier's N-side i Rønne
havn, hvor den lå fortøjet med stævnen SE i på siden af et andet fartøj (posi
tion 1).

Chefen forestod patrullebådens manøvrering.
Chefen for Torpedobådseskadren var til stede på broen, men greb ikke ind i

manøvren.
Inden afgang fra havn havde divisionschefen henledt skibschefens opmærk-

somhed på risikoen for under de herskende vejrforhold at berøre grun-
den mellem Øernes Kaj og Søndre Pier.

Det var chefens hensigt at bakke over mod indsejlingen til Nordhavnen for
derefter under vridning styrbord over at gå frem mod havneindløbet.

Manøvren forløb planmæssigt, indtil patruljebåden på en nærlig SE-lig kurs
befandt sig i en position med agterenden ud for nokken af Dampskibskulen
ved indsejlingen til Nordhavnen (position II).
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Med roret styrbord helt over gik patruljebåden herefter frem under samtidig
vridning til styrbord. Der anvendtes maskinmanøvrcr vekslende mellem frem
langsomt og frem % kraft på bagbords maskine henholdsvis tilbage småt og
tilbage halv kraft på styrbords maskine.

Selvom vinden i nogen grad modvirkede stævnens drejning mod styrbord, og
afdriften blev større end ventet, var det ikke chefens indtryk, at der var umid
delbar fare for at berøre grunden. Chefen baserede sit skøn dels på bådens
placering i forhold til mærket: duc d'Albe'rne overet. dels i forhold til Søndre
Pier's retning.

Under udførelsen af vridningsmanøvren mærkedes pludselig et kraftigt stød
agter efterfulgt af rystelser (position III). Bådens kurs var på dette tidspunkt
ca, 215.

Chefen beordrede omgående stop på begge maskiner og lod bagbords anker
falde.

Da fremdriften fortsatte, og ankerkæden viste agterover. fortsattes rnaskin
manøvrerne under samtidig indhivning af kæden. hvorefter patruljebåden uden
yderligere hindringer stod ud af havnen.

Efter en foreløbig undersøgelse af skadernes omfang, stod det klart, at kun
den bugbords skrue kunne anvendes.

Patruljebåden beordredes derefter til København for reparation af skaderne.

Supplerende oplysninger:

Ved henvendelse til Rønne Havnevæsen er det oplyst, at området mellem
Øernes Kaj og Søndre Pier næppe vil blive uddybet i en overskuelig fremtid.
Det er derimod under overvejelse at uddybe kajgraven ud for Øernes Kaj
og - i tilslutning hertil - det NW-lige hjørne af grunden indtil en dybde
af 7,0 m.

Den i sin tid urllugte afmærkning af grunden (klippegrund) er fjernet, fordi
bøjerne var til gene under skibes manøvrer i havnen. Efter det oplyste er
opmålingen af grunden ikke sær-lig nøjagtig; Ilet vides således med sikkerhed,
at der blandt andet langs kanten af grunden findes et antal store sten, som
det hidtil ikke har været muligt at fjerne.

Skadeopgørelse:

Styrbords skrue, akselbærere og aksel bøjet.

De med reparation af skatlen forbundne udgifter andrager ifølge oplysning
fra Søværnets Skibs- Ol{ ~Iaskininspt'ktion skønsmæssigt kr. 93.000.

KommissIonens vurdering:

1. Uheldet må tilskrives fejlskøn .

Det fremgår af det Iorellggcnde materiale, at chefen har fejlbedømt vin
dens Indflydelse på murrevren. Såvel ufdrif'tens størrelse som vanskelighe
dcrne ved at vride stævnen op i virulcn under de givne forhold blev under
vu r deret.

Chefen har oplyst, at han ikke på noget tidspunkt mente, at der var
umlddelbur fure Ior grundlH'røring, idet bådens fremdrift skønnedes at op
hæve virkningen af hu-kkens svingning. Set fra broen var der til stadighed
klart SE-skl'l i nuerket : duv d' Alhc'rne overet.



56

Den tilsigtede afgangsmanøvre kan ikke anses for uforsvarlig. men pa
truljebåden burde under de givne forhold have bakket længere ind i Nord
havnen i læ af Dampskibskajen og derefter - ved anvendelse af større
maskinkraft - have sikret sig øget fremdrift og dermed bedre styring og
mindre afdrift. Det er kommissionen bekendt, at havnemanøvren ofte
udføres ved bakning ud i Yderhavnen. opsvaining ved hjælp af anker og
påfølgende udsejling gennem havneindløbet eller eventuelt bakning helt
ud af havnen.

2. Vedrørende ansvarets placering skal kommissionen udtale følgende:

Ihvorvel chefen lal' patruljebåden på det omhandlede tidspunkt kun havde
[orreltei relativ kort tids tjeneste som skibschej, er det kommissionens op
fattelse, at han under de givne forhold burde have kunnet udføre den på
gældende manøvre uden uheld.

Kommissionen skal ikke undlade at bemærke. at manøvren, således som
den blev udført, indebar en betydelig risiko /01' el mere om/attende havari.

Sageo8 afgørelse:

Chefen for Søværnet har ikke fundet grundlag for påtale.
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C. Om sagernes formaliteter.
Dette års indberetninger om skader og havarier giver ikke anledning til

særlige bemærkninger.
Som eksempel på kommissionens omtale af formaliteter gengives neden

stående i uddrag kommissionens bemærkninger specielt til kollisionssag nr. 4,
Kollision mellem motortorpedobåd og norsk fiskefartøj ved Stavanger, Norge.

Vedrørende sagens formaliteter.

1. Der savnes selvstændige rapporter fra cheferne for B og C.

Kommissionen ville have fundet det naturligt og rimeligt, om chefen
for motortorpedobåden A i egenskab af divisionschef snarest efter kolli
sionen havde afkrævet cheferne for B og C selvstændige rapporter om deres
vurdering af hændelsesforløbet og øvrige omstændigheder ved kollisionen
samt den efterfølgende bjærgningsaktion. De pågældende rapporter burde
i så tilfælde have været vedlagt chefcn for A's rapport som bilag.

2. Bjærgning af klassificeret grej og skibsdokumenter.

Der blev intet bjærget af det ombordværende klassificerede grej (akt
stykker, publikationer og kryptomaterie1) samt skihsdokumenter, inden
A sank.

Efter hævning af vraget af A blev det pågældende materiale taget i for
vm-mg ved pat rullebådens foranstaltning.

Det er overfor kommissionen oplyst , at der ikke kan være sket diskre
tionsbrud med hensyn til det ombordværende klassificerede grej.

3. Førelse af skibsjournal og kursbog m. v.

Den i brug værende skibsjournal (kombineret skibs- og rnaskiniournal)
har for så vidt angår venstre side (~Dækket4:) - ikke været ført i de
sidste 13 dage inden kollisionen juf. Bestemmelser for skibs- og maskin
jourtlarells førelse .

Den anvendte kursbog indeholder oplysninger om den omhandlede se]
lads frem til kl . 0453 , hvorved bemærkes, at kollisionen indtraf samme dag
kJ. 0507.

Kommissionen har haft lejlighed til at gennemse øvrige ombordværende
skibs- og muskinjournuler, kursbøger og radiojournal m. v., der trods op
hold i vandet stallig el' læselige.

Det er uheldigt, at A medførte 4 udskrevne skibs- og maskiniournaler,
der burde have været Indsendt til arkivering. Dette kan dog ikke lægges
motortorpedobåden til last, idet det Ikke af de nævnte bestemmelser for
skibs- og maskinjournulens Iørelsc fremgår, at udskrevne journaler snarest
skal indsendes til arkivering.

4. Det er uheldigt, al det ikke er blevet pålagt patruljebåden at underkaste
vraget af A Cll nlel'merc ntulersøqelse.

Det fremg år af det foreliggende materiale, at en patruljebåd blev deta
elieret til at forestå hjærgrring og realisation af vraget af A.
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Det er kommissionens opfattelse. at direktivet for den omhandlede op
gave burde have indeholdt en instruks for chefen for patruljebåden om

eventuelt med bistand af Søværnets Skibs. og l\laskininspektion - at
underkaste vraget en nærmere havarimæssig og teknisk undersøgelse blandt
andet med henblik på en nøjagtig konstatering og beskrivelse af skaderne,
herunder den vandtætte inddelings tilstand m. v.
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Kollisioner.

1. Kollision mellem fregat og trawler ved Færøerne.
2. Depotskibs kollision med handelsskib i Kronløb. Køben

havns havn.
3. Motortorpedobåds kollision med egen LU-torpedo.
4. Kollision mellem 2 motortorpedobåde i farvandet nord

for Fyn.
5. Kollision mellem 2 orlogskuttcre ud for Marinestation

GRØNNEDAL.
6. Kollision mellem 2 minestrygere af VIG-klassen i Kieler

Fjord, Tyskland.
7. Kollision mellem 2 motortorpedobåde i farvandet ud for

Nyrnindegah.
8. Kollision mellem fregat og svensk fiskefartøj i den ydre

Oslofjord.
9. Kollision mellem motortorpedobåd og norsk fiskefartøj

ved Stavanger, Norge.

PåseJlinger.

1. Fregats beskadigelse af stævnen under tillægnings
manøvre i Thorshavn, Færøerne.

2. Fregats beskadigelse af egen skibsside under Hllægnings
manøvre på Holmen.

3. Fregats beskadigelse af egen stævn samt skibsside på
tankskib ved påsejling af delte i Larnlash bugten, Skot
land.

4. Patruljebåds (WILLE~IOES·klassen) grundberøring og
beskadigelse af et i Vejle havn fortøjet motorskib.

5. l\Iinclæggcrs (VINDHUNDEN-klasscn) beskadigelse af
pullert i Århus havn.

6. Fregats påsejling af Solmundefjord oliekaj i Sk ålcfjoj-d.
7. Destroyers påseiling af dansk depotskib på Lissabon red,

Portugal.
8. Patruljebåds (WILLEl\IOES·klassen) tab uf anker ved uf

gang fra Avernakke Pynt Bro.
9. ~Iotol·torpcdobålls påseillng' af havnemolen i Agersø

havn.
10. Motortorpedobåds påsejling af anlægsbro på Flådestation

KØBENHAVN.
11. Bevogtningsfurtejs (NÆS-klassen) påsejling af mole i

Spodsbjerg havn.
12. Korvets påsl'jling af fn'gut, fvrlnspekttonsskib og flyde

dok IV under huvnemunøvrv på Holmen.

,.\nb•.
retning

1960

1960
1960

1960

1961

1963

1963

1963

1963

1960

1960

1960

1960

1960
1960

1960

1960

1960
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1961
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44
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13. Fregats påsejling af bropille ved Limfjordsbroen, Aal
borg.

14. Minelæggers påsejling af vestre molehoved i Kronløh,
Københavns havn.

15. Korvets påsejling af duc d'Albe i Flådens Leje ud for
Bradbænken.

16. Fregats påsejling af flydedok IV i Flådens Leje.
17. Minelæggers beskadigelse af kaj j Flådehavn

FREDERIKSHAVN.
18. Fregats påsejling af kaj i Holbæk Trafikhavn.
19. Orlogskutters påselltng af opankret russisk fiskefurtøj

i Fuglefjord, Færøerne

Grundstødninger eller -berøringer.

1. Fregats beskadigelse af skrue ved berøring af grunden
under afgang fra Færingehavnen, Grønland.

2. Bevogtningsfarteis (NÆS-klassen) grundstødning i den
gravede rende i Nakskov Fjord.

3. Fregats grundberøring i Svendborg Sund.
4. Bevogtningsfartøjs (NÆS-klassen) grundstødning i den

gravede rende i Nakskov Fjord.
5. Orlogskutters grundstødning ved Færinger Nordhavn,

Grønland.
6. Fregats grundstødnlng ved Færmgehavnen, Grønland.
7. Bevogtningsfurtøjs (NÆS-klassen) grundsløelning ved

Odden havn.
8. Korvets grundberøring ved den sydlige del af Middel

grund, Københavns Reel.
9. Orlogskutters grundstødning j skærgården N for Sukker

toppen, Grønland.
10. Orlogskutters grundstødning ved Holsteinsborg,

Grønland.
11. Orlogskutters grundstødning ved Fredertkshaub,

Grønland.
12. Korvets grundstødning m. v. i Limfjorden ved Mou bro,
13. Depotskibs grundstødning ved Maarodde i Svendborg

Sund.
14. Fregats beskadigelse af drivskruerne ved Stollergrund.

EckernfOrde Fjord, Tyskland.
15. Patruljebåds grunelberøring i Rønne havn mellem Øernes

Kaj og Søndre Pier.
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19li2
1962

1963

1960

1960
1960

1960

1960
1961

1961

1961

19li2
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37

46

49
52

55

57
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24

29

32

37
41

46

49

54

Andre uheld.

1. Fregats beskadigelse af anker og ankerkæde i Julianehåb
havn, Grønland. 1960 59

2. Beskadigelse af depotskib og kajen ved Torpccloslalion
KONGS0RE. 191iO 61
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3. Fn'gats beskadigelse af skrueskærmplader foranlediget
af wire i skruen under tillægningsmanøvre i Godthåb
Sk ihshuvn, Grønland.

4. Trosse i skruerne på fregat under forlægning i Aberdeen
havn, Skotland,

5. Fn-gats beskadigelse uf kajen i Tveraa, Færøerne,
li , Beskadigelse af lægter i Gent havn, Belgien, foranle

diget uf korvet.
7, Beskadigelse af lystfartøj i Næstved kanal foranlediget af

korvet.
8, Bevogtningsfartøjs (NÆS-klassen) beskadigelse af bund

garn i Langelandsbæltet.
9. Beskadigelser- m. v. fremkaldt af patrullefartø] ved Ven,

Sverige.
10. Beskadigelse af bevogtningsfartøj ved fralægningsma

nøvre fra depotskib ud for Gudhjem,

1960

1960
1960

1960

1960

1961

1962

1962

67

69
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73
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