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Søværnets Havarikommissions virksomhed 1959-1984
IndlednIng:

De n 9 NOV 1984 var de t 25 år siden, Søværnets Havarikommission blev oprettet . Fra
opre tte lsen har kommission en rege lmæssigt udgivet sin årsberetning. Fem af årsberetnin
gen har på gru nd af stoffets begrænsede omfang dækket to beretningsperiod er. Nærværen
de årsberetning indeholder ud over de t sædvanlige stof en kortfatt et rede gørelse for
kommi sssion ens virksomhed i de forl øbne 25 år. Heri indgår en omtale af de sage r, som
kommissionen har haft til behandli ng i iO-års perioden fra 1974-1983.

Søværnets Havarikommissions virksomhed i de forløbne 25 år.

Oprettelse, kommissorium:
Søværne ts Havarikommission blev op rettet den 9 NOV 1959 ved SØVÆRNSKOM

MANDO-B ESTEMM ELSE nr. 37, dateret 2 NOV 1959. I et vedføjet SØVÆRNSKOM
MANDO -CIRKULÆRE 017blev kommissionens opgaver, beføj elser og sammensætning
fastlagt.

Dette cirkulære ind ehold t nogle genere lle retn ingslinier for kommissionens orga nisation
og dens arbe jdsform samt en instruks for kommissione ns formand . Det anførtes, at
kommissionen s opgave var at assistere Chefen for Søværne t ved at foreta ge en sømilitær
opklaring af alle havarisager, i hvilke Søvæ rnets skibe var impliceret. Det anførtes videre,
at det var uden for kommissionens opgave at tage stilling til sagens strafferetslige afgørelse .
I instruks for kommissionens formand var bl. a . anfør t, at forma nden på det sømilitære ,
sømandsmæssige og navigatoriske område skulle forestå behandlingen af skade- eller
havarisager, der blev modtaget fra Søværnsko mmandoen (SVK). Form anden skulle tillige
drage omsorg for, at behandli ngen fand t sted på en proceduremæssig ensartet og bet ryg
gende måde . Såfremt der i sage n er forh old , der henhører under auditørens tjenesteorn r å
der, skal han sø rge for, at en koordin ation af ko mmissione n og auditø rens virke finder sted.
Instru ksens to sidste paragraffer omfattede rapporteringen , hvori det bl.a . anføres , at
referat af beh and led e sage r skulle publiceres, så ledes at erfaringer i forbindelse med
havari- og skadesager blev bra gt til tje nestestedern es kund skab.

Kommissionens op gaver og beføj elser er senere revideret og genoptrykt og foreligger i
sin seneste udgave som CHS BST 046-3, dateret Vedbæk DEC 1975, rettet og genoptrykt i
FEB 1979. Indholdsmæssigt er kommissoriet udvidet til også at omfatte havari- og skadesa
ger omkring skibsma teriel. de r en dnu ikke er indgået i Flådens tal , men som er bemandet
med personel af Søværnet og fra O KT 1971 havari - og skadesager af teknisk art. Endvide re
er der givet ko mmissionen bemyndi gelse til , når visse forudsætninger er opfyldt, at
foretage en indledende behandling af særlige havari tilfælde , ligesom formanden er bemy n
diget til at lade den samlede ko mmission e ller enke ltmedlemmer foretage undersøgelser på
stedet. Kommissoriets form er ændret principielt , idet det ikke længere er opdelt i generelle
retn ingslinie r for kommissionen og en instruks for formand en , men fremtræde r som en
bestemm else , der beskriver organisa tion, opgaver og beføjelser for den samlede kommis
sion.



Samme nsætning
Ved oprettelsen bestod kommissionen af

1 kommandør
2 komma ndørka pta jner
1 maskinkommandør kaptaj n
l orlogskaptajn (sekret ær).

Medlemmerne blev udpeget af SVK , og de res normale funk tionsper iode var 3 år for
formandens, sekretærens og maskinkommandørkaptajnens vedkommende og 2 år for de
øvrige medlemmer.

Som en direkte følge af, at kommissione n fra OKT 1971 også skulle behandle havari- og
skadesager af tekn isk ar t , sup plere des ko mmissionen med yderligere et medlem - en
orlogskapta jn (M). De tekn iske medlemmers grad fastsa ttes herefter til kommandørkap
tajn/orlogskaptajn , og fra ult imo 1974 fastsattes graden for kommissionens medlemmer af
takt isk linie til kom mandØrkap ta jn/orl ogskap tajn .

I henhold til sit kommissorium er ko mmissionen beslutningsdygtig med hen syn til
behandling af sage r af sørnandsmæss ig/navigatorisk art, når formanden, to medlemmer af
taktisk linie , og et medlem af te knisk linie samt sekre tæren er til stede og sager af teknisk
art , når formande n, to med lemmer af tek nisk linie og et medlem af taktisk linie samt
sekretæren er til stede . På gru nd af kommissionsmedlemmernes øvrige tjeneste var en
sådan repræsentation ved kommissionen s møder und ertiden vanskelig at opnå, hvorfor
kommissionen udvidedes til også at omfatte to suppleanter - fra AUa 1978 en orlogskap
tajn (t ak tisk linie) og fra FEB 1979 en orlogskapt ajn (teknisk linie).

Kommission ens sekretær har indt il 1 JUN 1982 varetaget stillingen som sekretær i
forbindelse med anden tje nes te . Fra nævnte dato indgår tjenesten som sekretær i Søvær
nets Havar iko mmission som fast sagsområde for en sagsbehandler ved Søværne ts Taktik
skole.

Funktionsperiode rne anført i begyndelsen af nærværende punkt har kun undergået
mindre ændringer, idet de normale funkt ion sperioder for kommissionens medlemmer i
henhold til den senes t udsendte bestem melse for kommissionen er efte r behov for formand
og sekre tær og 2 år for alle øvr ige medlemmer. Kommissionsmedlemmern es funktionspe
rioder i praksis fremgår af ta bel 1.

Tabel 1:
Kommissionens medlemmer's funklionsperioder.

Funkt ions-
periode

Højeste Laveste Ge nnemsnit
Funktion Grad Kategori A ntal år mdr. år mdr. år mdr.

Formænd KD/KK Taktisk 10 7 10 O 2 2 7
Medlemmer KD/KK Taktisk 16 9 5 O 10 2 8
Medlemmer OK Taktisk 4 6 5 2 9 3 10
Medlemmer KK Tek nisk 9 3 8 l 6 2 7
Medlemmer OK Tek nisk 5 7 O 2 l 3 11
Sekretæ rer OK Taktisk 7 7 7 l 8 3 7

Kommissionens virksomhed
Kommissionen har i de forløb ne 25 år afho ldt ial t 807 møder. Der er i dette tidsrum

behandlet 649 havari - og skadesager. En summa risk oversigt over kommissionens virkso m
hed fremgår af tabel 2.
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Tabel 2.
Oversigt over kommissionens virksomhed.

Sam let Antal pr. år

Antal Høje ste Laveste Gennemsnit

Møder 807 49 17 32
Behandlede sager 649 67 12 26

Med hensyn til anta llet af de beh andl ede sager skal det bemærkes, at heri indgår kun de
af kommissione n behandled e sage r og ikke de t totale anta l havari- og skadesager i Søvær
net.

Rapportering
Kommissionen har fra oprettelsen afgivet tre forske llige typer rapporter. Efter færdigbe

handlingen af hver enkelt havari- og skadesag er de r afgivet rapport i sagen til Inspektøren
for Søværnet (t idligere Chefen for Søværnet). Endvidere aflægges ved slutn ingen af hver
beretningsperiode (kalenderåret) rapport om kommissionens virksomhed inde n for beret
ningsperioden (årsrapporten) og ende lig udfærdiges en årsberetning, der udsendes til
personel, der har særlig inte resse i at få kend skab til de behandlede sagers vurderin ger ,
konklu sioner og afgørelser.

Den rapport , kommissionen afgiver efte r færdigbeh andlin gen af en enkelt havarisag, har
i sin opbygning og inddeling undergået visse ændri nger. De væsentligste ændringer har
fundet sted omkring afsnittene HÆNDELS ESFORLØB og SUPPLERENDE OPLYS
NINGER. Meden s hændelsesforløbe t tid ligere var kommissionens kronologiske fremstil
ling af det skete på baggrund af alle oplysninger. der forelå i sagen, hold er kommi ssionen
sig i sin akt uelle rapporterin g til de af respektive chefer indsendte rapport er. Kemmissin
nen har i konsekvens heraf ændret afsnitte ts ove rskrift til RAPPORTER ET HÆND Elr
SESFORLØ B.

Afsnittet SU PPLE RENDE OP LYSNINGER. der tidligere var et underafsnit under
HÆNDE LSESFORLØB, optages som et selvstændigt afsnit . inde holdende relevante
uddrag af reglem enter. håndbøger m. v., tekni ske udredninger med bæring på sagen samt
resume af afgivne forklarin ger, oplysninger, evt. søforklaringer m.v. Som det fremgår af
ovenståend e anvendes næsten udelukkende citater og resumeer i stedet for henvisninger.
Dett e har medført mere omfangsrige rapport er, men det er kommissionens opfatte lse, at
læsning og ande n sagsbe ha ndling af rapporterne gennem denne praksis lettes betydeli gt.

Ved afslutning af hver beretningsperiode afgiver kommissionen en årsrappor t til Inspek
tøren for Søværnet. Å rsrapporten indeh older en summarisk redegørelse for kommissio
nens virksom hed i beretningsperioden samt en skematisk oversigt over de i perioden
afsluttede sager.

Kommissionen s årsberetning er de n af kommissionens rapporter, der har størst udbre
delse. I kommissione ns første kommissor ium pålagdes det formand en at fora nsta lte , at
referat af behandlede og afsluttede sage r blev publi ceret til alle Søværne ts militære myndig
heder, således at erfaringer i forbindelse med såda nne sager kunn e bringes til tjene steste
dernes kund skab . Referatern e mått e ikke indeholde navne på impliceret personel. I
konsekve ns heraf skabtes kommissionen s årsberetning, hvis 1. bind dækkede beretnings
perioden fra kommissionen s start til udgangen af 1960. Det 1. bind indeholdt kortfattet
referat af samtlige afslutt ed e sager. I de senere årsberetninger har kommissionene kun
medt aget sager, i hvilke de begåede fejl eller havarisagerne som helhed kan formodes at
indebære lære for andre end de implicered e . Endvidere er de udvalgte rapport er gengivet i
deres fulde ordlyd i stede t for i referate t. Kravet til anonymitet er fort sat tilgodeset ved at
udelade navne på impliceret perso nel og skibsnavne .
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Årsberetnin gens opbygning har ikke undergået væsentlige ændringer i de forløbn e 25 år.
Årsberetningen er udkommet regelmæssigt med 1 bind pr. år, idet dog 5 årsberetninger på
grund af slofmange l dækker to kalend erår. Nærvære nde bind dækkende årene 1983 og 84 er
således det 20. bind i rækken af årsberetninger.

Ved udsende lsen af årsberetningens 1. bind blev spørgsmålet om beretningens interes
sekreds tage t op til overveje lse . Result atet heraf blev, at SVK bestemte , at årsberetningen
skulle fordeles til samtlige tjenestgar ende søofficerer af linien eller reserve n med naviga
teruddannelse . som i kraft af denne udd annelse kunn e få tildelt tjeneste til søs, samt til
chefer for visse institutioner m.v., der har direkte tjenestIig interesse af årsberetningen.
Op lagstallet for 1. bind blev under hensyntagen til ovenstående fastlagt til450 eksemplarer.
De fra 1971tilkom ne tek niske sage r og en udvidelse af interessekred sen med de sene re års
ændrede personelstrukturer har stillet yde rligere krav til årsberetningens oplagsta l, der er
steget tillOOaeksemplarer for nærværend e udgave.

Havarisagerne 1974-1983:
Kommissionen har i sine årsberetninger brag t en årsoversigt over de inden for de enkelte

beretningsperioder behandlede havarisager. Oversigten viser en fordeling af sagerne på
kategorierne

kollisioner
påsej linger
grundstødninger /-berøringer
tekniske uheld
andre uheld .

Endvide re viser oversigten i hvor mange sager, der efter kommissionens vurd ering bør
placeres et ansvar og endelig en over sigt over de samlede udgifter, som de i beretningspe
riode n behandlede sager har påført Søværnet. Oversigten viser imidlere tid intet om de
egentlige årsager til uheldene, om årsagerne er materiel- eller personelorient erede , hvor
dan udgifterne ford eler sig på de enke lte uheldstyper o.s.v.

I de følgende afsnit er det kommissionens hensigt på grundlag af en forn yet gennemgang
af tidligere behandlede sager at belyse disse forhold nærmere. Af forskellige årsager har
kommissionen fundet det mest hensigtsmæssigt at foretage en tidsmæssig afgrænsning af
arbejdsgrundlaget til ti-året 1974-1983 fremfor at lade dell e omfatte samllige behandlede
sager. Endvidere er sage rne samlede under følgende hovedkategor ier:

Sej ladst ildragelser,
tekni ske havarier,
andre uheld .

»Sejladstildragelse rnc« omfat te r samtlige af komm issionen inden for tiåret behandlede
sager vedrørende kollisioner. påsejlinger og grundstød ninger/-berøringer. »Tekniske hava
rier« omfatter samtlige behan dlede sage r vedrørende havarier på hoved- og hjælpernaski
neri og skibets øvrige drift sanlæg samt havarier på skrog, tanke m.v. »Andre uheld«
omfatte r alle øvrige behandlede sage r omfatte nde havarier, der ikke naturligt falder ind
under de to førstnævnte hoved kategorier. Opmærksomheden skal i denn e forbindelse
henledes på, at kommissionen ved indplacerin gen af havariern e under ovennævnte hoved
kategorier ikke i alle tilfælde har kunnet følge den i tidligere oversigter foretagne opd eling,
hvorfor divergenser fra tidligere oversigter vil forekomme.

SejladstIldragelser
Kommissionen har i tiårspe riode n behandl et i alt 103 sager henhørende under fællesbe

tegnelsen sejladstildragelser. Sagerne ford eler sig med ca. 2/3 på uheld, der har fundet sted
under sejlads og ca . 1/3på uheld under havnemanøvre. Uheldene fordeler sig på de enkelte
uheldstyper med 48 på grundstødninger/-berøringer, 46 på påsejlinger og 9 på kollisioner.



Meden s grundstødningerz-berøringer har været den hyppigste uhe ldstype under sejlads
med i alt 42 uheld har påsejlingerne været den hyppigste uheldstype under havnemanøvrer
med i alt 31 uheld .

Årsagerne til grundstødningerne/-berøringerne har i overvejende grad været navigatori
ske fejl. I syv af tilfældene har kommissionen fundet anledning til at vurdere navigationen
som uforsvarlig. Påsejlingern e har i overvejen de grad været påsej linger af flyden de gen
stande, herunder is og flyden de afmærkninger. Påsej lingern e under havnemanøvre . der
udgør ca. 4/5 af samtlige uheld under havnemanø vre , har været påsej ling af kajanlæg og i
mindre omfang an dre skibe . Årsagerne til disse uheld har primært været fejlskøn og dårligt
planlagte manøvrer.

Tekniske havarier
Kommissionen har i perioden be handlet i alt 93 uheld af teknisk art . Af disse uheld høre r

brande til de mere omkostningskrævende havarier. Der har i alt været 17brande , hvoraf to
var meget omfatte nde . 6 brande skyldtes kort slutn inger, 2 bet jeningsfejl - en installations
fejl, en teknisk fejl - og i 32 tilfælde er brand årsagen uopklaret. 4 brande skyldtes
overophedning af kaffem askin er og en frituregryde.

29 uheld vedrø rer beskadigelser på fremdrivningsanlæg (hoved maskineri, drivskruer
samt ror). 2 stø rre havari er har været for årsaget af vandskade herunder vandfy ldning af
rum. Af øvrige uheld ka n 5 føres tilbage til mangelfu lde eftersyn. 8 havarier skyldes
fejlbetjening og dår ligt tilsyn og ved ligeholdelse. Øvrige uheld kan tilskrives uforudseelige
mangler i materi ellet.

Der har i alt været 30 havarier på hj ælpemaskiner i, hvoraf 5 er opstået som følge af fej!og
mangler i forb indelse med ef tersy n og 2 som følge af vand i generatorer.

Havarie r på skrog, laster og tank e er den mindst e gruppe blandt de tekn iske havarier. En
væsentlig del af uheldene er indt rådt i forbindelse med lænse- og fyldearbejde, hvor
specielt ejectorsys temer er betjent fork ert eller mangelfuld t. Der er i to tilfælde fyldt vand i
tanke. hvor luftafgan gen e var spærret med havarier på tanktoppene til følge. Ende lig ska l
nævnes to havarier på undervandsbådes trykskrog opst ået som følge af galvaniske tæringer.

Andre uheld
Kategorien »andre uheld« repræsent erer med i alt 61uheld, den mindst udgiftskrævende

uheldstype .
Den største gruppe inden for denn e kategori er havarier forårsaget af forbipasserende

skibes bølgesystem er, herunder både havarier på søværnets enheder for årsaget af andre
skibe og de hava rier. som søværnets en heder påfører andre . Der er i tiårsperioden behand
let i alt 11 sager af denne type . Uhelden e har alene medført materielskade.

Sejlads i is ha r medført 5 uheld og hårdt vejr har i 7 tilfælde forårsaget skader på skibe og
mate riel.

De alvorligste uheld har funde t sted i forbi nde lse med bugse ropgaver. fartø jstje neste og
dykkeropgaver, idet søværne t i forbinde lse med disse opgaver har haft et personeltab på 9
mand . Und er en havnebugseropgave kæntrede en bugserbåd ved »girding«, hvorved to
mand mistede livet. Under en bugse ropgave sprang en blakestopper på kæden i den slæbte
enhed , hvorved en mand blev dræbt. Under en dybvandsdykning mistede en livet. Under
udsætning af en gum mibåd kæntrede denne , hvor ved to mistede livet. Unde r en bugserop
gave udført af en af søværnets enheder sank de t slæbte skib , hvorved 3 mistede livet.

I tabel 3 har kommissionen fordelt samtlige havari- og skadesager inden for den betragte
de periode på de tre hoved kategori er . Fordelingen af uheldene har fundet sted under
hensyntagen til, om årsage rne til uhelden e har kun net henføres til handlinger foretaget af
impliceret person el (personelor ientered e årsager), om årsag erne har kunnet henføres til
mater ielle forhold (mater ielorient ered e årsager) eller om årsagerne skyldes andre forhold.



Tabel 3:

Års ager

Personel- Materiel-

Havari- og orie nterede orienterede Andre lait

skades age r An tal % Antal % Antal % A ntal %

Sejladstildr age lser 75 73 9 9 19 18 103 100

Tekniske havarier 45 48 40 43 8 9 93 100

A ndre uhel d 36 59 l 2 24 61 100

lait 156 61 50 19 51 20 257 100

Af tabellen fremgår, at de personeloriente rede årsager langt er i ove rtal.



Beretning om Søværnets Havarikommissions virksomhed
i perioden 1. januar1983 til 31. december 1984

Indledning
Nærværende beretn ing omfatter de i kalenderårene 1983 og 1984 af kommissionen

behandlede og afsluttede havari- og skadesager.
For så vidt angår kommissionens opgaver, beføjelser og arbejdsform m.v. henvises til

CHS BST 046-3.

Gennemgang af de i 1983 og 1984 behand lede og afsluttede sager
Beretningen omfatter15 havari- ogskadesagerbehandleti kalenderåret 1983og 12 i 1984.
Til sammenligning med tidligere år tjener følgende oversigt:

Kommissio- De af
nens ska-

Grund- vurdering demc

ÅfS- xor- På· sted- Tck· Antal forår-

beret- lisio- se jlin- ninger niske Andre skade- Place- sagede

ning ner ger og -be- hava- uheld sager Hæn- ring udgif-
rørin- rier i alt deli g af ter i

ger ansvar mill.
kr.

1960' ) 4 9 5 7 25 20 5 1,2
1961 1 6 5 l 13 12 1 0,4
1962 1 12 3 2 18 15 3 0.2
1963 4 9 8 3 24 19 5 1,4
1964 O 14 9 3 26 19 7 0.8
1965·66 O 17 8 4 29 21 8 0,2
1967 3 6 4 10 23 13 8 1,3
1968 1 3 4 6 14 8 6 0,3
1969 l Il 6 15 33 19 14 0,5
1970 l 5 6 12 24 17 7 0,2
1971 1 13 4 26 44 35 9 0,5
1972 1 8 10 24 24 67 42 25 1,6
1973 ° 6 l 20 8 35 25 10 1,3
1974 2 7 6 10 19 44 26 18 3,0
1975 1 7 7 14 14 43 31 12 2,9
1976 O 10 4 14 13 41 23 18 1,3
1977 l 4 4 10 3 22 10 12 1,5
1978 l ° 5 7 3 16 5 9 1,5
1979 O l 6 7 5 19 10 9 12,7
1980 1 5 5 3 9 23 10 13 5,3
1981 O 4 2 5 Il 22 10 12 2,8
1982 2 2 3 6 4 17 7 10 41,9
1983 O l 7 3 4 15 7 8 4,8
1984 2 ° 2 4 4 12 5 7 1,0

") Omfattertiden fra 15. nov. 1959 til 31.dec. 1960.

Medens oven ståe nde oversigt omfatter samtlige afsluttede sage r, er der i de n fø lgende del af
beretningen kun medtaget de sager, som skøn nes at have interesse for andre end de implice rede .



Årsberet ningen omfatter kun sådanne sager, som er afgjort af Inspektøren for Søværnet
eller ved en retsinstans. Uheld , der er opstået i et kalenderår, kan derfor meget vel først
være opta get i beretningen for et senere kalenderår.

Beskrivelsen af hændelsesforløb og udarbejdelse af skitser m.v. er foretaget af kommis
sionen på grundlag af det i den enkelte sag foreliggende relevante materiale.

Opmærksomheden hen ledes på, at Inspektøren for Søværnets afgørelse i de enkelte
sager er citeret med de ændringer, som hensynet til det implicerede personels identitet
nødvendiggør, ligesom afsagte domme er medt aget i stærkt sammentrængt form.

Kommissionen har i kalenderåret 1983 afholdt ialt 25 møder og 17møder i 1984.

Kommissionens sammensætning I beretningsperioden:
Kommandør P.E. Pedersen , formand, afgået l APR 1983.
Kommandør J. Thorsen, formand , tiltrådt l APR 1983.
Kommandørkaptajn K. Malmkjær, afgået l APR 1983.
Kommandørkaptajn P. Budsted , indtrådt l APR 1983.
Kommandør kaptajn M. Rørly, afgået 30 SEP 1983.
Kommandørkapt ajn K. Søder/und , indtr ådt l JUL 1983.
Kommandørk apt ajn K.B . Rasmussen
Orlogskapt ajn N.O. Ronensten , sekretær
Orlogskaptajn J.K. Kønig
Orlogskaptajn H. Eggert SØrensen , suppleant
Orlogskaptajn L.E Krohn , suppleant

Kommiss ionens adresse er:
Søværnets Havarikommission .
Søværnets Taktik skole .
Holmen . 1433 Køben havn K.



Kollisioner
1. Inspekllonsskibs (BESKYTTEREN-kl) kollIsionsskader under ophold I
Thorshavn havn.
Situation.

l. Und er op hold i Thors havn 20-22 JA N 1984 blev et inspektionsskib af BESKYITE
REN-klassen beskadiget , da to færøske trawlere efter at have sprængt deres fortøjninger
gik i dri ft under extrcmt dårlige vejrforh old .

Kommissionens vurderingsgrundlag.
2. Kommissionens rap port er udarb ejdet på grundlag af inspektionsskibets rapport samt

Færøernes Kommando (FRK) påtegning hertil. Endvide re på grundlag af Inspektions
skibseskadrens (IS E) bemærkninger og oplysninger fra skibschefen, vagtchefen og vagtha
vende telegrafist.

Rapporteret hændelsesforløb (jf. f ig. 1 og 2).
3. Den 21 JA N 1984 lå inspektionsskibet forløj et ved yde rmolen i Thorshavn med

bagbords side til kaj . Agten for inspektionsskibet lå trawleren GR 1-150 KANGEQ og
foran lå traleren TN 468 BAKUR med tra leren SA 250 COLUMBUS på siden . Yderst på
molen lå trale ren TN 245 SO LBO RG (fig. I).

4. Det aktue lle vejr de n 21JA N kl. 2200z var:
Vind : SE 20 m/s i stødene op til 25 mls.
Vejr : Overskyet med byger.
Sø : 3 i Nolsø fjord med skvalp i havnen .
Sigt: God.

5. Vejru dsigte n for farvande ne omkring Færøerne 210700-220700 varslede vind omkring
S 15-20 m/s, lokalt 25 m/s. Aft agend e til 8-14 m/s. En senere vejrudsigt gældende for
perioden 211700-221700, som varslede vind op til 30 m/s, blev modtaget 211800, men først
distribueret 22 JAN PM.

6. Ved 2300 tiden var vindstødene op til 30 m/s. Fortøjningerne blev de rfor forstærket.
Endvidere blev der beordret opstart af hovedmotorer samt ombordka ldelse af personel.
KJ. 2340 var alle hovedmotorer samt bovpropel indkoblet, og besætningen var mødt.

7. På ovenn ævnte tidspu nkt lå SOLBORG en skibsbredde fra kajen på grund af vind
presset. Inspekti onsskibet vurde rede det derfor som risikab elt at passere gennem den
reducerede passage mellem SOLBORG og bøje n, de r markerer grunde n ved Vidarnæs , da
det kunne blive vanskel igt at opnå tilstrækkelig fart til at holde stævnen oppe og til præcis
styring i den hårde vind på bagbords bov.

8. Med assistance fra inspektionsskibets besætning og en slæbebåd fra værftet - den
eneste på stede t - forsøgte SOLBORG at komme tæt ind til kajen . Dette lykkedes
imidler tid ikke , og kl. 0200 blev det opgivet at forbed re SOLBO RG's situation.

9. KI. 0400 nåede vindstøde ne op på 40 mIs med det resultat , at fort øjningerne i
SOLBORG brast, hvorefter SOLBORG svajede ud i havnebassinet kun fortøjet agter i sin
trawlwire og spærrede for besej lingen . Samtidig brast agterfortøjningerne i BAKUR , som
derefter svaje de ud i havnebassinet med COLUMBUS på side n. BAKUR tørnede inspek
tionsskibets stævn, medens COLUMBUS ramte inspektionsskibets styrbords bov og løn
ning (fig. 2).
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10. Ved berøringen brast 3 af inspektionsskibets fortrosser, medens den fjerde skransede
lidt, men holdt. Inspektionsskib et lå herefter med stævne n skønsmæssigt ca . 20 grader fra
kajen .

11. Inspekt ionsskibet kunne i denne situation ikke lade gå og bakk e fri, idet det ville være
umuligt at ho lde gåeude i havnen , og udpassagen var spærret af SOLBORG. Adspurg t
op lyste SOLBORG, at han agted e at blive liggende i trawlwiren, så længe det var muligt.

12. På COLUMBUS kom der straks personel på dækket , som lod fortøjnin gern e til
BAKUR gå, hvorefter CO LUMBUS drev mod inder havnen .

13. På BAKUR hengik 8-10minutter, før to mand kom på dækk et og forsøgte at klargøre
et anker, men uden resultat.

14. Kl. 0445 brast BAKUR's fortrosse , hvorefter trawleren drev fri af inspektionsskibets
stævn.

15. Kl. 0445 knækked e tersen til inspektionsskibets agtertrosse, der gik over kajen til en
fortø jnin gsring ved fode n af molens bølgeb ryder. Tampen af den ne trosse havde den
agtenfor liggende KANGEQ taget ombord som agte rtrosse. Da tersen knækkede , svajede
KANGEQ derfor ud i sin fortrosse med hækken fortøjet til inspekti onsskibets bagbords
låring.

16. Med den forø gede bel astning brast et af inspektionsskibets agtersprin g. KI. 0452 lod
inspektionssk ibet bagbords anker gå med henbl ik på at holde stævnen op til vinden, hvis
øvrig fortøjn ing skulle briste . Samtidig blev det klart , at SOLBORG havde sprængt sin
trawlwire og var i færd med at manøvrere ud af havnen . Der blev derfor straks givet ordre til
at hive hjem igen og hurtigt herefter til at kapp e de sidste fortøjninger agter samt forbindel
sen til KA NG EQ.

17. Kl. 0459 var ankeret let , og der blev givet ordre til at kap pe tilbageværende fortø jning
for, hvorefter inspektionsskibet stod ud af havne n. Molehovedet passeredes kJ. 0502.

18. Der opstod under afgange n mistank e om, at rester af fortøjningstrosser i forbindelse
med de kraftige skrue manøvrer, der var påkrævet for at holde stævnen opp e i vinden og
op nå styrefart, var kommet i såvel skrue som bovpropeller. En kontrol med skr uest igning
nul viste ingen unormal belastning, ligeso m stigningsændr inger ikke var hæmmet.

19. Den 22 JA N kl. 1630z ankredes i tilstræk keligt læ i Fuglefjord for at undersøge skrue
og bovpropeller ved svømmedykkere. Der blev fundet 4-5 slag tovværk om skruenavet og
en enkelt tam p i bekneb ved bovpropelleren.

20. Efter friskæringen kun ne der ikke kon stateres skader , ligesom funktionsafprøvning
viste normal drift.

Supplerende oplysninger.
Reglem enter, håndbeger m . v.

21. 1 KfS B. 11-1943, midlertidig instruks for skibschefen § 29 er bl.a . anført følgende:
»Han skal anvend e godt sømandskab og drage omsorg for at ait, som kan bidrage til skibets
og besætningens sikkerhed bringes i anvendelse (rettid ige forho ldsregler mod storm, tåge
o. a.) .«

22. I CHS BST 460 - 6 (A), instruks for vagtchefen § 30, er følgend e anført:
"Nå r skibet ligger fortøj et i bøje eller ved bolværk , skal vagtchefen våge over, at det er
pålideligt fortøj et , og under urolige vejrforhold samt - efter omstændighederne - ved
stigende eller faldende vandstand jævnlig inspicere fortøjningcrnc«.

23. Endvide re er der i samme instru ks § 34 anført:
'l Vagtchefen har ansvare t for, at skibets indenbo rds tjeneste foregår i overensstemmelse med
de af chefen og næstkommanderende i henhold til gældende instrukser og reglementer
fastsatte bestemmelscr«.

24. Af CHS BST 460 - lO, inst ruks for operationsofficeren , fremgår, at vagttjenesten
henhører und er operationsofficerens ansvarsområde , samt at han har ansvaret for de
under divisionen hørende tjenesteområders effektivitet og beredskab.



25. Af skibsorganisationsboge n for BESKYTTE REN-klassen fremgår ved rørend e vejr
tje nesten pkt. 7701:

»Når helikoptergruppe er tilko mmand eret, varetager HGL (komm .: helikoptergruppe le
deren) vejrtjenesten i stedet for OPO (komm. : operationsofficeren), som anført i de nnes
inst ruks. På grundlag af indhentede oplysninger om vejre t i form af MUFAX·korl, vejrkort ,
vej rmeldinger m.v. briefes chefen dagligt. Briefingerne skal indeholde alle relevante oplys
ninger o m de t område, hvori skibet opererer.

Ved uvarslede eller ikke tidligere forudsete og for chefen uoplyste ændringer i vejrsituat io
nen und errett es han straks.«

De t var dog afta lt , at operat ionsofficeren altid var meteorologiofficer, da han havde det
nødvendige kendskab til vejrtjenesten.

Tidevandsstrøm og høj- og lavvande
26. Af »Havneoplysninger for Færøe rne- udgive t af Farvandsdirektoratet 1983fremgår

vedr. Thorshavn havn bl. a .:
» ••.

Vandstand og strøm. Forskel mellem middelspringtidshøjvande og middelspringtidslav
vande er 0,3 m.

Højeste og laveste vandstand i havnen indtræffer henholdsvis ca. 1 time efter vestfald
strømskiftc (højvand e) i Nolsø Fjord, og når månen kulminerer i S.

Vinde har ingen særlig indn ydelse på vandstanden .
Ingen særlige strøm forhold har betyd ning for bese jlingen af havnen.

•• • te

27. Af »Færøske Lods« side 45 frem går bl.a .:
» •. . Ved spr inglid med månen i perigæum (nærmest jorden) og ca. 2 dage efte r ny- eller
fuldmåne er strømhastighede n mindst 3 gange så stor som ved niptid ... «

28. Af fisker iårbogen fremgår, at fuldmåne indtraf den 18 JA N 1984, og månen var i
perigæum den 19 JA N 1984.

29. 1 hen hold til tid evandstabellern e for Thor shavn indtraf efterm iddagshøjvand et den
21 JAN 1984 kl. 2034. Strømskifte (vestfaldsskifte) i Nolsø Fjo rd fand t sted kl. 1952,
hvorefter st rømme n løb 4Y4 time mod nord. Ca . midnat skifte de strø mmen igen, hvorefter
den var sydgående i ca . BY4 time.

Fremsendelsespåtegninger
30. FR K har i frem send elsespåtegningen anført følgende:

»FRK finder , at inspektionsskibet har truffet rimelige foranstaltninger til imødegåelse af
uheld .

Inspekt ionsskibet blev på uheldig vis fanget af andr e fortøjede skibes mindre hensigtsmæs
sige dispositioner og manglende beredskab i forbind else med vejrforholdene«.

31. Inspekti onsskibseskad ren har ved en særlig skrivelse udtalt følgende:
»Det må anses for en alvorlig forsømmelse, at den vejrmelding, der blev modtaget kJ.

1800zjf. rapportens pkt . 10.2, og so m varslede op til30 mis, ikke blevvarslet med det samme,
eller senest kJ. 2000, som fastsat i skibsorganisationsbogen. Var dett e sket , må det antages, at
skibschefen på grundlag af vejrmeldingen ville have ombordkaldt besætningen for at gå af
havn , så ledes som han besluttede at gøre det sene re, da vinden nåede op på denne styrk e.

Således som forholdene udviklede sig, er det iav rigt min opfatte lse, at skibschefen i de
enkelte situa tioner har vurde re t risici og muligheder rigtigt, og at han har truffet fornufti ge
foranstaltninger med henblik på at undgå eller afbøde skader og på al hjælpe andre skibe i
rimelig udstrækning. At dett e ikke viste sig at være nok , skyldes dels vindens - selv efter
færøske forhold - voldsom me styrke og dels øvrige skibes utilstrække lige fortøj ninger og
bere dskab . De t foreslås i forbinde lse hermed , at FRK gennem relevante færøske myndighe
der søger at op nå en bedre sta ndard, hvad angår fortøjn inger m.v. i Tho rshavn , evt . at man
gennem advarsel i radioen også søgerombo rdka ldt Ilere folk, herunder at inspektionsskibe i
lignende situationer ikke blot vurderer egne fortøj ningers tilstrækkelighed, men også andre
skibes mulige utilstrækkeligbed e.



A ndre op lysninger
32. Skibschefen har til komm issionen oplyst , at han blev briefet dagligt om vejrsitua tio

nen. Han havde således ventet en forværring af vejret om eftermiddage n og aftenen, men
at vinden herefter ville aftage om natten . Da de r ikke opstod større probl emer, end den
ombordværend e besætning kunn e løse , forblev inspektionsskibet i Thorshavn. Mod for
ventning forværredes vejrsituat ionen imidlert id, hvilket dog fortsat ikke medførte prob le
mer for inspektionsskibet. Prob lemern e opstod først, da andre skibe i havnen begyndte at
drive og derved forhindrede inspektionsskibet i at komme ud af havnen .

33. Vagtchefen, der som operationsofficer varetog tjenesten som meteorologiofficer, har
til kommissionen forklaret, at skibschefen blev briefet dagligt om vejret på grundlag af
modtagne vejrkort, prognoser m.v. To dage tidligere havde stormvejret været forud set , og
chefen var briefet om det ved den daglige briefing. Dagen før varslede l-døgns prognosen
fra Braknell om vind fra SE stigende til 60-70 knob i løbet af 21. eftermiddag. Vagtchefen
havde arbejdet på dækket det meste af eftermiddage n med forstærk ning aff ortøjningerne.
Han var på sit lukaf, da han modtog vejrme ldingen 211800 ved 19-20 tiden. Han havde haft
en kort samta le med chefen , medens han fort sat opholdt sig på sit lukaf, inden chefen ved
21-tide n blev afhentet af Mar inekommandoets bil, da der var en rigstelefonsamtale til ham.
Vagtchefe n husker den omdisku terede vejrme lding og anfører, at han ikke havde tillagt
den afgørende betyd ning, da den intet indeho ldt, som han ikke allerede kendt e . Af samme
årsag havde han ikke fundet det nødvendigt at or ientere chefen. KL havde på et tidligere
tidspunkt ligget i Thorshavn under en SE-s torm i en dårligere position end den nuværende
uden prob lemer. Vejrudviklingen i den aktuelle situatio n blev overraskende voldsom og
værre end prognosen forudsagde. Søe n blev ekstremt voldsom om natten , og der opstod
omfatte nde ødelæggelser på havnemolen og bygninger i nærheden . De fortøjede skibe
drev rundt i havnen . Det var højvande før midnat , og vandet skulle herefter falde , men det
blev ved med at stige og var om natten næsten i niveau med kajkant en. Inspektionsskibets
fortø jninger holdt , og situationen var hele tiden unde r kontrol , men den kompliceredes af
andre skibe, der drev ind i inspek tionsskibet eller spærrede for udsejlingen .

34. Vagthavend e telegrafist har til kommissionen oplyst , at han ronderede vejrmeldinger
ne, så snart han havde modt aget dem. Han gav vejrmeldingen tilOPO, der såvidt han
husker, var på sit lukaf. Han husker heru dover ikke mere om episoden .

Skadeopgøre lse.
35. - Større og mindre buler og hak i stævnen fra den isforstærkede del til op over

stævnprojek tøre r.
- Gøsstagen bøjet og revet af ved lønn ingsbeslag. Desuden blev styrbords gøsstagefortøj-

ning revet af og ankerlanternen knust.
- Indtr ykning af lønning over styrbords bov med bøjning af to lønningsstøtter.
- Bule på ca . 30x cm over styrbords anke rklyds.
- Forreste pullert på agterdækket i bagbord s side bøjet af trækket i en trossebugt.
- Samtlige trosse r beskadiget.

Søværne ts Mate rielkommando (SMK) har anslåe t repar atio nsomkostningerne til ca. kr.
200.000 kr.

Kommissionens vurdering.
36. Det er kommissionens opfatte lse, at vejrudviklingen i den foreliggende situation har

været overraskende voldsom og ud over, hvad de prognoser, som kommissionen har haft
lejlighed til at gennemse, forudsagde. En medvirkende årsag til, at vejrforholdene i
Thorshavn fik så voldsomt et forløb har formen tlig været , at den langvarige , kraft ige vind
fra S og SE har presset vand ind i Thorshavn havn, og at strømmen på grund af månens
stilling var særlig stærk. Mens vinde n var på sit høj este , vendte strømmen mod syd i Nolsø
fjorden , hvilket forårsagede, at søen rejste sig til ekstre m højde .



37. Efter udbygningen af Thorshavn havn byder denne på væsentlig bed re liggcforhold
med vind fra SE , end tilfældet har været tidligere . Med de foreliggende vej rudsigter skulle
et fort sat ophold i havnen ikke byde på probl emer, og kommissionen er de rfor af den
opfatte lse, at skibschefe ns beslutning om at forblive i havnen på det foreliggend e grundlag
var forsvarlig.

38. Den senere udvikling i vejrsituationen må på baggrun d af de indhentede oplysninger
anses for at ligge uden for, hvad der kunne forventes og forudses. I forbin de lse med
vurderingen af de meteorologiske oplysninger har kommissionen gennemgået de med
rapporten fremse ndte prognoser og herunder også l-døgns prognosen for farvand ene
omkring Færøe rne fra 211800, der fejlagtigt ikke blev ronderet. Det er kommissionens
opfatte lse, at ihvorvel den ne prognose inde holde r ændringer fra prognosen 10 timer
tidligere , er der intet i denne prognose , de r peger mod afgørende ændringer i vej rsituatio
nen. Selvom det principielt bør fastholdes, at alle nye oplysninger i situationer som den
foreliggend e skal tilgå skibschefen omgående, er det dog kommissionens opfattelse, at
prognosen af 211800 ikke indeholdt oplysninger, der med føje ville kunn e ændre beslut
ningsgrundlaget .

39. De skader, der opstod på skibet , forårsagedes af andre skibe , der efter at have
sprængt deres fortøjninger, drev ind i inspek tionsskibet . Disse skader vil derfor ikke kunne
lastes inspekt ionsskibet , der indtil afgangen fra Thorshavn ikke havde haft alvorlige
problemer med at forblive ved kaj .

Konklusion.
40. Det er kommissionens opfattelse , at årsagen til de skader, der opstod på inspektions

skibet under ophold i Thorshavn, er forårsaget af andre skibe , som drev ind i inspektions
skibet, da deres fortøjn inger blev sprængt på grund af storm af orkanagtig styrke fra SE .
Skaderne kan derfor ikke lægges inspekti onsskibet til last .

Afsluttende bemærkninger.
41. Op hold i Thorshavn under stormvejr fra SE har tidligere budt på adskillige vanskelig

heder. Selvom forlængelsen af dækmolen har forbedret liggeforholdene betyde ligt, er det
kommissionens opfattelse , at op hold i Thorshavn under ovenfor beskrevne vejrforhold
fortsat bør undgås, da det medfører unød vendigt slid på materiellet og i ekstreme tilfælde ,
at havnen ikke kan for lades.

42. Det er i sagens anled ning fra ISE foreslået , at man via FRK gennem relevante
færøske myndigheder søger at opnå en bedre standard, hvad angår fortøjn inger og bered
skab ombor d i civile skibe. På baggrund af, at vejrforholdene i høj grad var ekstrem e , og at
der i civil skibsfart findes andre normer for beredska b, lønsomhed rn .v., finder kommissio
nen ikke en såda n henvendelse tilrådelig.

43. I »Havneo plysningcr for Færøeme«. oplysninger for Thorshavn, står anført : »Vinde
har ingen særlig indflydelse på vand standen «. Kommissionen skal specielt under henvis
ning til de af ope rationsofficeren afgivne oplysninger anbe fale , at Farvandsdirektoratet
opfordres til at revidere art iklen om Th orshavn, side 81-84i ovenn ævnte publikat ion.

Sagens afgørelse .
Inspektøren for Søværne t har til skibschefen udt alt:

Jeg kan tilslutte mig Søværne ts Havarikommisions vurdering og konklusion og finder
således, at årsagen til de skader, der opstod på inspektionsskibet under ophold i Thorshavn,
er forårsaget af andre skibe , de r drev ind i inspe ktionsskibet , da deres fortøjninger blev
sprængt på grund ar storm af orkanagtig styrke fra SE. Jeg finder derfor ligeledes, at
skaderne ikke kan lægges inspektion sskibet til last.

Chefen ror Inspektionsskibseskadrens opmærksomhed, skal henledes på kom missionens
afsluttende bemærkninger, som jeg er enig i.



Grundstødninger eller -berøringer
1. Torpedobåds (WILLEMOES-kl) grundberøring I Hollænderdyb.
1. Komm iss ionens vurderingsgrundlag.

Kommissionens rapport er udarbejdet på grund lag af rapport fra torpedobåden med
Chefen for 1.Torpedobådsdivision og Chefen for Torpedo b ådseskadre ns fremsend elsesp å
tegninger.

2. Rapporteret hændelsesforløb (jf. flg. 3):
Hændel sesforløbet er e n rekonstruktion af torpedobåden s sej lads ud fra positionerne B,

E, G og II , som alle er observeret af chefen, idet det erkendes, at kursbogen ikke er korr ekt
ført i henh old til »Bestemmelse r for skibsjourna lens førelse«. Ud over disse positioner er
anvendt : Diagram for fremløb og forsætning, udarbejdet den 12 AUG 1976 gældende for
10.000 kraftturbineomdrejninger pr. minut svarende til 3!,! knob og 10° rorvinkel. Det skal
anføre s, at der ikke er udarbejdet nye dia gram mer for hvert enke lt skib efte r mon tering af
trimror agter.

Eftermiddagen den 12 AUG var plan lagt anvend t til følgende prø ver i Sunde t: Maskin
prøver, Harpco n missil buiid-i n-test og belastn ingsprøver med den variable trimklap , som
ikke fungerede korrekt, idet det ikke var muligt at konstatere trimk lappens akt uelle stilling
fra styrehuse t.

Klokken 1330 afgik torpedobåden fra Langeliniekajen for forlægning syd på i Sundet.

Vind og vejr
Vind :
Vejr:
Sø:
Strøm:

Sigtba rhe d:
Vandsta nd:
Amning:

S 9 mis (ved Drogden opgivet SSE 7 mis).
Let diset.
Ringe .
N-gåe nde ans lået 2 knob (ved Drogden opgivet til:
N-gåe nde 1 knob) .
4 sømil.
1 cm under dag lig vande (opg ivet ved Drogden).
For 1,8 meter.
Agter 2,3 meter.
Skibets maksimale dybgang til nederste skrue tip e r i
henhold til dokningsplan for WILM -klassen yde rlige
re 0,46 meter større i.e .: 2,76 meter.

Chefen forestod havnemanøvren fra den åbne kommandobro , Teknikofficeren betj ent e
manø vrehåndtagene fra styrehuset .

Ma nøvren var plan lagt udført for d ieseldri ft på side propellerne stø ttet af centerturbi
nen. De nne konfigura tion anvendes unde r vanskel ige vind- og snævre pladsforh old og blev
her anvend t for øvelse. Navigationen var planlagt som radarstøtte t sejlads fra styre huse t i
søkor t nummer 133. Torpedobådens Terma navigationsradar blev anvendt. De n normale
styrehusorganisation ved forlægning blev anvendt: Trediekommanderende var vagtch ef og
blev assisteret af plott eren, en konstabel Kl . Desuden var chefen efter endt havnemanøvre
til stede i styrehu set. Lukningsti lstand X var etableret.
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KJ. 1331 blev centerturbinen starte t og fralægningsmanøvren fuldfør t. Samtidig blev
sidet urbinerne startet .

KI. 1332 var skibet på tur binectrift og dieselmotore rne blev standset.
KI. 1333passeredes Kron løbet med 4.000 kraftturbineomdrejninger pr. minut svarende

til cirka 9 knob.
KJ. 1334 ved pos . A beord redes: "Styrbord 10° til 090" og »Op til 6.000 kraftturb ineom

drejninger- for opvarmning af gea r og turbi ner. Maskinmanøvreringen blev skiftet til
kontro lrummet og der blev beordret : »Aftrædning efter manøvrerulle , gøre søklar over
alt«. Chefen befandt sig stadig på den åbne kommandobro og forestod manøvrering og
navigation.

KJ. 1337 ved pos . B var gear og turbiner varme, og der blev beordret : »Op til 8.000
krafttur bineomdrejninger, dykke (t il cirka 10 knob) og derefter Mep (maximum conti
nuous power) «, svarende til 29 knob. Samtidig beordredes trediekomm and erend e , som
befandt sig i styrehuset, til som vagtche f at fore lægge skibet til Drogden efter en rute , som
var planlagt af ham i søkort num mer 133 og godkendt af chefen.

På trods af farvan dets snævre karakt er vurderedes forholdene at være ukomplicerede ,
idet farvande t var kendt , sigtbarhede n var over 4 sømil, og der var ingen ande n trafik i
Hollænderdybet.



Umidde lbart efter passage af po s. B g ik chefe n ind i styrehuse t. Vagtchefen forestod nu
navigationen ass iste re t af plotteren, mens chefen ikke direkte kontrollerede navigation en .

U nde r passagen af Holl ænd erd ybet var det planlagt at anvende kurs 175 med parallelin 
deks til Middelgrundsfort på 0,5 sømil og til Nordre Røse fyr på 0,32 sømil.

KI. 1339 ved pos . C var kursen 090 og fart en 29 knob med para llelinde ks til Middel
grundsfort på 0,4 sømil.

KI. 1342 ved pos. D beo rdrede vagtchefen: »Styrbord IO" til kurs 170«, idet vagtchefen
ved valg af denne vurderede at tor ped obåde n endnu ikke helt var i de t planlagte inde ks.

KI. 1344ved pos . E observerede chefe n den grønne bøje (55'41'6N - 12'40'8E) i grø n 45'
og de n røde bø je (55°41'5N - 12°41'5E) i rød 5°. D e nne observation blev ikke samme nlignet
med den øjeblikkelige kurs. Udk iggen meldt e samtidig den røde bøje (55' 40'55N 
12'41'7E) ret forud e. Dette gav dog ikke chefen anledning til at gribe ind på grund af
ove nnævnte ob servation , og fordi drej et ikke opfatted es so m afsluttet.

KI. 1346 ved pos . F beordrede vagtche fen : »Styrbord 10° til kurs 175«.
KI. 1347 ved pos . G be rørte to rpedobåde n den ven stre kant af pullen på positionen

55'40'8N - 12' 41'8E. Kursen var på dette tidspunkt 175. Dybden på stedet er i søkort
nummer 133 angive t till ,? met er, mod vest hurtigt tiltagend e til 4-6 me ter.

U middelbart efter grundbe rø ringe n beordrede chefen maskinern e stoppe t. På de tte
tidspunkt var skibe t not.

KI. 1351 ved pos. II (55'40'N - 12' 41'8E) blev der ankret. Chefen og teknikofficeren
undersøgte skib et for vandind trængn ing og øvrige skade e r. Efter undersøgel sen og forsøg
med at tørn e torped ob åden s propelleranlæg kunne der kon stateres skade r på alle tre
skrue r, me n ingen vandindtrængning e lle r skade r på bund og ror. Cente r og bagb ord
prope lle ranlæg gav krafti ge vibr ation er, men s vibrationerne fra styrbords anlæg var mod e
rat.

Kl . 1355 blev Chefen for Torpedobådseskadren underrette t . Sa mtidig blev der rekvireret
slæbeassistance fra Torpedobådse skadren .

KI. 1527 lettede torpedobåden, og der manøvrerede s forsigtigt tilbage til hollænderdybet
ved hjælp af styrbord propelleranlæg og dieselmotor.

KI. 1559 blev torpedobåden taget på slæb af en anden torpedobåd af WILM-kl. styrbord
dieselmotor blev standset og torpedobåden blev slæbt mod Flådestat ion København .

KI. 1628 passerede s Kronløbet for indgående og kl. 1643 overtog Flådestat ion Køben 
havns slæbe både bugse ringen fra Yderhavnen til kaj, hvortil torpedobåde n ankom kl.
1705.

Efter anko mst kon staterede dy kkere fra Torpedobåde nes mobile Base, at alle tre
prope lle r so m antage t, var beskadiget.

3. Supplerende oplysn inger.
a. Skibschefen har i sin rapport yderligere oplyst fø lgende:

»Å rsagcn til grundberøringen vurderes at være chefens fejlvurdering af det anvendte
parallelindeks. Ved rekonstruktionen af sejladsen, jævnfør bilag l , viser det sig, at det
planlagte para llelindeks ikke giverspillerumforen eventueloverskridelse iøstlig retning.
Den aktuelle overskridelse er ikke i tide blevet erkendt, idet det anvendte indeks ligger
tæt på et ved besejling af delle farvand ofte anvendt paraJleJindeks på 0,4 sømil Middel
grundsfort kurs 173.
Den nævnte fremgangsmåde for passage af Hollænderdybet har væretanvendt, når der
ikke var anden trafik, og hensiglen med at forlægge ad HOllænderdybets østlige side var,
at bringe torpedobåden øst for den gravede rende over Tærskelen for ikke at genere
eventuel trafik i renden eller småbåde ved Dragør.

En medvirkende årsag vurderes at være en misforståelse mellem chefen og vagtchefen.
idet vagtchefen havde opfattet, at sejladsen skulle foregå som blindsejlads og ikke som
almindelig forlægning (optisk støttet radarsejlads). Dette medførte, at vagtchefen på
intet tidspunkt indt il grundstødningen orienterede sig optisk, men manøvrerede på
grundlag af oplysninger fra torpedobådens navitationsradar og søkort nummer 133
assisteret af en plotter.



Det skal supplerende oplyses, at vagtchefen ved tidligere lejligheder har demonstreret
et moderat erfaringsgrundlag, hvilket har afspejlet sig i navigatoriske fejltagelser, der dog
ikke har haft havarimæssige konsekvenser. Med baggrund heri må det erkendes, at chefen
i det givne tilfælde burde have ført fornød ent tilsyn med skibets sej lads og sikkerhed og
således ikke , som tiltældet var, ukrit isk have overladt skibets sejlads til vagtchefen. Det
skal anføre s, at vagtchefen har udført tjeneste i torpedob åde af WILLEMOES-klasscn
siden 12 AUa 1981«.

b. Chefen for 1. Torpedob ådsdivision
Divisionschefen har i sin påtegning til sagen anført
...... , at den i bilag l anførte sejlads udelukkende baserer sig på en rekonstruktion af,
hvord an sejladsen sandsynligvis er foregået. Det skal anføres, at Bestemmelser for
skibsjournalens førelse (herunder kursbogens førelse) ikke er blevet overholdt, idet
ingen pladsbestemmelse er blevet taget fra passage af Kronløbet til grundsted ningsposi
tionen. Ejheller fremgår det af kursbogen . på hvilket tidspunkt og med hvilken lagvis
ning de i rappo rten pkt. 8 anførte kursændringer til henholdsvis 170° og 175° er blevet
effektueret. Jeg rinder det ikke i overensstemmelse med godt sømandskab, at drejet i
pkt. D tilsyneladende udelukkende er foretaget på en vurdering af, at skibet »nok..
endnu ikke helt befandt sig i planlagt indeks. Efter dreje t til kurs 1700 er det indeks,
skibet har befundet sig i ikke blevet kont rolleret og ej heller optisk kon fereret med de af
udkiggen afgivne meldinger. Jeg finder endvidere, at den i rapport en pkt. 10 anfør te
misforståelse mellem chefen og vagtchefen vedrørende den navigatoriske forlægnings
måde bør lægges chefen til last , idet denne ikke har sikret sig, at skibet blev navigeret på
en, henset til farvandets beskaffenhed , hensigtsmæssig og sikker måde, navnlig under
hensyn til vagtchefens begrænsede erfaringsgrundlag« ,

4. Skadeopgørelse
Tre drivskruer og en skrueaksel beskad iget.
De samlede omkostninger i forb inde lse med doksætni ng og udbedring af skaderne er

ifølge indh ent et oply sning fra Søværne ts Materielkommando opgjor t til kr. 610.000.
Desuden har Chefen for Torpedobådseskadren anført i sin fremsendelsespåtegning, at

torpedobåden var ude af bered skab et i 13 døgn på grund af nærværende havari.

5. Kommissionens vurdering
Det e r komm issionens opfattelse , at vagtchefen skulle kunn e være i stand til uden

problemer at gennemføre den beo rdrede forlægning gennem Hollænderd ybet med de til
rådighed værende navigationshj ælpemidl er. Den valgte forlægningsru te , som var udarbej
det af vagtchefen og godkendt af che fen, forekommer komm issionen hensigtsmæssig.
Imidlertid var vagtchefens navigerin g, herunder hans udn yttelse af radaroply sninger for
sikker pladsbestemme lse samt meldinger fra udkiggen , så mange lfuld, at han ikke formåe
de at holde torpedobåden på sikker vanddybde i lIollænderdybet.

Chefen, som var tilstede på bro en/styrehuset und er hele hændelsesforløbet, og som var
bekendt med vagtchefen s moderate erfa ringsgrundlag, har efter kommissionens opfattelse
undladt klart at tilkendegive , om sejladsen skulle foregå som blindsejlads eller som
almindelig forlægning, og han har desud en und ladt i tilstrækkeligt omfang at kon trollere ,
at sejladsen blev udført som planlagt, hvorfor han ikke kunne gribe ind i navigationen , da
torpedobåden med høj fart nærmede sig en pulle nord for Smågrun dene i Hollænderdybet.

Det er kommissionen s opfattelse, at de efte r grundstødningen foretagne dispositioner
var forsvarl ige og hensigtsmæssige .

Kursbogen var ikke ført forskri ftsmæssigt.

6. Konklusion.
Årsagen til grundberø ringen er, at vagtche fen udførte en ham pålagt simpel forlægning i

Hollænderdybet på en så man gelfuld og sløset måde, at torpedobåden ved grundbe røring
under høj fart no rd for Saltho lm fik ødelagt alle tre drivskruer.



Det er kommissionens opfattel se , at skibschefen - med sit kendskab til vagtchefens
manglende navigatori ske for måen- burde have kontrolleret vagtchefens navigering bedre ,
så han i tide kunne have grebet ind og derved undgået grundberørin gen. Endvidere burde
chefen klart have tilkende givet overfor vagtchefen. hvorledes navigationen skulle udføres.

Sagens afgøre lse.
Inspektøren for Søværne t har til skibschefen og vagtchefen udtalt:
Sk ibschefen :

Jeg kan tilsluttet mig Søværne ts Havarikommissions vurdering og konklusion og finder, at
De som chcf for torpedobåden den 12 AUa ikke klart overfor vagtchefen har tilkendegivet ,
hvorledes navigat ionen skulJe udføres.

Jeg finder tillige, at De , med Deres kendskab til vagtchefens manglende navigatoriske
formåen, mere effektivt burde have kontrolleret vagtchefens navigering, hvilket kunne have
medvirket til, at grundberøringen var blevet afværget.

Jeg har bemærket mig, at De med en anden torpedobåd den 4 MAJ 1982 påsejlede 500 m
mærket ved Torpedostation Kongsera. Årsagen til påsejlingen var blandt andet, at De ikke
effektivt havde kontro lJeret vagtchefens navigering.

Jeg må derfor udt rykke min misbilligelse af, at De ikke har taget ved lære af denne
hændelse, idet De i det foreliggende tilfælde ikke overfor vagtchefen klart har tilkendegivet ,
hvor ledes navigationen skulle udføres og effektivt kontrolleret dens udførelse.

I særlig skrivelse til vagtchefen har jeg udta lt , at denne har navigeret på en så mangelfuld
og sløset måde, at de t havde grundberøringen til følge.

Uheldet har påført søværne t en unødvendig udgift på kr. 610.000.
Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

Vagtchefen:
Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havari kommissions vurdering og konklusion og finder, at

De, som vagtchef. har udfø rt en Dem pålagt simpel forlægning i Hollænderdybet på en så
mangelfuld og sløset måde , at dette medførte torpedobådens grundberøring.

Jeg har bemærket mig, at De som vagtchef ombord ien anden torpedobåd den 4 MAJ 1982
påsej lede 500 m mærket ved Torpedosta tion Kongsøre. Årsagen til påsejlingen var ligeledes,
at De som vagtchef havde navigeret på en mangelfuld og sløset måde .

Jeg må derfor udt rykke min misbilligelse af, at De ikke har taget ved lære af denne
hændelse og tilsikret Dem , at de Dem pålagte opgaver blev løst på en tilstrækkelig omhygge
lig måde .

Jeg har overfor chefen udta lt, at denne ikke klart overfor Dem har tilkendegivet , hvorle
des navigat ionen skulle udføres samt, at chefen mere effektivt burde have kon trollere t Deres
naviger ing, hvilket kunnet have medvirket til, at grundberøringen var blevet afværget.

Uheldet har påført søværne t en unødvendig udgift på kr. 610.000.
Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.



2. Torpedobåds (WILLEMOES-kl) grundberøring I Knebel Vig.
Situation

J. I forb inde lse med øve lse DANEX 82 skulle en torpedobåd af WILLEMOES·k lassen
den 12 NOV 1982 fnretage besej lingsøvelse i Århus Bugt og herunder anløbe Knebel Vig
for at und ersøge mulighederne for potenti elle »laying-up--positioner, Under passage af
indsejlingen til Knebel Vig ber ørte torpedobåden bunden .

Kommissionens vurderIngsgrundlag.
2. Kommissione ns ra pport e r udarbejdet på grundlag af rapport fra torpedobåden med

Chefen for Torpe dobådseskadrens påtegning, påtegning fra Søværnets ope rat ive Kom
mando samt Farvandsdirektoratet s vurder ing af kontrolopm ålinger i indsejling til Kneb el
Vig.

Rappor teret hænde lsesforløb Of. flg. 4).
3. KJ. 1141 befandt torpedobåden sig i position 160" Vesnæsgård skrænt 1.5 sm (pos. 1).

Skibet var under dieseldri ft på to skruer, idet midterskruen var stoppet. Manøvrehåndtag
var omstillet ti l betjening fra styrehus . Begge skruer var stillet til frem 3/4, hvilket svarede
til en fart af 8 knob . Der var etableret lukningstilstand x.

Vind og vejr :
Vind :
Vejr:
Sø:
Sigt:
Vandsta nd :
Amning:

4.
SSW 20 knob.
Overskyet, diset.
l (0.25 m).
6 (ca . 4 sømil).
Normal, målt i Å rhus.
For 1,8 m agter 2,2 m, hvilket giver en dybgang på
2,67 m målt til nederste skruetip.

5. Navigationen fandt sted i søkort nr. 112 og udførtes som opt isk støttet radarnavigation .
Ekkolod var i drift. Vagtchefen varetog tjeneste n fra styrehus. Udove r vagtchefen opholdt
skibschefen, teknikofficeren samt vagt havende plotter, sig i styrehuset.

6. For at omsejle 3,7 m pullen nord for Øhovcd samt for at skabe et passende opløb mod
indløbet til Knebel Vig sejledes fra pos. 1gennem pos. 2 og pos . 3 til pos. 4. 292° Ro lsøg ård
pynt 0.72 sm. I pos. 4 ændredes kurs kJ. 1203 til 140"ret på grøn sideafmærkning i indløbet
til Knebel Vig. Bøjens position var tidligere kontrolleret på radar og fundet i ord en .

7. KJ. 1210 berørte skibet gru nde n på positionen 56°13'4 N - 10"26'6 E (pos. 5). Kursen
var i grundbe røringsøje blikket 140°. Ekk olodvisningen, der gennem hele sej ladsforløbet
var blevet aflæst og varskoet af den i styrehuset tjenstgørend e plotter, aftog momentan t fra
ca. 5 m til O. De n anfør te ekkolod-visning angiver vanddybden under køl.

8. Chefen overtog umiddelbart efter grundberøringen kommandoen på broen, og skibet
blev bragt til standsning. Lukningstilstand YANKEE blev etableret , og skibets tekn ikoffi
cer inspicered e for evt. indtrængende vand. Skibet var flot og kunn e manøvreres , og ingen
vandindtrængen blev konstateret.

9. På grund af de n relativt kraftige SSW-lige vind, der vurderedes at ville give skibet
afdrift mod grunden på N-side n af indløbet , manøvrerede chefen skibet agterover med fuld
kraft på styrbord skrue, idet hensigten med denn e manøvre var at tvinge agterskibet væk
fra grunden og op i vinde n. Denne manøvre lykkedes, og skibet blev sakket til pos. 6, hvor
skibet blev dre jet bagbord over og fri af grun den .
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10. Efte rsom de herskende sø- og vindforhold af chefen vurderedes at vanskeliggøre en
sikker opankring, og da skibe t tilsyneladende var fuldt manøvredygtigt, omend svage
rystelser blev obse rveret fra bagbord propeller, besluttede chefen at forlægge til År hus,
hvor dykkerundersøgelser af skibet blev foretaget umiddelbart efter anko msten kl. 1330.

Supplerende op lysninger
Reglementer, h åndbøger m. v.

11. I »Danske Lods« bind 2 er der vedrørende bese jlingen af Knebel Vig anført følgende :
Side 143:

». . .. NE for Øhovcd ligger det smalle, men dybe indløb til Knebel Vig. der er et dybt og
lukket bassin med 13·17 m dybd e. Vigens SE-lige del er dog meget flak og uren ... «

og side 145:
»... Knebel Vig kan besejles af ret store skibe og er en god ankerplads med læ for alle vinde
samt god holdebund . ..«



12. I »midlertidig instruk s for skibschefen«, KfF B. 11~1943 , anføres i § 2:
.... . Chefen skal bestræbe sig for til enhver tid at kend e skibets plads med den efter

omstændighede rnes krav størst mulige nøjagtighed og sikkerhed. Han skal stadig anvende
fornu ftigt over læg ved skibets navigering og benytte alle tilenhver tid bedst egnede midler til
bestikke ts berigtigelse for derefte r at kun ne sætte kursen med fornøden sikkerhed og
forsvarlig dristighed .. .«

13. I ..instruk s for vagtchefen«, CHS BST 460-6 (A) anføres i pkt . 8:
..s. Under skibets naviger ing, såvel under sejlads i taktisk format ion som alene, påhviler det
vagtchefen at benytte de navigationsmidler, de r stå r til hans rådighed, i en sådan udstræk
ning, at han til enhver tid kend er skibets plads med fornøden nøjagtighed og er i stand til at
lede dets bevægelser med tilstrækkelig sikkerhed under hensyn til de foreliggende farvands
og vcjrforhold «.

I samme bestemmelse anføre s i pkt. 10 bl.a .:
»... I nærheden af land skal terr estriske pladsbestemmelser ved optiske hjælpemid ler for
trinsvis søges anvendt . .. «

Yderligere oplysninger
14. I torpedobådens rapport anføre s som supplerende oplysninger, at da vanddybderne

på grundberør ingspositione n ikke var i overensstemmelse med de i søkort nr. 112 angivne,
foretog torpedobåden den 15 NOV 1983 en kontro lmåling af indløbet til Knebel Vig.
Kontrolopmålingen foretoges af chefen og næstkommanderende fra skibets gummibåd.
Der anvendtes dobb elt vinkelmåling med Øboved øst- og vestpynt som de to punkter og
torpedobåden opank ret i Kalø Vig som det 3. punkt. Ved opmålingen fandtes stor uover
ensstemmelse mellem observationerne og de i søkort anfør te dybder, idet der måltes
dybder på 2,5 m op til ca. 100 m syd for det , søkortet angav. Ved kontakt med lokale
lystsejlere og fiskere er det blevet oplyst. at tilsanding i området er udbredt og besejling
derfor vanskelig, selv for små lystfartøjer.

15. Rapporten afsluttes med følgende kommentare r til torpedobådens opløb mod indsej
lingen til Knebel Vig:

"...
Det kan ved efte rrationalisering konsta teres, at en kurs på 110 gennem indløbet nok havde

været mere hensigtsmæssig, idet en sådan kurs havde bragt skibet forbi tilsandingsområdet .
Imidlertid tilskynder ..Danske Lods« beskrivelser af det nævnte farvandsafsnit ikke til en

sådan forholdsregeL ..«

Oplysninger fra kursbog
16. I torpedobådens kursbog er der på højre side for fredag den 12 NOV 1983 anført :

". .. 1210Sø l SIGT6 SW vind 4 219 Øboved 0,25 4,21009 mb. Luknin gstilstand Y etableret .
Grundstødningsposition 56°13'4 N 10"26'6 E . ..«

17. Ovennævnte geografiske koordin ater for grundstødningspositionen er i overensstem
melse med de i skibets rappo rt anførte, jf. ovenståe nde pkt . 7. og angiver, at grundberørin 
gen har fundet sted på sydsiden af indløbet. Den med rapporten fremsendte skitse af
hændelsesforløbet viser imidlert id, at grund berøringen fandt sted på nordsiden af indløbet
iden i kursbogen anførte position 219 Øhoved 0,25, hvortilsvarer de geografiske kcordina 
ler 56°13'5 N 10"26' E . Da de i rapporten i øvrigt fremførte kendsgerninger alle peger på
sidstnævnte position som den korrekte , må det antages , at den i rapport en anførte grund
berøringsposition er fejludt aget.

Påtegninger
18. Chefen for Torpedobådseskadren har ved fremsendelsen af sagen bl.a. udta lt følgen

de:
.....
- Den omh andlede sejlads var beor dret af CII TB E med henblik på rekognoscering for

mulige ..Iaying up positions«.
- De n af torpedobåde n planlagte sejlads i Kalø Vig og gennem anduvningen til Knebel Vig

findes formålstjen lig og i overensstemmelse med den ved TBE gældende »tommcltingcr-



regel- gående ud på , at man så vidt muligt undgår vanddybder under 4 m med enheder af
WILLEMOES ·klassen.
- En gennemga ng af Den Danske Lods og Efte rret ninger for Søfarende giver ingen oplys

ninger om fare for tilsanding på grundberøringsstedet.
.. .«

Indsejlingen til Knebe/ Vig
19.Det eksisterende søkor t nr. 112 er udgivet FER 1939. Kortets oplysninger med hensyn

til Knebe l Vig baserer sig på opmålinger gennemført omkring århundredskiftet. En nyop
måling af Knebe l Vig var indeholdt i Søopmålingen Danmarks direktiv for 1983. Dette
arbejde blev på kom missione ns foran ledning fremskyndet og forelå færdigbearbejdet og
rentegnet i septe mber 1983. I skrivelse af 13SEP 1983 til kommissionen har Farva ndsdirek
toratet bl.a . fremfør t følgende:

>' •.•
Søopmålingen ved Farvandsdirektoratet , Nau tisk Afdeling har nu afsluttet en ren tegning i
målestok 1:5000, hvorved det ved sammenligning med en forstørrelse af Avbla d 5610/1020
kan kons tateres, at 2 og 4 meter kurvern e omkring den nordligste pynt j indsej lingen ikke
mere forløber, som ang ivet j søkortet.
...«

20. Opmå linger på ovennævnte renteg ning i målestok 1:5000 viser, at 2 og 4 m kur verne
er forskudt ca . 50 m mod sydves t med et brat fald ned til 13 m kurven , der i begge sider af
løbet forløb er nærlig som ved tidligere opmåling. Løb ets retning og dybde er således stor t
set, som angivet i søkort nr. 112. Grundberøringen har fundet sted mellem 2 og 4 m kurven
med 10m vand ca. 1/2 skibslængde om styrbord og med midten af løbet ca. 100m styrbord.

Skadeopgørelse
Personskade

21. Ingen.
Materie/skade.

22. Beskadi gelse af alle 3 dr ivskru er.
Da reparationern e er gennemført i forbind else med PSD har udgifterne i forbindelse

med uheldet været begrænset til udskiftnin g af to drivskruer og reparation af en til iait kr.
370.000,-. Uhe ldet medførte , at to rpedobåde n blev delvis operationsklar med maksimum
far ten redu ceret til 20 knob i tidsrummet indtil doksætningen fandt sted 29 NOV 1982.

Kommiss ionens vurdering.
23. Det er kommissionens opfatte lse, at besej ling af Knebel Vig med de navigatoris ke

hjælpemidler, som torp edobåde af WILLEMOES-klassen er i besiddelse af, ikke skulle
byde på særlige vanskelighede r. Selvom indsejl ingen i henhold til lokale kilder skulle have
et ændret forløb som følge af tilsanding>viser Søopmålingen Da nmarks opmålinger dog>at
besejling fortsat er mulig i det omfang, der angives i »Danske Lods«, bind 2.

24. Det e r endvide re kommissione ns opfatt else, at tilrettelæggelsen af torpedobådens
anduvning af Kne bel Vig ikke har fundet sted under iagtt agelse af forn øden sikkerhed. Ved
genne msejling af pos. lA var det angiveligt skibschefens hensigt at omsejle 3,7 m pullen
nord for Øboved og ska be et passend e opløb mod indsejlingen til vigen. Fra pos. 4 styredes
kurs 1400 direkte ned mod den grønne sideafmærkning i den østlige ende af indsej lingen.
Denne kurs førte torpedobåden relativt tæt forbi 3,7 In pullen og det nord vestlige hjørn e af
indsejlingen , hvor dybdekurvern es forløb i det anvendte søkort indikerede, at grunden
rejste sig brat fra 10 m til 2m. En udsætning af grundbe røringspositionen viser, at den ne
ligger på 6 m-kurven og i henhold til den seneste opmåling umiddelbart inden for 4
m-kurven . I begge tilfælde har torp edob åden en ca. 200 m bred rende umiddelbart til
styrbord med dybde varierende mellem 10 og 15 m. De t er kommissionens opfatte lse, at
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to rpedobåden fra pos. 4 e ller tidligere burde have søgt en vanddybde på 10m for at passere
indsej lingen til Kne bel Vig, hvor denne e r dybest. Passagen af indsejlingen ville herved
have fundet sted på noget østligere kurser, men i sikker afstand af det nordvestlige hjørne af
indsejl ingen , hvilket også skibschefen konstate rer i sin rapp ort som en form for »lessons
lcarncd«.

25. Kommissionen har bemærket, at udo ver en bemærkning om, at navigationen udfør
tes som optisk stø tte t radarsej lads, indeholder hverken rapport eller kursbog oplysninger
om, hvordan opløbe t til indsejlingen er kon trolleret , f.eks. med sikkerhedsafstan de til land
på begge side r af indsejlingen, selvom mulighederne herfor skulle være gode . Endelig er
det kommissionen s opfatte lse , at der und er hen syntagen til dybdekurvernes tætte forlø b
burde have være t reageret, da ekkoloddet viste hur tigt aftagende dybde fra 10 m til 5 m.

Konklusion.
26. Å rsagen til grundbe røringen var, at torpedobåden under op løbet til indsejlingen til

Knebel Vig sejledes så tæt til det nordvest lige hjørne af indsejlingen, at torpedob åden
berørte grunde n.

27. Selvom der i henhold til søkor t skulle være en tilst rækkelig vanddybde på grundberø
ringsposition en, er det dog komm issionens opfatte lse , at vagtchefen ved at passere indsej 
lingen på ret kur s tæt til det nordvestlige hjørne ikke har tilrettelagt sejladse n med
fornøden sikkerhed , ide t passagen - ikke mindst under hen syntagen til den kraft ige
sydvestlige vind - burde have været tilrettelagt således , at den fandt sted midtfarvands på
indløbet s dybeste sted . Kommi ssion en finde r det krit isabe lt, at skibschefen har accepteret
vagtchefens tilrettelæggelse af sej ladse n, samt endvidere , at han ikke har sikre t sig, at
navigationen løbende e r blevet kontro lleret på be tryggende måde .

Afsluttende bemærkn inger
28. I sin påtegning har TB E, jf. ovenstående anført , at den af torpedobåden planlagte

sejlads var i overensstemmelse med en ved TBE gældende »tornmerfingerregel«gåe nde ud
på . at man så vidt muligt und går vandd ybde r und er 4 m med enheder af WI LLEMOES·
klassen .

29. Kommission en finder ikke anvende lsen af en sådan »tommelfingerrege l« relevant
ved sejlads i farvandsafsnit med så spec ielle dybdeforhold som i indsej lingen til Knebel
Vig.

Sagens afgørelse
Inspektøren for Søværn et har til skibschefen og vagtch efen udt alt :

Skibschefen.
Jeg kan tilslutte mig Søværne ts Havarikomm issio ns vurdering og konk lusion, og ska l

således udtrykke min ut ilfredshed med , at De har acceptere t vagtchefens tilrettelæggelse af
sejladsen og at De ikke har sikret Dem , at navigat ionen løbende er blevet kont rolle ret på
betr yggende måde .

Jeg har over for vagtchefen udtrykt min utilfredshed mcd , at han ikke har tilrettelagt
sejladsen med forn øden sikkerhed , idet passagen - ikke mindst under hensyntagen til den
kraft ige sydvestligt vind - burde have været tilrett elagt således , at den fandt sted midtfar
vands på indløbets dybes te sted.

Uhe lde t har påfør t Søværnet en unødvendig udgift på kr. 370.000,· .
Jcg agte r ikke at foretage videre i sagen.

Vagtchefen :
Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havarikommissions vurdering og konklusion, og skal

så ledes udtrykke min utilfredshed med , at De ikke har tilrett elagt sejladsen med fornøden
sikkerhed, idet passage n - ikke mindst under hensyntagen til den kraftige sydvestlige vind 
burde have været tilrettelagt så ledes, at den fandt sted midtfarvands på indløbets dybeste
sted.



Jeg har overfor chefen udtrykt min utilfredshed med, at denne har accepteret Deres
tilrettelæggelse af sejladsen og ikke sikret sig, at navigationen løbende er blevet kontrolleret
på bet ryggende måde.

Uhelde t har påført Søværnet en unødvendig udgift på kr. 370.000,
Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.



3. Minelæggers (FALSTER-kl) grundberøring på stenpullen Albatros
Situation

l. Under de ltagelse i øve lse SMALL PLAY 3/82 for lagde en minelægger af FALSTER
kJ. tor sdag den 9 DEC 1982 over Sejrøbugten for rendez-vous kJ. 1330 med en or logsk utter
ca. 3 søm il sydvest af Sjæ llands Oddes Færgehavn . Under nævnte forlægning og manøvre
ring for rendez-vous berørte minelæggeren kJ. 1336 stenpullen ALBATROS ud for Sjæl
land s Odde.

Kommissionens vurderingsgrundlag.
2. Kommissionens rapport e r ud arbejdet på grundlag af min elæggeren s rapport , Inspek

tøren for Søvæ rnets (I FS) påtegnin g til kommission en , supplere nde oplysninge r modtaget
fra skibsche fe n sa mt sk rivelse fra Farv andsdirektorat et efter udført kontrolop må ling af
ALBATROS ste np ulle.

Rapporteret hændelsesforløb (jf. flg . 5).
3. Hænd elsen ind traf und er minelæggeren s delt agelse so m kommandoskib i øvelse

SMALL PLAY 3/82 . Minelæggeren sk ulle torsdag den 9 D EC kJ. 1200Z-1400Zdeltage i en
luftmålsskyd ning med en minelægger af LI NDORME N-klassen og SWEDAlR i skyd efelt
ved Sjællands Odde , Vest. Luftrnålsskydn ingen blev imidlertid ænd ret til sømålsskyd ning
med en orlogskuttc r.

Barometer:
Temperatur :
Van dd ybde :

4. Vind og vejr:
Uhe lde t ind traf i dagslys .
Vind: S - 4 (6 mis).
Vejr: Over skyet.
Sø: l.
Str øm: N - 2 kn o(kon stateret eft er grundberøring).
Sigtba rhe d: 6 (2-3 sm), kursbogen angiver dog 5 (1-2 sml.
Amning: For 32 dm, agte r 37 d m (aflæst efter grundbe rø rin

gen).
997 mb .
3°C.
IS,S m (må lt efte r grundberøringen på ankerplads
med ekko lod, vandstand ikk e observeret).

5. Navigatione n foregik fra broen ved hjælp af radar, log og gyrokompas. Søkort nr. 128,
Katt egat SW-lige del , blev anvendt. Visuel plad sbestemmelse blev ikke anvendt på grund
af begrænset sigtba rhed . Int ern tilstand var 4. ber ed skab sgrad (fredsbe redskab og skifte
vagt) med lukningstilstand X.

6. Sam me morgen havde minelæggeren de ltage t i en taktisk øvelse , der afsluttedes kl.
0443, hvori min elæggeren havde eta ble ret e t min efelt (pa pir) mellem Sjællands Odde og
Hj elm . Om formidd agen havd e min elæggeren delt aget i en konvojøve lse genne m mine
strøgne ruter E for Fyns Hoved og E for Samsø.
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7. Ca. kl. 0900 meddelte øvelsesledelsen, at Art illerikursus Sjællands Odde (ASO) ikke
kunne iværksætte luftrn ålskydningen , idet skydeområdet fejlagtigt ikke var blevet aflyst ,
for så vidt angår sikkerhedshøjden. ASO tilbød sømå lskydning med en orlogskutter,
hvilket blev accepteret. Orlogskutteren beordredes til en position 0,6 sm N for RIV 1230Z
(se fig. 5).

8. Det var planl agt , at søm ålskydningen skulle finde sted på kurs 260° fra positionen 204
Sjællands Odde Færgehavn 3,0 sm med orlogskutte ren ligeled es på kur s 260" fra den
beo rdrede position .

9. KI. 1200 havde vagtchefen udsat ruten fra Hatter Rev til en position benævnt RN
1230Z , d .v.s. 0,6 sm S for or logskutterens sta rt position. Chefen var på broen ved passage af
lI atter Rev og godkendte vagtchefens sejladsplanlægning til RIV med ankomst hertil 1330
(fig. 3).

10. KJ. 1300/logvisning 01,9 overtog mineofficeren tjene sten som vagtchef. hvor minelæg
geren befa ndt sig på pos. 340 Sej rø NW 1,8 sm med kurs 0800 fart 13 kn omod RIV 1230Z .
Vagtchefe n antog et radarekko ud for Sjællands Odde Færgehavn for at være or logskuttc
ren. Ha n ident ificerede imid lert id radarekkoet visuelt som et fiskefartø j.

11. Che fen kom igen på bro en ca . kl. 1325. KI. 1327 pladsbestem t vagtc hefe n minelægge
rens positio n ved hjælp af radar til 270 Sjællands Od de Færgehavn 1,6 sm (po s. I). Herefter
reduc erede vagtc hefen minelæggerens fart fra 13 kno til 6 kno og skiftede kursen bagbord
over ti l 000. Umiddelbart herefter blev det tiloperationsru mme t fra or logskutteren via
VIIf-radic meddelt, at orlogskutteren netop havde passeret Snekkeløbet med kurs S-over,
hvilket blev videregivet til broen.

12. Vagtchefen så el rad arekko i N og ville identificere dette . KI. 13301logvisning 09,1
ide ntificerede vagtchefen orl ogskutteren. Samtidig beordrede han kur sændring til »bag
bord lidt til 180« for at se j le til ud gangsposition en for skydningen. Han tog en radarplads
288 Sjællands Odde Færgehavn 2,0 (pos. Il) . Pos. Il viste , at minelæggeren befandt sig O,45
sm S for stenpullen ALBATROS . Vagtch efen log endnu en plads kl. 1336Allo gvisning
09,7, mens minel æggeren stadig lå i et bagbord drej , 291Sjællands Odde Færgehavn 2,0 sm
(pos. m). Umiddelbart hereft er kl. 1336 mærkedes ryste lser i skibe t. Næstkommanderen
de tog - i det øjeblik rystelserne erkendtes som en grundberøring - en radarplads fra
operationsrummet , der viste , denne var nærlig sammenfaldende med pos. IV (oplyst i
operationsdagbogen) . Sam tid ig beordrede han elek tro nikoff iceren , der tilfældigvis var i
operationsru mmet , til at tage e n DECCA-plads , der viste 55°59'5 N 11°14'6 E (korr igeret
for konstant fej l), d .v.s , ALBATROS pos ition . DECCA-pladsen ligger 0,3 sm nord for
radarp ladsen.

13. Umidde lbart efter rapporteredes o lie på styrbord sidedæk. Teknikofficeren beordre
de fra kontrolrummet teknisk division i havaribered skab , og næstkommande rende beor
drede de vagtfri e fra de øvrige divi sioner til at opholde sig på agterdække t klar til
assistance. Samtidig blev to baksrygning på dæk og i gange forbudt. E n oliestribe blev
iagttage t i minelæggerens kølvand , sandsy nligvis hidr ørende fra olien skyllet ove rbo rd fra
styrbo rd sidedæk samt læk i o lieta nke .

14. KI. 1338 beordredes lukningsliist and Y, og kl. 1340 var teknisk division (T-div.) mødt
klar efter havariberedskab. T-div. foret og hereft er en fuld stændi g under søgelse af alle rum
under vandlinien for indt rængende vand .

15. KJ. 1341 ankrede minelæggeren med bagbord anker, 60 m kæde, på 15,5 m vand på
position 280 Odden Færge havn 1,9. Slagside til styrbo rd på 3° konstater edes.

16. Umiddelbart efte r at skibet var opankret , sattes forr este gummibåd i vandet med
dykkere for at besigtige skade ns omfang. Amningen aflæstes til32 dm for og agter. KJ. 1349
blev alle rum under vandlinien inspiceret for ind trængende vand , i.a .b .



17. KJ. 1448 var dykk erundersøgelsen afsluttet , og i mellemtiden havde T-div. und ersøgt
skibet. Følgende ska der blev konstateret :
- Indtrykning i styrbord side ved kølen fra spant 81 til spant 54.
- Revne i skrog i styrbord side fra spant 54 til spant 44, ca . 20 cm bred .
- Mindre revner i styrbord side fra spant 44 til spant 33.
- Over tryk blev konsta tere t i følgende tan ke :

Gasolietanke 5EI, 5Fl, 5HI, 5H2 og 5Gl.
Spildo lietank 5FAO.
Smøreolietank 5Z1.
Ballasttank 5JAl.
Ingen olie- eller vandindtrængen i laster eller maskinrum.
Ror og skruer fandtes at være ubeskadigede.
Det vurderedes, at skibet var i stand til at fortsætte ved egen hjælp.
18. KJ. 1526 overgik divisionerne til 4. beredskabsgrad, dog med fast vagt fra T-div. i

rummene E , F, G og H . Alle andre rum blev inspiceret hvert kvarter. Lukningstilstand Y
holdtes fortsat etableret.

19. KJ. 1652leltedes, og forlægning mod Flådestat ion København påbegyndtes , fart 6-8
kno Ankomst Flådestation Købe nhavn 10DEe kJ. 0700, hvor persone l fra bJ.a. Søværnets
Mater ielkom mando (SMK) kom om bord for at vurdere skad ernes omfang.

S up p lere nde oplysninger.
Andre rapporter, påtegninger m .v.

20. IFS har ved tilsendelsespåtegning henledt kommissionens opmærkso mhed på føl
gende forhold.
- Uoverensstemmelse mellem DECCA- og radarplads.
- Bemandingsproblematikken, bl.a , under hensyntagen til , at FALSTER var komm ando-

skib i SMALL PLAY 3/82.
21. Skibschefen har på kommissionens anmodning tilsendt fotokopi af kursbog samt

følgende oplysninger:
- Gyrokorrektion O observeret 8 DEC.
- Ekkolod justeret 12 O KT til at vise den aktuelle vanddybde fra overfladen og altså ikke

vanddybden under bund en. (I kursbogen er imidle rtid vanddybden på ankringspositio
nen angivet til 12 m, mens rapporten angiver 15,5 m).

- På rurkommandoen »bagbord lidt« anvendes 2Y2°~5° rorvinkel, jf. skibsorganisationsbo
gen. Vagtchefen anvendte ved denn e Icjlighed 50 rorvinkcl.

- Skibet var i bagbords drej omk ring W-kurs far t 6 kn oved grundberøringen .

Minelæggerens bemanding under hændelsen.
22. I minelæggerens rapport anføres følgend e vedrørende bemandingen:

I henhold til bemand ingsreglement på hændelsestidspunktct gældende for minelæggere af
FALSTER-klassen er der udover chef og næstkomm anderende anført :

1 KL-A TA (Operat ionsofficer)
1 KL-AlP L-A TA (Våbenofficer)
1 PL-B/LT-B VB
1 LT-B/SL-B SR (Udda nne lsesstilling for OF-AlTA),

som alle besidder en navigatorisk uddannelse .
23. Under øvelsen SMALL PLAY 3/82, hvor mine læggeren i øvrigt var kommandoskib,
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var følgend e personel med navigati on sudd annelse udover chef og næstkomm and erende
tilkommandcrct:

l KlrA TA (Operationsofficer)
l KlrA TA (Våbenofficer)
l PlrB VB (Mi neofficer)
l LT-B VB (Banjermester)
l PlrA TA (Kommunikationsofficer).
24. De fakti ske forhold var imid lertid:
(a) Våbenoffi ceren var på kur sus i Ostende , Belgien , i forbindelse med havende tj ene

ste . For at afbøde manglen på våbe nofficer en var en PlrA TA tilkommanderet i
forbind else med havend e tjen este, dog således, at han kun kunne forventes at
deltage aktivt i tjenesten i forbind else med sejlads.
Dagen før påbegyndelsen af SMALL PLAY 3/82 meldte han sig imidlertid syg.

(b) Operationsofficeren blev på øvelsens første dag syg og mått e indlægges på hospit alet
i Gren å.

(c) Kommunikation sofficeren (Pl.-A TA) var nylig tilkommand eret og endnu ikke
checket ud for selvstændig vagt på broen .

25. Den aktuelle bemanding under hændelsen bestod således af følgend e person el med
navigationsudd ann else udo ver chef og næstkommand eren :

l PlrB VB (Mineofficer)
l LT-B VB (Banjermester)
1 PlrA TA (Kommunikationsofficer, dog ikke checket ud som selvstændig

vagtche!).
Vagten på broen blev derfor varetaget af mineofficeren og banjermesteren samtidig

med, at næstko mmanderende og kommunikat ionsofficeren tørnede om vagten i O-rum
met . Uden at der direkte konstateredes træthed i form af irritat ion eller pirre lighed hos de
vagtgående . kan en vis træthed have gjort sig gældende efter 3-4 dages øvelse, hvor normal
tjeneste også skulle varetages .

Kontro lopm ålinger
26. Farvandsdirektora tet har på kommissionens foranledning foretaget kontrolopmåling

af ALBATROS-gru nden og udtalt :
»Et område på 1400 X 400 meter begræ nset af N·S gående Iinicr, henholdsvis 600 meter
w-Ior og 800 meter E-for samt E-W g ående linier 100 meter N-for og 3000 meter S-for
grun den er blevet opm ålt med ekko lod og side-sean-sonar. Positionering blev foretaget med
SYLED IS, De nne op måling udviser, at positionen for ALBATROS-grunden i søkortene er
kor rekt, og al de r i det nævnte områd e ikke findes sejladshindringcr, som har ku nnet
forårsage minelæggerens grundstedning«.

Beredskabsmæssige konsekvenser
27. Vedrørende beredskabet anføre s i rapporten, at minelæggeren fredag den 10 DEe

1982 blev tømt for sine beholdninger af ammunition , olie, klassificere t mater iale samt
frysevarer. Minelæggeren blev herefter meldt som ikke operativ.

28. Samme formiddag besluttede SMK , at minelæggeren skulle forlægge til Svendborg
Skib sværft for endelig besigtigelse med ankomst mandag 13 DEe kl. 0715.

29. minelæggeren var meldt som ikke operativ indt il 8 MAR 1983.

Skadeopgørelse
Personskader

30. Ingen.
Materie/skader

31. Klædn ingsplad er og bundstokke fra spant 14til spant 78 indtrykket. Klædningsplader
partielt revnet. De samlede omkostninger i forbindel se med reparationen har andraget kr.
1.898.728.-.



Kommissionens vurdering.
32. Det er kommissionens opfattelse, at vagtchefen burde have lagt skibet stoppet i den

af chefen godkendte position RIV 1230Z i stedet for at manøvrere ud til ca . 1 sm fra denne
position for at identificere mål skibet.

33. Det er endvidere kommissionens opfattelse, at vagtchefens stedbestemmelser ikke
har været korrekte. Alle positioner er af vagtchefen taget som radarpej ling og -afstand til
kun et punkt (Sjællands Odde Færgehavn). Vagtchefen har således ikke sikret sig en
nøjagtig affate nde plads inden kJ. 1330, hvor han begyndte et 180"drej med lille rorvinkeJ.
Vagtchefen har herunder ikke være t opmærkso m på , at strømmen var Negåeride. 2 kno
Dett e samme nholdt med vinde n, 5-4, ha r bevirket, at den normal e drejningscirkel er
blevet trukket ud i N-lig retnin g. På kurs N fart 6 kn o har vagtchefen således kJ. 1330
observeret en radarp lads 0,45 sm S for A LBATROS og beordret: »Bagbord lidt til kurs
180« uden at have givet agt på gru nde ns nærhed .

34. 6 minutter senere berørtes ALBATROS på en W-lig kurs.
35. Umiddelbart efter gru ndberøringen tog næstkommanderende i G-rummet en posi

tion på grundlag af fire radarafstande. Kun radarpunkterne Sejerø NW og Sjællands Odde
Færgehavn er klart define rede fra skibets posit ion, og skæringen af de tilsvarende sted linier
giver en position ca. 150 m SW af ALBATROS 2,5 m stenen, hvilket ca . 1 minut efter
grundberø ringen vurderes sandsynligt.

36. Komm issionen har bem ærket , at minelæggerens ukorrigerede DECCA-pl ads er
rigtigt udsat , men den korrigerede e r forkert. Da minelæggeren ikke anfører, hvorledes
lancvisningerne er korrigeret , kan det ikke afgøres, hvori fejlen består.

37. Det er konstateret , at den af kommissionen korri gerede DECCA-plads falder inden
for stedliniefiguren for den samtidige radarpl adsbestcmm else fra opera tion srummet , hvor
for det må konstateres, at der ikke var uoveren sstemmelse mellem ope rationsrummets
DECCA- og radarplads.

38. Det er endvidere kommissio nens opfatte lse, at chefen, selvom situationen var
simpel , har sto let for meget på vagtchefens manøvrering og navigering og derved har
undd rage t sig muligheden for at kunne gribe ind i tide . Trætbedsfak toren kan for begge
officere rs vedkommende have haft indflydelse på hændelsens udvikling.

39. Det er endvide re kommissione ns opfatte lse, at de foranstaltn inger, der af besætnin 
gen blev iværksat efte r grundbe røringen, har været korrekte og hensigtsmæssige .

Konklusion.
40. Årsage n til grundbe røringen var , at vagtchefen ikke har sikre t sig en nøjagtig

affarende plads på det tidspunkt , hvor han med lav fart beordrede en 180"kursændr ing med
en kun 5° rorvinke l fra en observeret pos ition 0,45 sm fra ALBATROS grund , der på det
tidspunkt - ifølge den observerede position - lå på skibets kursl inie.

41. Vagtchefen har endvidere ikke gjort sig bekendt med strømmens sætning, der
samme n med afdr iften har påv irket skibets drej ningscirkel.

42. Vagtchefen har endvidere udelu kkende baseret sin navigation på radarpejling og
-afstand til et og samme punkt uden at have anvendt andre midler til observation af skibets
position eller have etab leret en sikker minimumsafstand på radar til kystlinien.

43. Kommissionen mener, at det kan bebrejdes vagtchefen, at han ikke har udvist større
agtpå givenhed i navigering og manøvre ring.

44. Kommissionen finder endvide re, at det kan bebrejdes chefen, at han har udvist for
stor tillid til vagtchefen ved ikke at kontrollere navigation og manøvrerin g, selvom chefen
måtte kunn e forvent e , at hans vagtc he f var i sta nd til at handle korre kt i den ukompli cerede
situation .



45. Kommissionen har end elig konstateret , at den korrekt korrigerede DECCA-plads
umiddelbart efte r grundberø ringen er sammenfaldende med den samtidige radarplads,
bestående af 4 radarafstande. hvorfor de r ikke kan konstateres apparatfejl.

Afsluttende bemærkn inger
46. Kommissionen har bemærket , at minelæggeren som kommandoskib i 3-4 dage havde

deltaget i en øvelse under hvilken to af skibets vagtchefer (divisionsofficerer) var fraværen 
de som følge afsygdo m, og hvor e n nylig tilkommand eret PL-A TA ikke var chec ket ud som
vagtchef. For de resterende to vagtchefer. der således gik 2-skiftet vagt, samt for chefen har
træthedsfaktoren muligvis været medvirkend e til hændelsens udvikling.

47. Kommissionen finder ikke skibets aktuelle bemandingssituation, hvad angår vagt
chefer og skibslede lse , for hensigtsmæssig - specielt da skibet tillige fungered e som
kommando skib .

Sagens afgørelse:
Inspektøren for Søværnet har til skibschefen og vagtchefen udtalt :

Til sk ibschefen
Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havarikommissions vurdering og konklusion og skal

udtrykke min utilfredshed med , al De , ikke mindst i lyset af den for udgående intense
evelscsaktivitct, ikke har kon trolleret navigtion og manøvrering, selvom De kunne forven
te, at vagtchefen måtte være i stand til at handle korrekt i den ukomplicerede situation.

Jeg har overfor vagtchefen udtrykt min alvorlige utilfredshed med hans manglende agtpå
givenhed og omhu i forbind else med navigering og manøvrering.

Uheldet har påført søværne t en unødvendig udgift på kr. 1.898.728,00.
Jeg agter ikke at foretage videre j sagen.

Til vagtchefen
Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havarikommisions vurdering og konklusion og skal

udirykke min alvorlige utilfredshed med Deres manglende agtpågivenhed og omhu i forb in
delse med navigering og manøvrering, der medfa rte minelæggerens grundberøring.

Jeg har overfor chefen udtalt , at denne i lyset af den forudgående intense øvelsesaktivitet
burde have kont rolleret navigation og manø vrering, selvom han kunne farvenle , al De m ått e
være i stand til at handle korr ekt i den ukomp licerede situat ion.

Uheldet har påført Søværnet en unødvendig udgift på kr. 1.898.728,00.
Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.



4. Or logskutlers (BARSØ-kl) grundstødning i Svendborgsund.
Situation

l. Und er forlægning fra Flåde stati on Frederikshavn (FLS FRH) til Svendborg grund
stødte en orlogskutt er syd for Mårodde i Svendborg Sund den IO OKT 1983.

Kommissionens vurderingsg rundlag.
2. Kommissionen s rapport er udarbejdet på grundlag af chefen for orlogskutterens

rapport med påtegning fra FLS FRH samt skibschefens supplerende rapport.

Rapporteret hændelsesforløb (jf. flg. 6)
3. Den 9 OKT 1983 kl. 1200 A afgik orlogskutteren fra FLS FRH for at forlægge til

Svendborg værft, hvor periodisk dokning sku lle påbegyndes IO OKT 1983 kl. 0700 A .
4. Den IO OKT 1983 kl. 0209 passeredes grøn sideafmærkning syd for Grønneodde tæt

om styrbord pos. 1. Herfra styredes kur s 3470 nordpå i Svendborg Sund, og farten redu cere
des fra ca. 9 til 5~6 knob . Skibschefen forestod selv manøvreringen og navigeringen .
Maskinbefalingsmanden, betjente manøv rehåndtagene. Der blev navigeret optisk i søkort
171. Radar blev anvendt på 1 am-området med kort puls, således at para llelindeks kunne
anvendes. Ekkolod var i gang fra anduv ningen af Svendborg Sund . Gyro var kontrolleret
ved afgang Frederikshavn , gyrofejl - 0,5°.

5. Vind og vejr kl. 0001.
Vind : NW - 3 mis
Vejr : Klart
Sø: 2
Strøm : NV-gående 2-3 knob
Sigt: 9
Amning ved afgang Frederikshavn:
For: 2,20 m
Agter: 2,60 m.

6. Efter passage afTroen se Hage (pos. I) blev der drejet op i Grasten ledefyr (Thurø SV)
på kurs 285. Bøjen i position syd for Mårod de var klart identificeret på radar og låst fast i
radarens Ce-system (Co Jl ision Avoida nce system).

7. Kort før Mårodde syd - samtidig med at Troense vinkelfyr skiftede fra rød til grøn
(pos. 2) - tabte CA-systemet den fastlåste bøje på grund af flere små ekkoer i bøjens
nærhed , der sene re blev identificeret som fiske- samt fortøjningsbøjer med småbåde .

8. Farten reducerede s til mind ste styrefart. Projektøren tændtes for at belyse refleksaf
mærknin g på bøjen . Projektøren havde imidlertid sat sig fast og lod sig ikke bevæge i op
Incdgåcnde retning. Kort efter blev belysning opgivet, uden at det var lykkedes at opnå
visuel kont akt med bøjen .

9. På dette tidspunkt konstateredes et tydeligt nord skel i Gr asten ledefyr, og rorordren
»bagbord helt over« blev givet. I samme øjeblik kunn e det mærkes , at skibet tog grunden
med styrbord bov. Skibet stod på kurs 306 i pøsition Mårodde fyr 191°, Grasten forfyr 287"
(pos. 3).
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10. Drivskruen blev kob let fra og skibe t undersøgt for indtrængende vand. Der blev taget
lodskud rund t om skibet . Lodskudene viste en dybde på ca. 2 meter for og 3 meter agter om
styrbord. Ved belysning i vande t kunne det ses , at bunden på bagbord side var affaldende
til dybt vand. Der blev gjor t et forsøg på at bakke skibet fri, og da det ikke lykkedes, blev
det i samråd med Katt egats Marin edistrikt (KGM) besluttet at rekvirere et fartøj fra
Svendborg til assistance.

11. KI. 0330 kom et mindre farte] - THOR STEVNS - på bagbord side, og en trosse blev
ført over. KI. 0340 trak THOR STEVNS agtere nden vinkelre t ud, og kl. 0344 befandt
orlogskutteren sig igen i G rastcn ledefyr og fortsatte sejladsen til Svendbo rg Værft.

Supplerende oplysninger.
Reglementer, håndbøger m .v.

12. 1Operators Manuel , seanter system display CA, anføres følgende om CA-systemet:
» .. .

Collision Avoidanee is an aid to avoid eollisions, primarily with other ships but also with
buoys, rocks, etc .
The basic function is an automatic plotting faeility with traeking eapability and true motion.

The tracki ng funetion must be manually initiated. After initiat ingit ean followup to eleven
targets and eontinuously, independent af eourse and speed changes , calculate position,
course, and speed af the traeked ta rgets.

It also presents a vcetor over thc tracked target a n the raw rada r pieture. The vector either
indicates the traeked target's true speed and course a r its relative speed and course,
whichever is selcctcd on the control panel.
.. .«

13. I henhold til Dansk Fyriiste udg . 1980 variere r afstanden mellem for- og bagmærke i
fyrlinierne i Svendborg Sund fra 25 til223 In med et gennemsnit for fyrlinier med en afstand
på over 100 m på 178 m.



Andre op lysning er
14. Af orlogskutterens rapport fremgår yderligere, at orlogskuttcren blev doksat plan

mæssigt den 10OKT og besigtet af Søværnets Materielkommando (SMK). Der var ingen
tegn på skader hidrørend e fra grundstødningen.

15. Det fremgår endvidere, at orlogskutt erens opstående på brodæk er til stor gene for
udsyn agterud, når der sejles i mærke med mærket agter hvilket betyder, at man skal flytte
sig uhensigtsmæssigt meget for at kontrollere mærket.

16. Med hensyn til projektøren anføres det , at den 2 gange er blevet repareret ved FLS
FRH og senest ved PSD for ændring af gennemføring.

17. Skibschefen har som sin opfatt else af årsagen til grundstødningen anført, at meget
taler for, at i det tidsrum , hvor den grønne bøje blev forsøgt belyst , har orlogskutteren haft
så stor unøja gtighed i sin pladsbestemm else , set i relation til de korte afstande til land og til
afmærkning idet pågældende område, at bøjen kan have passeret om bagbord uden at blive
observeret, eller at strøm men har haft større indflydelse, end det var erke ndt, og derved 
da farten blev reduceret til styrefart - ført skibet ind på det læge vand .

Påtegninger m. v.
18. KGM har ved fremsend elsen af sagen bl.a. anført følgende:

» ...

Chefen for orlogskutteren har mundt ligt givet følgende supplerende oplysninger:
»a. Gyroen var fej lmeldt, idet den havde periodiske fejl og den snurrede således hele

kompa sset rundt ved grundstødningen. Servicerapporten fra firmaet Mads Buck konsta
terede efler ankomst Svendborg en løs skrue ved vendekontakten.

b. Til navigerin gen ved parallelindeks blev Mårodde s sydspids anvendt som arbejd spunkt.
c. Afstanden mellem båkerne på Grasten ledefyr (ca . 160 m) gjorde det særdeles vanskeligt

at sejle i fyrlinien.
d. Chefen har ikke tidligere besejlet det nævnte farvandsafsnit...
KGM har ikke yderligere oplysninger tilsagen, men skalbemærke, at chefen forerlogskutte
ren er en erfaren navigatør, der har gjort tjeneste som kutterchef ved KGM siden 18 JAN
1981«.

Skadeopgørelse
Personskader

19. Ingen.
Materielskader.

20. Ingen .

Kommiss ionens vurder ing .
21. Det er kommissionens opfattelse, at skibschefen ved besejlingen af SvendborgSund,

kommende E fra med de anvendte navigatori ske hjælpemidler og under iøvrigt ukomplice
rede vejrforh old har tilrettelagt sejladsen forsvarligt. Det er dog kommissionens opfattel
se, at i hvorvel navigationen blev foretaget op tisk, har chefen under de givne forhold støttet
sig for meget på radaren . Ved anvendelse af CA-systemet må det forventes, at en fastlåset
genstand, her bøje, indenfor den beskrevne afstand (ca. 125 m) kan tabes til fordel for
andre ekkoer.

22. Kommissionen vurderer, at i tidsrumm et mellem CA-systemet taber bøjen og forsøg
på belysning opgives, har chefens opmærksomhed været afledt fra orlogskutterens position
og bevægelse og udelukk ende koncen treret om at lokalisere den grønne bøje optisk,
hvilket havde til følge, at or logskutteren kom ud affyrli nien . Drejet til bagbord er iværksat
for sent med grundstødning til følge.

23. Kommissionen finder ikke , at gyroe ns periodiske fejl eller orlogskutterens udsyn
agterud kan have indflydelse på den beskrevne hændelse. Det er kommissionens opfattel
se, at chefen ved tilrett elæggelse af navigationen i Grasten fyrlinie fra syd for Mårodde



burde have sikret sig sikker passage ved at holde svagt sydskel i fyrlinien i den sidste del af
sejladsen. Kommissionen finder iøvrigt , at chefen - henset til mør ket og at han ikke
tidligere havde besej let Svendborg Sund - i for bindelse med klargørin g til sejlads i snævert
farvand burde have sikre t sig, at skibets projektø r var i orden.

Konklusion
24. Årsagen til grundstødningen var, at chefens opmæ rksomhed i en kortere per iode var

afledt fra den ege ntlige navigat ion og udelu kkende koncentreret om opt isk at lokalisere en
grøn sideafmærkning.

Sagens afgørelse
Inspek tøren for Søværne t har til skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havarikommissions vurdering og konklusion og skal
udtrykke min misbilligelse af, at De under sejlads i mørke i Svendborg Sund ikke til
stadighed har navigeret under behø ring udnyttelse af den i farvandet eksisterende fyrbelys
ning, med grundstødning til følge.

Jeg finder del kritisabelt , al De ikke har været opmærksom på radarens begrænsning og
som følge heraf ladet Deres opmærksomhed aflede fra den egentlige navigation.

Jeg finder det endvidere kritisabelt , at De ikke, i forbinde lse med klargøring til sejlads i
snævert farvand i mørke , havde sikret Dem, at skibets projektør var i orden.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.



Tekniske havarisager

1. Utilsigtet vandfyldning I Inspektionsskib (HVIDBJØRNEN -kl)
1. Kommissionens vurderingsgrundlag.

Kommissionen s rapport er udarbejdet på grundlag af inspektionsskibet s rappo rt med
inspekt ionsskibseskadrens (ISE) påtegning samt rapport fra auditøren i Aalborg.

2. Rapporteret hændelsesforløb
1 perioden 5-12 NOV 1981 lå inspektionsskibet ved Flådestat ion Frederik shavn (FLS

FRH) for udskiftning af generator G . Arbejdet skulle udføres ved - efter at inspektionsski
bet var krænget ca . 11° til bb - at udskære et stykke af stb skibsside ud for generatoren.

På el møde i inspektionsskibet 5 NOV 1981 kl. 0815 med repræsentanter for ISE , FLS
FRH tekni sk afde ling (T KA) og inspektionsskibet vedrørende proceduren for udskiftning
blev der bland t ande t drøftet de problemer, der kunne opstå som følge af krængningen .

Samme dags eftermiddag oriente rede vedligeholdelsesofficeren (VLO) maskiribesæt
ningen om de forestående reparationsarbejder. Herunder blev de t påpeget , at der kunne
opstå vanske ligheder, når skibet blev krænget indtil 11°, idet lastvand salarm erne i denne
kondition ville være upålide lige. Det blev samtidigt indskærpet, at ronde ringsvagten skulle
være særlig agtpågivende med hensyn til indt rængede vand i lastern e , samt at runderin ger
ne skulle foretages hypp igt (hver time) .

Krængningen af skibe t blev foretaget natt en mellem 5 og 6 Na V, og den var afslutt et 6
NOV kl. mon.

Vagten uden for normal arbej dstid blev bestridt af egen besætnin g efter regler for en
f lådestat ionsvagt . hvor besætni ngen er delt op i en 6 tørn .

Fredag den 6 NOV kJ. 2300 lænsed e Overkonstabel AA stabilisatorrummet. Efter
lænsningen lukkede han for trykventil og overbordventil via fjernbetjeningen. KL 2330
over tog en anden overkonstabel ronderingsvagten. Denne observerede kl. 2355 vand over
dørken i stabilisator rummet. Han tilkaldte AA, og lænsningen af rum met blev påbegyndt.
Kl. 0400 blev vagthavend e officer under rettet om hændelsen.

Lørda g dcn 7 NOV blev tekn ikofficeren (TKO) telefoni sk orient eret om hændelsen.
lIan indskærpede det nød vend ige i, at ronder ingern c blev foret aget hyppigt og omhygge
ligt , og at ronde ringsvagten efter lænsning sikrede sig, at der ikke trængte vand ind i skibet
gennem lænsesysternet .

Søndag den 8 NOV kl. 1600 observerede konstabel BB , at der stod vand i akselgangen.
og han foretog lænsning på normal vis. Kl. 1905 observerede EFG-elev fra fællesværkstedet
FLS FRH, at der stod vand over dørken i agterste maskinru m. Han alarmerede ronderings
vagten i kont rolrummet , som igen alarme rede vagthavend e maskinbefalingsmand overser
gent ee og vagthavende officer. Der blev straks iværksat læsning af rumm et , og kl. 1915var
lænsning med fast installerede ejek torer i gang, og kl. 1920 var der tillige rigget en
druknepumpe til. KJ. 2020 var den ege ntlige lænsning tilendebragt, og der blev rekvireret
en slamsu ger til at fjerne det sidste olieholdige vand fra maskinr umslasten .

3. Supplerende oplysninger.
Arbejde t med udskiftnin g af generatoren tilrettelægges på en sådan måde , at den

periode , hvor skibe t ligger med udskæringen åbe n, bliver kortest mulig, ca. 1,5 til2 døgn .
Den anvendte metode til udskiftning af gene ratorer er gennemprøvet , og den har været
anvendt ved FLS FRH TKA flere gange tidligere .



Krængningen på 11°giver en flytning afva ndlinien på ca.1 m. Herved kommer overbord
ventilerne i bb side ca. 0,5 m under vand spejlet.

For at lette adkomsten for kranen under arbejdet med generatoren , blev de r anbragt en
ca. 4 ro bred nåde mellem skibet og kajen. De nne flåde ydede tillige en vis beskytte lse
mod , at bølgeskvu lp skulle slå ind gennem udskæringen i skibssiden .

Fribord et til udskæringen er ca. 0,5 m og afstan den fra flådens overkan t til udskæringens
underkant er ca . 0,2 m.

Overbordventilerne på HVBJ·klassens lænsesystem er afspærrelige kontraventiler af en
type, der er yde rst vanskelig at holde i god og funkt ionsduelig stand . Væskesøj len. som
disse ventiler i den foreliggende situation skulle afspærre for, var for agterste ejektor i
akselgangen 5,2 m, og for forreste ejektor i akselgangen 4,3 m.

Audit øren fremføre r i sin rappor t , at der under norm ale forhold - også under sejlads 
foretages ronderinger hver 4. time. Dette må bero på en misforståelse , da vagttje nesten i
inspektionsskibet nøje følger de i CH~ og skibsorganisationsbogen fastsatte regler. Disse
regler fastlægger, at de r under sejlads, til ankers og i havn ronderes hver time. På en
flådestation, hvor der er strøm fra land , ronderes der 1time efter norm al arbejdstids ophør,
og derefter hver 4. time .

Der er ikke udgivet egentlige beste mmelser om lukningstilstand ene, men i Grundbog
for Orlogsgaster CHS PUB nr. 189-501 står der vedrørende kontrolafmærkning X: »Luk
ningstilstand X anvendes under fred sforhold for skibet i daglig ord en«.

4. Skadeopgørelse.
De med udbedring af skade rne efte r de 2 vandfyldninger forb undne udgifter er af Søvær
nets Materielkommando opgjort til ca . kr. 20.000.

5. Kommissionens vurdering.
Årsage n til de 2 utilsigtede vandfyldninger er, at OKS AA efter lænsningen fredag den 6

NOV kl. 2300 og KS BB e fte r lænsningen søndag de n 8 NOV kl. 1600 begge undlod at lukke
ventilerne tilstrækkelig omhyggeligt , således at vandet kunn e trænge ind gennem lænsesy
stemet .

Det er kommi ssionens opfatte lse, at der af officerern e i teknisk division er gjort en
rimelig indsats for at hindre utilsigtede vandfyldninger. Officererne har været klar over den
øgede risiko for vandfyldninger under krægningen af skibet og har omhyggeligt or ienteret
persone llet om de nødvendige forholdsregler. Af auditørens rapport fremgår det imidler
tid, at der hos VLO har hersket tvivl, om der skulle ronde res hver time eller hver anden
time, medens KS BB har opfa tte t det således, at der skulle ronderes hver anden time.

Det er kommis sionens opfattelse , at den anvendte flådestat ionsvagt under de ekstreme
forhold burde have været forstærket , således at der som minimum havde været en officer
fra teknisk division på kort varsel.

Endvidere finder kommissionen , at der burde have været unde rslået en ronderingsbog
eller lignende , for at præcisere , hvor ofte der skulle ronderes, hvor der skulle ronderes, og
hvem der skulle ronde re .

Kommissionen finder det kritisabe lt, at OKS AA efter afslutte t læsning af stabilistor
rummet den 6 Na V k!. 2300, trod s nøje instruktion om risikoen for vandfyldning og om
prob lemern e med over bo rdsventiler ne. ikke sikrede sig, at såvel trykvandsvent ilen som
overbord ventilen var omh yggeligt lukket.



Endvidere finder komm issionen det kritisabelt , at KS BB efte r afsluttet lænsning af
akselgangen den 8 NOV kl. 1600, trods nøje instr uktion om risikoen for vandfyldning, og til
trods for hans viden om vandfyldning af stabilisatorrummet den 6 NaV, ikke sikrede sig, at
såvel trykvandsventilen som overbordvent ilen var omhyggeligt lukket. KS har tillige
begået vagtforsee lse ved ikke at have ronde ret fra kl. 1600 til kl. 1905, hvor EFG-eleven
alarmerede for vand i rum H.

Endelig finder kommissionen det kritisabel , at OS CC - efter at have inspiceret aksel
gangen den 8 NOV kl. 1620 - ikke sikrede sig, at den vandtætte dør mellem rum H og
akselgangen var lukket , til trods for at den ne dør har rød risikoafmærkning og X-kontrolaf
mærkning og som følge deraf skal være lukket , når skibe t er i daglig orden .

6. Konklus ion.
Det er kommissionens opfatte lse, at skibets officerer på forhånd havde tilstræbt at

hindre utilsigtet vandfyldning ved orienter ing og instruktion af det berørte personel. Der
burde imidlertid for at tilsikre , at de ønskede ronderinger blev udført til de forlangte
tidspunkter, have været givet en form for skri ftlig ordre herom .

Kommissionen finder, at det kan bebre jdes render ingsvagten. OKS AA at han ikke efter
lænsningen fredag den 6 NOV sikrede sig, at ventilerne var omhyggeligt lukkede.

Kommissionen finder endvidere, at det kan bebrejdes rende ringsvagten . KS BB, at han
ikke efter lænsningen søndag den 8 NOV sikrede sig, at ventilerne var omhyggeligt
lukkede, og at han trods instru ktion undlod at rondere til de foreskrevne tidspunkter, og at
det kan bebrejdes OS CC, at han efter inspekti on af akselgangen søndag den 8 NOV
undlod at sikre sig, at X-døren mellem rum H og akselgangen var forsvarligt lukket.

Det er endelig kommissionens opfattel se, at skibschefen under de extreme forhold burde
have ladet den normale flådestationsvagt forstærke åg herunder fastsat , at en officer fra
teknisk division skulle være på kort varsel.

Sagens afgørelse.
Inspektøren for Søværne t har til skibschefen udtalt:

s øværnets Havarikommissions rapport fremdrager en række forhold, hvis strafferetlig
aspekter jeg har ladet Marineauditøren vurdere .

Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havarikommissions konklusion og Marineauditørens
indstilling, idet jeg i særlig skrivelse til chefen for Inspektionsskibseskadren , henset til at
inspektionsskibet ikke er under kommando, har pålagt denne at pålægge overkonstabel AA ,
konstabel BB og oversergent CC hver en tilrettevisning for de i rapporten anførte forhold.

Jeg finder tillige , at overse rgent CC burde have sikret sig, at ronderingerne fandt sted som
beordret, samt at han burde have fora nlediget , at den iværksatte inspektions- og ronderings
ordning var blevet meddelt vagten i form af en skriftlig ordre .

Vandfyldningen har påført søværnet en unødvendig udgift på kr. 20.000.
Jeg agter ikke at foretage yderligere i sagen.



2. MInelæggers (LANGELAND-kl) havari på begge hoved motorer.
Situation

1. I forbindelse med afslutnin g af et periodisk eftersyn i tidsrummet 1 NOV 1982 til 3
MAR 1983 på minelæggeren ved Gren å Skibsværft indtraf der den 2 MAR 1983 unde r
Flådestat ion Korsørs Ekvipageafdelings (FLS KOR EKA) afprøvning afsk ibets maskineri
et havari på begge hovedmotorer.

Kommissionens vurder ings g rundlag.
2. Kommissionens rapport er udarbejdet på grundlag af Flådestation Korsørs (FLS

KOR) rapp ort med Søværnets Materielkommandos (SMK) påtegning.

Rapporteret hændelsesforløb.
3. I forbind else med afslutningen af ovennævnte eftersyn blev begge hovedmotorer

onsdag den 2 MAR uden besvær tørn et i sta rtstilling og startet kl. 1030. Såvel olietryk som
kølevandstryk viste sig at være normale efter start. KI. 1050 var oliet rykket steget fra det
normale 1,6 kp/cm? til 2,2 kp/cm", og det blev konsta tere t , at smøreoliepumperne var
meget varme, hvorfor begge motorer blev stop pet og smøreoliehåndpumperne betjen t for
at nedkøle olien. Da begge håndpumper viste høje olietryk og var træge i bevægelsern e,
blev smøreoliesystemet nærmere unde rsøgt. Det viste sig, at der for begge motorers
vedkommende var drejet på tregangshanen , der sidder umiddelbart før smøreoliekøleren,
således at olietiIførslen til motorernes egent lige smøresteder var blevet blokeret. Efte r at
have stillet tregangs hanerne tilbage til norm alstilling , blev der pumpet igennem med
håndpumperne. hvis tryk og bevægelighed nu var norm ale. Det blev forsøgt at tørne
motorerne, hvilket ikke var muligt.

4. Inspektionslemmene blev åbnet, og det blev konstateret , at krumtaplejerne sad fast
på sølerne , og at der var tendens til hvid meta ludflydning fra flere hovedlejer på bagbord s
motor.

5. Kaptajnløjtnant AA ved FLS KOR EKA virkede som leknikofficer.

Supplerende oplysn inger
Yderligere oplysninger fra rapport

6. FLS KOR har i rapporten endvide re anført , at repræsent anter for SMK og FLS KOR
torsdag den 3 MAR besluttede at udtage alle hoved- og krumt aplejer på begge motorer.
Efter udtagning viste det sig, at for styrbord motors vedkommende ville udskiftning af alle
lejer - med undt agelse af et hovedleje - være nødvendig .

7. Det blev ligelede s besluttet at fjern e de to tregangshaner, hvis formål ikke var
umidde lbart indlysende. Ligeledes vilvisningen af smøreolietrykket, som i dag alene måles
uden for motorerne (nemlig før og efter smøreoliefilteret), blive udvidet og ændret til også
at omfatte en indika tion for, at sidste smørested i motorerne bliver smurt.

8. Havariet skyldes, at de omtalte haner på smøreoliesystemet umidde lbart før kølerne
var blevet drejet under værftopholdet. Herved var smøreolietilførslen til motorerne blevet
forhindret , og ingen af lejern e havde fået tilført olie.

9. Såvel det reparerende værft som FLS KOR personel fra EKA udta ler. at de ikke har
betjent de pågældende haner. Personellet fra EKA udtaler, at de ved klargøringen af
maskineriet ikke har sikret sig, at hanerne stod i den rette stilling, da de aldrig stiller
(fremhævet i rapporten) på hanerne, hvis egentl ige formål ikke er ganske klart.



Påtegninger
10. SMK har i sine påtegninger af20 APn. til sagen anført , at omtalte tregangshane , der

er placeret i olietryksrøret me llem motorens smøreo liefilter og oliekøleren , har eksisteret ,
side n min elæggeren blev bygget i 1950. Tregangshanen skulle anvendes, når motoren skulle
tømmes for oli e . Det skal tilføjes, a t tre gangshan en ikke er anfø rt i skibe ts oplysningsbog.

11. Det er SMK opfattel se , at ansvaret for havari et alene ligger hos det person el fra FLS
KOR E KA, der har forest ået driften af maskineri et under bolværk sprøven . ide t pe rso nel
let ikke ved klargøringen har sikre t sig, at han erne stod i den rigtige stilling. Det er
endvidere SMK mening, a t sa mtl ige han er og ventilers funktioner ikk e kan være beskrevet
i en oplysningsbog , og at det ans es for meget beklageligt, at betj eningspersonellet ikke
kendte form ålet med nævnte tregangshaner.

12. Under bo lværk sprøverne var der ingen repræsentant til stede fra SMK maskinsek
tion , og værftet har i henhold ti l kontrakten intet ansvar for, hvad der ske r, når maskineriet
bet jenes af søværnets personel.

Instrukser, bestem nulser m .v.
13. Forho lde ne omkring op gave- og ansva rsfordelinge n er fast lagt ved bl.a. følgen de

reference. hvor af kun relevante afsnit citeres.
14. 1SVK BST NR . 206 af20 JUL 1961 , orga nisationsplan for flådestationerne, er anført:

~...
5. Ekvipageafdelingen ledes af en afdelingschef, der fører tilsyn med det materielle bered

skab i enheder, der er oplagt ved eller underlagt flådestationen...
Lederen af Maskinsektionen fører tilsyn med de »maskinen« normalt påhvilende opgaver

Endvidere påhviler det Ekvipageafdelingen i samarbejde med Teknisk Afdeling og/eller
søværnets tekniske institutioner at udføre følgende arbejder m.v.:
a. Funktionskontrol i op- og henlagte skibe, som er blevet repareret eller efterset på

flådestationen eller på civil virksomhed under tilsyn af flådestationen.
•• •• • 00:

15. I SMK BSTNR. 460 -16 (A) af FE1l 1977, instruks for Chefen for en flådestation, er
anført :

»Generelle opgaver
l . Chefen for en flådestat ion har inden for det flådestat ionen tildelte støtteområde følgende

opgaver:
b. Forvaltning af de ved flådestationen udrustningsbaserede skibe, når disse ikke er under

kommando...
Kommandoforhold
3. Chefen for en flådestation er underlagt Søværnets Materielkommando (SMK) .. .
Opgaver
6. Han forestår og tilrettelægger flådestationens service- og reparationsvirksomhed, der

omfatter :

c. Reparations-, eftersyns- og vedligeholdelsestjenesten for oplagte udrustede enheder.
. ...«

16. I CHS BST 460 - 2 (B) af JUN 1980, instruks for teknikoffi ceren , er der anført :
~...
Ansvar og pligter
6. Han har ansvaret for og fører tilsyn med:

- Driften af det materiel , der bemandes og betjenes af divisionens personel og lader
herunder foreskrevne prøver afholde ...

Andre tjenestepligter
16. Han foranlediger afholdt funktionsprøver med alt til divisionen hørende materiel: .. .

- Efter længere tids henlægning samt
- efter omfattende eftersyn
Han prøver dele af materiellet:
- Efter udskiftning af større matcriclkompcnenter,
- efter større eftersyn eller reparation af hoveddele samt
- efter større arbejder på systemer eller anlæg.

....«



17. l SYN-Materielbestemmelse, SMK nr. 219901003 af MAR 1979, prøver med hoved 
eftersete dieselmotorer. er der anført:

», •.

6. A nsvarsforde ling unde r prøverne
Teknikofficeren (TKO) er ansvarlig for maskiner iets almindelige drift , herunder maski
neriet s betj ening .. .
Såfremt SMK ikke har udstukkct en repræsentant til at lede prøverne, har ælds te TKO
led elsen af og ansvaret for maskinprøvern e .

....«

18. l SYN-Materielbestem melser, SMK nr. 990001001 af A PR 1981, overtagelse af skibe
fra værft efter afsluttet periodisk eftersyn og lignende, er der anført:

» o ••

1. Form ål.
Al fastlægge arbe jde og an svarsfo rdel ing mellem SMK og FLS EKA ved overtage lse af
skibe fra værft efter afslutte t per iodisk efter syn ...

3. Indhold .
a. Klargørin g

(1) Den flådestation (FLS), hvor skibet er udr ustningsbase rct , stiller efter anmod ning
fra SM K besætning til rådighed for klargør ing og afprøv ning af de tekniske
installationer ombord .. .

(4) Klargørin g og afprøvning af tekni ske insta llationer foretages i henh old til derfor
givne bestemmelser.

....((

19. I Skibsteknisk oplysningsmateriel , Dr ifta nvisning for B&W ALPHA motorer, er
anført:

» . . . .

Før igangsætni ngen . ..
O mløbssmøresyste me t, tavle 102, ska l være fyldt med olie, hvilket kon trolleres ved

ud luftnin g gennem filterha nen -10- tavle 104, med ens man pumper olie gennem maskinen
ved hjælp af reservesmøreoli epumpen (håndpumpen) derefter kon trollere s oliestan den i
motorens bund kar (se særligt afsnit om smøring).

Dag lig pasnin g under gangen. Man må navnlig holde øjc mcd smøring og kø ling.
Omløbssmøring tavle 102. Om løbspumpen tavle 103 tager olien fra moto ren s bund kar og

be fordre r den vide re und er tryk til alle lejer, tandhjul , kob ling, gear m.m.. ..
På veje n fra omløbsp umpc n til smørestede rne passerer olien et oliefilter, tavle 104.
Et manometer er montere t , således at olie trykket kan måles såvel før som efter filtret.

Trykforskellen må ikke ove rstige 0,2 kg/cm", ...
I oliepumpen tavle 103 er endvide re indskudt en trykreguleringsventil ...
Under normal dr ift , når moto ren ha r gået nogen tid , og omløb solien har fået no rmal

temp eratu r - ca . 60 · 65<) - skal trykket være 0,5-0,8 kg/cm- (målt efter filtret) .
Viser manometret ingen tryk , skal moto ren øjeblikkelig standses og sage n under søges ...
Stige r derim od olietrykket, .. . også her gælder, a t motoren øjeblikkelig standses og sage n

unde rsøges ...
løvrigt må man , hvad olietrykket angår, udvise den største agtpå givenhed , og hvis der

opstår særligt trykfald eller -stigning eller de r næres de n mindste tvivl om, at omlebss me rin
gen er i orden , må motoren øjeblikke lig standses og sage n undersøges, da en svigten af
om løbssmøringen kan have katastrofale følger (sammenbrænding af lejer, fastløbning af
stem ple r o .s.v.) ...

Driftforstyrrelser .. .
k. Olietrykke t på omløbssmøringe n stige r (motoren sta ndses) .
•• •oc

20. l SMK-Konstruktionsforsk rift , SMK KF 01-301af 13APR 1983. Skibsteknisk oplys
ningsmater iale er anført:

» . . . .
4. Ge ne relt

Ved enhver materielle verance . materielmodifikation skal de r fremskaffes det for hele
levera ncens dr ift og udnyttelse nødvendige tegnings- og beregningsmate riale . .. og de for
materiellet s anvende lse og vedligeholdelsc nødvendige oplysningsbøge r .. .

7. O plysningsbøge r
a. Opl ysninger vedrø rende det enke lte emne

Følgen de oplysninge r ska l gives for hver enkelt komponent/system: .. .
(3) Betj enin gsvejl edning: Udførligt besk revet med tilhørende tegninger. Vejlednin

gen skal indeholde sta rt-, d rifts- og stopprocedure .
....«



TKO Langeland
21. Kaptaj nløjtn ant AA har for rettet tjeneste som TKO i LANGELA ND fra 17 JUL

1972 til 3 FEB 1975 (30V, må ned) og siden forre tte t tjeneste ved FLS KO R E KA - kun
afbru dt af kortere kurser.

Skadeopgørelse.
22. I forbinde lse med reparation af de ved havar iet op ståede skader på de to hovedmoto

rer er - på nær et hovedleje - samt lige hoved- og krumtapleje r udskiftet i bagbord motor.
23. De samlede om kostninger i for binde lse med ud bedring af skade rne på de to hoved

motorer har ifølge SMK andraget i alt kr. 198.519,10.

Kommissionens vurdering.
24. Kom missionen er ved Inspektøren for Søværne ts påtegning alene anmodet om en

stillingtage n til ansvare ts principielle placering, herunder hvilket og hvor omfangsrigt
oplysningsma ter ie le , der ska l være til rådi ghed for brugeren.

25. Ligeledes må vurderi ngen af person ellet s kendskab til materiellet som helh ed indgå i
behandlingen.

26. Det er komm ission ens opfattelse , at det skibene medgivne oplysningsmateriel skal
være af et såda nt omfan g og have et såda nt indhold , at de en kelte besætningsmedlemm er
indenfo r deres ansvar som råde heri kan indh ente sådanne specifikke oplysninger/anvisnin
ger, der ikke er dækk et af vedkomme ndes faglige uddannelse , og som er nødvend ig for
korrekt be tjening/korrekt udførelse af nød vendige/foreskrevne efte rsyn.

27. Det til mine læggeren hørende op lysningsmateriale er af meget beskeden t omfan g,
men det er dog kommissionens vur der ing, at det i hovedt rækkene dækker behovet , idet de
tek niske insta llation er er ukomplicerede .

28. A t de omtalte tregangshaner ikke er anført i skibe ts oplysningsbog, finder kommis
sionen af mind re betydn ing, idet den forkerte stilling af hanerne ville være konstat eret ved
klargøring af motorerne , såfremt de i pun kt 19 cite rede driftanvisninger var blevet fulgt.

29. Kommissionen vur derer, at kap tajn løj tn ant AA gennem tidligere tjeneste som TKO
i minelæggeren og ge nnem tjen esten ved FL S KO R E KA burde være i besiddelse af et
såda nt kendskab til materiellet , at det er fuldt forsvarligt, at FLS KOR E KA har pålagt KL
at fungere som TKO i minelæggeren i forb ind else med klargøring af skibet efte r dett es
pe riodiske dokningsefter syn på Grenå Skibsvær ft.

Konklusion.
30. Kaptajnløjtnant AA har som tilsynførende maskin officer for FLS KOR E KA det

fulde ansvar for klargøring og afprøvning (fun ktionskont rol) af de tekni ske installat ioner
ombord i mine læggeren i forbindelse med afslu tningen af det periodiske dokningse ftersyn
på Gr enå Skibsværft , og således også for det indt rufne havari på begge hovedmotorer.

31. Kommissionen finder ikke , at det kan bebrej des FLS KOR E KA, at KL er blevet
pålagt denne opgave , idet hans hidtidige tj enestefor løb ind ikerer, at fuldt materi elkend
skab måtte forve ntes at være til rådighed .

Sagens afgørelse.
Inspektø ren for Søværnet ha r til Chefen for Flådesta tion Korsør udt alt:

Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havarikommissions vurdering og konklusion og finder
således den tilsynsførende maskinofficer, kapt ajnløjtnant AA , der havde det fulde ansvar for
klargøring og afprø vning af de tekniske insta llationer i forbindelse med afslutningen af det
periodiske dokningseftersyn på Grenå Skibsværft , ansvarlig for det indtrufne havari på
begge hovedmotorer.

Jeg skal anmode Dem om overfor kaptajnløjtnanten at udtrykke min alvorlige utilfreds
hed med hans manglende omhu ved gennemførelsen af funktionskontrol efter gældende
bestemmelse for maskineriet, hvilket havde havariet til følge, ogsom er resulteret i unødven
dige udgifter for søværnet på kr. 198.519,10.

Jeg agter ikke at fore tage videre i sagen.



Andre uheld
1. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) bugseruheld med personeltab.
l . Kommissionens vurderingsgrundlag.

Kommissionens rapport er ud arbejdet på grundlag af bevogtn ingsfartøjets rapport med
Søværne ts operative Komma ndos på teg ning. E ndvide re har kommi ssion en stø tte t sig til de
af Marineaudi tøren og po litimestrene i Rønne, Vejle og Svendborg foransta ltede afhørin
ger samt til den i Sø- og Handelsretten afgivne søforklaring. Endelig har chefe n samt
besætn ingsmedlemme r fra bevogtnings fartøjet afgivet forklaring over for kommi ssionen .

2. Rapporteret hændelsesforløb (jf, fig. 7)
Den 15 aKT 1982 kl. 1350 blev bevo gt ningsfartøjet af Bornholms Marinedistrikt (BHM)

dirigeret til pos ition 55°04'N 14°01'E fo r at assistere et dykker skib af Bagenkop. der havde
fået en lækage i maskinrum og beh øvede pumpeass ista nce .

Vej ret va r:
Vind :
Sø :
Sigt :

W3 Beaufort.
3.
4 sømil.

KJ. ]500 var en helikopter fremme ved havaristen . Føreren af havaristen afslog imidlertid
at lade sig evakuere . På forslag fra bevogtningsfartø je t overførte helikopter en en transpo r
tabe l, be nzind reven pu mpe til havari sten. Føreren havde imidlertid trods den medgivne
bru gsanvisning problem er med at få pumpen i ga ng , hvilk et dog lykkedes, efter at der blev
givet instr ukt ion over radioen .

KJ. 154] var bevo gtn ingsfartøjet fremme ved havari sten . Da det viste sig, at føreren
havde vanske lighede r med at hold e pumpe n i gang, blev det beslutte t at over føre 2
maskingaster og l dæksgast for at assistere . KJ. ]602 overførtes

Konstabel NN ,
Værnepligtig 00 og
Værnepli gtig PP

til havaristen.
Kl. 1610mod toges ordre fra BIIM om , at havaristen skulle hjælpes i gang, så ledes at der

var sikkerhed for, at den kunne fortsætt e ved ege n kraft. I modsat fald skulle den slæbes til
Røn ne. Føreren blev orienteret og var indforståe t hermed. På grund af opkommende
dårligt vejr var det ønskeligt at påbegynd e slæbningen sna rest, og kl. 1629 var slæbetrossen
bestående af 250 m Clydet rosse fastgjo rt og gummibåden hej st om bord i bevogtn ingsfa rte
jet. KI. 1642 var slæbe t på kurs 079°, fart 4 knob mod anduvningsbøj en 2 sømil WSW af
Røn ne havn. Da havaristen lå fint i vande t, og føreren meld te alt vel om bord, øgedes fart en
til 7 knob .

KI. 1655 meldte havari sten , at der var problemer med lænsepumpen , men at det var
lykkedes de to maskingaster at hold e pumpen i ga ng med mellemrum , således at vandsran-
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Figur 7

den ikke var blevet højere, efter at personellet fra bevogtningsfartøjet var kommet om
bord. Havaristen lå på dette tidspun kt fint i vandet og efter samråd med føreren øge des
farten til 8 knob.

Vind og vejr kl. ca. 1800 var:
Vind : NW 4 Bea ufort.
Vejr: Reg n.
Sø: 3-4.
Sigt: 7 sømil.

Under den fortsatte slæbning mod Røn ne lykkedes det at lænse havaristen så meget, at
klargøring til ops ta rt af motor og rensning af sugekurve var mulig. Føreren meddelte , at



vandindtrængningen efter hans opfattelse var ophørt. Han mente derfor, at han selv ville
være istand til at manøvrere til kaj i Rønne. hvorfor en i forvejen bestilt havneslæber kunne
afbestilles. Det blev derfor bes luttet efter ønske fra føreren at slæbe havaristen nærmere til
Rønne end den planlagte ca. 1sømil, og at slæbetrossen ved passagen af anduvn ingsbøjen
skulle kortes op til ca. 100 meter. Samtidig indhentedes oplysninger hos havnevagten om
evt. trafik til og fra havnen omkring det forventede ankomstt idspunkt.

KJ. 1834 blev farten på grund af den tiltagende sø reduceret til 5 og korl efter til4 knob .
KJ.1840meddelte føreren. at havaristen atter havde taget lidt vand ind . Den tra nsporta

ble pumpe var tilstoppet men under rensning. Vandet var imidlertid efter førerens skøn
holdt op med at stige , hvorfor han ikke mente, der var nogen øjeblikkelig fare . Føreren
blev or iente ret om, at bevog tningsfar tøje t havde en anden transportabel pumpe , men at
denn e var forholdsvis stor og tun g, hvorfo r det blev anset for uforsvarligt at forsøge at sætte
denne pumpe over med gummibåd, da begge skibe rullede kraft igt i den høje sø. Det
afta ltes, at bevogtningsfartøjet skulle overføre pumpen umiddelbar t inden for havnemoler
ne.

Kl. 1855meddelte føreren af havaristen, at han havde haft sin motor i gang, og at den ville
kunne startes igen på kort varsel. Umiddelba rt herefter orie nterede bevogtningsfartøjet
over kanal BRAVO om fremgangsmåde n ved det fores tående havneanløb . Under samta
len meddelte BHM , at Røn ne radio havde forsøgt at kalde bevogtningsfartøjet . fordi
havaristen over radioen havde meddelt , at han var ved at synke. Bevogtningsfartøjet
stoppede kl. 1858 og forsøg te at kalde havaristen over radioen uden resultat. En dvidere
søgtes havar isten loka liseret ved radar og projektør, ligeledes uden resulta t. Radaren viste
kun kraftig sea-c1utter.

Da bevogtningsfartø jet stoppede, påbegyndte besætningen, der stod klar til at kor te op
på agterdækket, indh alingen af slæbetrossen. Da ca. 10m slæbetrosse var om bord ,
beor dredes trossen sat over bord med fender og lys i tampen.

Vind og vejr kJ. 1900 var:
Vind: N 5 - 6 Beaufor t.
Vejr : Regn:
Sø: 5.
Sigt: 6 - 8 sømil

Kl. 1904 efter at slæbe trosse n var i vandet på position 242 Rønn e havn 2,75 sømil,
anmo dedes Rønne Radio om at udse nde en advarsel til skibsfarte n.

Af frygt for flydetrossen og de mang lende oplysninger om havaristens videre skæbne,
drejedes i en svag bue nord om trossen hen imod havaristens formodede position . Da
havaristen på daværende tidspunkt ikke ansås (ar sunket helt , men at radio og lanterner var
afbrudt på grund af strømsvigt, antog man. at strømsvigt var afhjulpet, da man kl. 1908
atter observerede lys og side lys i retn ing af havaristens formodede position .

Da bevogtningsfar tøjet kl. 1920 var frem me på positionen erfarede man , at lysene
sta mmede fra en mindre fiskekutter R 165 ANNA GERDA af Listed. Havaristen, som
man indtil dette tidspunkt havde ka ldt vedho lde nde over radioen uden resultat. måtte
derfor anses for at være sunket og de 4 mand befinde sig i vandet. Kl. 1922 anmodedes
BHM om at skaffe assista nce til en eftersøgning.

KJ.1925 påbegyndtes eftersøgningen sammen med ANNA GE RDA. Der blev etableret
ekstra udkig med 4 mang på bakken , og på broe n forstærke des udkiggen med 2 mand.

KJ. 1938 returnerede bevogtn ingsfartøjet mod den position , hvor trossen blev sat i
vandet. idet de r med mellemrum blev slåe t stop, medens der lyttedes.

KJ.1944hørtes råb om styrbord, og i projektørlyset fik man øje på en mand i orangefar
vet dragt. Manden viste sig at være føreren af havaristen, der blev bjærge t om bord i



bevogtningsfartøje t k!. 1948. Han forklarede , at de tre andre lå længere ude, og at
strømmen var sydgående .

Efterhånde n nåede flere skibe frem til eftersøgningsområdet. I begyndelsen tildeltes
skibene smalle N-S gående sekto rer, og kl. 2030 blev det besluttet at formere eftersøgnings
deltagerne , der bestod af POVL ANKER , ALRØ, URS US, Rønn e lodsbåd , ANNA
GE RDA og SVEN D DAMMANN, på en linie med 200 m mellem skibene . Skibene
orienteredes hero m.

KJ. 2034 var eftersøgningsde ltage rne samlet i et område, hvor ALRØ kort tid forinden
havde observeret vragrester. Liniefo rma tionen var ved at blive formeret , da POVL AN
KER fandt en mand i vande t. Fra POVL ANKER blevet fartøj sat i vandet. Fartøjet
bjærgede to mand, der i mellemtiden var fund et , medens havneb ugser båden URSUS
bjærgede den først observerede. Alle tre lå med en indbyrdes afstand af 30-40 meter.

KJ. 2047 afblæstes efters øgningen . Ind til kJ. 2200 fortsatte RAN eftersøgningen af
slæbetrossen uden resultat. Trossen blev fundet den 17 aKT 1982 ca. 17 sømil syd for
positionen af en fiskekutt er, som fik den i skruen.

Værnep ligtig PP bjærgedes af URSUS og transpor teredes omgående til Røn ne. Under
vejs blev der forsøgt genoplivning. Konstabel NN og Værnepligtig 00 bjærgedes om bord i
POVL AN KE R, hvor der var læge og sygeplejersker til stede. Genoplivning forsøgtes på
vej mod Rønne. Ved ankom st til Rø nne over førtes de forulykkede til Bornh olms Central
sygehus, hvor genoplivningsforsøge ne fortsatte uden resultat.

3. Supplerende oplysninger.
a. Andre rapporter, indberetninger m .v.
(1) Bevogtn ingsfartøjet

Af de i sagen afgivne fork laringe r fremgår, at vagtchefvagten i perioden k!. 1600-1800
blev varetaget af næstkommanderende og fra kJ. 1800 af 3. kommanderende. I bevogt
ningsfartøjet er hændelsesforløbet kun registreret i meget begrænset omfang. Af
kursbeger. operat ionsdagbog, bestik (p lot), log over radiokorrespondancen og ma
nøvrejournal, er det hovedsagelig sidstnævnte, der indeholder oplysninger, der kan
medvirke til at kaste lys over sagen.

(2) Søværnets Operative Kommando
Den af bevogtningsfartø je t ud færdigede rapport er af Søværnets operative Kom

mando fremsendt med en påtegning, hvoraf følgend e skal fremdrages:
»....
med bemær kning, at Søværne ts opera tive Kommando (SOK) som Maritime Rcscue
Coordination Ce nter efte r forslag fra Chefen for Bornholms Marinedistrikt (BI 1M) kl.
1510A tiltrådte , at bevogtningsfartøj et i givet fald målte slæbe havaristen til Rø nne ud
fra princippet om »Io rebyggcnde sared ningsaktion«, hvilket er almindelig praksis bl.a.
over for fiskefartøje r, som er sprunget læk - jvf. CHS BST 046.5(A), § 1 in fine.
Bevogtn ingsfar tej et var - jvf. SOK Sej lplan for OKT 1982 under ope rativ kontrol
(OPCON) af UHM. Under den senere akt ion i forbindelse med havaristens forlis under
bugsering mod Røn ne virked e BUM som søredningsundercentral (Mar itime Rescue
Sub Cente r) og udpegede i overensstemmelse med bestemmelser herfor bevogtningsfar
tøjet som koordinerende insta ns (on-scenc commander) for den igangværende eftersøg
ning med overfladefarte jer af de savnede.
...«

(3) Bornholms Marinedistrikt
Udover de kortfattede signalra pporte r fra BHM har operationsofficere n BHM på
foranledning af marin eaudi tø ren udfærdiget en skriftlig redegørelse vedr. de kommu
nikationsmæssige forhold. Redegørelsen er godkendt af chefen for BHM . Hoved
punktern e i redegørel sen er omfatt et af de til politiet i Rønne og mari neauditøren
afgivne forklaringer. Forklari ngern e er gentage t ved søforklaringen i Sø- og Handels
retten i København , der er resumeret nedenfor.



(4) Indberetninger vedr. kommunikationen
Bevogtningsfartøjet
I en supplerende redegørelse har chefen for bevogtningsfartøj et behandlet bl.a . de
kommunikat ionsmæssige forhold . I redegørelsen anføres vedr. problemern e omkr ing
kommunikation på de civile maritime Vflf -kanaler bl.a .:

» .

Ved nærmeIsen af havaristen om eftermiddagen, kunne der først kommunikeres klart
og tydeligt i en afstand af ca. 5·6 sømil. Ved den lejlighed blev det antaget , at det var
havaristen , som havde problemer. Ved nærmeisen til Rønne kommunik erede vi med
havnen . Det meste af denne kommunikation fandt sted ved hjælp fra havaristen, idet
bevogtningsfartøjet ikke kunne høre havnen . Antenne og sender/modtager er senere
blevet undersøgt , uden at der blev fundet nogen fejl. Det skal dog nævnes, at bevogt
ningsfar tøjet har observeret , at sættets rækning reduceres, når seer og fygevand står ind
over skibet. Antennen er nu forsøgsvis blevet flyttet til stb rånok.
.. . . {<

(5) Uddannelse i redningsveste.
(a) Søværnets operative Kommando.

Søværnets Operat ive Kommando har fra chefen for Fregateskad ren indhentet
en redegørel se vedr. enhedsuddannelsen i redningsmidler i bevogtningsfartøj et og
tilkendeg iver at kunn e henholde sig til denne redegørelse. Af redegørelsen frem
går bl.a .:

» ... • . .

b. Uddannelse i brug af rednin gsveste af typen SECUMAR 12 DK finder sted ved
Søværnets Eksercerskole i henhold til CHS PUB 183-504 (A), Uddan nelsen i
Søværnet, DAPHNE-klassen. I samme publikation foreskrives, at vedligeho l
dende redningsflådeøvelser indgår i enhedsuddan nelsen og skal finde sted en
gang årligt ved Søværnet s Eksercerskole.

c. I enheder af DAPHNE-klassen er mcllemfaldende, rutinegivende uddannelse i
brug af rednin gsveste ikke fastlagt i skemaform eller ved særligt udarbejdede
lektionsplaner, men finder sted efte r behov i forbindelse med afholdelse af
bjærgningsrulle .
Under bjærgn ingsrulle beordres enkeltmand således til på ordren: »Check jeres
rednin gsvestc« personligt at kontr ollere den ham udleverede redn ingsvest.

d. Om bord i DAPNE ·k lassen uddannes personellet således ikke i redni ngsrnidler
efter en fastlagt og udgivet lektionsplan.

Kendskabet til redningsvestene vedligeholdes løbende som en integreret del
af enhede rnes arbej ds- og skibsrutine.

Der kan således ikke angives specifikke datoer for, hvornår de omkomne har
modtaget instruktion i brug af redningsveste ombord i bevogtningsfartøjet , men
det kan dog op lyses, at det i forbindel se med de jævnligt afholdte bjærgningsrul
ler er blevet pålagt besætningsmedlemmerne - herunder også de omkomne - at
foretage individu el brugerkon trol af de udleverede redningsveste, hvilket giver
den enkelte mand mulighed for at gøre sig fortroli g med sin redningsvest.

r. Chefen for Fregatesk adren skal til afslutning anføre , at det for Søværnet er
væsentligt, at dcn tragiske ulykke ikke giver anledning til proportionsforvræng
ning i spørgsmålet om udda nnelse i brug af den personlige redningsvest ...

Det er ligeledes Fregateska drens opfatte lse, at den konstante brug af red
ningsveste under den daglige tjeneste , og specielt under bjærgningsrulle. både
sikrer den rutinemæssige brug af vestene, og at disse er i foreskrevet stand.
.......

(b) Bevogtningsfar/øjet
I bevogtningsfartøje ts supplerende redegørelse anføres bl.a.:

» .....

9. Ombord i bevogtn ingsfartøj et afholdes hyppige bjergningsruller, hvor det kontrol 
leres at:
- Besætningen kender dcres redningsflåde.
- Hver mand har en redn ingsvest , som han personlig er ansvarlig for.



Ved samme lejlighed opfordres de enkelte til at kont rollere deres veste ved
ordren »Chcck jeres vestc«.

10. Rent uddannelsesmæssigt blev tre veste demonstreret i sommers i overværelse
af besætningen. Demonstrat ionen fandt sted i forbindelse med ombytning af
bevogtningsfar tøjets redningsveste.
Oplysningerne om demonstrationen er telefonisk blevet bekræftet af regn
skabsførere n på bevogtningsfartøjet .
......"

(c) Søvæ rnets Ek sercerskole
Søværnets Eksercersk ole har ved skrivelse af 10NOV 1982 fremsendt et omfatten de

materiale vedrørende uddannelse i redningsmidler ved skolen. Materialet dokumente
rer gennem styrkemeldinge r. kliniksedler. oversigt over skå nede, lægesøgende, tand
lægesøgende m.m. , hvem der var fraværende fra uddan nelsen i de period er, hvor de
enheder, hvortil de om komne hørt e , gen nemgik uddanne lsen i redningsmidler.

Skolen kan ikke på grundlag af kompagniernes styrkelister med sikkerhed sige, at de
omkomne har deltaget i und ervisningen i redningsmidler, da de r ikke er liste over,
hvem der rent fysisk var til stede ved undervisningen, men på grundlag af skolens
øvrige materiale, kan det konstatere s, at ingen af de omko mne har været til læge eller
på klinik, været fritaget på grund af »sk ånetje neste«, har været til tandlæge eller
ulovligt fraværende i de tidsru m, i hvilke de enheder, hvortil de hørte , modtog uddan
nelse i redningsmidler. Skolen konkluderer herefter, at det med en til vished grænsende
sandsynlighed kan siges, at de pågælde nde har delta get i den omhandlede undervis
ning.

b. Reglementer, bestemmelser m .v.
Forholdene omkr ing kommunikation, assistanceydelser, redningsrnidler m.v. er fast
lagt ved bl.a . følgende
(I) Ved SOK BST 315 ·13 (NOV 1978) har SOK fastsat bestemmelser for Søværnets

anvend else af maritime VHF (civil VH F).
Med hensyn til anvendelsen af to privatkanaler, som Søværne ts sæt er udstyret

med , anføres:
» .. .
Kana l A: 155.95 Mhz. KGH -frekvcns, ...
Kana l B: 155.90 Mhz. Fiskeriministeriets inspektionstjeneste. Anvendes af Søvær

nets enheder under samarbej de med fiskeriministeriets ski
be.

Del indskær pes, at al anden anvendelse af de to ovennævnte kanaler ikke er tilladt.«
(2) Ved signal 131435z JUN 1978 har FKO bemyndiget BHM til at bryde plombe på

civil maritim VHF:
l' ...

bt
TIL TJENESTEBRUG 00 ·4049
Emne: fisker iinspek tion ved Born holm.
I. BHM bemyndiges til at bryde plombe på civil maritim VHF sender i forbindelse
med kommunikat ion med fiskerimin isteriets og egne enheder på fiskeriministcri
ets frekvens samt i tilfælde hvor fiskeriinspektionssituat ionen kræver direkte radio
kommunikation mellem BHM og civile og søværnsenheder på søen.
...«

(3) Ved skr. 315.1 . 101180 af 18 FEB 1980 har SOK udsendt retn ingslinierfor brug af
mari tim VHF ved visse land sta tioner. Der er af Post- og Telegrafvæsenet pålagt
Søværne t visse begrænsninger i anvende lsen af det internat ionale maritime VH F
bånd . Det skal bemærkes, at bl.a . BHM er meddelt dispensatio n herfra i det
omfang, som det fremgår af ovenstående pkt. 3. b. (2). Fra retningslinierne skal
citeres følgende :



» • .•

Senderen må under daglig rutine ikke benyttes/tastes. Senderen må i en nødsitua
tion benyttes efter indhentet tilladelse fra SOK i hvert enkelt tilfælde. Ved en
nødsituation i denne forbind else forstås en situation, hvor P&T kystradiostationer
ikke kan betje ne det pågældende tjenestested på grund af skader på eller overbe
lastning af telefonnet eller statio nsudstyr.
Kommu nikation med civile skibe.
Meddelelse til civile skibe skal sendes via P & T kystradiostatio ner. Under særlige
ope rat ioner kan tjenestestederne via kystradiostationerne meddele de i en opera
tion deltagende skibe , at der holdes lyttevagt på en bestemt kanal og således følges
med i skibenes intern e trafik på denne kanal«.

(4) I Fiskeri årbogen 1982 side 248 er optaget uddrag af Ministeriet for offentlige
Arbejders bekendtgørelse om radiostationer i skibe og luftfartøjer. Bekendtgørel
sens kap. 4 indeholder bestemmelser vedr. nød, il og sikkerhed, hvori bl.a. an
føres om brug af nødfrek venser :

» . ..
De må benyttes til udsende lse af nødsignaler og nødmeddelelser, ilsignaler og
ilmeddelelser samt til sikkerh edssignaler og annoncering af sikkerhedsmeddelel
ser. Herudover må de pågældende frekvenser kun benyttes til kalden og svar på
kalden .
...«

På side 252 er op taget uddrag af Post- og Telegrafvæsenets instruks for radiote
lefonstat ioner i skibe. I instru ksen , der skal findes på alle radiotelefonstat ioner,
findes en nærmere omta le af alarmsignal samt nød-, il- og sikkc rhedsudsendelser.
Det fremgår heraf. at en nød udsendelse består af

alarms ignal.
nødkalden og
nødmelding.
I nødudsendelsen indgår det rad iote!efoniske nødsignal »MAYDAY( . Fartøjer,

der mod tager en nødmelding fra et skib, der uden tvivl befinder sig i deres
umiddelba re nærhed , skal øjeblikkelig kvittere , idet dog skibsstat ioner i områder ,
hvor en eller flere kyststationer må formode s at have opfa nget nødme ldingen , skal
vente en kort tid for at give kyststationen lejlighed til at kvittere .

(5) I Instruks for radiostationer i den mobile , maritime tjeneste , april 1978, udgivet af
Post- og Telegrafvæsenet, kap . 9 er optage t bestemmelser for fremgan gsmåden
ved udsendelser vedr. nød , alarm, il og sikkerhed på radiotelefoni.

Heri er anført følgende om anvendelsen af frekvenser :
» . . •

2. Frekvensen 156,8 MHz er den internationale nødfrekvens i radiotelefoni i
båndene mellem 156og 174 MHz. Den skal benyttes til nødkalden og nødtrafik,
til ilsignaler og i1mcddelelser såvel som til sikkerhedssignaler.
• •. «

Om nød kalden anføres følgende :
» ....
Kaldeformel.
1. Den radiote !efoniske nødkalden omfatter:

nødsignalet MAYDAY (udtalt tre gange),
»he r cr« (sth is is«),
den nødstedte stations navn eller anden ident ifikation
(udt alt tre gange).

Fortrinsret .
2. Nød kalden har abso lut fortrinsret fremfor alle andre udsendelser. Alle statio

ner, som hører denne kalden, skal øjeblikke lig ophøre med enhver udsendelse ,
der kan forstyrrre nadt rafikken, og vedblive med at lytte på den frekvens, på
hvilken nødkalden udsendes. Nødkalden må ikke adresseres til en bestemt
sta tion, og kvitter ing skal ikke gives, før den påfølgende nedmelding er sendt.
• ..•«



Om nødtrafik anføres følgen de:
» ....

l. Nødtrafikken omfatter samtlige meddelelser vedrørende den øjeblikkelige
hjælp, som den nødstedt e station har brug for. I nødtrafikken skal nødsignalet
sendes før kalden og i begyndelsen af meddelelsen (radiotelegrammet) .
......

Ende lig anføres om udsend else af nødmelding :
» ..•

l. En station, der ikke selv er i nød , skal udsende en nødmelding i følgende
tilfælde:
(a) når den nødstedte sta tion ikke selv er i stand til at sende nødmeldi ngen,
(b) når kapt ajnen eller den person, der er ansvarlig for et skib eller andet fartøj,

som ikke er i nød, eller den person , der er ansvarlig for kyststat ionen.
skønner, at yderligere hjælp er nødvendig;

(c) .. .."
(6) I IMCa Seareh and Reseue Manual, London 1979, der er den af IMCa (Inter

Governmental Maritime Co nsulta tive organizat ion) udsendte håndbog i eftersøg
nings- og redningstjeneste (forkort IMcaSAR MANUAL), anføres følgende
vedrørend e anvendelse af VH F-frekvenser til koordinering af en eftersøgning:

» .

5.3.5.1 The frequency 156.8 MHz (channeI16) is the internat ional distress, safety
and calling frequency for the maritime mobile radiotelcphon e service in the bands
betwcen 156 and 174 MHz. The frequency 156.3 (channel 06) may be used for
onscenc communications.
. .... .«

(7) I Håndbog for efte rsøgnings- og redningstjenesten , september 1968, anføres bl.a.
følgende vedrørende orga nisationen på lokalt plan:

» .
2.3 Redningsundercentraler

Ved en redni ngsundercentral (RSC) forstås et koordin erende og ledende organ,
der er underlagt en rednin gscentral og oprettet for mere effektivt at lede de
hjælpemidler, der er til rådighed inden for et nærmere angivet område .

For søfartens vedkommende vil marinedistrikterne og kystradiostationerne kun
ne påtage sig tilsvarend e opgaver.
2.4 Omr ådeteder

En områdelede r kan udpeges til at koordinere og lede SAR-akt ionen på det sted
i det område , hvor SAR-aktionen foregår.
. . . . «

(8) CHS BST 046-5 (A) (rettet aKT 81), angiver de retningslinier, der skal følges, når
der modtages hen vendelse fra civile skibe og fartøj er om assistance.
Specielt skal følgende fremhæves:

» ....
l. Af hensyn til private er hvervsinteresser (bjærgnings- og bugserselskaber med
flere) bør henvendelse til søværnets kommandomyndigheder, skibe og fartøjer om
assistance til danske og udenlandske skibe og fartøje r - herfra dog undtaget
orlogsskibe - kun imødekommes, når anden assistance ikke er til rådighed, med
mindre menneskeliv er i fare, eller en forsinkelse af assistancen skønnes at ville
forøge det nødste dte skibs skader i betydeliggrad, eller andre særlige forhold taler
herfor.
2. Når assistance undt agelsesvis ydes til et skib, der ikke er i egentlig nød , skal der
udvises særlig agtpågivenhed og godt sømandsskab, således at der ikke i forbindcl
se med assistanceydelsen anrettes skade på det assisterede skib, hvorved søværnet
vil kunne blive pålagt ersta tningsansvar.
3. Kommando myndigheder, skibe og fartøjer skal, forinden der ydes assistance 
bortset fra ege ntlige søredningsoperationer, hvor menneskeliver på spil- medde le
vedkommende skibsfører, reder eller forsikringsselskab , at søværnets assistance
ikke ydes uden vede rlag, og at krav på bjærgeløn eller dækning af udgifter senere
vil blive fremsat.
....«



JJ

(9) SYN - Materielbestemmelse SMK NR 200101001, bestemmelser for oppustelige
red ningsveste type SECUM AR 12 DK , FE B 1981, indeholder en beskrivelse af
redningsvesten, en nøje gennemgang af bruge rens modtagekont rol, samt veste ns
behan dling under og efter bru g. Det fremgår af ref., at oppu stningen af vesten kan
finde sted med ku ltveilte eller ved mundoppustnin g. Ved anvendelsen af kultvei l
te , der an føres som primær form , kan det i stærk kulde være nødvendigt at
efte rfylde med luft ved mundoppustn ing.
Vedr. marker ingslyset er anført følgende :

(5) På blærens venst re fors ides øvers te de l er anb ragt en markeringslygte. som ved
en ledn ing er forbundet til et saltvandsbatt erl , der er anbragt i en lomme på
overtrækkers venstre forside. Mar keringslygten tænder automatisk, når batte
rie t aktiveres med sa ltvand. Ak tiveri ngen ske r ved at fjerne batt eriets propper,
som begge er fastgjort til en snor, der hænger ud af lommen og ender i en ring.
. . .«

(IO) SYN-Materielbes te mmelse SMK NR 20720/001, trawlerdragt M n 9, NO Y 1981,
indehold er en beskrivelse af dr agten samt eftersyn og brugervedligeholdelse .
Vedr. anvende lsen af dragten samt bæring og påklædning er anført følgende:

» ..•

2. A nvendelse.
Vandtæt dragt anvendes af personel i Søværne ts skibe i forbindelse med red

ningsaktioner fore taget med gummibåd, udsætning af trawlerhold , eller unde r
andre forhold , der kan indebære risiko for, at personelle t kastes over bord med
efte rfølgende ophold i søen under vanske lige bjærgningsforhold .

Dragten vil, når ko rrekt beha ndlet beskytt e bæreren mod nævneværdig kuldep å
virkning i indtil Ih time . Fortsa t oph old i koldt vand vil kunn e finde sted yderligere
ca . Ih time uden at afkølinge n herved må antages at blive katas trofal.

4. Bæringtp åktædning
Dragten bæres som ovcrtræksdragt uden på arbejdsuniform, evt . termotøj .

Overtr æksdra gtens gummistøvler er valgt i rigelig størrelse, hvorfor støvlerne bør
anvendes i forbindelse med 1·2 par islandske strømper. Ved påklædningen begyn
des med benen e først og deref ter armene. Når dette er gjor t lukkes lynlåsen , og
halskraven lukkes med de n påsatt e Astrak anlWe1cro lukning. Hætten trækkes over
hoved et og lukkes med Welcro lukning. Er lynlåsen mege t stram anbefa les at smøre
med paraffin eller stea rin .
•• •• C(

(11) G rundbog for orlogsgas te r. 2. udgave , 2. oplag. 1981. Gru ndbog for Or logsgaster,
udleveres til ejendom til samtlige nyindkaldte , der mød er ved søværnet. G rundbo
gen dæk ker i sto re træk det teo reti ske stof, der genne mgås under gru nduddannel
sen, og herunder også stoffet i AB CD-tjen este inel. redningsmidler. Ref. omta ler
den oppuste lige redningsvest i meget genere lle vendinger, der intet indeholder om
den af SYN akt uelt anvendte redningsvest og dennes betjening. De nne vest findes
afbillede t både uoppustet og oppustet på side 225, - 5 side r før den tekst mæssige
behandling af de oppustelige redningsveste . Illustrationerne af veste n er ikke
ledsaget af nogen form for forklarende tekst.

(12) 1 Skibsorgan isationsbog for bevogtningsfartøjer af DA PHNE-klassen omtales
bl. a . samtlige skibets ru ller og herunder også bjærgningsru llen . Bjærgningsrullen
og de n til den ne høren de ordregivning m.v, behandles udelu kkende ud fra de t
egentlige formål, med ens mønstr ingen efter bjærgningsru lle og evt. fora nsta ltnin
ger i forbindelse hermed ikke gøres til gensta nd for særlig omta le.

Kap. 11 indehold er bestemmelser for sejlads med gum mibåde , hvorunder der
om perso ne llet s udrustni ng og sejladsrestriktioner er anført følgende:

»... ...
1104. Personel.

A lt personel i gummibåden skal bære redningsvest. Afpasse t ef ter mission
og vej rlig bestemmes den øvrige påklædning. Inte t personel må sejle med
gummibåden uden først at være god kend t af skibet. Det bør altid pointeres



ove rfor gurnmib ådsbcsætningen, hvem der har kommandoen i båden, og
hvem de r således også er ansvarlig for sejladsens rette gennemførelse. Det
overlades til den enkelte skibschef at afgøre, hvorvidt sikkerhedsliner skal
anvendes , og om redningsveste skal være oppustet. Erfaringen har vist , at
brug af sikker hedsliner er uhensigtsmæssig. Dett e gælder også bru g af oppu
stede redningsveste .

1105. Restrikt io ner.
Det er den enke lte skibschefs afgøre lse om gummibådssejlads bø r gen

nemføres. Sejlads i mørke , tåge og kraft ig vind bør ikke finde sled med
mind re særlige forhold taler derfor f.eks. søredningsoperationer.
• ••.. «

(13) I CIIS BST 252 - 3. Reglement for skibsorganisation i Flådens skibe, OKT 1975,
anføres vedr. ansvaret for besætningens uddannelse følgende:

tt .• ••

25. Næstkomma nde rende leder uddann elsen og koordinerer divisionernes virk
somhed desan gående. Ansvaret for den det aljerede planl ægning og udførelse
påh viler div isionsofficererne , der i løsningen af denn e opgave assisteres af divisio
nens befa lingsmænd .
.....-

(14) CHS PUB 170 - 530. Bestemme lser for A BCD/SA-tjeneste i Søværnet indeholder
bl.a . fagplaner og lektioner for uddann elsen i ABCD/SA-tjeneste og heru nder
også uddannelsen i redni ngsmidler.

Udda nnelsen i redningsmidler, der finder sted ved Søværnets Eksercerskole,
omfatter to lektioner, hvor i brug af redningsvesten indgår. Den ene , lekt ion nr.
0103, har red ningsvesten som hovedemne. Lektionens formål er, at eleven skal
kunne anvend e red ningsvesten ved øvelser i træningsbassin. Efter uddannelsen
skal e leven selvstændigt kunne pakke, tilpasse og iføre sig vesten , samt kunne
kontro llere lys, flaske og CO2 patron . Form ålet med den anden lekti on , lektion nr.
0105, er, at eleven skal kunne anvende søværnets red ningsrnidler. Efter uddannel
sen skal eleven kun ne frigøre og udkaste red ningsflåden. springe ud med anlagt
redningsvest , vende og entre red ningsflåden.

(15) CHS PUB 180 - 503. Plan for uddannelsen af menige i Søværne t, Fællesuddannel
sen. DEC 1975. I fællesuddannelsen indgår udd annelsen i redningsrnidler og
herunder de i fora nstående pkt. 3 b (14) nævnte lektioner 0103 og 0105.

(16) G IS PUB 183 - 504 (A) , uddannelsen i Søværnet , Specialudda nnelsen, Enheds
uddanneisen DA P}INE-klassen , JUN 1978, omhandler den del af uddannelsen,
som enhede n selv er ansvar lig for, nemlig enhedsuddannelsen og specialuddannel
sen. I udd ann elsen i sømandskab og far tøj stjeneste indgår redn ingsflådeøvelser.
Følgende e r anført:

» .. .

c. Søma ndskab og fartøjstieneste.
An krings- og le tningsa velser.
Bugscr ingsa velser,
»Ma nd ove r bo rd« øvelser.
Far tøjs- og entringsevelser,
Red ningsflådeøvelser. (Denne vedligeholdende træning skal mindst 1 gang
årligt afholdes i Søværne ts træningsbassin på SES .
Bevogtningsfar tøjet aftaler direk te med SES om dato og tidspunk t for dennes
gennemfø relse )..... ((

(17) [ CHS BST 460 - 5, Instru ks for næstkommanderende, JUL 1974, er der i relation
til næstko mmanderendes ansvar for materiel, uddannelse m.v, anført følgende:

» .. .

24. Næstkommande rende skal udfra be redskabs- og søma ndsmæssige synspunkter
føre overor dnet tilsyn med , at skib, far tøje r, redn ingsmidler og mater iel er i
forsvarlig sta nd. Han har endvi de re indsee nde med , a t alt om bord vedligeholdes



og anvendes på forskriftsmæssig måde, og ska l gennem divisionsofficererne sikre
sig et forsvarligt tilsyn hermed.

31. Han fører tilsyn med , at uddannelsen forløber således, at de fastsatte uddannet
sesmål nås, . .. .
32, Han leder personligt sådanne øvelser, der tager sigte på at indøve skibets
samlede orga nisation. Ved hyppige rullemønstringer skal han , navnlig ved indled
ningen til en samlet udda nnelse, sikre sig, at enhver i besætningen bliver nøje
bekendt med sin post og med den ham påhvilende tjeneste . Der skal især lægges
vægt på såda nne ruller, der omfatter skibets inte rne sikke rhed og besætningens
bjærgning.
...«

c. Forklaringer.
Der er i sagen afgivet et betydeligt anta l forklaringer, der nedenfor er gengivet i

resume. Ved udarbejdelsen af de enkelte resumeer er der lagt vægt på at fremdrage de
udsagn, der har særlig betydning for kommissionens vurderinger, og overlap mellem
forklaringer afgivet over for forskellige myndigheder er udeladt, når forklaringerne har
været samstemmende.
(1) Forklaringer afgivet over for po litiet.

Politiet i Rønne modtog kl. 2024 den første henvendelse i anledning af forliset.
Oplysningerne bekræftedes ved en henvendelse til Bornh olms Marinedistrikt
(BHM). Kl. 2028 orienteredes FALCK og Bornholms Centralsygehus om hændel
sen. Kl. 2111 anløb bugserbåden URSUS kulkajen med en bjærget person ifør t
ora ngefarvet dragt. Den bjærgede blev straks transporteret til Bornholms Central
sygehus. Kl. 2135 ankom POVL ANKER med 2 bjærgede om bord. De bjærgede
blev stra ks transpor teret til Born holms Centralsygehus.
Føreren af MIF POVL ANKER forklarede, at POVL ANKER kl. 1856, undervejs
fra Ystad til Rønne, havde opfanget en melding om, at et fartøj var ved at synke ca. 3
sm sydvest af Rønne . Færgen befandt sig på dett e tidspunkt ca. 19 sm fra Rønne.
Der blev beordret fuld kraft mod stedet med forventet ankomst kl. 2000. Færgens
passagerer blev orienteret og evt. læger og sygeplejersker opfordret til at henvende
sig på broen . Projektører og motorredningsbåd blev klargjort.

Vagthavende styrmand om bord i POV L A NKER , forklarede, at han kJ. 1855 over
VIIF havde hørt et skib kalde bevogtningsfartøjet. Skibet var øjensynlig under
bugser ing af bevogtningsfar tøjet , der blev bedt om at stoppe , fordi det kaldende
skib var ved at synke . Meldingen blev gentaget, og der var panik at spore i
stemmeføringen. Op kaldene blev ikke besvaret af bevogtningsfartø jet. Kort efter
blev bevogtningsfartøje t kaldt af Rønne Radio. Bevogtningsfartøjet kvitterede for
meldingen og forsøgte at etablere radiokontakt med skibet , hvilket ikke lykkedes.
Kl. 1900 meldte POVL AN KER og endnu et par skibe deres position til Rønne
Radio. KJ. 1903 udsendt es en advarsel fra bevogtningsfartøjet om en slæbetrosse,
der drev i område t omkring position 2,75 sm 241af Rønne havn. Det var styrman
dens indtryk, at det på daværend e tidspunkt ikke var klart for bevogtningsfartøjet.
at havaristen var sunket, og kort efte r meddelte bevogtningsfartøjet , at man havde
øjenkontakt med havaristen , hvilket et par minutter senere blev tilbagekaldt som
værende en fejltagelse. Det var en fiskekutter, man havde observeret. Der blev
herefter slået alarm. KJ. 2005 meddelte bevogtningsfartøjet på forespørgsel fra
POVL ANKER , at trossen ikke var bjærget. KJ. 2010 meddelte en coaster ALR Ø,
at den havde obse rveret vraggods. POVL ANKER sejlede hen i nærheden af
ALRØ , og netop som der skulle form eres linie, observerede POVL ANKER en
person i organgefarvet dragt i vandet. URSUS dirigeredes hen til manden og
bjærgede ham.



Føreren af POVL ANKERs motorredningsbåd fork lared e, at han sammen med 5
mand bemandede POVL ANKERs motorrednin gsbåd. Båden blev sat i vandet
samtid ig med, at man fandt den før ste mand . Kl. ca . 2040, ca . 15 minutter senere,
fandt man de to sidste. Genoplivningsforsøg iværksattes i redn ingsbåden og fortsat 
te efter hej sningen i POVL ANKER. De to bjærgede var ifør t ka mpdragter.

De to vagthavende operatører ved Rønne Radio, har forkl aret , at Rønne Radio
havde været involveret i radiot rafikken omkring nødsitua tionen lige fra begynde]
sen. De anførte at ko mmunikationen mellem bevogtningsfartøjet ogmarinedistrik 
tet foregik på en kanal , som Rønn e Rad io ikke kunne aflytte, og på Rønne Radio
vidste man på intet tidspunkt, at der fra bevogtn ingsfartøjet var blevet sat 3 mand
om bord i havaristen. KJ. 1856 brød føreren af havaristen ind på kana l 16 med flg.
melding:
»Vi er ved at gå ned og kan ikke komme i forbindelse med XXXX. XXXX skal
sætte farten ned . Vi er 4 mil af Rønne«. Denne melding videresendtes via telefon
nettet til BHM, der fork larede, at man havde radiokontakt med bevogtningsfarte
jet.
KJ. 1900 meldte skibene ALRØ og SVEND DAMMANN sig til Rønne Rad io.
Kl. 1925 fik Rønne Radio meddelelse om, at havaristen var gået ned , og blev
anmodet om at udsende en nødmelding, hvilket fandt sted kl. 1933. 1nødmeldingen
blev det angivet , at de r var 1 mand om bord.
Kl. 1943 modtog man besked fra BHM om, at der udover føreren var 3 gaster fra
bevogtningsfar tøjet ombor d i havaristen . Samtidig meld tes det , at bevogtningsfar
tøjet var område leder. og at eftersøgningskommunikationen skulle finde sted på
kanal 6.
KJ. 1950 underrettedes ALRØ , POVL ANKER og SVEND DAMMANN herom .
Det pointeredes at Rønne Radio først kl. 1925 blev orie nte ret om , at havaristen
reelt var sunket, og at man først kJ. 1943 blev orie nteret om, at der forude n den i
dykkerdr agt klædte person var 3 gaste r fra bevogtningsfartø jet ombord i havari
sten .
Stationslederen ved Rønne Radio, har fork laret , at det ansatte personale har gen
nemgået en grund uddannelse og erhvervet telefoncerti fikat på Rønn e eller Lyngby
Rad io. Operatørpersonellet arbejde r efter en instruks, som bl.a . omfatter »In
struks for radiotelefonbet jeningen ved Rønne Radio i tilfælde af nødm eldinger
m.m.«. Pr. defin ition er der opstået en nødsituat ion, når meldinger antyder, at der
er fare for et skib og dets besætning, og når den nøds tedte station benytter signalet
MAYDAy. Bruges dette signal ikke , er det op til operatøren at skønne, hvor
faretruende situationen er.
Med hensyn til havar isten s melding den 15 OKT 1982 k!. 1856 lød de nne melding
»Vi er ved at gå ned og kan ikke få forbindelse til XXXX. XXXX skal sætte far ten
ned «. Endvidere var Røn ne Rad io kun orient eret om , at der befandt sig en mand
om bord i havaristen, og endelig blev det oplyst fra BHM ved henvendelse hertil
umiddelbart efter kl. 1856, at bevogtningsfartøjet var i radiokontakt med havari
sten , der p .t. var under bugsering.
Af ovennævnte tre årsager må det anses for tvivlsomt , om meldingen med rimelig
hed kun ne opfattes som en egentlig nødudsend else , hvor der var fare for skib og
besætning. Det er korrekt , at Rønne Radio i påko mmende tilfælde er forpligtet til
at videresende en nødrnelding , men det ville ikke have været rimeligt af Rønne
Ra dio at udsen de et MAYDAY RELAY, efter at man fra BHM havde givet udt ryk
for, at bevogtningsfartøjet havde situationen under kontro l.
Kana l 6 kan af Rø nne Ra dio kun aflyttes i visse retn inger. 1den ret ning i hvilken
forliset fand t sted kan kanal 6 ikke anvendes.



Lods en i Rønn e og [ører af bugserb åden URS US forklarede, at han sammen med et
besætningsmedlem blev alarmeret ca. kl. 1930, og ca. kl. 2000 stod URSUS ud af
Rønne havn . Efter at have sejlet ca. If.z sømil kontakt edes bevogtningsfartøjet.
Kl. ca . 2035 bjærgedes en person observeret fra POVL ANKER om bord i URSUS.
Der iværksattes straks genoplivningsforsøg af den pågældend e, der var dybt be
vidstløs, stiv og kold .

Føreren af coasteren ALRØ, har forklaret , at han på forlistidspunktet befandt sig ca.
21f.z sm vest for Rønn e. Mellem 1900 og 1915 hørte han havaristen kalde bevogtnings
fart øjet på kanal 16 uden at opnå svar. Rønne Radio blev derefter kaldt og anmode t
om at give bevogtningsfart øjet besked om at »Slække oPC(, idet havaristen oplyste ,
»Vi synker«. Rønne Radio kaldt e bevogtningsfartøjet men , der blev ikke hørt
noget svar.
ALRØ kaldte herefter Rønne Radio for at tilbyde sin assistance.
ALRØ modtog straks besked om at være »Stand by«, men 2~3 minutter senere
oplyste Rønne Radio , at assistance ikke var nødvendi g, da bevogtningsfartøjet
havde situationen under kontrol.
Ind en ALRØ kaldte Rønne Radio havde man hørt Rønne Radio kalde havaristen
uden at få svar.

Føreren afhavaristen, har forklaret , at han var afgået fra Rønn e den 15OKT1982 kl.
0750 mod Grønsund , efter at skibet havde ligget i Rønne havn i ca. luge. Han var
alene om bord i fartøjet.
KJ. ca. 1330 konstate redes vand i skibets bund , og samtidig konstateredes det, at
lænsepumperne ikke virkede. Han vendte og gik mod Rønne , samtidig med at han
kaldte Rønne Radio for assistance. Han or ienterede Røn ne Radio om, at der ikke
var nogen øjeblikkelig fare . l ian anm odede om at få pumpeassistance og meddelte
samtidig, at han havde iført sig dykkerdragt.
Mens havari sten fortsatte mod Rønne med 5-6 knob meddeltes det, at søværnet ville
komm e til assistance.
På et tidspunkt stoppede moto ren , da vandstanden var så høj , at svinghjulet
piskede vand hen over motoren .
Pump en fra bevogtningsfartøjet overførtes med helikopter, og efter noget indleden 
de besvær, fik føreren af havaristen pumpen igang. I mellemtiden var bevogtnings
fart øjet nået frem, og der sattes 3 mand over for at assiste re. Pumpen gik jævnligt i
stå, men vandstanden var imidlertid sunket så meget , at der var kontrol med båden .
Fra bevog tn ingsfartøjet blev spurgt om der ønskedes bugserassistance til Rønne.
Dette besvaredes bekræftende , og der overførtes en bugsert rosse, hvis øje blev
anbragt over en pullert i havaristens forskib .
Efter nogen tid kunn e pumpe n ikke køre mere , da den var tilstoppet med snavs,
hvilket meddeltes bevogtningsfartøjet. De ombordværend e i havaristen vurderede
imidlertid i fællesskab, at da vandindtrængningen ikke var stor, og da det ville tage
længere tid at skille pumpen ad og reparere den , end det ville tage at nå Røn ne
under bugser ing, ville man indstille lænsningen , hvilket meddeltes bevogtningsfar
tøjet. På et tidspunkt kom slæbet ind i urolig sø, og bevogtningsfartøjet blev bedt
om at reducere fart en , hvilket også blev gjo rt, idet farten blev betydeligt mindre .
Da det var blevet mørkt afta ltes med bevogtningsfartøjet , hvorledes ankomsten til
Rønne skulle arrangeres. Man blev enige om, at havaristen skulle prøve at få sin
ege n motor igang for selv at gå til kaj efte r at være slæbt ind i yderhavnen. Motoren
sta rtede villigt , men der piskedes stadig vand rundt men ikke mere , end at maskinen



kunne manøvreres for små omdrejninger. Det blev herefter aftalt mellem havari
sten, Rønne havn og bevogtningsfartøjet , at havaristen skulle slæbes helt ind i
havnen og derp å selv gå til kaj .
Føreren af havar isten observerede herefter, at skibet ikke lå som det skulle på
vandet. Han kontrollerede maskinrummet og observered e en meget stor vandind
trængen . Han skyndte sig op igen, sagde til de 3 gaste r fra bevogtningsfart øjet . »Der
er kommet meget vand ind. Er der noget I skal spænde , lynlåse der skal lukkes - så
gør det nu«. Han tog herefter VHF-mikro fonen og kaldte bevogtningsfart øjet 2-3
gange uden at få svar, hvorefter Rønn e Radio blev kaldt. Samtidig med at han
kaldt e, sagde han til de tre gaster, at de skulle gøre klar til at springe. Han bad
Rønne Radio om at kalde bevogtningsfartøjet og sige, at alle 4 forlod skibet. Rønne
Radio kvitterede .
Han greb sine svømmefinner. fik den ene på, ville tage den anden, men blev klart
over, at der ikke var tid , hvorefter han sprang ud til styrbord side og søgte strak s hen
til de 3 andre , da han var i vandet.
Alle 3 orlogsgaster havde redningsveste på, og en var iført overlevelsesdragt . Alle lå
samlet. Da de r ikke var lys i deres redn ingsveste spurgte han dem, om der ikke var
noge t , de skulle foretage for at få dem til at lyse. Orlogsgasterne gjorde et eller
andet , men oplyste ham om at lyset skulle tænde af sig selv, når udstyret blev vådt.
Da bevogtningsfartøjet lå mellem dem og Rønne havn , foreslog han , at han svøm
mede hen mod bevogtn ingsfartøjet. De tre or logsgaster var betænkelige, idet det
normale var, at alle skulle blive samlet. Efter nogen diskussion blev man dog enige
om, at han skulle svømme ud mod bevogtn ingsfartøjet.
Und er svømmeturen passerede han nylontrossen, nåede hen i nærheden af bevogt
ningsfart øjet , blev observeret og samlet op. Han kunn e oplyse, at de 3 or logsgaster
lå længere ude. Han assisterede med at holde udkig , men havde i øvrigt ikke mere
med redningsaktionen at gøre.
Han oplyste endvide re, at hans eget skib var i god stand . Den elektriske lænsepum 
pe var nyindkøbt und er opholdet på Bornholm , hvor han delto g i kajarbejde i
He lligped er havn. Den motordrevne lænsepumpe var efterset og repareret for 14
dage siden . Han fattede i øvr igt ikke , at den ene af or logsgasterne, der var iført
overleve lsesdragt , ikke havde kunnet klare opholdet i vandet.
Han mente , at det und er hensyntagen til vejrudsigten havde været fuldt forsvarligt
at fore tage den om handlede sejlads og at der mens de tre or logsgaster opholdt sig på
hans båd, intet tegn var til panik - det hele gik bare pludselig så stærkt.
Føreren af havaristen har endvidere i en senere forklaring til politiet uddybet
ovenst ående , idet han om forholdene om bord lige inden forliset har forklaret , at de
havde fået skibet lænset og var på slæb efter bevogtningsfart øjet med ca. 7 knob.
Der var kont akt på kanal 12, og med jævne mellemrum inspiceredes maskinrum , og
det konstateredes, at vande t ikke var stigende. Da skibet senere kom ind i krapsø,
blev farten redu ceret til S knob, hvorefter havaristen igen fulgte bølgern e på en rolig
måde. Han stod derfor sammen med orlogsgaste rne helt roligt i styrehuset og
afvent ede ankomsten til Rønne. Pludselig opdagede han , at havaristen lå meget
dybt i vand et , og da han så ned i maskinrummet, opdagede han, at dette var helt
fuldt af vand. Han var straks klar over, at skibet ville synke indenfo r få sekunde r.
Han opgav at frigøre skibsjollen , der var surret fremm e over lastrummet. Han
instrue rede orlogsgaste rne, samtidig med at han kaldte bevogtningsfartøjet og
de refter Rønne Radio , der kvitterede for at have modtaget meldingen om , at skibet
var synkende , og at besætn ingen nu spra ng overbord .
Da han havde afsluttet rad iokorrespondancen, stod vandet op over dørken i styre
huset. Alle 4 landede tæt ved hinand en og holdt hele tiden kontakt til trods for
mørket og de 2-3 m høj e bølger.



Havaristen var stadig und er slæbning og forsvandt i østlig retning. Det kan måske
ikke udeluk kes, at den kan være slæbt helt op til en sømil væk.
Han opford rede herefter de 3 or logsgaster til at tænde deres markeringslys. Det
kunne de imidlertid ikke. Han sagde til dem , at der måtte være noget , de skulle
trækk e i eller flå af. De forsøgte alle forgæves og sagde samstemmende, at lysene
ikke virkede . I Ian gik ud fra , at orlogsgasterne kendte lysene og tænkte derfor ikke
selv på at forsøge. Alle var helt rolige og helt overbeviste om, at det kun var et
spørgsmål om meget kor t tid, inden bevogtningsfart øjet kom tilbage og samlede
dem op, idet deres posi tion skulle kunne be regnes med stor nøjagtighed . Bevogt
ningsfart øjet blev imidle rtid liggende på sin position alt for langt indad mod Rø nne
og kom tilsyneladend e aldrig retur ad den udsejlede kurs. Da den indledte efte rsøg
ningen fejed e dens proj ekt ører i alle ret ninger, men selv når projektørerne var
rette t direkte mod de skibbrudne, lå de fortsat i tota lt mørke.
Han havde ingen forne mmelse af tid eller afstand. lIan var ikke bekymret for sin
ege n situat ion, ide t han let kunn e overleve til det blev lyst , men han vidste ikke ,
hvor længe orlogsgaste rne kunne over leve i det ret kolde vand. Han foreslog derfor,
at han svømmede ind imod bevogtn ingsfartøjet . Da forslaget efter nogen pariamen
taren blev accepteret , påbegyndte han svømningen. hvorunder han observerede, at
han i forhold til bevogtningsfartøjet og lysene fra Rønne blev fortsat mod syd.
Und er svøm meturen så han , at bevogtningsfart øjet sejlede mod nord og senere
mod vest. Han begyndte derfor at træde vand e og senere at svømme mod nord .
Bevogtningsfartøjet ændrede dog hurtigt kur s igen og sejlede tilbage til sin gamle
position ud for Rønn e . Han ændre de derfor retning og svømmede mod øst. På et
tidspunkt passerede han slæbet rossen. der flød i nord -sydlig retning, og efter en
ukendt svømmestrækning blev han samlet op af bevogtningsfartøjet. Føreren af
havar isten mente selv, at han løb en betydelig risiko ved at svømme væk fra de
skibbrudnes position. Ha n gjorde det kun for at hente hjælp fra bevogtningsfa rte 
jet.

Chefen for bevogtningsjanejet har udover hvad der fremgår af det rapporterede
hændelsesforløb forklaret, at da føreren af havaristen blev samlet op, havde han
givet en oriente ring vedrørende de skibbrudnes position og situation i øvrigt. De
skibbrudne skulle ligge længere mod vest , og han kunne endvidere oplyse, at
eftersøgningsforholdene var meget vanske lige , idet han flere gange var blevet
fanget af bevogtn ingsfartøj ets projektører uden at blive set.

(2) Forklaringer afgivet til Marineauditøren.
Chefen for bevogtningsfanejet har vedrørende brug af trawlerdragter forklaret , at
disse kun ben yttes af det hold, der borde r fiskekutte re . Endvidere anførte han , at
føreren af havaristen under den rad iote lefoniske korre spo ndance mellem skibene
havde oplyst , at havaristen havde reser veopdrift i en krafti g indsatska sse af træ ,
hidrørende fra skibets fortid som stenfiske r.

Næstkommanderende i bevogtnings/ artøjet har fork laret , at de t var ham , der under
bugseri ngen havde afta lt slæbefa rten med havaristen , og at der kun blev anvendt
farter, der var aftalt. Han havde selv vagt fra kI.1600·1800, og i dette tidsrum var der
overhovedet intet at bemærke, og der var ikke fare for det bugserede skib og
ombordværende personel.

3. kommanderende i bevogtnings/ artøjet har forklaret , at der omkring eftersøgnin
gens begyndelse var alminde lig forvirr ing, fordi situatio nen pludselig skiftede fra



en almindelig bugseropgave til en redningsakt ion. Der havde på intet tidspunkt
været optræk til fare for havaristen. Det var derfor uhyggeligt at opleve , at skibet
pludselig sank.

Bevogtningsf artøjets teknikoffi cer har forklaret . at han personlig efterså den trans
port able pumpe, inden denne overførtes til havaristen og kontrollerede, om der var
brændslofpå. Pumpen , der er af typen ASTE R MINI II , var leveret til skibet APR
82. 14 OKT 1982 var den blevet rutinemæssigt afprøvet. Der var uddrag af betje
ningsvejledning i pumpekassen, ide t pumpen kunne være vanskelig at starte . TKO
talte med skipperen over VHF, og det var TKO opfattelse. at det var en person . der
var fortrolig med teknik. Bevogtningsfartøjets anden transportable pumpe gjorde
TKO klar med henblik på overførse l, når havaristen var lagt til kaj .

Dæksregnskabsføreren om bord i bevogtnings/ar/øjet har forklaret , at han kJ. ca.
1900 blev kaldt til Q-rummet. Han hørte. at der fra Rønne Radio blev meddelt, at
havaristen var synke nde . Han forblev på stedet for at afvente nærmere ordrer, men
løb så tilbage til agterdækket for at få situationen med trossen under kont rol. 3
gaster var ved at kor te op, og pludselig kom chefen og gav ordrer til, at trossen
skulle kastes over bord med en fender og nødbel ysning. Da trossen var over bord ,
drev den til bagbord . hvilket meddeltes broen . Han regnede med, at man ville gå
tilbage langs trossen , men i stedet gik man væk fra den, hvilket formentlig skyldtes,
at man var bange for at sej le ind i den. Fra agterdækket så han efter havaristen. men
kunne ikke få øje på skibet.

To overkonstabler og en værnepligtig , alle besætningsmedlemmer om bord i bevogt
ningsfartøjet, forklarede samstemmende, at de var klar på agterdækket til at korte
trossen op . De kunne hele tiden se havaristens lanterner. Da de var i færd med at
tage hjem på trossen , der var meget tung at trække, forsvandt lanterne rne pludse
ligt. Den værnepl igtige var henne midtskibs for at hente en lygte, i det tidsrum
lanternerne forsvandt. Den værnepligtige anfør te, at alle havde fået instru ktion i
brugen af redn ingsveste , og han stod uforstående overfor, at de tre ikke havde
udløst deres saltvandsbatterier.

Talsmanden for konstabelgruppen om bord i bevogtningsfartøjet har forklaret , at
alle på Søværnets Eksercerskole instrueres i brugen af redningsudstyr. Han har i de
6 år, han har været i søværnet, deltaget i afprøv ning afredningsmidler to gange. Han
har ingen kommentarer til hændelsesforløbet omkrin g bugseringen , men anfører,
at der i tidsrummet omkring forliset var tilløb til panik hos besætningen. I løbet af
kort tid kom situationen atter under kontro l.

En konstabel, der var rorgænger ombord i bevogtningsfartøj et under bugseringen
og redningsaktionen har bemærket , at der omkring forliset var optræk til panik ,
hvilket skyldes de vanskelige forhold .

Et medlem a/bevogtnings/ ar/øjets gummib ådsbesætning. der var med gummibåden
ovre ved havaristen havde bemærket, at skibet var af ældre dato , idet det var
repareret flere steder med nyt træ. men der var ingen lækager at se.

En overko nstabel ombord i bevogtningsbåden fandt, at der var ting omkring red
ningsakt ionen, som ikke kan retfærdiggøres, men han erkendte, at forholdene var
vanskelige på grund af mørket . den kappede trosse, trafikken m.v., og efter hans
mening gjorde skibschefen hvad han kunne.



Flere besætningsmedlemmer i bevogtnings/artøjet forklarede samstemmende, at de
havde set værnepligtig 00 i vandet , umiddelbart før han blev bjærget. Det var
deres bestemt e opfattelse , at han på dette tidspunkt var i livet , idet han havde løftet
den ene arm og vinkel.

Vagtchefen i Op erationsrummet ved Bornholms Marinedistrikt havde af den tidlige
re vagtchef fået overlevering om de n igangværende bugseropgave. Kl. 1856 havde
han forbindelse med bevogtnin gsfartøjet over kanal BRAVO. Han var ikke be
kendt med , at der var en SOK BST fra 1978, der begrænsede brugen af denne
kanal. Kana len var den man nor malt ta lte på, da man her kunne anvende dansk i
modsætning til korre spondance over militære kanaler. Under korrespondancen
med bevogtningsfartøjet modtog plot lederen over det offent lige telefonnet besked
fra Rønn e Radio om, at havaristen havde meldt på kanal 16, at han var ved at synke.
Dette blev øjeblikkelig meldt bevogtnin gsfart øjet . Han opfattede selv situationen
som en nødsituation, men forvent ede et udspil fra bevogtningsfar tøjet. CH BHM
og NK BHM blev orienteret om situa tionen. Ha n fik besked på at rekvirere
helikopt erhjælp via SOK . SOK ønskede oplysninger om sigtbarhed . Han kaldte
derfor bevogtningsfartøjet over militær VHF, men fik ikke svar. Han hørte kl. ca.
1915 ALRØ kalde bevogtningsfartøje t for at tilbyde sin hjælp, men bevogtningsfar
tøj et svarede, at der ikke var behov for hjælp. Han tilføjede , at han ikke var blevet
underrettet om, at der var 3 mand fra bevogtningsfartøj et om bord i havaristen.
De tte fik han først at vide kl. 1922, da bevogtningsfartøjet meddelte , at havaristen
måtte være gået ned med 4 mand .

Plotlederen i O-rummet ved BHM forklarede, at medens vagtchefen havde forbin
delse med bevogtnin gsfartøjet over kanal BRAVO, kom der en samtale fra Rønn e
Rad io over telefonen . Der blev fra Rø nne Radi o spurgt , om BHM var i kontakt
med bevogtningsfar tøjet . fordi havaristen havde kaldt bevogtningsfartøj et på kanal
16 og sagt, at han var ved at synke. Plotlederen referered e straks dette for vagtche
fen, der orienterede bevogtningsfartøjet herom . Kommunikationen blev herefter
omgående afbrudt, hvorefter bevogtnin gsfartøjet kaldte havaristen , men forgæves.
Bevogtnin gsfartØjet meddelte nu , at den ville gå tilbage til havaristens position .
Ingen forestillede sig imidlert id, at havaristen kunne synke så hurtigt , idet der for
kort tid siden var blevet meldt , at alt var under kontro l.
Først kl. 1920 indså man, at havaristen måtte være sunket, og Rønne Radio blev
bedt om at udsende MAYDAY. Det te blev udsendt kl. 1933, og der blev heri sagt, at
havaristen havde 1 mand om bord . Bevogtningsfartøjet reagerede omgående herpå
og sagde , at der var 4 mand om bord. Rønne Radio udsendte herefter en rettelse .
Først på dette tidspunkt blev plotlederen klar over, at de r var folk fra bevogtnings
fartøjet ombo rd i havaristen .

Operationsofficeren ved BHM, ankom tila-rummet kl. 2002. Ved sin ankomst
overtog han ledelsen af eftersøgningen. Han så , at de skibe , der deltog i efte rsøg
ningen , lå i en ret stor indbyrdes afstand , 2-3 sømil. Han gav derfor besked til
bevogtningsfartø jet om at orga nisere en line-search, orienterede Rønne Radio om,
at BIIM ledede eftersøgningen med bevogtningsfar tøjet som omr ådeleder. og at
eftersøgningskommunikat ionen fandt sted på kanal 6. Kanal 16blev herved aflastet
væsentligt.
Operationso fficeren var i forbind else med helikopteren , der på grund af sigtbarhe
den kun ville kunne assistere med lysbomber, der ville blive udkastet i 4000 fods
højde. Helikop teren blev derfor sat i venteposition og returnerede kort efte r.



Operat ionsofficeren mener, at anvendelsen af kana l BRAVO har fundet sted i
hen hold til reglern e , idet den for nogle år siden blev frigivet til korre spondance også
i tilfælde , hvor fiskeriministeri ets skibe ikke var involveret.
Faggruppe/ederen i søm andsskab og redningsmid/er ved Søværnets Eksercerskole
(SES), har forklaret , hvorledes uddannelsen i redningsrnidler gennemføres ved
SES, først som en teoretisk uddannel se , hvorunder vesten og dens eftersyn gen·
nemgås i deta ljer, og derp å en prakti sk øvelse i ekse rcerskolens træningsbassin.
Med hensyn til markeringslys forklares , at det akt iveres ved træk i en snor, hvorved
saltvand kan trænge ind i batt eriet og tænde lyset. Dette demonstreres ved at
nedsænke et batteri i et glas vand .

Uddannelseslederen ved SES, har forklaret, at med hensyn til den omkomne
værne pligtig 00 kan instruktøren ved forevisning af et foto med sikkerhed sige , at
den pågældende har været med til under visning i redn ingsvesten og dens udstyr.

2 m enige mødt til tjeneste sammen med den omkomne værnepligtig PP, kan begge
huske den pågældende. Den ene, der var i samme deling som PP, mener også at
kunne huske, at PP deltog i den teoret iske undervisning i redningsvesten og dens
udstyr.
Direkte adspurg t dokumenterede de to afhørte menige godt kendskab til red nings
vesten og den s udstyr og brug, men ingen af de m kunne erindre noget om , at
saltvandsbatte riet skulle aktiveres ved træk i en snor.

Dæksregnskabsføreren og en overkonstabel f ra bevogtningsfartøjet har samstern
mende forklaret , at den omkomne konstabe l NN sommeren 1981 havde udtr ykt
forbavselse over, at mar keri ngslyset på redningsvesten, som han anvendte under
vandskiløb , ikke blev aktiveret , når han faldt i vandet. Det blev forklaret ham , at
marke ringslyset først akt iveredes efter træk i en snor, hvorved to propper i salt
vandsbatter iet blev fje rnet.

En overkonstabel fra bevogtningsfartøjet supplerede en tidligere forklaring ved at
forklare følgende omkring det tidspunkt trossen kortedes op . De nåede at kort e 20
m trosse ind , og denne del af tro ssen lå på dækk et. Nu kom der kontraordre , idet
man nu skulle mont ere en stor kuglefender i øjet på tamp en af trossen på dækket og
en blinker fra et bjærgemærs, samt at man skulle lade trossen gå.
Han kun ne mærke modtræk i trossen , mens man halede ind.
Før man endnu havde ladet trossen gå , sagde signalgasten : »Nu synker de , og jeg
har hør t , at de råbte , ogj eg kan ikke se dem mere«. Man slap trossen , der drev mod
bagbord. OK S havde forventet , at bevogtningsfartøjet herefter ville søge mod
havaristens forvent ede position ved at følge trossen. Bevogtningsfartøjet satte i
stedet kurs mod et ande t skib, der både havde lanterner og anden belysning om
bord, og som befandt sig i en helt anden retning.
Det er OK S opfattelse , at ved nævnte manøvre gik der kostbar tid til spilde under
redningsaktionen.

13 besætningsmedlemmer f ra bevogtningsfartøjet er afhørt om deres kendskab til
redn ingsvesten med følgende resultat:
6 mand havde et tilfredsstillende kendskab til vesten og vidste , at saltvandsbatte riet
skal aktiveres ved træk i en snor med en ring. 6 mand mente , at lyset aktiveredes
automatisk , når batteriet kom i vand . Blandt sidstnævnte seks mand var 4 af KS
gruppen med flere års tjeneste bag sig, og af disse havde 2 mand gennemgået



repetitionskurser ved SES henh oldsvis 3 og 2 gange. 1 mand havde intet kendskab
til markerin gslyset på vesten. 7 af de afhørte besætn ingsmedlemmer har fået vesten
udleveret af de n omkomne konstabel NN, der var dagvagt om bord i bevogtnings
fartøjet. Ved udleverin gen var det normalt , at den, der modtog vesten, blev
opfordret til at undersøge den .

En overkonstabelfra bevogtningsfunøjet, har forklaret, at han på ulykkesdagen var
med til at bjærge føreren af havaristen . På et senere tidspunkt havde han spurgt
føreren af havaristen, hvorfor de 3 besætningsmedlemmer fra bevogtningsfar tøjet
ikke havde tr ukket propperne i de res saltvandsbatterier. Føreren af havaristen
virkede forbavset og sagde , at da han var i søværnet tændtes markeringslyset på
vesten ved at forbinde lygte og batteri. Han havde spurgt de 3 gaster, om de ikke
skulle gøre et eller ande t, men fik at vide , at vesten virkede automat isk.

(3) SØfo rklaring i Sø- og Handelsret/en i København .
Den 26 OKT og 8 DEe 1982 afhold tes søforklaring i anled ning af forliset , hvorun
der 18 indkaldte vidner afgav fork laring.
Endvidere var der fremmødt repr æsent anter for Søværnet , Indu striministeriet,
Sta tens Skibstilsyn og forsikringsselskabet Topsikring. Af de afgivne forklaringer
skal følgende fremdrages:

Føreren og ejeren af dykkerskibet forklarede i overensstemmelse med tidligere
afgivne forklaringer. Det skal dog fremhæves, at han anførte, at han ganske kort tid
efter , at han havde haft moto ren i gang, mærkede, at skibet var »dødt i dct«. Han
gik derfor atte r ned i maskinrummet og observerede en pludselig opstået meget sto r
vandstigning.

Stabslæge AA , Forsvarskommandoen, forkl arede , at han havde fået oplyst, at de
omkomne ved indbringelse til Bornholms Centralsygehus havde haft en legems
tem peratur i ende tarm på 27,5° til 300. Efter oplysningerne var der givet korrekt
førstehjælp på de skibe, der havde taget de skibbrudne op. Da der først og
fremmest var tale om en kraf tig kuldepåvirkni ng, kunne genopvarmning være en
naturl ig behandlingsmåde. De t er meget vanskeligt klinisk at fastslå på et tidspunkt
som det , der forelå ved indbringelsen, om død er indtrådt , og om den skyldes
dr ukning eller kulde. Stabslægen bcsigtigede de 3 omkomnes redn ingsveste . der
alle var akt iverede . Lyset og fløj ten var intak te , men havde ikke været anvendt.
Stabslægen gav endvide re udtryk for, at han næppe ville have behandlet de omkom
ne på sam me måde , som de t efter det for ham oplyste havde fundet sted på
hospita let i Rønne. Retsformanden ønskede ikke at gå i detalje r vedrø rende
stabs lægens mening om dette em ne. Efter det for kommissionen oplyste vil spørgs
målet blive behandlet i Sundhedsstyrelsen.

Lodsen i Rønne og f ører af havnebugserbåden URSUS forklarede , at han blev
alarmeret k!. 1940. Under sejladsen ud til området fulgte han kommunikationen ,
der fandt sted på skiftende kanaler, og det var herunder hans indtryk, at der bestod
både ledelsesmæssig og kommunika tionsmæssig forvirring. Først kl. 2025 blev der
fra bevogtningsfartøje t givet ordre til formering af en eftersøgningslinie.

En værnepligtigfra bevogtningsfar tøjet. fork larede , at der ikke, så vidt han e rindre
de , havde været afho ldt bjærgningsru lle om bord på bevogtningsfartøjet . ligesom
der ikke forud for ulykken var givet instruktion på skibet eller foretaget prøve af
vesten.



En konstabel fra bevogtningsfartøjet, forklarede , at han havde de ltaget i bjærg
ningsruller om bord, men ikke i øvelser vedrørende redningsvestes brug.

Orlogsk aptajn BB , Søværnets teknikskole, forkl arede på spørgsmål fra kontorchef
N. Bagge, Indu strim inisteri et, at der ikke i søværne ts skibe findes opslag med
instruks for brug af redn ingsveste .

Søværnets Teknikinspektør for klarede om udløsning af lyset på redningsvesten , at
der herti l kræves et træk på 4~5 kg. De t kan godt være besværligt at få fat i trækket.
Det er noget af en træningssag.

Stationslederen ved Rønn e Radio forkl arede vedrørende personellet , at de vagtha
vende kontorassistent er den pågældend e dag var rutinerede, og det er hans opfat 
telse , at de , som situationen forelå , har udøvet et korrekt skøn. Rønn e Radio kan
kun vanskeligt høre kan al 6 og ikke i alle retninger. Man kunne rent fakt isk ikke
høre den den pågældende aften. Nor malt optages samtaler med Røn ne Rad io på
bånd. Det viste sig efter følgende, at båndet ikke havde virket den 15 OKT om
aften en. Det er såvidt vidnet vcd aldrig sket tidligere . Der er ingen pligt til at optage
samtaler på bånd .

Føreren af MIF POVL ANKE R, Bornholmstrafikken, forkl arede - med udgangs
punkt i en detaljeret rapport af 7 DEe - indgåend e om hændelsesforløbet set fra
POVL ANK ER og herunder, om hvilke foranstaltninger der blev truffet om bord i
færgen . Da man nåede frem til ef ter søgningsomr ådet opnåedes kont akt med be
vogtningsfartøjct , der kun ne identificeres visuelt af de assisterende skibe , idet det
havde tændt alle signallys i masten (ejulet ræ«). Skibsføreren anførte som stærkt
medvirkende til POVL ANKER's indsats, at
- POVL ANKER er godt bemandet med tilstrækkeligt og veluddannet og erfarent
personel,
- det forhold svis store skib gaven rolig og stabil platform,
- den store øjenhøjde (9 m) gav gode observat ionsmuligheder. og
- at POVL ANK ERs pro jektører er ideelle til en eftersøgningsopgave.
Skibsføre ren anfø rte endvid ere , at det er hans opfattelse, at bevogtningsfartøj et
under den del af eftersøgningcn, som han har kendska b til, ikke har udvist dårligt
sømandskab.

Vagthavende styrmand ombord i POV L ANKE R pd hændetsestidspunk tet. kunn e
tilslutt e sig den af skibsføreren afgivne forklaring og tilføjede, at det var hans
bestemte opfatte lse, at de tre skibbrudne var livløse , da de blev observeret fra
POVL ANKER .

Chefen for bevogtningsfartøjet. fork lared e bl.a . vedrørende slæbefarten , at ud
gangspunktet er det slæbte skibs norm alfar t, og at man normalt ikke anvender
højere fart.

Føreren af havaristen forkl arede, at slæbefarten indledningsvis var lidt høj ere end
havaristens sædvanlige fart , der var 5-6 knob. Han fandt ikke anledning til at
indvend e noget herim od . Skibe t var i rimelig god stand. Det havde genn emgået en
reparat ion i Rudkøbing sommeren 1982 og har ikke haft skader siden . Om dykker.
erk læringen sagde han, at han ikke på noget tidspunkt havde set de skader, dcr var
konsta teret under dykkerundersøgelscn , og han kontrollerede skibet jævnligt un
der slæbningen.
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Orlogskaptajn CC. Søværnets operative Kommando , Å rhus. forklarede at han var
stabsvagt i SOK . Han drog omsorg for, at der om eftermidd agen sendtes en
helikopter til havaristen . Det var tillige ham , der sene re på eftermiddage n gav
tilladelse til, at man iværksatte slæbningen af havaristen, idet man bedømte , at der
forelå en såkaldt forebyggende søredningsaktion. Vidnet var først kl. 1940 klar
over, at 3 orlogsgaste r var sat om bord i havaristen. Det var på dett e tidspunkt , der
sendtes en helikopter til bistand .

(4) Forklaringer afgivet over for kommissionen.
Chefen fo r bevogtnings/ ar/øjet, har over for kommissionen fork laret, at man efte r at
have sat 3 mand over i hava risten meldte dett e til BHM, idet der forespurgtes, om
bevogtningsfar tøje t skulle gøre klar til at slæbe.
Da slæberen var strakt, blev gummibåden hejst , og man gik herefter an. Da
havaristen lå fint på vand et , øgedes farten efte rhånden til 7-8 kno b. Havaristen
opgav sin normalfar t til ca . 6 knob . Bevogtningsfartøjets minimum slæbefart er ca .
4-5 knob . Med langsom fart knib er det med styringen.
Bevogtning sfart øjets rad ar virkede tilfred sstillende bort set fra en del sea-c1utter.
Der var sydgåe nde strøm , kursen rettedes løbende. Af det personel, der var
overfør t til havaristen var kun en iført tra wlerdragt , idet han var udset til at blive
overfø rt via helo . Ellers anvendes trawlerdragt med forsigtighed, idet de n har vist
sig ikke at være slidstærk. Komm unika tionen passedes af vagtchefen. Under efter
søgningen varetog NK kommunikat ionen . CH sendte selv signal vedr. liniesøgning
og kommunikerede med ALRØ vedr. fund af vragrester. Bevogtn ingsfar tøjet
manglede 5 mand af besætningen på dette tidspunkt , og komm unikationspersonel
let var på udki g på dæk, hvorfor der manglede personel til journalføring. CH anså
det for nem mere og hur tigere selv at bet jene VHF'en i stedet for først at skulle sætte
andre ind i situationen . Vedr. kan al BRAVO anførte han , at de nne bru ges af rent
rutinemæssige årsager og mere end oprindelig beregnet. Forbindelse til andre
under eftersøgningen over civil VHF var til tider dårlig. Den var kun tilfredsstillen
de til Rønne Radio og POVL ANKER . Under visse vejrforhold med fygevand går
rækningen drastisk ned. Antennen er efter hændelsen flyttet til stb rånok, hvilket
har forbed ret forho ldene. Hava risten var ikke orienteret om en evt. betaling for
assistancen , da assistancen vurde rede s som en SAR-operat ion.
Under bjærgningsrulle får besætningen besked på at »checke vcsten«.
Der havde ikke været afho ldt årligt genopfriskningskursus i redningsrnidler for
besætningen i bevogtningsfa rtøje t i hans tid som skibschef.

Næstkommanderende i bevogtnings/ artøjet har forklaret, at han har været tjenest
gørende om bord fra APR 1981, først som 3. k. og senere som NK.
Den 15 aKT 1982 stod han , da bevogtningsfartøjet nærmede sig anduvningsbøjen ,
og talte med 3. k. om havaristen , hvis sidelanterner de kun ne se. På et tidspunkt
blev han sendt på agte rdækket for at lade slæbetrossen gå med en fender på. Han
gik tilbage på broen for at medd ele, at det ikke kunn e beta le sig, da agterdækket var
igang med at kort e op.
Han var ikke informeret om, hvad der foregik og blev først klar over dett e ca. 15
minutter senere, da man var næsten nede ved ANNA GERDA.
Vagtchefen og chefen bet jente VH F'en. Kommunikationen med de andr e skibe
svigtede, når der sejledes mod søen. Det var nærmest kun POVL AN KE R ogBHM
der var for bindelse med.
Besætningen havde ikke været igennem en repetitionsudd annelse i redningsmidler.
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lian havde aldrig selv set veste n, før han ko m om bord i bevogtningsfartøjet direkte
fra MAS MØN. Ha n kan fra sin uddannelse på SES intet er indre om nogen
uddannelse i redningsveste .
Han mente, at opdriften i redningsvestene er for ringe, hvilket kunne sluttes udfra ,
hvordan man havde set de forulykkede blive overskyllet af søen.
En sergent fra MHV, der havde delt aget i sejladse n som observatør, kan bevidne , at
bevogtningsfartøj et har meddelt BHM , at der var i alt 4 mand i havari sten .

3. kommanderende i bevogtningsjanøjet, har over for kom missionen forklaret , at
han efter a t have ove rtaget vagten fra NK mest var i O-rummet , men også oppe på
åben bro . Han kunne ikke hele tide n se havaristens lantern er. ide t de forsvandt , når
skibet styrede dire kte mod bevogtningsfart øjet. Bevogtningsfartøje t satte på an
modning fra havaristen farten ned to gange . Sidste gang stop pedes den ene skrue.
Pludselig begyndte tingen e at tage fart. De r blev prajet »alle mand på dæk« 
»Stoppe«. Che fen ko m på broen og for ned på agte rdækket. NK stod i brovi ngen og
lyste på tro ssen . Da trosse n var i vand et med en fender på, slog 3. k. »frem« for at
komme fri af trossen . 3. k spurgte herefter chefen. hvad der foregik og fik at vide, at
havari sten var ved at synke . 3. k. så agte rud og så lys ret agter. 3. k. sagde til chefen:
»Dcn ligger jo der, skal vi ikke gå bb over?«. Dett e sagde chefen ja til.
3. k. anførte , at han havde bidt mærke i, at det under søforklaringen af POVL
ANK ER var forkl aret. at en af de forulykkede var belyst i ca . 10 minutter, hvorun
der han flere gange var blevet ove rskyllet af søe n. Det var derfor 3. k. opfattelse , at
redningsvesten havde for lille bæreevn e . 3. k. anførte. at kursbogen måske kunn e se
mangelfuld ud , men man kunne simpe lthen ikke nå mere . Man kunne også synes,
at der mått e være hengået lang tid , medens bcvogtningsfartøjet sejlede ud mod
fiskekutteren A NNA GERDA . 3. k. havde ikke selv haft den fornemmelse af tid ,
og han følte sig sammen med chefen fuldstændig overbevist om, at de styrede mod
havar isten .

d. Dykkerfartøjet
(1) Fortul for forlis.

I hcnhold til internationalt målebrev kan følgcnde op lyses:

Byggeår 1904
Byggemateriale Træ
Bruttotnnnage 19,96
Mål l.o .a . 16,63 m br. 4 ,64 m

I henhold til skrivelse af 12 NOV 1982 fra Direkt oratet for Statens Skibstilsyn
gennemgik skibet i JULI 1981en omfatt ende reparation , hvorunder man ved pålæg
af træ ændrede de indvendige mål. Skibet blev efter an modning fra ejeren nedm ålt
fra de oprindelige 25 ,43 BRT til nuværende 19,96 BRT.
Skibet er et enke ltskrueskib. Motoren er en dieselmotor med en off. effekt i
henh old til synsra pport af 14 JA N 1981 på 69 KW. Ved syn den 27 JUL 1982 blev
fartøjet s tilstand fund et tilfredsstillende, og fanshjemm el inden for områd et Ska
gen, Vinga, Kalm ar, Rugen aide blev udstedt.
Fart øjet s fører og red er har gennemgået Søværnets Sergentska ie og anses i henhold
til lov at have bestået kystskippereksamen. Den pågældende har certifika t til
betj ening af VHF-anlæ g, udsted et den 9 JA N 1979.
Følgende redningsmate riel er af føreren angivet at være om bord:

2 redningskr anse
2 red ningsveste og
l jolle surre t ovenpå lasten .



(2) Under og efter fo rlis.
I henhold til rapport fra bevogningsfartøjet er havaristen sunket i position 55004'4N
14°36'6E (pos. A) . Vraget er efter en eftersøgning lokaliseret af SKA 13og SAMSØ
og identifice ret af dykkere fra Frø mandskorpset den 26 NOV 1982.
Den 27 NOV 1982 blev vraget undersøgt af to dykkere fra A IS EM.Z. Svitzers
bjergningsentre prise, som har afgivet følgende beed igede erklæring:

.....
Ved undersøge lsen fandtes følgende skader i stævnen:
l S8 side var ska nsek lædningen samt de to øverste bor trukket ud af stævntræet.
D e t øve rste bo r gabte ca. 18 cm ved stævnen og nr. 2 bo r ga bte ca . 30 cm , men sad så
løst al del kunne rokkes frem og tilbage. Borets længde er 1,6 m. Skandækket er
revne t fra stævnen og rundt langs skanseklædningen i ca. 2,0 m. længde.
Udove r disse skade r fandtes, i SB side, ved bor nr. 2 fra oven, kalfatringen trykket
ud.
På bagkante n af pa lstøtten var en åbning på ca. 8 mm.
Skibets jo lle blev fundet på havbu nden, fastgjort for og agte r på skibets SB side .
I maskinen blev søforbinde lsen fundet åbe n til maskinen, og rørforbindeJsen
fundet intakt.
I øvrigt kan oplyses at vraget står ret op på bunden på ca. 26 m vand med ca. 13 m
vand over.
...«

e. Materiellet
(I) Redningsveste.

Søværnets Tek nik inspektør har ved skr. af 2 DEC 1982 til Marineauditøren fremsat
en ud talteise vedr. de i SYN anvendte red ningsveste. Af skr. fremgår bl. a. :

IO •••

Den i SVN anvendte oppustelige redningsvest SECUMAR 12 er anskaffe t af
Søværne ts Materielkomm ando (SMK) i 1970, ef ter indhentede erfaringer fra evri
ge NATO·lande, hvor vesten blev anvendt. Disse lande er Norge, Vesttyskland og
Holland . Vesten er indtil ult imo 1982 fort sat i anvende lse i disse lande .

Det skal bemærkes, at med hensyn til opdriften tilfredsstillede vesten de daværende
IMCQ· krav.

Før anskaffelsen blev vesten afprøvet afSøværnets Havariskole (SHS) i samarbejde
med SMK .

Vestene ef terses rutinemæssigt på et af fabrikanten autori seret værksted . Følgende
anvendes af SVN:
- Dinghy værksted, Flyvestation Værløse.
- I Steengaard - Meyer, Amager Strand vej.
Ved serv iceefte rsyn forsynes vesten med en datostemplet label af serviceværkste
det.
En nøjere unde rsøge lse af hvilket serviceværksted der anvende r den omtalte tape
til sikring af udle sersnorene . mangler endnu, men indikationer peger på service
værkstedet »Stengaard-Mcye r«.
••.. . «

(2) De af de omkomne anvend te redningsveste er undersøgt på Søværne ts Teknikskole
med følgende result at :
Redningsvest nr. 7/30.
Beskyttelsesover træk skå ret eller klippet op. Trykknap i nakken ikke åbnet. Gum
miblæren tæt. Snor til CO 2 patron overskåret . CO2 patron udløst. Saltvandsbatte ri
ikke udlø st. Propper sidder stadig i batteriet. fløjte ikke ud taget af lomme. Snoren
stramt rullet om fløjte i lomme. Kont rolkort hvidt , sidste fabri kseftersy n MAJ
1982. Kon tro lko rt gult , ikke udfyldt af br uger ved modtagelsen. Rem me overskå
ret.



Redningsvest nr. 8848.
Beskyttelsesovertræk skåret eller klippet op . Trykkn ap i nakken ikke åbnet. Gum
miblæren punkteret , ant agelig udført med kniv. C02pat ron udløst . Saltvandsbatte
ri ikke udløst. Propper sidder stadig i batteriet. Fløjte ikke udt aget af lomme.
Snoren stramt rullet om fløjte i lomme . Kontrolkort hvidt, sidste fabriks eftersyn
MAJ 1982. Kontrolkort gult , ikke udfyldt af bruger ved modtagelsen . Rem over
skåret.

Redningsvest nr. 8421.
8 eskyttelsesovertræk skåret eller klippet op. Gumm iblæren tæt. CO2 patron ud
løst. Saltvand sbatt eri ikke udløst. Propper sidder stadig i batteriet. Fløjte ikke
udtaget af lomme . Snoren stramt rullet om fløjte i lomme. Kontrolkor t hvidt , sidste
fabrikseftersyn MAJ 1982. Kon tro lkort gult, ikke udfyldt af bruger ved modtagel
sen. Remme intakt e , indstilleligt bælte løsnet fra karabinhage.

Supplerende undersøgelser
Yderligere undersøgelser har vist, at lys på alle tre redningsveste virkede , når
saltvandsbatteriets pro pper blev fje rnet ved et træk i deres udløsersnor og batterier
ne nedsænkedes i saltvand .
Alle tre fløjter virkede , når de r blev pustet i dem, efter at de var taget ud af lommer
og snoren rullet af.

Teknikinspektørens vurdering af redningsvestenes tilstand.
Ovennævnte sammenholdt med sage ns øvr ige akter vurderes at godtgøre , at alle tre
redningsveste opfylder kravet til fabrikscftersyn (værkstedseftersyn). De har været
korrekt anlagt og oppustet ved hjælp af CO2 patron . Rednin gsveste ne har været i
stand til at holde personerne flyden de , selvom en enkelt tryklås i nakken på hver
vest ikke er åbnet.
Lyset samt fløjt e på de enk elte rednin gsveste har ikke været betj ent.
De skader, der er påført vesten e, vurd eres opstået under bjærgning og genopliv
ningsforsøg af de omkomne .

(3) De omkomnes påklædning i øvrigt .
Den nedenfor beskrevne påklædning hviler på op tegnelser foretaget af Stabslæge
AA samt indholdet i de modtagne sække, hvor indholdet er klippe t og revet i
stykke r, antagelig i forbindelse med genoplivningsforsøg om bord i skibene POVL
ANKER og URSUS samt på Bornholms Centralsygehus.

Værnepligtig PP
- Trawlerdragt nr 2796 fabrik at MUSK -OX. Dragten havde taget cn del vand ind.
- blå sweater
- arbejdsbenklæder
- Teshirt
- underbenklæder, korte
- tynde sokke r
- ragsokk er.

Konstabel NN
- SYN kampdragt
- blå sweate r m/skulder strop per



- arbe jdsbe nklæde r
- arbejdsjakke
- blå ar bejdsskjort e
- T-shirt
- underben klæder, korte
- sorte sokker.

Værnepligtig 00
- SVN kampdragt
- arbejdsbenk læder
- arbejdsja kke
- blå arbe jdsskjorte
- undertrøje
- underben klæder, kor te
- ragsokker
- gummistøv ler.

Teknikinspektørens generelle vurdering af redningsveste og p åklædning.
TeknikinspektØren har ved skrivelse af2 MAR 1981 til kommi ssionen i forbind else
med behandling af en ande n havarisag foreta get en vurde ring af redningsvest og
kampdragt, hvori konkluderes som følger :

» ....
Teknikinspektøren skal således konkludere, at den i søværnet anvendte rednings
vest har været , og er et acceptabelt redningsmiddel, omend den ikke i enhver
situa tion kan betragtes som tilstrækkeligt, idet opd riftkravet i .... ikke er opfyldt
under alle temperaturforh old ved anvendelse af den indbyggede trykflaske alene.
Forsøgene ... har vist, at kampdragte ns indespærrede luft giver en betragtelig
opdrift. Kampd ragt bør derfor fortsat anvendes , idet den foruden opdrift også yder
en god beskytte lse mod kuldepåvirkninger.
... «

(4) Komm unikationsmateriel.
Den civile maritime VH F i bevogtningsfartø jet fungerede under hændelsen mindre
tilfred sstillende. Umiddelbart ef ter hændelsen blev sætte t und ersøgt teknisk og
fundet i orden. Ante nnen er senere flyttet fra styrehustag til stb rånok, hvilket
angiveligt har forbedret kommunikationsforhold ene.

(5) Radarmateriel.
I sin fork laring til kommissionen har skibschefen angivet, at rada ren virkede
tilfredsstillende , bortse t fra sea- c1 uter.

f. Andre oplysninger.
Operationsofficeren ved BHM, har til kommissionen op lyst, at den nuværende praksis
med hensyn til brug af ka nal BRAVO ikke er ioverensstemmelse med SOK BST 315-13.
Denn e brug af kanal BR AVO har været praktiseret i lang tid og er gåe t i overlevering til
ham gennem to tidligere OPG'e r. Han har ikke selv reflekteret over anvendelsespraksis
og antager, at samme forklar ing er årsag til at bevogtningsfartø jet ikke har haft nogen
betænkelighed med hensyn til brugen af kanal BRAVO.

3. kom manderende om bord i bevogtningsfartøjet, har til kommissione n oplyst, at
bevogtnin gsfart øj et et par dage før bugserin gen af havaristen fra området syd for Stevns
havde VHF-kommunikat ion med Lyngby Radio. Operatøren gjorde uopfordret be-



vogtningsfartø jet opmærksom på , at man burde lade antennen kontrollere , da sende
kvaliteten var ringe på grund af støj.
På dagen for hændelsen havde bevogt ningsfartøj et VHF-kom munikatio n med den
HELO , der assisterede. Kommunikationen fandt sted på kanal 16. En anmodn ing fra
bevogtningsfartø je t om at overføre folk til havaristen blev afslået , da vejret var for
dårligt. Bevogtningsfartøjet svarede hertil, at så ville man selv sætte 3 mand over med
gummibåd. 3. k mener, at dette må være hørt af Rønne Radio. Da man havde overført
personellet til havari sten og var ved at gøre klar til bugsering, blev meddelelse om
pcrsoneloverfø ring sendt til BHM på militær VHF. Meddelelsen havde ikke form af et
officielt signal med datotidsgruppe.

En sergent i Marinehjemmeværnet fra Marinehjemmeværnsflotille 124, Århus , der del
tog som observatør i sejlads med bevogtningsfartøjet i tidsrummet 12-21 OKT 1982, har
til kommissionen oplyst , at han den 15 OKT med mellemrum varetog VHF-kommuni
kationen om bord i bevogtningsfartøjet. Han erindrede , at han , umiddelbart før be
vogtningsfartøj et satte personel over til havaristen med gummibåd , havde orien teret
BHM om situationen, og herunder havde han sagt , at bevogtningsfartøjet ville sætte tre
mand over med gummibåd for at assistere om bord i havaristen, da føreren havde
prob lemer med at holde pumpen igang.
Om »nødmeldingen« sagde han, at den kom over den civile VHF fra BHM . Skibschefen
havde lige anvend t VHF'en til en samtale med BHM . Da samta len var afsluttet gav
skibschefen sergenten mikrofonen , og inden han havde fået den hængt på plads, kaldte
BlIM endnu endgang og sagde, at Rønne Radio lige havde meddelt , at »han vist nok var
ved at synke «. Ha n kaldte omgående på skibschefen, der var på vej op på broen og gav
ham meddelelsen.

4. Skadeopgøre lse
a. Personskader

Tre person er omkom met.

b. Materie/skader
Tabtgået og ødelagt materiel som følger:
Bek lædning og anden udrustning
Lænsep umpe AST ER MINI II med tilbehø r
Bugsertrosse

I alt

kr. 7.300
kr. 11.200
kr. 6.800
kr. 25.300

5. Kommissionens vurdering
a. Generelt.

Der har ved behandlingen af denne sag- udover bevogtningsfartø jets rapport 
for kommissionen fore ligget et meget omfattende materiale hidrøre nde fra
polit irapporter. auditørrapporter, forklaringer afgivet i Sø- og Handelsretten
og forklar inger afgivet over for kom missionen. En de l af de for kommissionen
fore liggende fork laringer bærer i større eller mindre grad præg af bagklogskab/
efterrationalisering. De tte er et almindeligt forekommende fænomen ved for
klaringer, der afgives, og der synes at være tendens til, at fænoment forstærkes
efterhånden som afstanden til hændelsen vokser i tid. Dette fænomen - efterra
tionalisering/bagklogskab - forekommer det kommissionen - har i særlig høj
grad præget enkelte af forklaringerne i denne sag , hvilket i og for sig er
forståeligt , når den tragiske udgang på hænde lsen med tab af 3 menneskeliv
tages i bet ragtning. De t har derfor været kommissionen meget magtpåliggende



at prøve at sætte sig ind i situationen, sådan som den måtte være blevet oplevet
under hele hændelsesforløbet - og specielt i perioden indtil havaristen sank- af
de implicerede myndigheder og personer, der skulle træffe beslutninger, speci
elt om bord i bevogtningsfartøjet . Kommissionen mener at kunne fastslå, at
beslutn ingen om at yde -assistance til havaristen i form af overførsel af pumpe og
perso nel med gummibåd samt bugsering af havaristen under de herskende
vejrforhold og med en rutineret besætning må anses for forsvarlig.

b. Hvornår erkendtes det i bevogtningsfartejet. at der var en egentlig nødsitua
tion? Ti l belysning af dette spørgsmål har kommissionen udover bevogtnings
fartø je ts rapport bygget sin vurdering på tilkendegivelser og udsagn - og
fortr insvis sådanne , der er afgivet umiddelbart efter hændelsen og af personer,
der var direkte involveret i begivenhederne -fra Rønne Radio, BHM og POVL
AN KE R. Ifølge de for kommissionen foreliggende udsagn har der indtil kl.
1856 været tale om en forholdsvis ukompliceret opgave vedrørende ydelse af
assistance med pumpe og bugsering. Efter det for kommissionen foreliggende
gik bugseringen sin gang uden særlige problemer. Omend vejret blev dårligere
og dårligere kom bevogtningsfartøjet og havaristen dog ganske nær Rønne og
kunne endog træffe aftale om, hvord an man agtede at gå i havn og lade
havaristen - hvis motor netop havde været afprøvet og var fundet i orden 
fortøje ved egen kraft. For kommissionen tegner sig derfor det billede, at kl.
1855 er situationen for bevogtningsfartøjet den, at der nu kan ses en snarlig
ende på opgaven og alt synes at forløbe , som det skal, d.v.s. egentlig det mest
optimistiske billede siden opgaven med at yde assistance til havaristen blev
indledt . Bevogtningsfartøjet følte sig herefter - kl. 1856- så sikker på, at alt nu
var unde r kontrol , at der var tid og grund til at orien tere BHM om situationen,
og om hvad der videre skulle ske. Und er denne orienter ingaf BUM skiftedes til
Fiskeriministeriets privatkanal, kanal BRAVO, og orienteringen må efter det
for komm issionen foreliggende have fundet sted kl. 1856·58. Inden for dette
tidsrum tager hændelserne fart i havaristen , der ikke kan kalde bevogtningsfar
tøje t, men via Rønne Rad io og derfra til BHM formidler (d .V.s. på tredie hånd)
en medd elelse, hvis nøjagtige ordlyd ikke er registreret , men som efter det for
kommissionen foreliggende må have indeholdt en oplysning om, at havaristen
var ved at synke, og sandsynligvis også en anmodning til bevogtningsfartøjet
om at stoppe, og muligvis en bemærkning om, at de ombordværende forlod
skibet.
Da medd elelsen ikke omfattede de formelle kendetegn på en nødudsendelse
ved bl.a. ikke at indeholde nødsignalet MAYDAY, og da endvidere meddelcl
sen var adresseret til en bestemt modtager, var der efter kommissionens opfat
te lse god grund til ikke at opfatt e meddelelsen som en egentlig nødmelding.

I besiddelse af denne meddelelse - om hvis konkrete form og indhold ved
modtagelsen i bevogtningsfartø je t, der hersker nogen usikkerhed - og efter at
have konstateret , at havaristens lanterner ikke kunne observeres, besluttede
skibschefen at stoppe og stikke tampen af bugsertrossen ud med påsat bøje
(fender ) og lys. Samtidig søges havaristen lokaliseret ved radar og projektør,
uden resultat. KI. 1908 observeres i retning af havaristens formodede position
lantern er (sidelys og toplys), og det antages, at disse hidrører fra havaristen ,
der kan have haft strømsvigt. Imidlertid konstatered es det kl. 1920, at de
observerede lys ikke er havaristens og kl. 1922 erkendes det, at havaristen må
være sunket og de 4 ombordværende i vandet. Dett e meddeles til BHM, der
herefter kl. 1925 anmoder Rønne Radio om at udsende nødmelding, som
herefter udsendes kJ. 1933.



På grund af den udvikling i situat ionen - som den antages at have været
iagtt aget og vurde ret i bevogtn ingsfartøje t (og på BHM ) - er det kommissio
nens opfattelse , at der ikke kan rettes bebrejdelse mod skibschefen (eller
BHM) for at det ikke hur tigere blev erkendt, at en egentlig nødsituation forelå.

Komm issionen har bemærket , at BHM først k!. ZOOZ har udpeget bevogt
ningsfart øjet som områ deleder.

c. Materiellet
Kommissionen kan på grundlag af de foreliggende oplysninger konstatere, at

bevogtn ingsfartøjets mate riel inden uheldet var i nor mal stand i henhold til
gældende oplysningsmater iale og ikke behæftet med grove eller for hændelsen
betydningsfulde mangler. Forkert eller mangelfuld betjening af materiellet har
kom missionen heller ikke ved sine undersøgelser fundet holdepun kter for
udover det pkt. 3.d. (2) anfør te vedr. redningsvestenes betjening.

d. Kommunikationen.
(1) Såvidt det forel igger oplyst for kommissionen blev radiotelefonikommuni

kationen (kom m.) under den omhandlede hændelse udført efter følgende
hovedretn ingslinier
(a) Komm. mellem Rønne Radio og havaristen foregik på kan al 16.
(b) Komm . mellem Rønne Radio og bevogtningsfartøjet foregik på kanal

16.
(c) Komm . mellem bevogtningsfartøjet og BHM foregik på kanal BRA

VO.
(d) Komm. mellem bevogtningsfartøjet og havaristen foregik på kanalIZ.
(e) Komm. under eftersøgningen mellem bevogtningsfartøjet og de i ef

tersøgningen deltagend e enheder foregik på kanal 6.
(f) Komm. mellem Rønne Rad io og de i eftersøgningen deltagende enhe-

der foregik på kanal 16.
(g) Komm. mellem Rønne Radio og BHM foregik på almindelig telefon.
Til anvendelsen af de ovenfor i pkt. (1) , (b), (d) og (f) anførte kanaler har
der ikke været og kan der efter kom missionens opfattelse ikke rejses
beretti get krit ik . Med hensyn til anvend elsen af den i pkt. (c) anfør te kanal
BRAVO kan det , således som forholdene er klarlagt for kommissionen,
konstateres, at der har indsnege t sig en uheldig praksis, som er i modstrid
med det ovenfor i pkt. 3.b. (I ) og (Z) anførte. 1 stedet for udelukkende at
være forbeholdt kommunikation under fiskeriinspektion, hvor Fiskerun i
nister iets skibe er direkte involvere t , er kanal BR AVO blevet en form for
stat ionsfrekvens, hvilket formentli g ikke har været tilsigtet , da SVN skibe
fik mulighed for at benytte den ne kanal. Kommissionen finder det på
den ne baggrund forståe ligt, at bevogtningsfart øjet har anvendt kanalen ,
men skal samtidig ikke undlade at pege på, at de rsom bevogtningsfartøjet
havde valgt at aflevere sin medde lelse til BHM over militær VH F i stedet
for over kanal BRAVO, ville den civile VHF ikke have været blokeret af
kom munikation i de afgørende minutter mellem 1855 og 1900. Bevogt
ningsfartøj et ville i så fald have været i stand til at modtage havaristens
meddelelse direkt e i stedet for at skulle hand le på grundlag af en 3. hånds
meddelelse med deraf følgende muligheder for forvanskning af meddelel
sens indhold.
Det har fra en enke lt side været kritiseret, at den under pkt. (e) anførte
kommunikation ikke blev afviklet på kanal 16. BHM som beordrede
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bru gen af kanal 6 har her over for med henvisning til Post & Telegrafvæse
nets instruks for radiotelefonstatio ner og IMeO SARMANUEL anført, at
det var mest hensigtsmæssigt at lade den korrespond ance, der med 5
delt agende enhede r kunn e forud ses at blive ret omfatt ende, foregå på en
anden kanal, end kanal 16 (nødfrekvens). Det er kommissionens opfattel
se, at BHM vurdering er både rimelig og fornuft ig, og at den ikke er i
mod strid med ovenfor anførte bestemmelser.

(2) Det har ligeledes fra en enkelt side være fremført, at kommunika tionen på
kanal 6 under efte rsøgningen var nærmest kaotisk. KJ. 2002 blev bevogt
ningsfartøj et beordret til områdelede r. KJ.2003 blev Rønn e Radio oriente
ret herom af BHM med samtidig anmodning om at give den tililende civile
skibsfart besked på at kontakte bevogtningsfartøjet på kanal 6. Følgen de
skibe meldte sig kort efter til delt agelse i eftersøgningen

POVL ANK ER
SVEND DAMMANN
ALRØ
URSUS
RØNNE LODS .
Det er en beklagelig, men ofte gjo rt erfa ring, at der i en situat ion som

den foreliggende , hvor man er ved at etablere kommunikation med flere
skibe af højst forskellig art , forek ommer megen og unødig og navnlig
uregelmentcret snak. Efter det for kommi ssionen foreliggende var de tte
også - men ikke i nogen ekstrem grad - tilfældet ved den her omhandlede
hændelse , men den ne tilstand varede ikke længe og har efter kornrnissio
nens opfatte lse ikke haft betydning for udfaldet af hændelsen . Bevogt
ningsfartøjet kunne som udpeget om råde leder have bru gt sin myndighed
til at søge at etablere bedre disciplin på nett et og kræve gældende og
korrekte procedurer overh oldt . men det er kommissionens bestemte opfat
te lse . at dette ikke ville have virket fremm ende for eftersøgningens gen
nemførelse . Selvom det ligger uden for kommi ssionens ressort at vurdere
forho ldene hos andre end SYN mynd igheder. skal det dog anføres . at
kommissionen har bemærket , at vagten på Rønne Radio under hele hæn
de lsesfor løbet blev bestridt af 2 kontorassistenter. og at intet overordnet
pe rso nale var eller kom til stede efte r kl. 1600.

e. Eftersøgning (se skitsen).
Da bevogtningsfar tøjet ca . kl. 1858 (position B) fik meddelelsen om, at

havaristen var synkend e. slog skibschefen stop og lod tampen af slæbetrosse n
stikke over bord med påstukket fender og bjærgemær slys. 5-10 minutter senere
gik bevo gtn ingsfartøj et i en bue nord om den formod ede position for slæbetros
sen for at und gå at få denn e i skrue n. Endnu på dett e tidspunkt kunn e
skibsche fen vanskeligt forestille sig. at havaristen . som han havde talt med og
fåe t en »alt vel« meldin g fra 10-12 min. tidligere. skulle være sunket. Da der
blev observeret lant erner i retning af havaristens form odede position , blev
kur sen sat mod disse . KJ. 1915kon statered es imid lertid , at lanternern e ikke var
havaristens. men tilhø rte en fiskekutte r (ANNA GERDA).

f. Behandling af de bjærgede.
Efter de t for kommissionen op lyste blev der ydet korre kt førstehjælp på de

skibe , der havde taget de skibb rud ne op .



Stabslægen har udtrykt tvivl om, hvor vidt de forul ykkede blev underkastet
den mest hensigtsmæssige behandling på Born holms Centralsygehus. Dette
spørgsmål er efte r det for kom missionen foreliggende til nøjere vurd ering i
Sund hedsstyrel sen .

g. Den overordnede styring og delegering.
SO K er Mari time Rescue Coordinat ion Cente r (RCC) for dansk område og

kan delegere de nne myndighed til et Maritime Rescue Sub Center (RSC) - i
det aktuelle tilfælde BHM . BHM kan da - hvis hen sigtsmæssigt - udpege en
områdeleder - i det aktuelle tilfælde f.eks. bevogtningsfartøjet. Ifølge det for
kommi ssionen foreliggende har SOK på intet tidspunkt formelt udpeget BHM
til RSC. KJ. 2002 blev bevogtningsfartø jet af BHM udpeget til omr ådeleder.
Det, at SOK ikke formelt har fastslåe t, at BH M var RSC har efter det for
kommissionen foreliggende ikke haft indflydelse på hændelsesforl øbet.

I henh old til de afgivne forklaringer blev bevogtningsfart øjet af BHM beor
dret til at gennemføre bugserin gen . SOK's tilladel se til at påbegynde bugserin 
gen fremkom på forslag fra CH BHM, idet bugser ingen med henvisning til CII
BST 046-5 (A) (pkt. 3.b. (8)) blev anset som værende en »forebyggende søred
ningsaktion«, Under hensyntagen til at føreren af havaristen på dette tidspunkt
præcisered e, at der kun var tale om øje blikkelige vanskeligheder og ikke en
ege ntlig nødti lstand. er det kommi ssionen opfattelse , at bugseringen ikke
burde have været påbegyndt, før det var undersøgt , om der var andre bugser
muligheder, og man burde i hvert tilfælde i overensstemmelse med bestemmel
serne i CHS BST 046-5(A) , jfr. pkt. 3.b.(8) ovenfor, have gjort føreren af
havaristen opmærksom på de økonomiske konsekven ser af en eventuel bugse
ring med bevogtn ingsfar tej et . Kommissionen mene r således, at det er en
overfortolknin g af nævnte BST, når der i det foreliggende tilfælde ta les om en
»for ebyggende SAR«.

h. Interne fo rhold i bevogtningsfartøjet vedrørende skibs/ede/sen.
På grundlag af bl.a. for klarin gern e over for kommi ssionen har denne fåe t det

indtryk , at samarbejdet i skibsledelsen ikke var så effektivt , som det kun ne
være ønskeligt. De t fremgår således, at NK og 3. k ikke løbende blev orienteret
om situationen. Af dæksregnskabsfør ens forklarin g til politiet i Rønn e frem
går, at skibschefen personligt var på agterdækket for at beordre trossen sat i
vande t med bøje , og af andre forklarin ger fremgår, at skibschefen i et ikke
ubetydeligt omfang personligt varetog VHF-kommunikationen.
Kommissionen er op mærksom på, at der i bevogtn ingsfar tøjet s besætning
mangled e 5 mand (2 fraværend e , 3 på havari sten), og at radiooperatøren derfor
eksempe lvis blev anvendt som udk ig. Men selv med disse mang ler i besætnin
gen er det kommissionen s opfatt else , at skibschefen i nogen grad har påtaget
sig opgaver i detaj ltjeneste n, som rette lig burde have været delegeret til andre
besætn ingsmed lemm er, ligesom kommissionen har fået det indtryk , at næst
kommand erende udviste en temm elig passiv holdning.
Sammenfattende ska l det anføres, at det er kommissionens opfattelse , at
skibschefen en overga ng omkring kl. 1900-1915 i nogen grad mistede overblik
ket, og at han, da han og 3. k observerede ANNA GERDA , sejlede ud mod
denne i den sikre ove rbevisning, at det var havaristen , uden at forvisse sig
herom ved en samme nligning af ANNA GERDAs position med havaristens
formodede position.
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i . Uddannelse.
På grundlag af det i pkt. 3 a . (5) samt 3.b. (14) og (15) anførte er det

kommissionens indtryk, at der ved SES med deles en grundig og dækkende
undervi sning i redningsvestens indretning og brug. Flere af de konstabler, der
har afgivet fo rklar ing, har modtaget repeti tionsundervisning. Specielt på
grundlag af Mar ineauditørens afhøringer, må komm issionen imidlertid konsta
tere , at det ganske åbenbart har været vanskeligt at bibringe eleverne forståelse
for, at det er nødven digt aktivt at udløse tændi ng af lysene på red ningsvesten e.
Ikke desto mindre stå r kommissionen uforstående over for den kendsgerning,
at ingen af de 3 om kom ne hverk en havde udløst anordning til tænding af lyset
eller frigjort fløj ten , især fordi man endog ifølge føreren af havaristen havde
tal t om lysene og de res tænding, um iddelbart efte r at man havde for lad t skibe t.
Kommissionen har vanskeligt ved at tro , at ingen af de 3 skulle vide besked om
funktioneringen af lys og fløjt e eller i hvert fald genkalde sig det , idet der blev
ta lt om at tænde lysen e . Kommissionen finder , at den mest sandsynlige forkla
ring på forh old et er, at de ydre omstænd igheder - mørke , søgang og kulde - har
sløvet de pågældende i en sådan grad , at de på grund af udløseranordningernes
vanske ligt tilgængelige placer ing ikke har magtet at gennemføre en handling
(ud løsning af fløjte og lys), som de utvivlsomt ville have kunnet udføre , hvis de
havde ståe t på dækket af bevog tningsfarte jet. De t er hereft er kommissionens
opfatt else , at når den nød vendi ge handling ikke blev udfør t, må det prim ært
tilskr ives det forhold, at de pågældende ikke havde rutine nok til at gøre de tte i
mørke , kuld e og søgang, hvor opgaven kan være vanskelig at løse .

j . Dykkerfartøjets fo rlis.
Ihvorvel det ligger uden for kommissionens ressort at vurdere forh olden e i

andre end flåden s skibe , mener kommissionen af hensyn til sagens belysning at
burde påpege , at den egentlige årsag til ulykken er, at havaristen pludselig
sank, medens den var under bugser ing af bevogtningsfartø jet . Årsagen hertil
er ikk e klar lagt , og det er ej heller kommissionens opgave at søge denne , men
kommissionen finder dog an led ning til at anføre, at de n har bemærket sig ,

- at der er tale om et ca . 80 år gammelt træskib,
- at skibe t kort før forliset var ned klasset til lige under 20 ts med deraf følgende

meget lempelige krav til bem andi ng og udstyr,
- at »op klods ninge n« i forb ind else med nedklassificeringen er udført i gra n i

stedet for som foreskrevet i eg ,
- at føre ren af havaristen, eft er de t for kommission en foreliggende , skulle have

være t i besidd else af due lighed sbevis i motorpasning, og
- at skibet , da havar iet indtraf, var på en rej se , der mått e antages at vare ca . 1

døgn med ku n 1 mand om bord .

6. Konklusion.
a . Å rsagen til, at 3 besætningsmed lemme r fra bevogtningsfart ej et . der var sat om

bord i e n havari st for at yde assistance , omk om , er at havaristen , medens den
bugseredes af bevogtningsfartøje t , sank, og at det ikke lykked es at bjærge de 3
besætningsmedlemmer , med ens de endnu var i en sådan tilstand, at den be
handling, de fik efter bjærgnin gen , var tilstrækkelig, til at deres liv kunne
reddes. Det er kommission en s opfatt else, at bevogtningsfartøjet und er de
givne forhold udfør te opgaverne i forb indelse med assistance til havar isten på
en forsvarlig og stort set hen sigtsmæssig måde. Det er vide re kommi ssionens



opfatte lse , at bevogtningsfurtøje ts udførelse af opgaven som områdeleder blev
udført hensigtsmæssigt og fornuftigt under de her sken de omstændigheder.

Efte r det for kommi ssionen foreliggende er der hengået ca. 25 minutter fra
det tidspunkt, da havaristen blev meldt synkende , til skibschefen (og BHM ):
ko m til den erkende lse. at havaristen var sunket , og at de ombo rdværende
følgelig var i søe n. Det er ko mmissionens opfatte lse, at de t under de foreliggen
de omstændighede r ikke kan beb rejdes skibschefe n (og BHM), at det tog 25
minutter at komme til denne erke nde lse.

Fra det tidspunkt , da det erkendtes , at de 4 ombordværende i havaristen nu
mått e være i søen, og indtil den sidste var bjærget . forløb l time og 24 minutter.
Kommission en finder, at der und er hensynt agen til de omstændigheder (mør
ke , kulde , strøm og søgang), und er hvilke eftersøgningen foregik , intet bemær
kelsesværd igt er herved , og at der følgelig ikke kan rettes bebrej delser mod
skibschefen her fo r. Det er imidlerti d kommissionens opfatte lse, at bjærgningen
af de 3 orlogsgaster kunne have være t fremskyndet , såfremt de havde anvendt
de lys og fløjt er, som deres redningsveste var for synet med , og som var i
funktionsdue lig sta nd, og SOI11 de var uddannet i anvendelsen af.

b. Selv om det ligger uden for kommissionens ressort at vurdere forhold hos andre
end SYN skibe og myndigheder, mener kommissione n på baggrund af det i
sagen foreliggende at burde bemærke, at der af sta bslægen er rejst tvivl om ,
hvorvid t den behandling , de 3 orlogsgaster blev underkastet efter deres bjærg
ning. var den mest hensigtsmæssige. Kommissionen skal ganske afstå fra at
søge at vurd ere kon sek ven serne af en eventuel anden b, '<andling af de bjærge
de . Kommissione n finder også anledning til at påpege , at det skib, der var den
ege ntlige årsag til hændelsen, var et ca. 80 år gammelt træskib , der kort tid før
hændelsen ved en ukorrekt udfø rt »opklodsning« var nedk lasset tillige under
20 ts.. og som nu var på en rejse af ca . l døgns var ighed med l mand som
besætn ing. Ende lig har kommission en bem ærket , at intet ledende person el
ko m til stede på Rønne Radio und er hændelsesforløbet.

c. Efter en nøje vurdering af det for kommission en foreliggende mater iale i sage n
er det kommissionens opfatte lse, at der alle forhold taget i betragtn ing ikke
med rimelighed kan rettes beb rejdelse mod nogen enkeltperson eller myndig
hed i søværnet i anledning af ulykken .

7. Afs luttende bemærkninger.
På baggrund af de i forb indelse med sage ns behandling gjorte iagttagelser er det

kommissionens opfatte lse, at følgende for hold bør gøre s til gensta nd for fornyet vurd ering
ved re levante myndighed er som anført :

a. Bugsering.
I CHS BST 046-5(A) er der fastsat bes temmelse r for, i hvilke t omfang SYN
skibe må udføre bugsering. Som anfø rt i foranstående pkt. 5.g. er det kommis
sionens opfattelse, at det er tvivlsomt, om bevog tningsfar tøje t i den foreliggen
de situa tion bu rde have taget havaristen under bugser ing. Der kan efter kom
missionens opfattelse være grund til, at SO K vurderer gældende bestemm elser
og fortolkninger af dem i praksis med henblik på en eventuel ajourføring!
præciser ing.

b. Uddanne lse i redningsmidlers anvendelse.
Efter det for kommissionen foreliggende må såvel mater ielbe skrivelser af
red ningsmidler, som plan er for uddannelsen i disses anvendelse forekom me



fyldestgørende . Når det imidlertid ved politiet s og auditørens undersøgelser er
sandsynliggjort, at kun halvdelen af den menige besætning i bevogtnin gsfartø
jet havde paratvid en om virkemåden af rednin gsvestenes lys og fløjte , er det
komm issionens opfatte lse, at der ikke er tale om »proportionsforvræ ngning i
spørgsmålet om uddannelse i brug af den pers onlige redningsvest«, men om at
søge at finde frem til e t program med tilhørende kontrol, ved hvilken skibsle
deJsen kan sikre sig, at personellet er bedre bekendt med redningsvesten s
anvende lse . Und ersøgelserne har efter kommissionens opfatte lse klart vist , at
fornøden sikkerhed og rutin e , specie lt i betjening af redningsvestenes udstyr,
ikke har været til stede . Kommissionen skal på denne baggrund anbefa le, at
uddannelsen søges forbedret , samt at det overve jes , hvorledes man - eksem
pelvis ved en månedlig kontrol - kan sikre sig, at persone llet til stadighed er
fuldt fortrolig med redn ingsudstyret og dets anvendelse.

c. Kommunikation.
Som det fremgår af foranstående pkt. 5. c., cr det kommissionens opfatte lse,

at den af BIIM og bevogtningsfartø jet udførte kommunikation - herunder valg
af kanaler - er i overensstemm else med gældende reglementer m.v, med
undt agelse af den kutymernæssige anvendelse af kanal BRAVO. Det er korn
missionens opfattelse, at anvendelsen af kan al BRAVO bør bringes i overens
stemmelse med SOK BST 315-13.

SVN bør med virke til, at de af P&T udsendte reglementer, der måtte kunnc
give anledning til forske llige forto lkninger, om muligt gøres mere præcise og
entydige.

d . Materiel.
Det synes god tgjort for kommissionen, at de lys, som SVN's red ningsveste er
udstyret med , ikke er så lette at betj ene , som det måtte være ønske ligt med
materie l til dette formål . Kommissionen er ligeledes ikke overbevist om, at den
på redningsvesten fastgjorte fløjte ikke kan placeres bedre og stuves på en
måde, så den e r lettere tilgængelig. Ende lig finder kommissionen , at det bør
undersøges, om vestene kan forsynes med reflektorer under cn eller and en
form.

Som det fremgår af bl.a. pkt. 3. f. følger TK1og SMK udviklingen inden for
området »redmngsmidle r«, og det er kommissionen s opfattelse , at dette arbej
de udføres samvittighedsfuldt og effektivt. Forslag om nyanskaffelser og modi
ficer ing af eks isterende materiel fremsættes da også løbende.

Sagens afgørelse.
Inspektøren for Søværnet har til skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Havarikommissionen s vurdering, konklusion og afsluttende bemærk
ninger, idet jeg finder, at der alle forh old taget i betragtning ikke med rimelighed kan rettes
bebrejde lse mod nogen en keltperson eller myndighed i søværnet i anledning af ulykken .

Jeg finder, at De som chef for bevogtningsfartø jet xxxx under de givne forhold udførte
opgavern e i forbindelse med assistancen til dykkerskibet yyyy på en forsvarlig og stort set
hensigtsmæssig måde , samt at opgaven som områdeleder blev udført hensigtsmæssigt og
fornuftigt under de herskende omstændigheder.

Fra det tidspunkt , da dykkerskibet blev meldt synkende, hengik der 25 minutter til De
kom til den erkendelse, at dykkerskibet var sunket , og at de ombordværende følgelig var i
søen.

I betragtning af udviklingen i situationen - som den antages at have været iagttaget og
vurderet i bevogtningsfartøje t og på Bornholms Marinedistrikt -erdet min opfattelse , at der
ikke kan rettes bebrejdelse mod Dem eller Bornholms Marinedistrikt for, at det ikke
hurtigere blev erkendt , at en egentlig nødsituation forelå derved, at dykkerskibet var sunket .
og de ombordværende var i søen.



Fra det tidspu nkt , hvor det erkendte s, at de 4 omb ordværende idykkerskibet var i søen, og
til sidste mand var bjærget forløb 1time og 24 minutter. Jeg finder intet bemærkelsesværdigt
heri henset til de lys- og vejrmæssige omstændigheder, under hvilke eftersøgningen foregik.

Bjærg ningen af de 3 orlogsgaster kunne forvente ligt have været fremskyndet, såfremt de
havde anvendt de lys og fløjter, som deres redningsveste var forsynet med , og som var i
funktionsduelig stand , og som de var udda nnet i anvendelsen af.

Havarikommissionens afslutt ende bemærkninger, pkt. 7, omfatte r særlige forhold , som
jeg finder bør gøres til genstand for fornyet vurdering ved relevante myndigheder.

I særlig skrivelse til chefen for Søværnets operative Kommando , chefen for Søværnets
Materielkommando og Søværnet s Tek nikinspektør har jeg anmode t dem om til mig at
fremsende deres vurdering af de fremfø rte forhold .

Jeg har på det uddan nelsesmæssige område på Søværne ts Eksercerskole allerede iværksat
foransta ltninger, som jeg forventer vil være medvirkende til, at viden om redningsvestens
rett e brug holdes bed re i erindr ing.

Til oriente ring for pressen om min afgørelse i sagen agter jeg at udsende vedlagte
pressemeddelelse .

Jeg skal anmode Dem om snarest at kvittere for modtagelsen af dette brev, hvorefter
pressemedd elelsen vil blive udse ndt.

Idet jeg afventer oven nævnte myndigheders vurderinger, agter jeg indtil vide re ikke at
foretage yderligere i sagen.

Pressemeddelelse
Den 15 O KT 1982 omkom 3 orlogsgaster fra bevogtningsfartøj et xxxx i forbindelse med
bugsering af det assistancesøgende dykkerskib yyyy, der under bugseringen pludselig sank.

Ulykken fandt sted ca. 3 sømil SW for Rønne kl. ca. 1900, hvor orlogsgasterne , der var sat
om bord i dykk erskibet 3 timer tidligere for at yde assistance under bugser ingen , måtte
springe overbord og herefter omko m som følge af opholdet i vandet.

Søværnets Havarikommi ssion har nu afsluttet behandlingen af ulykken og fremsendt sin
rapport til Inspektøren for Søværnet. Il avarikommissionen har behandlet ulykken på bag
grund af tje nst lige rapporter, politirapporter , auditørra pporter, forklaringer afgivet i Sø· og
Handelsretten samt forklaringer afgivet overfor kommissionen.

Det har været kommissionen meget magtpåliggende at prøve at sætte sig ind i situat ionen,
sådan som den måtte være blevet op levet under hele hændelsesforløbet - og specielt i
perioden indtil dykkerskibet sank - af de implicerede myndigheder og personer, der skulle
træffe beslutninger, specielt ombord i bevog tningsfar tej et.

Inspektø ren for Søværnet har på baggrund af det samlede fremlagte materia le fundet, at
der alle forhold laget i betragtning ikke med rimelighed kan rettes bebrejdelse mod nogen
enkelt person eller myndighed i søværne t i anledning af ulykken.

Årsagen til, a t orlogsgastcme fra bevogtningsfartøjet omkom , er at dykkerskibet sank,
medens det bugseredes af bevogtningsfar te jet. og at det ikke lykkedes at bjærge de 3
besætningsmed lemmer, medens de endnu var i en sådan tilstand, at den behandling, de fik
efter bjærgningen , var tilstrækkelig til, at deres liv kunne reddes.

Det er Inspek tøren for Søværncts opfa ttelse , at bevogtningsfartøjet under de givne for
hold udførte opgaverne i forbindelse med assistancen til dykkerskibet på en forsvarlig og
stort set hensigtsmæssig måde . Det er videre Inspektøren for Søværnets opfattelse , at
bevogtningsfartøj ets udførelse af opgaven som områdeleder blev udført hensigtsmæssigt og
forn uftigt under de herskend e omstændighede r,

Efter det for Inspektøren for Søværnet foreliggende , er der hengået ca. 25 minutter fra det
tidspunkt, da dykkerskibet blev meldt synkende og til skibschefen og Bornholms Marinedi
strikt kom til den erk endelse , at dykkerskibet var sunket, og at de ombordv ærende følgelig
var i søe n. Det er Inspektøren for Søværne ts opfatte lse, at det under de foreliggende
omstændigheder ikke kan bebrejdes skibschefen og Bornholms Marinedistrikt . at del tog 25
minutter at komme til den ne erkende lse .

Fra det tidspunkt, da det erkendtes, at de 3 orlogsgaster samt føreren af dykkerskibet nu
målte være i søen og indtil den sidste var bjærget, forløb l time og 24 minutter. Inspektøren
for Søværne t finder, at der under hensyntagen til de omstændigheder (mørke , kulde , strøm
og søgang), under hvilke eftersøgningen foregik, intet bemærkelsesværdigt er herved , og at
der følgelig ikke kan rettes bebrejdelser mod skibsehefen herfor.

Det er imidlertid Inspek tøren for Søværnets opfattelse , at bjærgningen af de 3orlogsgaster
kunne have været fremskyndet, såfremt de havde anvendt de lys og fløjter, som deres
redningsveste var forsynet med , og som var i funktionsduelig stand, ogsom de var uddannet i
anvendelsen af.



På baggrund af iagttagelser, der er gjort i forbind else med ulykkens behand ling, har
Inspektøren for Søværnet fundet særlige forhold, som vil blive gjort til genstand for fornyet
vurdering ved relevante myndigheder med henblik på bl.a . at tilsikre en bedre og blivende
viden hos personellet vedrørende redningsvestens anvendelse, og tilsikre mulighed for en
lettere betjening af vestens lys og fløjte for personel, der ligger i vandet , ligesom det ønskes
undersøgt , hvorledes vesten hens igtsmæssigt kan forsynes med reflekterende materiale.



2. Korvets (NIELS JUEL-kl) svampnlng af motorbåd.
Situation

1. Under udsætnin g af styrbords mot orbåd fra korvetten til ankers i Køge Bugt den 15
JUN 1983 for ekom en uti lsigte t udhugning ag ter. hvorved for gasten ko m i klemme mellem
forr este hej sebeslag og motorbådens fordæk .

Kommissionens vurderingsgrund lag.
2. Komm issionen s rapport er udarbejdet på gru ndlag af korvettens rapport og chefen for

Fregateskadrens frems endelsesp åtegn ing på rapporte n.

Rapporteret hændelsesfor løb
3. Den 15 J UN 1983 lå ko rvelte n til anke rs ud for Køge Sønakke for bl. a . at afho lde

fartøjsøv elser med korvettens gum mibåd og styrbords motorb åd i beskyttet farvand .
Dæksofficeren lede de øvelsern e og forestod instru ktionen af det de ltagende per sone l
samtidig med , at han varetog tjenesten som vagtchef.

4. Vind og vejr kl. 1900:
Vind : SW 7 mis
Vejr: Let skyet
Sø: 1 (0,2 m bølgehøjde)
Strøm: Ikke opgivet
Sigtbarhed : 8.

5. KJ. 1930 var før ste udsætning, sej lads og hej sning af motorbåden tilendebragt , og der
blev gjort klar til en ny udsætning.

6. Motorbådsbesætningen var udel ukke nde sammensat af personel, der tidligere havde
sejlet både n.

7. KI. 1935 affircdes motor båden for anden gang. Da motorb åden var re t over skibssi
den, bemærkede føreren , at rattet d re jede til bagbord, og agtergasten bemærkede , at der
kom slæk på agter ste løber. Samtidig bem ærkede banj ermesteren . der betj ente spillet, at
motorbåden fik trim forefter. Banjermesteren stoppede affiringen, men i samme øjeblik
blev løfteøj et revet fri af agte rste slippeappara t, hvorved motorbåden kom til at hænge
lodr et i forreste slippea ppa ra t alene . Slippeapp aratet rev sig løs af sin befæstigelse i
dækket , ripp ede forefter, hvorved forgasten, der stod i mandehullet umiddelbart foran
slippea pparatet. kom i klemme mellem delte og mandehullet s forreste karm . Forgasten
blev kvæstet og misted e bevidsthede n . Fører og agtergast faldt udenbors. men klarede sig
selv omb ord i kor vetten ad en lod slejder. Maskingasten forblev i motorbåden .

8. Kor vettens gummibåd blev om gående sat i vandet, samtidig med at mot orbåden
firedes af, til den flød på vandet . Den skadelid te forga st blev herefter befriet af gummibåds
besætn ingen og overført til en minelægger af FALSTER·k lassen , hvor han kom under
lægebehandling. KI. 2021blev skadelidte med red ningshelikopter overført til Rigshospita
let for vide re behandling.
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Supplerende op lysninger,
Reglementer, håndbøger m .v.

9. I skibsorganisationsbog for ko rvetter af NIE LS JUEL-klassen, pkt. 1302.10, instruks
for dæksofficeren er bl.a . an ført :

» •. 0

Dæksofficerens opgaver er:
- At lede dækssekt ione ns personel.
- At udd ann e fartøjsbesætninger j betjening af fartøjer samt i hejsning og udsætning.
- At orientere og instruere i sikkerhedsbes temmelser ved farte jsbetjenin g hejsning og

udsætn ing. Det er hans ansva r, at far tøj sbesætn ingerne til enhver tid er instrueret således,
a l sikke rhcdsbes lcm me lscrne bliver over holdt.

- At drage omsorg for, at der ved drift og vedligeholdelse af sektionens materiel arbejdes
således, at størst mulig personelsikkerhed opnås.

...«

10. [ »Håndbog i Sømandskab«, CHS PUB 041-502, bind II , pkt . 2222, udsætning af
fartøjer, anføres bl.a . følgende:

» . • •
Folkene i fartøjer må under affiringen aldrig opholde sig mellem fartø jsblokkene og

stævnene , da de derved vil ku nne ko mme i klemme mellem en af fartøje ts stævne og taljen ,
hvis fartø je t ved et ulykk esti lfælde skulle falde ned med den ande n ende ...
.. . , og det indskærpes besætni ngen , a t man altid, hvis man be finde r sig i et fartøj un der
afflring elle r hej sn ing, ska l støtte sig til og holde godt fast i »drengene«, så man kan blive
hængend e i disse , hvis fartø jet skulle falde .
...«

Yd erligere oplysninger fra rapport, påtegninger m .v.
11. I korvettens rapport oplyses yderl igere , at korvettens missilofficer, der i hændel ses

øjeblik ket opho ldt sig på agte rdæ kket , bemærkede, at motorbådens ror und er affiringe n
berørt e den øverste del af søgelænderet, hvorefter motorbådens hæk faldt igen nem .

12. Mede ns moto rbåden endnu lå på vande t, inspicerede kor vettens næstkom manderen 
de det agterste slipp eapparat og konsta terede , at slippeappara tet var rejst og i o rden, at
sikkerhedspin den til udløserarmen var isat og drej et , samt at stro ppe rne frit kunn e bevæ
ges.

13. Da motor båden atte r var hej st, blev den ne og davidarrangementet gennemgåe t af
skibets tek niko fficer. Fø lgen de blev konstateret :
- Friske skra mmer på langskibs søgelænde r under agterste david
- stræktov und er fartøj mellem forreste og agte rste søge lænder afrevet
- mindre beskadigelser og revner i agte rste davids fundament, sam t glasfibe rreste r på øje i

surringsbes lag
- hælstøtte på agterste david vredet
- motorbådens rors nederste vand rette plade let bøj et
- flænge i mo tor bådens fordæk fra slippeapparat til agte rka nt af lugekarm
- to huller i motorbå de ns bag bo rd side (4x26 cm og 7x20 cm).

14. Godstykkelsen i ag terste løfteøjes underpart blev opm ålt til 20,5 mm . Afstanden
mellem slippe hagens næb og de to stoppe re opmåltes til henholdsvis 18,5 og 22,0 mm uden
belastning.

15. Årsagen til uhelde t var efter korvettens opfattelse, at motorbåden under affiringen
berørte søge lænderet med roret, hvorved der kom slæk på agte rste løber. På grund af
løfteøjets ringe godstykkelse i sammenligning med den store lysning mellem stopperne og
slippeappa ratets næb har det ikke været mu ligt at fastholde løfteøjet i slippeappara tet, da
der atte r kom træk på løberen, fordi motorbåden begyndt e at hælde til styrbord.

16. I sin påtegnin g på rapporten har che fen for Frega teskadren tilsluttet sig korvettens
opfatte lse af årsagerne til uhelde t.



Andre oplysninger
17. Sk ibschefen . har til kommissionen oplyst, at NIELS JUElrklassen oprind elig var

normeret med en mindre type motorbåd (O-båd) , der af ham ukendte årsager blev
udskiftet med den nuværend e 6,5 m-motorb åd . Da denne båd lå meget let på vandet og
derfor styrede dårligt, blev dens ror forlænget. OK mente, at det var sikkerhedsmæssigt
betænke ligt at montere slippeappa ratet bag mandehullet. I alle fartøjer, han havde haft
lejlighed til at se, var bet jeningspersonellets opholdssted agten for forreste og foran for
agterste slippeapparat. Når man i korve tten trods dette forhold lod forreste mand opholde
sig i mandehullet, var de tte af hensyn til en hurtig og sikker betjening af slippeapparatet.
Skibschefen understregede , at hensynet »til en sikker og hurtig bet jening af slippeappara
tet«, dækker over alvorlige overvejelser med en meget vanskelig adgang til forreste
mandehul - uden at have forres te hagegast i mandehullet. Det er herund er konstateret , at
selv i ganske ringe sø har det lille , ranke far tøj så kraftige bevægelser, at det er yderst
vanskeligt og ganske farligt at smyge sig på plads i mandehullet for udhugning af den
kraftige blok. Skibschefen fremh ævede, at den anvendte procedure ikke skyldtes manglen
de viden eller agtpåg ivenhed i besætningen i overensstemmelse med godt sømandskab ,
men alene et ønske om mest forsva rligt at kunne anvende det medgivne fartøj, som er af en
mindre hensigtsmæssig konstruktion med forreste mandehul placeret foran for forreste
slippehage.

18. Næs tkommanderende, har til kommissionen oplyst , at fartøjets ror ved hejsning og
affiring passerede gelænderet i ringe afstand . På dagen for ulykken havde moto rbåden
været i vandet og var hejst igen . Fartøjsføreren havde under sin sidste manøvre anvendt ror
til bagbord, men havde under hejsningen drejet rattet så meget til styrbord, som han mente
svarede til midtskibs ror. Da fartøjet atter sattes ud, trådte roret på gelænderet, hvorved
der kom slæk på forhåndskæden agter. NK mente ikke, det var prakti sk muligt at lade
forgasten opholde sig på motorb ådens fordæk, da det ville besværliggøre betjeningen af
slippeapparate t, men at de t - selvom det var sikkerhedsmæssigt betænkeligt - fortsat var
nødvendigt at holde forgasten i mandehullet under hele operationen.

19. Styrbords motorb åd i NIE LS JUElrklassen er en 6,5 m motorbåd. Slippeapparatet
er et modificeret Jul. Christense ns slippeapparat. Mandehullet i motorbådens fordæk er
anbragt umiddelbart foran for slippeapp arat et. Davidarrangementet er af typen DAVIT
COMPANY, type ND, og oprindelig konstrueret til at bære en O-båd . Denne båd er af
forskellige årsage r udskiftet med ovennævnte 6,5 m motorbåd med deraf følgende nødven
dige ændringer, uden at dette er reflektere t i det til skibet udleverede oplysningsmateriale.
Da 6,5 m motorbåden viste sig at have dårlige styreegenskaber, blev roret gjort dybere ,
hvilket medførte, at underkant af ror ved udsætning og hejsning passerede tæt forbi scepter
i søgelænder. For at sikre en større passageafstand mellem ror og søgelænder var det af
SMK planlagt at ændre gelænderet ved lejlighed .

Skadeopgørelse
Personskade

20. Motor bådens forgast pådrog sig læsioner i venstre side af brystet samt brækkede
begge kraveben.

Materielskader
21. Korvetten :

- Agterste far tøjsdavid beskadiget i underpart
- finger til støtte af fartø j bøje t.
Motorbåd , MB nr. 654:
- Forreste slippea pparat med stivholt beskadiget
- flænge i fordæk



- beskadiget karm til mandehul
- 2 huller i klædning agter om bagbord
- agterste stivbolt med slippeapparat beskadiget
- evt. skader på rorarrangement.

22. Udgifterne i forbindelse med udbedring af ovennævnte skader er af Søværnets
Materielkomma ndo anslået til ialt kr. 40.000,-.

Kommissionens vurdering.
23. Det er komm issionens opfatte lse, at uheldet ud fra de i rapporten fremkomne

oplysninger og de af kommissionen senere indhentede supplerende oplysninger, foreligger
fuldt belyst. Kommissionen finder end videre, at der er god overensstemmelse mellem
oplysningerne og deler derfor skibets opfattelse af, at motorbådens ror under udsætning
trådte på agterste søgelænder. Her ved stoppede dens agterende så meget i sit udløb , at der
kom slæk på agterste løber, hvilket medført e, at løfteøjet kunne frigøres fra slippeappara
tet , og motorbåden svampede agterenden. Forreste mand i motorb åden , der stod klartil at
foretage udhugning og betj enin g af slæber i mandehul foran for forreste slippeapparat,
kom derved i klemme mellem forreste løber og stævn.

24. Kommissionen kan ikke anføre nogen endegyldig årsag til, at løfteøjet kunne passere
forholdsvis uhindret ud mellem slippehagens næb og stopperne, men hælder til den
anskuelse, at løfteej et. da der kom slæk på løberen , har lagt sig delvis i bekneb mellem
slippehagens næb og stopperne. Da der ved bådens hældning mod styrbord atter er
knmmet træk på løberen, har løfteøj et på grund af den kraftige og skæve belastning
forholdsvis let ladet sig trække ud af slippeapparatet. hvilket bekræftes ved bøjningen af
den ene pal.

25. Kommissionen har ikke fundet holdepunkter for antagelser om, at egent lige betje
ningsfejl har fundet sted . Dæksofficeren, der var vagtchef, ledede øvelserne. Rore ts stilling
må ved udsætningen have været nærlig midtskibs, da det ved sammenstødet med gelænde
ret løb hurtigt i borde, Kommissionen finder det sikkerhedsmæssigt betænkeligt og ikke i
overensstemmelse med godt sømandskab, jf. ovenfor citerede afsnit af »H åndbog i Sø
mandskab«, a t noget besætningsmed lem opholder sig mellem fartø jets stævne og løberne
fra daviderne. Kommissionen findet det dog forståeligt - specielt på baggrund af de
skibschefen i pkt. 17 fremsatte op lysninger - at man i korvetten af hensyn til en hurtig og
sikker betjening af slippeapparatet og slæberen lod forgasten forblive i mandehullet til
trods for den udsatte placering foran for løberen.

26. Uanset ovenståend e er kommissionen af den opfatte lse, at fremtidige procedurer for
udsætning og hejsning af her omhandlede fartøj er må indeholde direktiver om, at alt
personel i fartøje t skal opholde sig mellem løberne og støtte sig til drengene under den
egentlige hejsning og affiring, hvilket i det foreliggende tilfælde kunne have forhind ret , at
to andre af besætningsmedlemm erne faldt udenbords, da fartøjets agterende svampede.

Konklusion,
27. Det er kommissionen s opfattelse, at uheldet ombord i korvetten, hvorved forreste

mand kom i klemm e mellem slippeapparatet og forstævn, skyldtes, at motorbådens ror
under udsætning trådte på agterste søgelænder, hvorved der kom slæk på løberen . Da
løberen atter totnede, blev agterste løfteøje bragt ud af indgreb med slippeapparatet. og
motorbåden svampede agterenden .

28. Selvo m kommissionen anser det for sikkerhedsmæssigt betæn keligt, finder kommis
sionen det på grund af fartøje ts konstrukti on dog forståeligt , at forreste mand opholdt sig
mellem slippeappara t og forstævn under affiringen af fartøj et.

29. I den givne situation og under de givne forhold finder kommissionen ikke, at uheldet
kan bebrejdes nogen person .



Afsluttende bemærkninger.
30. Kom missionen skal på baggrun d af uheldets alvorlige karakter henlede Inspektøren

for Søværnet s opmærksomhed på den uhen sigtsmæssige anbringelse af forreste mandeh ul i
6,5 m motorbåde , idet dette er placeret fora n slippehagen. Betjeningspersonel, der op hol
der sig i forres te mandehul under hejsning og affiring vil derfor være sikkerhedsmæssigt
udsat i tilfælde af, at moto rbådens agterende svamper. En eliminering af denne risiko
medfører imidler tid en ombygning af to bådtyper. Dersom en såda n ombygning ikke anses
for gennemførlig, er det kommissionens opfatte lse, at der ikke bør opholde sig personel i
forreste mand eh ul under affiring og hejsning med mindre tvingend e årsage r nødvendiggør
dette .

Tilsvarende placer ing af forreste mand ehul findes i 9,1 m motorbåde.
31. Som det fremgår af sage n, har kommissionen bemærket, at de r for så vidt angår fartø j

og davidarrangement . er uoverensstemmelser mellem de fysiske for hold ombord og det
skibet medgivne oplysningsmater iel . Kommissionen ska l opfordre til, at der finder en
revision og ajo urføring sted af oplysningsma terieIlet.

32. Kommissionen har endvidere bemærket , at søgelændere under motorbåde i korvet
ter af NIELS J UEL-klasscn er ændret, og at stoppepaler på slippehage r i 6,5 m motorbåde
er udskiftet med ny type , hvorved lysning mellem slippehagens næb og stoppepal er blevet
væsentligt redu ceret. Endvide re er løfteø jern e i korvette n udskiftet tilløfteøj er af anden
og sværere type svarende til løfteøj ern e i øvrige af NIELS JUElrklassens enheder.

Sagens afgørelse.
Inspektøren for Søværnet har til skibschefen og vagtchefen udta lt :

Jeg kan tilslu tte mig Søværnets Havarikommissions vurdering og konklusion og finder
således, at uh elde t ombord i PETER TORDENSKIOLD , hvorved for reste mand kom i
klem me mellem slippeappara tet og for stævn , skyldtes, at motor bådens ror unde r udsætning
trådte på agte rste søge lændc r, hvorved der kom slæk på løberen. Da løberen atter totnede,
blev agter ste løfteøje bragt ud af indgreb med slippeapparatet. og motorbåden svampede
agterenden .

Jeg anser det ligeled es for sikkerhedsmæssigt betænkeligt , men på grund af fartøjet s
konstruktion for ståeligt , at for reste mand op holdt sig melllcm slippe appara t og forstævn
under affiringe n af fa rtøje t og finder ikke i den givne situation og under de givne for hold at
uheldet kan bebrejdes nogen per son . Desuagtet vil eskadrerne iagttage , at alt personel i
fartøje r forholder sig som af kom mission en i pkt . 26. anført und er den egen/ligehejsning og
affiring , medm indre særligt tvinge nde om stændigheder kræver at personel herunder ophol
der sig i forreste mandeh ul. jf. i øvrigt rapportens pkt. IO .

Jeg har bemær ket mig kommissionens afsluttende bemærkninger, af hvis pkt. 32 fremgår
de umiddelbare tiltag, der er foranlediget af uheldet.

Jeg skal henlede Chefen for Søværne ts Materielkommando på det i rapporte ns pkt. 30 og
pkt. 31 anførte vedr ørende mater ielmæssige forhold , og skal på baggrund af uhelde ts
alvorlige karakte r an mode Cheferi for Søværne ts Materie lkommando om i samarbejde med
Søværne ts Taktikin spektør at lade vurdere de tekniske muligheder for i far tej ers kon struk 
lian at opfylde de i »Håndbog i Søma ndskab- Uf. rapper ten s pkt. IO) fastsatte regle r for
udsætning af fartøjer, ligeso m jeg ska l anmode Chefe n for Søværne ts Materielkommando
om at lade en revision og ajour fø ring af oplysningsmater iale t foretage .

Jeg forvenler at blive hold t underrett et om sage ns gang.
Jeg agter her udover ikke at foretage videre i sagen.



3. Dykkeruheld ved Søværnets Frømandskorps
Situation

l. Under dykning i Østersøen på skibsvrag ND 142 BIRGIT EH LERS tor sdag 26 JA N
1984, mistede en løj tnant ved Søværnets Frømandskorps (FKP) bevidstheden, da han ved
dykningens afslutning hang fast ved vrage t og havde opbrugt sin luft , inden han kom fri.

Kommissionens vurderingsgrundlag
2. Kommissionens rap port er udarbejdet på grundlag af Søværnets Frø mandskorps

rapp or t med chefen for Unde rvandsbådses kadren's og Søværnets operative Komm ando's
påtegninger. samt på forklaringer afgivet af det implicerede personel.

Rapporteret hændelsesforløb .
3. Torsdag 26 JA N 1984 dykked e løj tnanten (D YK l) og en ko nstabel (DYK 2) for at

undersøge skibsvrage t ND 142 BIRGIT EHLERS beliggende på position en 54°55'0l"N
13000' ,00"ø i Østersøen på 41 meters dybde.

4. DYK l var iført VIKI NG kon stant volumen dragt og anvendte DRAG ER ATLAN
TIC 4000 appa rat monteret med SEC O R 200 red uktionsvent il og lungeautomat.

5. DYK 2 var iført VIKING tørdragt og anvendte DRAGER ATLANTIC4000 apparat
med D RAG ER 2 slange lungeaut om at. Begge dykkere anvendte normal brille og opstig
ningsvest FENZY X-2.

6. Planlagt dykketid var 20 minutter, med en effek tiv arbejdstid ved vraget på ca . 10
minutter.

7. Dykker lederen (DYKLD), en overs ergent fra frømandskorpset var fra tidligere
dykninger til vraget vidende om, at et fiskenet vanskeliggjo rde adgangen til styrehuse t,
hvorfor han inden dy kningen ind skærpede for de 2 dykkere , at de skulle passe meget på net
og tovværk .

8. Formålet med dykningen var at und ersøge, om der var omko mne besætningsmed lem 
mer i vraget.

9. Dyk kernes opga ve var at forsøge at surre fiskenettet sammen til en »pølse« og fastgøre
dett e til vragets lønning, for deref ter at forsøge at komm e ind i styrehuset.

10. Kunne det ikke lade sig gøre at surre nettet, så de kunne ko mme ind i styrehuset ,
skulle de i stede t undersøge maskinrummet og ford ækket.

11. En orlogskutte r af BA RSØ-klassen funge rede som dykkeplatform, og dykningen
blev udført ved hjælp af en åbe n dykkerklokke.

12. For at undgå , at klokken und er nedfiringen ramt e vraget , gik DYK 1 ned ad et
bøjereb , der var fastgjo rt til vraget. DYK 2 op holdt sig i klokk en under nedfiringen.

13. Under nedfiringen var de 2 dykkere indbyrdes for bun det med en line . Da dyk kerne
var nede , blev linen bu nde t til vraget og klokken . Derefter gik DYK 2 fra klokken ud til
DYK I ved vraget. Den ne del af dyk ningen forløb uden probl emer, og de 2 dykkere
svømmede nu hen mod styrehuset.

14. DYK 2 skulle hold e øje med tiden . Sigtbarhede n ved vrage t var ca . l mete r.
15. DYK 1 forsøgte at fjern e ne ttet fra styrehuse t, medens DY K 2 lyste for ham. De t var

nu meningen , at DYK 1 skulle holde nettet væk fra døren til styrehuset, medens DYK 2
åbnede døren .

16. Inden dykk ern e var færdige med delte arbejde opdage de DYK 2, at tiden var gåe t , og
han gjorde DYK l opmærksom på , at de skulle tilbage til klokk en , hvorefter han se lv
svømmede tilbage til klokken . Da DYK 2 var tilbage i klokken, opdagede han , at DYK l
ikke var kommet tilbage . Han rap porte rede straks dette til DYKLD , der straks gav ham
besked på at gå tilb age til vraget og led e ef ter DYK l.



17. Da DYK 1havde fåe t besked på af DYK 2, al tiden var udløbet, opdage de han , at han
sad fast i nette t, og at han havde opbrugt sin luft . Han afto g nu sit apparat. Under de tte
arbejde fik han fyldt sin brille med vand. Straks efter besvimede han på grund af iltmangel.

18. Da DYK 2 kom tilbage til vraget , fand t han DYK 1siddende fast i nettet med kuglen ,
der anvendes til at lukke luft ud af opdriftsvesten . DYK 2 skar straks DYK 1 fri, hvorp å
sidstnævnte straks steg op til overfladen , da han efter at have aft aget sit apparat havde
positiv opdrift.

19. DYK 1 kom til overfl aden med hovedet nederst. Ha n blev straks samlet op af
sikker hedsbåde n og bra gt ombord i orlogskuttc rcn, hvor han stra ks blev ført til dekom
pressionskamme ret og reko mprimeret til 50 ro VS, hvorefter han kom til bevidsthed .

20. Dykker skolen var blevet alarmere t, og den vide re beha ndling af DYK l blev
foretaget j samråd med dykkerlægen.

21. DYK 1 var i den omhandlede pe riode fungere nde chef for Søværnets Frømands
korp s.

Supplerende op lysninger.
Forklaringer.

22. CH FKP forkl ared e overfor SH K, at FKP havde haft nogle uheld , der kunn e
tilskrives manglend e buddy-line , og at den tidligere uvilje mod at anvende budd y-line var
ved at vende sig til en mere positiv holdning. Den overvejende del af FKP kan nu se
nødvendi gheden af at anvende buddy-line. Efter CH FKP opfatte lse kan man kun undlade
brugen af buddy-line i situ ationer, hvor der står menneskeliv på spil.

23. DYKLD forklared e , at der ved tidligere dykninger på vraget havde været god
undervand ssigt . Han regnede derfor med, at sigtba rhede n sta dig var god, og at det - henset
til den store risiko for at hænge fast i nettet eller andre forhindringer - var bedst at dykke
uden buddy-line .

24. DYKLD kunn e ikke mindes, at han af DYK 2 havde fået melding om de n ringe sigt
ved vraget. Havde han fået meldingen om, at sigten var mellem 0,5 og 1m, ville han strak s
have afbrudt dykningen, da grænsen for sigten ved den slags dykninger er 2-3 m.

25. DYK I fork larede , at man ikke bru gte livline på grund af dybden , og fordi der var 2
dykkere nede . Med hensyn til buddy- Iine for klarede DYK 1, at der ved tid ligere dykninger
havde været ca . 5 m sigt, så de 2 dykkere hele tiden havde øje nko ntakt. De tte sammeholdt
med faren for at hænge fast i nettet , samt at dykkern e kunne arbejde mere frit uden buddy
line , fik ham til at tage beslutninge n om at dykke uden .

26. DYK 1 kunne ikke fork lare, hvorfor han ikke straks beordrede buddy-Iine på , eller
afbrød dyk ningen , da de t viste sig , at sigtbarheden kun var ca 0,5-1 m.

27. Videre fork larede DYK l , at han, da han var kommet ned og var ko mmet i gang med
dykningen, kontrollered e trykket i flaskern e. Trykket var nu 80 bar, og da der havde været
problemer med ventilen til reserveluften , ville han checke reserveluften , men da hans
livrem ikke var spændt stramt nok , kunne han ikke nå ventilen til reserveluft en .

28. Vedrørende situationen, da DYK 1sad fast i nettet, og DYK 2 gav ham besked på at
gå tilbage til klokken , forklarede DYK 1, at DYK 2 misforstod ham , da han ved at pege om
bag ryggen på sig selv prøvede at gøre DYK 2 opmærksom på , at han sad fast i nettet. DYK
1fik i før ste omga ng fat i benene på DYK 2, der vendte sig om og så på DYK l. DYK I gav
slip på DYK 2 og gjorde igen samme tegn ved at pege om bag sin ryg. DYK 2 misforstod
igen tegnet og svømmede væk .

29. Ende lig forklarede DYK 1, at han ikke forsøgte at åbne for reserveluften , da han tog
sit apparat af i forsøg på at frigøre sig.

30. DYK 2, forklared e, at når der er dårli g sigt , kan man nemt komme til at hænge i, hvis
man bruger buddy-line . H vis man ikke bru ger budd y-line , og den ene dykker sidder fast ,
kan den ande n hurtigere og nemmere befri ham .
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31. DYK 2 opfatte de DYK l tegn, da han peged e på sin ryg for at vise, at han sad fast, som
et »OK« signal. Signa let blev givet i meget ringe sigt og med store vanter på.

32. DYK 2 forkl arede videre, at da DYK l pået tidspunkt havde fat i ham , vendte han sig
om , og DYK 1 gav igen samme tegn over skulderen , og DYK 2 opfattede det igen som
»OK« signal og svømmede tilbage til klokken .

33. Dykkerlægen fandt , at DYK 2, und er de foreliggende omstændigheder, valgte eneste
mulige metode , da han skar DYK 1 fri og lod ham stige hurtigt til overfladen. Metoden
indebar en stor risiko for lungesprængning, men der kunne ikke peges på andre og sikrere
meto der. lIan var af den opfattelse, at der efter DYK 1blev skåret fri af nett et , blev handl et
hur tigt og korrekt af alle implicerede, og at der kun var en meget lille margen for at redde
DYK l.

Bestem melser; håndb øger m.v.
34. CHS BST 184-1 Bestemmelser for dykning i Søværne t.

Fra ove nnævnte beste mmelse ska l følgende citeres:
» ...

Dykkeroffice rer.
7. Ved dy kke rofficer forstås de n o fficer, der for tjenestestedets che f fører tilsyn med alle hold
vedrøren de dykning.

Dykker/eder.
8. Ved dykke rlede r forstås den dykker , der leder og har ansvaret for alle afgørelser i
fo rbindelse med dykningen .
Stand-by dykker
9. Ved en sta nd-by dykker forstås en dykker, der kan dykk e til den dybde, der arb ejd es på og
er iklædt og klar til øjeblikke lig redningsaktion.
Linehalder
10. Ved en lineholder forstås de n person , de r holder forb inde lse med dykkeren ved hjælp af
livline .

Li vline.
14. Ved en livline forstås sikkerhedsforbinde lse mellem dykker og overflade.
Buddy-tine.
t5 . Ved en buddy -Iine forstås en kort mellemline (2-3 ro) fra dykke r til dykker.
Bundtov.
16. Ved et bundtov forstås en solid line forankret til bund en , ved hjælp af hvilken dykkeren
kan foretage ned- og opstigning.

Arbejdsdykninger
18. Ved arbej dsdyk ning forstås dyk ning, der beordres i forbindelse med udførelse af arbejde r
i vandet , der kræver dykke rp åklædning. A rbejdsdykninger omfatte r:
- Orienteringsdykninger, hvor dykkeren på basis af stud ie af tegninger og vejledt af teknisk

pe rso ne l gø r sig nøje bekend t med skibsbundens udseende og form og indpren ter sig
placering af forskellige undervand skomponenter,

- inspektionsdykninger, hvor dykkeren indhenter op lysninger om skibsbunde ns og kompo
nentern es tilstand ,

- opgavedykni nger. hvor dyk ke ren udfører eftersøgning og arbe jde , samt
- tendertje nes te og behandling i tryktank.

A lmindelige bestemmelser
21. Dykkerofficeren skal så vidt muligt være dykkeruddannet og bør normalt fungere som
dykke rleder.
22. Dy kkerlederens uddann else eller genoptræning skal være mindre end 5 år gammel.
23. Dykkerl ederen er norm alt de n af tjen estestedets dykkere , der er ældst efter de n militære
rækkefølge , medm indre en ande n kvalificeret person udpeges hertil.
24. Dykkerled eren kan lede arbejdet fra land eller skib. Han kan undtagelsesvis selv deltage
i dyknin g, men i så tilfælde ska l han udpege en stedfortræder, der nøje er instruere t i
opgaven. Fori nden en dykning udføres, skal dykkerlederen i det aljer gennemgå de nne med



sit personel. Inden arbejdet udføres, skal dykke rlederen forvisse sig om, at alt materiel, der
kan komme i anvendelse i en nødsituation , er klar til brug.
25. Stand-by dykkeren ska l benytte livline, når han går til undsætning.
26. Lineholdere n skal være forsvarligt instru eret og må ikke varetage andre funktioner, så
længe dykning pågår. Ha n skal op holde sig nærmest muligt ved dykkestedet.
27. Livline skal benyttes ved alle dykninger med undtagelse af nedennævnte tilfælde :
- Når Io dyk ker sammen og er forbundet med budd y-line.
- ved undervandsslæbning og
- ved skindykning.

Sikkerhedsbestemm elser
Dykkerdisciplin
31. Sikkerhed og effektivitet opnås kun under forudsætning af:
- At dykningen er godt planlagt ,
- at dykkeren er i god fysisk og psykisk form,
- at mater iellet er i god stand,
- at luftfo rrådet (åndemidler) findes i tilstrækk elige mængder og er fri for giftige stoffer,
- at tilførelsen af luft til dykkeren er rigelig,
- at signaler og tegn til dykkeren er klare og tydelige og
- at dykkere n ydes en fast og sikker hjælp.
....«

35. DYK 1 dykkerudstyr er senere fundet og bjærget , hvorefter det er blevet undersøgt
på Søværne ts Dykkerskole og fundet i orden. Luftflaskerne var helt tomme, så det var ikke
muligt at unde rsøge luften . Men der er intet , der tyder på, at der har været problemer med
selve luften .

Skadeopgørelse
Personskade

36. DYK 1 har været i overhængende livsfare, men er med det nu oplyste kommet fra
uheldet uden varige men.

Materie/skade
37. Ingen.

Kommissions vurdering
38. Det er kommissionens opfattelse , at dykningen blev gennemført under tilsidesættel

se af de elementære sikkerhedskrav og på flere måder i modstrid med CHS BST 184-1.
39. Planlægningen har været mangelfuld. Inden dykningen var det meningen, at dykker

ne skulle forsøge at surre nettet fast til lønningen , således at døren til styrehuset blev fri. I
stedet forsøgte DYK 1at holde nett et , således at DYK 2 kun ne komme ind i styrehuset. En
metode , der efter kommissionens opfatte lse indebar en stor risiko for, at nettet , der ikke
var surret , kom løs fra DYK 1 og igen blokerede døren til styrehuset, medens DYK 2
opholdt sig der.

40. Kommissionen finder beslutningen om hverken at anvende buddy-line eller livline i
modstrid med bestemmelserne herom, og denne beslutn ing må anses for den direkte årsag
til uheldet. Begrundelsen for beslutningen om ikke at anvende buddy-line er uforståelig.
Ved det farlige arbejde med at surre nettet og under forhold med en sigt på 0,5-1meter, var
det netop særdeles påkrævet , at de 2 dykkere ikke mistede kontakten med hinanden under
dykningen . Der kan i denne forbind else rejses kritik mod såvel DYKLD som mod de 2
dykkere. DYK 1, som var fungerende chef for Søværnets Frømandskorps og dermed også
dykkerofficer i den aktuelle periode , burde under ingen omstændigheder have accepteret
en sådan beslutning.



41. Kommunikat ionen mellem de 2 dykkere indbyrdes og mellem dykkere og DYKLD
har været for lemfæld ig. Kommissionen find er det især kr itisabelt , at DYK l ikke anvendte
det korrekt faresignal (store viftende armbevægelser) i stedet for blot at pege over sin
skulder med et teg n, som nemt kan forveksles med »OK~< signa let.

42. Kommission en har konst atere t og finder det kritisabelt, at DYK l under klargør in
gen til dykningen ikke har spændt sit apparat ordentl igt fast, så han kun ne nå venti len til
reserveluft en, og senere da han opdager fejlen og med kun 80 bar på flaskern e , ikke straks
søger tilbage til kl okken og får rettet fejl en elle r afbryder dyknin gen.

43. Komm issio nen finder de t lige ledes kriti sabelt, at DYK 1, der samtidig var dykkeroffi
cer, ikke straks afbrød dykningen. da han opdagede, at sigtbarheden kun var 0,5·1 m.

44. DYK 2 handlinger, da han fandt DYK 1 bevidst løs og uden appara t , hængende fast i
nettet ved vraget, var korrekte og den enes te mul ighed i den fore liggend e situa tion, omend
den indebar en sto r risiko for, at DYK 1 ville få beskadiget lungerne .

45. Det ville under de givne omstændighede r have været på det nærmeste umuligt for
DYK 2 at bringe DYK l tilbage ti l klokken, og der begynde genoplivning af ham.

Konklusion.
46. Kommi ssionen finder, at DYK 1, der i den aktuelle periode var fungerende CH FKP,

har handl et ua nsvarligt og på en lang række punkter tilsidesatte sikkerhedsmæssige foran
staltninger, og derved bragte sit eget og andres liv i fare .

47. Det er ko mmissione ns opfattelse , at det kan bebre jdes DYK 2, at han tilsidesatte
bestemmelsen om br ugen af bu ddy-line og dykkede uden .

48. Kom missionen finder det kritisabelt, at DYKLD ikke for langte, at dyk ke rne var
forbundet til hinanden med buddy-line und er dykningen .

Afslullende bem ærkninger.
49. CH FKP for klarede overfor SliK , at en tidligere tendens til at undlade brugen af

buddy-line var ved at ændre sig, me n da denne sag tyder på det modsatte , finder kornmis
sionen , at der kan være grund til generelt overfor FKP at indskærpe nødvendigheden af at
over ho lde gældende sikke rhedsbes temmelser og herunder især bestemmelsen om brugen
af buddy-l ine.

Sagens afgøre lse .
Inspektøren for Søvæ rnet ha r til chefen for Søværnets Frø mandskorps samt til daværen

de fungerende chef for Frømandskorpset . dykkerofficer og dykker l udtalt:

Chefen fo r Fermandskorpset.
Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havar ikommissions vurder ing, konklusion og afsluttend e

bemærkn inger og skal de rfo r, og efter samråd med Marineaudite rcn, pålægge kaptajnløjt
nanten. som chef for Søværnets Frømandskorps, overfor dykkelederen . at udtrykke min
misbilligelse af, al bestemmel sen om brugen af buddy-line og livline blev tilsidesat.

Jeg har i særlig skrivelse til den daværende fungerende chef for Frømandskorpset , udt rykt
min alvorlige misbilligelse af, at løjtn anten , som dykkerofficer og dykker l , har tilsidesat
sikkerhedsmæssige foransta ltninger og derved bragt sit eget og andres liv i fare .

På baggrund af komm issionens afsluttende bemærkninger samt tidligere indskærpelse {j f.
sag And re Uheld nr. 77 SliK Årsbcrctning 1981) skal jcg, efter samråd mcd Marincaudite
ren, over for kapta jnløjt nan ten. som chef for Søværnets Frømandskorps, alvorligt indskær
pc , at alle gældende sikkerhedsbestemmelser, herunder beste mmelsen om brugen af'buddy
line og livline . skal overholdes.

Jeg agte r ikke at foretage videre i sagen.

Daværende fung erende clreffor Fremandskorpset. dykkerofficer og dykker l :
Jeg kan tilslutte mig Søværnets Havarikomm issions vurde ring, konk lusion og afslutte nde

bemærk ninger og skal efter samråd med Marineauditøren overfor løjt nanten , som daværen-



de fungerende chef for Frømandskorpset, udt rykke min alvorlige misbilligelse af, at løjtnan
ten som dykkerofficer og dykker 1 har handlet uansvarligt og tilsidesat sikkerhedsmæssige
fora nstaltninger og derm ed bragt Deres eget og andres liv i fare.

Jeg har i særlig skrivelse pålagt chefen for Søværne ts Frømandskorps overfor dykkerlede
ren at udtrykke min misbilligelse af, at bestemmelsen om brugen af buddy-line og livline blev
tilsidesat samt overfor korpset alvorligt at indskærpe, at gældende sikkerhedsbestemmelser,
herunder bestemmelsen om brugen af buddy-line og livline, overholdes.

Jeg agter ikke at fore tage videre i sagen.



Fortegnelse overde i årsberetningerne 1960-84
indeholdte havari- og skadesager

Kollisioner An·
bere tning "'g.

I. Kollision mell em fregat og trawler ved Færøerne. 1960 10
2. Depotskibs kolli sion med handel sskib i Kronløb . Københavns

havn. 1960 13
3. Motortorped ob åds kolli sion med egen LU- torpedo. 1960 18
4. Kollisio n me llem 2 motortorpedobåde i farvandet nord for Fyn. 1960 21
5. Kollision mell em 2 o rlogs kuttere ud for Marinestation Grø nnedal. 1961 5
6. Kollision mellem 2 minestrygere (VIG-k!) i Kieler Fjord ,

Tyskland . 1963 5
7. Kolli sion mellem 2 motortorpedob åde i farvandet ud for Nyminde-

gab. 1963 10
8. Kolli sion melle m fregat og svensk fiskefartøj i den ydre 0510-

fjord . 1963 14
9. Kollision me llem motortorpedobåd og norsk fiskefartøj ved

Stavanger, Norge . 1963 18
10. Bevogtn ingsfartøj s (DAPHNE-k!) kollision med Hj emmeværns-

kutt er NW for Anh olt . 1967 5
II. Kolli sio n mellem to torpedob åde iIsefjorden . 1967 8
12. Kolli sion mellem to torpedobåde i Sundet. 1968-69 7
13. Underva ndsbåds kollision med svensk kutter i Skagerak. 1968-69 11
14. Kollisio n mellem korvet og fiskek utter i Kattegat. 197(}..71 5
IS. Torpedob åds kolli sion med sandpumpe r, Københavns Havn . 197(}..71 12
16. Torpedobåds kollision med civil tankbåd , Københavns Havn. 197(}..71 26
17. Færgeb åds kolli sion med rutebåd, Køb enh avns Havn . 1972-73 9
18. Ko llision mell em to torpedobåde . 1974 5
19. Un derv andsbåds kollision med torpedo . 1974 8
20. Ko llision mell em dansk og be lgisk minestryger. 1975 5
21. Kollision mellem korvet (TRITON-kl) og undervandsbåd

(DELFINEN-kl). 1977 5
22. Kollision mellem orlogsk utter (BARSØ-kI) og handelsskib. 1978 5
23. Kollision mellem to minestrygere (SU ND-k!) 1982 5
24. Kollision mellem minestryger (SUND~kl) og hjemm eværnskutter

(MHV 80·k!) 1982 17
25. Inspekti onsskib (BESKYlTEREN-kl) kollisionsskades under op-

hold i Thorshavn havn 1983-84 11

Påsejlinger
1. Fregats beskadi gelse af stævnen under tillægsmanø vre i Thors-

havn , Færøe rne . 1960 25
2. Fregats beskadigelse af egen skibsside under tillægsmanøvre på

Holmen. 1960 27
3. Frega ts bes kadigelse af egen stævn samt skibsside på tankskib ved

påsejling af dette i Lamlash bugten , Skotland . 1960 29
4. Patruljebåds (WILLEM OES-k!) grundberøring og beskadigelse

af et i Vejle havn fort øjet motorskib . 1960 31
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5. Minelæggers (VINDHUNDEN-kl) beskadigelse af pullert i Århus
havn. 1960 34

6. Fregats påsej ling af Solmundefj ord olieka j i Skålefjord . 1960 36
7. Destroyers påsejling af dansk depot skib på Lissabon Red,

Portugal. 1960 38
8. Patruljebåds (WILLEMO ES-kl) tab af anker ved afgang fra Aver-

nakke Pynt Bro . 1960 42
9. Motortorpedobåds påsejling af havnem olen i Agersø Havn. 1960 44

IO. Motortorpedobåds påsejling af anlægsbro på Flådestation Kæben-
havn. 1961 11

Il. Bevogtningsfartø js (NÆS-kl) påsejling af mole i Spodsbje rg Havn. 1961 11
12. Korvets påsejling af fregat , fyrinspektionsskib og flydedok IV

under havnernanøvre på Ho lmen. 1962 13
13. Fregats påsejling af bropille ved Limfjordsbroen, Aalborg. 1962 5
14. Minelæggers påsejling af vestre molehoved i Kro nløb. Koben-

havns Havn. 1962 8
15. Korvets påsejling af duc d'Albe i Flådens Leje ud for Brad-

bænken. 1962 15
16. Fregats påsej ling af flydedok IV i Flådens Leje. 1962 17
17. Minelægge rs beskadi gelse af kaj i Flådestation Frederikshavn. 1962 20
18. Fregats påsej ling af kaj i Holbæk Trafikhavn. 1962 23
19. Orlogskutters påsejling af opankret russisk fiskefartøj i Fugle-

fjord, Færøerne . 1963 37
20. Ubåds påsejling af mole i Kielerfjord , Tyskland . 1964 5
21. Fregats påsejling af opankret sovje tisk trawler ved Falsterbo ,

Sverige . 1964 11
22. Moto rtorpedob åds påsejling af orlogskuuer i Kongsøre Havn. 1964 30
23. Korvets påsejling af molehoved i Frederikshavn. 1965-66 7
24. Orlogskutters påsejling af en anden orlogskutter og kajanlæg i

Frederikshavn. 1965-66 10
25. Skoleskibs påsejling af kaj i Hoek van Holland. 1965-66 13
26. Bevogtningsfartøjs påsejling af korvet i Flådehavn Køben havn. 1965-66 15
27. Opmålingsskibs (HVID BJ0 RNEN-kl) påsejling af galease i

Nakskov. 1967 11
28. Topedobåds påsejling af kaj i Flådehavn København. 1967 14
29. Minelæggers (FALSTER-kl) påsejling af kaj i Flådehavn Køben-

havn. 1967 17
30. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) påsejling af svensk motor-

skib i Århus Havn. 1967 19
31. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) påsejling af kaj i Albert

Dock , Leith . 1967 21
32. Depot skibs påsejling af kaj ved Torpedos tation Kongsøre . 1967 23
33. Minelæggers (FALSTER-kl) påsejling af fyrstolpe , Flådehavn

København . 1968-69 24
34. Korvets påsejling af bøje , Københavns Red . 1968-69 27
35. Torpedobåds påsej ling af en anden torpedobåd nord for Sjælland . 1968-69 29
36. Torpedobåds påsejling af en anden torpe dobåd i Kalundborg . 1968-69 31
37. Inspektionsskibs (HVID BJ0 RNEN-kl) påsejling af tysk skib i

Thorshavn. 1968-69 34
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38. Bevogtningsfartøj s (DA PHNE-kl) påsejling af kaj i Stubbe købing. 1968-69 36
39. Inspek tionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) påsej ling af kaj i Tho rs-

havn. 1968-69 38
40. Minestrygers (SUND-k\) påsej ling af civilt skib i År hus. 1968-69 40
41. Torpedobåds påsejling af bøje i Isefj ord . 1968-69 40
42. Depotskibs påsejli ng af kaj i Kongsøre . 1969-{j9 43
43. Torpedobåds påsejling af ka j, Flådehavn Køben havn. 1968-69 45
44. Depotskibs påsej ling af kaj i Rø nne. 1970-76 28
45. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) påsejling af civilt skib i

Thorshavn. 1970-71 30
46. Minelæggers (FALSTER-kl) påse jling af ande n minelægger i

Norge. 1970-71 32
47. Motorbåds påsejling af undervandsbå d, Kongsøre. 1970-71 34
48. Inspekt ionsskibs (HVID BJ0 RNEN-kl) påsejlin g af slæbebåd,

Flådehavn København. 1970-71 36
49. Depot skibs påsejlin g af kaj i Kongsøre. 1970-71 38
50. Inspek tionsskibs (HVID BJ0RNEN-kl) påsejling af civilt skib i

Thorshavn. 1970-71 41
51. Inspekti onsskibs (H VIDBJ0RNEN-kl) påsejlin g af kaj , Flåde-

station Freder ikshavn. 1970-71 43
52. Minelæggers (FALSTER-kl) påsejling af kaj og pæl, Flådehavn

Københ avn. 1970-71 46
53. Inspektionsskibs (HVID BJ0 RNEN-kl) påsejling af civilt skib i

Thorshavn. 1970-71 48
54. Korvets (T RITON- kl) påsejlin g af coaster i Næstved . 1972-73 11
55. Korvets (TRITO N-k\) påsej ling af mole i Frederikshavn. 1972- 73 13
56. Orlogs kutters påsejling af inspe ktionsskib i Sørvåg. 1972- 73 16
57. Torpedobåds (FALKEN-k l) påsejlin g af sømærke i Isefjord . 1972- 73 19
58. Undervandsbåds (NA RHVALEN-kl) påsejling af depotskib. 1972-73 22
59. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) påsejling af kaj i Frederikshavn.1974 10
60. Torp edobåds påsejling af kaj på Holmen . 1974 13
61. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) påsejling af kaj i Klaksvig.1974 17
62. De potskibs påsej ling af kaj i Kongsøre. 1974 19
63. Inspektionsskibs (H VID BJ0RNEN-kl) påsejling af isskosse. 1974 21
64. Inspektionsskibs (HV IDBJ0RNEN-kl) påsej ling af kaj i Kongsørel974 24
65. Inspe ktionsskibs påsejl ing af kaj i Thorshavn. 1975 7
66. Inspe ktionskutte rs påsejling af fiskekutter. 1975 11
67. Tnrpedobåds påsej ling af bøje ved Lygtep ulle . 1975 13
68. Orlogskutters påsejling af kaj i Helsingør Havn. 1976 5
69. Inspekti onsskibs (IIVIDBJ0RNEN-kl) påsejling af stenfisker-

fartøj i Thorshavn. 1976 8
70. Sko leskibs (FALSTER-kl) påsejling af lystønd e. 1976 10
71. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) påsejling af bøje . 1976 11
72. Minestrygers (SUND-kl) beskad igelse af stævn i Anholt Havn . 1976 14
73. Torpedobåds (S0L0VEN-kl) påsej ling af torp edobåd

(S0L0VEN-kl). 1976 16
74. Torpedobåds (FALKEN-kI) påsej ling af tysk coaster i Køge Havn. 1976 19
75. Torpedobåds (WILLEMOES-kl) påsejli ng af kaj på Flådestation

Frederikshavn. 1977 17
76. Inspek tionsskibs påsej ling af molehoved og duc d'A lbe på

Flådes tation Københ avn. 1977 20
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77. Minestrygers (SU ND-kl) påsejling af DAN-bøje. 1977 23
78. Minelæggers (FALSTER-kl) påsejling af kaj . 1980 5
79. Torp edobåds (WILLEM OES-k!) påsejling af and en torpedobåd. 1980 9
80. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) påsej ling af kaj . 1980 13
81. Underv andsbåds (DEL FINEN-kI) berøring af bøj e . 1981 5
82. Inspek tionsskibs (BESKYTTEREN-kI) påsejling af Langelinieka-

jen . 1982 28

Grundstødninger eller -berøringer
Års·

beretning
Pag.

I. Fregats beskadigelse af skrue ved berøring af grunden under
afgang fra Færingehavn, Grønland. 1960 46

2. Bevogtningsfartøjs (NÆS-kl) grundstød ning i den gravede rende i
Nakskov Fjord. 1960 49

3. Fregats grundstødning i Svendborg Sund. 1960 52
4. Bevogtningsfartøj (NÆS-kl) grundstødning i den gravede rende i

Nakskov Fjord. 1960 55
5. Orlogskutters grundstødning ved Færinge No rdhavn, Grønland. 1960 57
6. Fregats grundstødning ved Færingehavn, Grønland. 1961 15
7. Bevogtningsfartø js (NÆS-kl) grundstødning ved Odden havn. 1961 19
8. Korvets grundbe røring ved den sydlige del af Middelgrund,

Københavns Red . 1961 24
9. Or logskutters grundstødning i skærgårde n N for Sukkertoppen,

Grønland. 1962 29
IO. Orlogskutters grundstødning ved Ho lsteinborg, Grønland. 1962 32
I I. Orlogskutters grundstød ning ved Frederikshaab , Grønland. 1962 37
12. Korvets grundstødning m.v. i Limfjorden ved Mou bro. 1963 41
13. Depo tskibs grundstødning ved Maarodde i Svendborg Sund. 1963 46
14. Freg ats beskadigelse af drivskruerne ved Stollergrund. Eckernf6rde

Fjord, Tyskland. 1963 49
15. Patruljebåds grundberøring i Rønne havn mellem Øe rnes Kaj og

Søndre Pier. 1963 54
16. Patru ljebåds (WI LLEMOES-k!) grundstødning ved Kobberdyb. 1964 36
17. Minestryge rs (SUND-kl) grundstødning ved Kobberd yb. 1964 49
18. Orlogskutters grundstødning i Julianehåbs havn . 1964 53
19. Moto rtorpedobåds grundstødning ved Horten, Norge. 1964 58
20. Moto rtorpedobåds grundstødning ved Kobberdyb. 1964 66
21. Bevogtningsfartø js (DA PHNE-kl) grundberøring ved Bagen kop

havn. 1964 71
22. Ubåds grundberør ing på Middelg rund, Københavns Red. 1965-66 20
23. Orlogskutte rs grundstø dning ved Saltholm. 1965-66 25
24. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundbe rør ing i Sælhundeholm

Løb , Limfjo rden . 1965-66 28
25. Orlogs kutters grundber øring i Grønland. 1965- 66 31
26. Minestrygers (SUND-k!) grundstødning ved Gåsehage på Mols. 1965-66 34
27. Orlogsk utters grundstødn ing og forlis ved Mjovanes , Færøe rne. 1965-66 36
28. Inspektionsskibs (HVIDBJ0 RNEN-kl) grundstød ning på

Klaksvig Red , Færøe rne. 1967 25
29. Mine læggers (dykker skib) grundstødning i Århus Bugt. 1967 30
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30. Minelæggers (LOUGEN-kl) grundstødning i Grønsund. 1967 32
31. Orlogskutters grundstødning i Sørvaagfjord . 1967 35
32. Inspektionsskibs (HVIDBJØRNEN-kl) grundstødning i Skaale-

fjord , Færøe rne. 1967 37
33. Fire torpedobådes grundberøring ved Kongsøre . 1967 41
34. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundberøring i den stockholm-

ske skærgård. 1961Hi9 48
35. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundberøring ud for Ebeltoft

Havn. 1961Hi9 51
36. Undervandsbåds grundberøring på Lynæs Sand. 1961Hi9 53
37. Torpedob åds grundstødning på Kalkgrund, Kattegat. 1961Hi9 56
38. Torpedobåds grundstødning i Sjællands Odde Færgehavn. 1961Hi9 58
39. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundstødning i Lister Dyb. 1961Hi9 61
40. Torpedobåds grundberøring. Limfjorden vestlige del. 1961Hi9 64
41. Kongeskibets grundberøring i Nyt Løb, Grønsund. 1961Hi9 67
42. Minelæggers (FALSTER-kl) grundstødning i Svendborg Sund. 197()...71 51
43. Undervandsbåds grundstød ning i Københavns Havn. 197()...71 54
44. Minelæggers (FALSTER-kl) grund berørin g i Svendborg Sund. 197()...71 58
45. Undervandsbåds grundberøring i Kieler Fjord . 197()...71 61
46. Undervandsbåds grundberøring, Norge . 197()...71 63
47. Bevogtningsfartøjs (DA PHNE-k l) grundberøring i Hestehoved

Dyb. 197()...71 65
48. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) grundberøring i Smålands-

farvandet . 197()...71 69
49. Orlogskutters grundstødning, Grønland. 197()...71 73
50. Depot skibs grundberøring i Kongedyb. 1972- 73 25
51. Kabelfartøjs grundstødning i Bøgestrømmen. 1972- 73 28
52. Bevogtningsfartøjs grundberøring på Midde lgrunden. 1972-73 31
53. Orlogsk utters grundstødning i Grønsund. 1972-73 34
54. Inspektionskutters (MAGEN-kl) grundberøring i Turnorput-

fjorden . 1972-73 36
55. Bevogtningsfatøjs (DAPHNE-k l) grundberøring i Svendborg

Sund. 1972- 73 39
56. Orlogskutters (Ø-k l) grundstødning og kollision med 2 pramme

i Nordby. 1972-73 41
57. Øvelseskutters (SVANEN-kl) grundberøring i Præstø Løb . 1972-73 44
58. Øvelseskutters grundberøring på Venegrunde . 1974 27
59. Minelæggers (FA LSTER-kl) grundberø ring i Fakse Bugt. 1974 31
60. Inspektionskutt ers (MAG EN-kl) grundstødning i Sydlige

M ågeløb. 1974 36
61. Bevogtningsfartø js (DAPHNE-kl) grundberøring på Christiansø. 1974 39
62. Inspektionskutters (MAGEN-kl) grundberøring ved Motzfeldt

Havn. 1974 41
63. Torpedobåds grundberøring i Draget. 1974 43
64. U ndervandsbåds grundberø ring i Korsfjorden. 1975 16
65. Bevogtningsbåds grundberøring ved Smørstakke Løb . 1975 19
66. Tankfartøjs grundberør ing på Halskov Rev. 1975 21
67. Inspektionsskibs grundberøring N for Narssalik. 1975 24
68. Orlogskutters grundberøring i Bagenkop . 1975 27
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69. Torpe dobåds grundberøring ved indsejlingen til Fejø. 1975 29
70. O rlogskutters (BARSØ -kl) gru ndberøring i Sundet Syd . 1976 21
71. Bevogtningsfartøj s (DAPHN E-kl) gru ndberøring i Svendborg

Sund. 1976 24
72. Unde rvandsbåd (DELFI NEN-k\) grundbe røring ved Torpedo-

station Kongsøre. 1976 26
73. U nde rvandsbåds (N A RHVALEN-kl) grundberøring syd for

Kongsøre Havn. 1976 29
74. Orlogsk utte rs (BARSØ-k\) gru ndberøring i Søren Bovbjergs Dyb. 1977 25
75. Inspektion skull ers (AGDLEK-kl) grundbe røring i Svendbo rg

Sund . 1977 28
76. Torpedobåds (WILLEMOES-kl) gru ndstødning i Limfjorde n -

Hals Barre. 1977 30
77. Inspe ktionskull ers (A GDLEK-kl) grundbe røring nord for

Frede rikshåb . 1978 9
78. Minestrygers SUND- kl) grundstødning i Storstrømmen. 1978 12
79. Torp edob åds (SØLØVEN-k\) gru ndstødning syd for Saltholm. 1978 16
80. Inspektionskullers (TEISTE N-kl) gru ndbe røring nordvest for

Høyvig Holm. 1978 24
81. Færge båds grundstødning iLammefjorden. 1978 28
82. Inspektionsskib s (HVIDBJØRNEN-kl) gru ndbe røring på

Laurs Rev. 1979 6
83. Minelæggers (FALSTE R-kl) grundstød ning i Boknafjord i Norge . 1979 10
84. O rlogskullers (BA RSØ -k\) grun dstødning i Svendborgsund. 1979 22
85. U nde rvandsbåds (DE LF INEN -kl) gru ndberøring i Oslofjo rden. 1979 25
86. Unde rvandsbåds (N A R HVALEN-k\) grundstødning i Norge . 1979 31
87. O rlogskulle rs (BARSØ -k\) grundstødning på Løgstør Gru nde . 1980 17
88. Bevogtningsbåds (Y-typen) grundberøring ved Sprogø . 1980 21
89. Inspektionsskibs (HVIDBJØRNE N-kl) grundberøring i Nakskov

Fjord . 1980 25
90. O rlogskulle rs (AGDLEK -kl) grundstødning ved Grønland. 1980 29
91. O rlogskullers (AGDLEK -kl) grundstød ning ved G rønland. 1980 34
92. Torped obåds (W ILLEMOES-k\) grundstødning ud for Hund ested

Havn. 1981 10
93. O rlogskutte rs (AGDLEK-k\) grundstødning ud for Hun dested

Havn. 1981 15
94. Bevogtningsbåds (Y-typen) grundstø dn ing ved Egholm Hage . 1982 31
95. Bevogtningsbåds (Y-type n) grundstødning på Fanø Sand ende . 1982 36
96. Bevogtningsfart øjs (DAPHNE-kl) gru ndbe røring på Middel grund ,

Sundet. 1982 41
97. Torped obåds (WILLEMOES -kI) grundberø ring i Hollænderdyb. 1983-84 18
98. Torpedobåds (WILLEMO ES-k\) grundberøring i Knebel Vig. 1983-84 23
99. Minelæggers (FALSTER-kl) gru ndbe røring på ste npullen Albat ros 1983-84 29

100. O rlogskuue rs (BARSØ-kl) grundstødning i Svendborgsund. 1983-84 36

Tekniske havarier
l. Tankfartøjs motorhavari. 1972- 73 46
2. Kommunikationssvigt i ubåd (NARHVALEN-kl) med efter-

følgende SUBMISS/SU BSUNK . 1972- 73 48
3. Havari på gea r og krafll ur bine i fregat (PE DER SKRAM-kl). 1972- 73 53
4. Hava ri på trykleje i to rpedob åd . 1972-73 56
5. Undervandsbåds uheld med afblænding af skroggennemføring. 1972- 73 57
6. Torpedob åds (SØLØVEN-kI) havari på Center Vee Gear. 1972- 73 61
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7. Torpedobåds (FLYVEFISKEN-k l) havari på hovedmotor. 1972-73 63
8. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) havari på hovedmotor. 1972-73 65
9. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) havari på generator. 1972-73 67

!O. Saltvandsindt rængen i inspektionsskib (HVIDBJ0 RNEN-kl). 1972- 73 68
Il. Torpedo båds (S0L0VEN-kl) havari på luftind tag. 1972- 73 70
12. Inspekti onsskibs (HVID BJ0RNEN-kl) havari på hovedmotor. 1972-73 72
13. Inspektionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) havari på generator. 1972-73 74
14. Inspektionsskibs (HVID BJ0RNEN-kl) vandfyldning af rum . 1972-73 75
15. Undervandsbåds (DELFINEN-kl) havari på dieselmotor. 1972-73 77
16. Inspekt ionsskibs (HVIDBJ0RNEN-kl) havari på hejsearrange-

ment til stb. motorbåd. 1974 45
17. El-ulykke på radiostationen i minelægger (FALSTER-kl). 1974 47
18. Sprængning af trykluftm anometer i inspekt ionsskib (I IVID-

BJ0RNEN-kl). 1974 49
19. Havari på hovedmotor i minelægger (LANGELAND-kl). 1975 51
20. Havar i på hovedmotor i inspekti onsskib (HVIDBJ0RNEN-kl). 1974 53
21. Inspektionskutters havari på styremaskine. 1975 31
22. O ptrykning af tanktop i minel ægger. 1975 38
23. Vand i smøreolien i minestryger. 1975 39
24. Havari på hovedturbine i torped ob åd. 1975 43
25. Motorstop i kabelmine lægger. 1975 46
26. Havari på Rover turbin e i torped obåd. 1975 48
27. Havari på Rover turbine i torpedobåd. 1975 50
28. Brand i minelæggers (FALST ER-kl) rad iorum 2. 1976 31
29. Havari på gene rator H i inspekt ionsskib (HVIDBJ0RNEN-kl). 1976 33
30. Formodet tilstedeværelse af vand i smøreolien på hovedgear i

inspek tionsskib (HVIDBJ0RNEN-kl). 1976 35
31. Havari på styrbo rds hovedmotor i korvet (TRITON-kl). 1976 37
32. Vandfyldning i akselgang i inspektionsskib (HVIDBJ0RNEN-k l). 1976 39
33. Materielskade på hovedm otor Il 4 i inspektionsskib (HVID-

BJ0RNEN-kl). 1976 42
34. Beskadigelse af forreste dybderor på under vandsbåd (NAR-

HVALEN-kl). 1976 44
35. Havari på SSS-kob linger i torpedobåd (WILLE MOES-k l). 1976 46
36. Havari på dybderor i undervandsbåd (NARHVALEN-k l). 1976 49
37. Brand i minelæggers (FALSTER-kl) styrbords motorbåd . 1977 33
38. Fejljustering af hovedmoto r i bevogtningsfartøj (DAP HNE-k l). 1977 35
39. Havari på El-frcmdrivningsmotoren i undervandsbåd (NAR-

HVALEN-kl). 1977 39
40. Sprængning af højtryksrnanometer i undervandsbåd (DE LFI-

NEN-k l). 1977 42
41. Vandindtrængen i 40 mm ammunitionsmagasin i korvet

(TRITON-kl). 1977 44
42. Brand i artillerirada ranlæg i fregat (PE DE R SKRA M-kl). 1978 33
43. Vandindt rængen i radarm ast i underva ndsbåd (DELF INEN-kl). 1978 35
44. Havari på veksel strømsgenerator i inspektionsskib (HVID -

BJ0RNEN-kl). 1978 37
45. Havari på bagbord s generatorleje i undervandsbåd (NAR-

HVA LEN-kl). 1978 40
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1978

48.
49.
50.

46. Tæringer i trykskrog i undervandsbåd (DE LFINEN-kl).
47. Brand i opbevaringsrum for i1t- og gasflasker i inspektionsskib

(BESKYTTEREN-kl). 1978
Afskalning af glasfiberbeklædn ing i torpedobåd (SØLØVEN-kl). 1978
Brand i maskinrum i fregat (PEDER SKRAM-kl). 1979
Kortslutning i strømtavle og kortslutningsbrand i diese lgenerator
i minelægger (FA LSTER-kl). 1979
Dieselmotorhavarier i undervandsbåd (DELFINEN-kl). 1979
Frostsprængninger i orlogskutter (BA RSØ-kl). 1979
Havari på dieselmotor i undervandsbåd (DELFINEN-kl). 1980
Undervan dsbåds (DELFINEN-kl) havari på styrbord dieselmotor. 1982
Utæthed ved mande dækse l og fund af plasticpøs i Q-tank i under-
vandsbåd (DELFINEN-kI). 1982

56. Utilsigtet vandfyldning i inspektionskib (HVIDBJØRNEN-kl). 1983-84
57. Minelæggers (LAN GELAND-kl) havari på begge hovedmotorer. 1983-84

51.
52.
53.
54.
55.

1960

1968-69

1968-69

1965-66

72

29
41

45

43

59
61

45

69
7I
73
75

47
47

75
84

67

48
50
53

69
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1965-66

1961
1962

1965-66
1967

1967
1967
1967

Andre uheld
1. Fregats beskadigelse af anker og anke rkæde i Julianehaab Havn,

Grønland. 1960
2. Beskadigelse af depot skib og kajen ved Torpedostation Kongsøre. 1960
3. Fregats beskadige lse af skrues kærmplader foranled iget af wire i

skrue under tillægsmanøvre i Godt håb Skibshavn, Grønland.
4. Trosse i skruerne på Fregat under forlægning i Aberdeen Havn,

Skotland. 1960
5. Fregats beskadigelse af kajen i Tveraa, Færøerne. 1960
6. Beskadigel se af lægte r i Gent Havn, Belgien, foranlediget af korvet, 1960
7. Beskadigelse aflystfartøj i Næstved kanal foranlediget af korvet. 1960
8. Bevogtningsfartøjs (NÆS-kI) beskadigelse af bundgarn i Lange

landsbælt.
9. Beskadigelse m.v. fremkaldt af patrulje fartøj ved Ven, Sverige.

10. Beskadigelse af bevog tningsfartøj ved fralægningsmanøvre fra
depotskib ud for Gudhjem. 1962

I I . Legemsbeskadigelse af personel ombord i minestryger (SUND-kl)
Anholt lIavn . 1964

12. Motorto rpedobåds havari i farvandet ved Bo rnholm. 1964
13. Inspektionsskibs (H VID BJØRNEN-kl) havari på anker, Grøn

land .
14. Bevogtningsfartø js (DA PHNE- kl) beskadigelse af drivskrue i

Bøgestremmen .
15. Bevogtningsfartø js (DAPHNE-kl) beskadigelse af drivskrue på

Slotshage, Lunkebugt.
16. Korvets beskadigelse af buttelur i Å rhus Havn.
17. Minelæggers (FALSTER-kJ) påståede beskadigelse af civil motor-

båd på Københavns Red (jf. nr. 25).
18. Torpedobåds beskadigelse af drivskruer i Storebælt.
19. Torpedobåds beskadige lse af drivskruer i Tømmergraven.
20. Inspekt ionsskibs (HVIDBJØRNEN-kJ) havari under issejlads i

Julianehåbsbugten.
21. Inspektion sskibs (HVID BJØRNEN-kl) havari under issejlads ud

for Arsuk Fjord.



.v.
An· Pag.

beretning

22. Minelæggers beskadigelse af drivskrue i Krudtløbet. 1968-69 73
23. Bevogtningsfartø js (DAPHNE -kl) beskadigelse af havneanlæg i

Ebeltoft. 1968-69 75
24. Fregats (PE DE R SKRAM -k\) beskadigelse af personel og materiel

under passage af Helsingør. 1968-69 77
25. Minelæggers (FALSTER-kl) beskadigelse af eivil motorbåd ,

Københavns Red (jf. nr. 17). 1968-69 81
26. Undervandsbåds fiskning af telefonkabel nord for Rønne. 1968-69 82
27. Orlogskutters tab af anker, Grønland. 1971l-71 76
28. Bevogtningsfartø js (DAP HNE-kl) beskadigelse af stenfiskerfartøj

i Frederikshavn. 1971l-71 79
29. Inspektionsskibs (HVlDBJØR NEN-kl) påståede beskadigelse af

færøsk fiskerfartøj. 1971l-71 81
30. Inspektionsskibs (HVlDBJØRNEN-kl) fiskning af fortøjnin gs-

wire, G rønland. 1971l-71 84
31. Bevogtningsfarte js (DAPHNE-kl) beskadigelse af fiskekutter

ud for Korsør. 1971l-71 87
32. Bevogtningsfartøjs (DAPHNE-kl) skruehavari forårsaget af wire

i bb drivskrue . 1972- 73 79
33. Personskade i orlogskutter (BARSØ-kI). 1972- 73 82
34. Vandfyldning af ammunitionsmagasin i inspektionsskib (HVIDM

BJØ RNEN-kl). 1972- 73 85
35. Torpedobåds (FLYVE FISKEN-kl) beskadigelse af vager i Lynæs

Rende. 1972- 73 87
36. Undervandsbåds (D EL F1NEN-kl) havari på ECM antenne. 1972- 73 91
37. Skader i inspektionsskib (HVlDBJØRNEN-kl) og inspektions-

kutter (MÅG EN-kl) under sejlads i hårdt vejr. 1972- 73 93
38. Bevogtn ingsfartøjs (DAPHN E-k\) beskadigelse af fartø j ved pas-

sage i Åbenrå Fjord . 1972- 73 97
39. Personskade i kongeskibet. 1974 56
40. DevogtningsfarlØjs (DAPHNE-kl) passage af motort anker med

forsyningsskib langs siden. 1974 59
41. Fregats (PEDE R SKRA M-kl) tab af redningsflåder samt skader på

skib i hårdt vej r. 1974 61
42. Slæbebåds (FR EMAD-kl) kænt ring under assistance af fregat. 1974 67
43. Inspektionsskibs (HVlDDJØRNEN-kl) drivskruehavari under

havnemanøvre i Jacobshavn. 1974 77
44. Udsivning af helikopterbrændstof fra inspektionsskib (HVID-

BJØRNEN-kl). 1974 80
45. Beskadigelse af ammunition i fregat (PEDE R SKRAM·kl). 1974 81
46. Uheld med kunstig tåge i fregat (PEDER SKRAM-k\). 1974 83
47. Minelæggers (FALST ER-kl) beskadigelse af fiskeredskaber. 1974 86
48. Bevogtningsfartøj s (DAPHNE-k\) beskadigelse af stenfiskerfartø j

i llårbølle. 1974 90
49. Saltvandsforekomster i helikopterbrændstof i inspektionsskib

(HVlDBJØRNEN-kl) . 1972 92
50. Orlogskutters (BA RSØ -kI) medvirken ved beskadigelse af

fortøjningspæle i Juelsminde. 1974 94
51. Brand i torpedobåd. 1975 52



Afs-
Pag.

beretning

52. Torpedob åds beskadigelse af sportsfiskerfar tøj. 1975 55
53. Brand i undervandsbåds maskinrum. 1975 59
54. Brand i depotskib. 1975 64
55. Brand i torpedobåd. 1975 66
56. Inspektionsskibs beskadigelse af telefonkabel. 1975 68
57. Inspektionskutters (AGDLEK-kl) havari på skanseklædning m.v. 1976 51
58. Beskadigelse af skibsside n på inspektion skutter (AGDLEK-kl) . 1976 54
59. Torpedobådsdivisions sejlads i Als Fjord. 1976 56
60. Vandindtrængen under overtladesejlads i undervandsbåd

(D ELFINEN-kl). 1976 58
61. Udhugning af bb motorbåd i minelægger (FALSTER-kl). 1976 59
62. Korvets (TRITO N-kl) tab af anker. 1977 48
63. Brand i torpedobåds (WILLEMOES-kl). agterskib. 1977 50
64. Personskad e i undervandsbåd (NA RHVALEN-kl). 1977 53
65. Formodet grundberøri ng af finsk handelsskib i Drogden muligvis

forårsaget af fregat (PEDER SKRA M-kl). 1977 55
66. Vandindtrængen i ammunitionsmagasinet i inspektionsskib

(HV IDBJØRNEN-kl). 1978 49
67. Vandfyldning i ammunitionsmagasin i fregat (PED ER SKRA M-

kl). 1978 51
68. Bevogtningsfartø js (DA PH NE-k l) beskad igelse af kajanlæg . 1975 53
69. Ilavari på por tklap i und ervandsbåd (DELFINEN-kl). 1979 57
70. Minelæggers (FA LSTE R-kl) havar i på ankergrej under bugsering,

herunder personskade med dødelig udgang. 1979 65
71. Torpedobåds (WI LLEMOES-kI) beskadigelse af kajan læg i forbin-

delse med passage . 1979 76
72. Skade på lystfartøj påstået forvoldt af or logskutter (BARSØ-kl). 1980 42
73. Fregats (PED ER SKRAM-kl) uheld med sprængt bugser trosse . 1980 46
74. Kæntring af slæbebåd under bugser ing af fregat (PED ER

SKRAM-kl). 1980 51
75. Havari på gummibåd under udsætning fra inspektionsskib

(HV ID BJØRNEN-kl). 1980 57
76. Ilavari på HARPOON-missi! i to rpedobåd (WILLEMOES-kl). 1980 63
77. Dykkeruheld ved Søværnets Frømandskorps 1981 20
78. Havari på ophalerwire ti! stb motorb åd på inspektionsskib (IlVID-

BJØRNEN-kI). 1981 34
79. Beskadige lse af coas ter påstået forvoldt af

bevogtningsfartø j (DAPHNE-kl ). 1981 37
80. Minelæggers (FALSTE R-kl) uheld med trosse i skruen. 1981 42
81. Kæntringsulykke med kabelminelæggers

(LINDORMEN-kl) skarvbåd. 1981 46
82. Skader i Snekkersten Havn påført ved korvet (NIELS J UElrkl)

passage 1981 51
83. Kæntringsulykke med fregats (PED ER SKR AM-kl)

gummibåd med personskade til følge . 1981 57
84. Bevogtningsfar tøjs (DAPHNE-kl) bngseruheld med personeltab . 1983-84 47
85. Korvets (NIELS JUElrkl) svampning af motor. 1983-84 82
86. Dykkeruheld ved Søværnets Frømandskorps. 1983-84 87


