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25. Af skibsorganisationsbogen for BESKYTTEREN-klassen fremgar vedrgrende vejr-

tjenesten pkt. 7701:

»Nar helikoptergruppe er tilkommanderet, varetager HGL (komm.: helikoptergruppele-
deren) vejrtjenesten i stedet for OPO (komm.: operationsofficeren), som anfgrt i dennes
instruks. Pa grundlag af indhentede oplysninger om vejret i form af MUFAX-kort, vejrkort,
vejrmeldinger m.v. briefes chefen dagligt. Briefingerne skal indeholde alle relevante oplys-
ninger om det omrade, hvori skibet opererer.

Ved uvarslede eller ikke tidligere forudsete og for chefen uoplyste @ndringer i vejrsituatio-
nen underrettes han straks, «

Det var dog aftalt, at operationsofficeren altid var meteorologiofficer, da han havde det

ngdvendige kendskab til vejrtjenesten.

Tidevandsstrgm og hgj- og lavvande
26. Af »Havneoplysninger for Fergerne« udgivet af Farvandsdirektoratet 1983 fremgar
vedr. Thorshavn havn bl.a.:
Posse .
Vandstand og strgm. Forskel mellem middelspringtidshgjvande og middelspringtidslav-
vande er 0,3 m.
Hgjeste og laveste vandstand i havnen indtraffer henholdsvis ca. 1 time efter vestfald-
strgmskifte (hgjvande) i Nolsg Fjord, og nir manen kulminerer i S.
Vinde har ingen sarlig indflydelse pa vandstanden.
Ingen serlige strgmforhold har betydning for besejlingen af havnen.
«

27. Af »Fergske Lods« side 45 fremgér bl.a.:
»... Ved springtid med ménen i perigeum (nzrmest jorden) og ca. 2 dage efter ny- eller
fuldméne er stremhastigheden mindst 3 gange sé stor som ved niptid ...«

28. Af fiskeriarbogen fremgar, at fuldméne indtraf den 18 JAN 1984, og ménen var i
perigeum den 19 JAN 1984,

29. I henhold til tidevandstabellerne for Thorshavn indtraf eftermiddagshgjvandet den
21 JAN 1984 k1. 2034. Strgmskifte (vestfaldsskifte) i Nolsg Fjord fandt sted k1. 1952,
hvorefter stremmen lgb 4% time mod nord. Ca. midnat skiftede strgmmen igen, hvorefter
den var sydgdende i ca. 8% time.

Fremsendelsespdtegninger

30. FRK har i fremsendelsespategningen anfert fglgende:
»FRK finder, at inspektionsskibet har truffet rimelige foranstaltninger til imgdegéelse af
uheld.
Inspektionsskibet blev pa uheldig vis fanget af andre fortgjede skibes mindre hensigtsmas-
sige dispositioner og manglende beredskab i forbindelse med vejrforholdene«.

31. Inspektionsskibseskadren har ved en sarlig skrivelse udtalt fglgende:

»Det ma anses for en alvorlig forsgmmelse, at den vejrmelding, der blev modtaget kl.
1800z jf. rapportens pkt. 10.2, og som varslede op til 30 m/s, ikke blev varslet med det samme,
eller senest kl. 2000, som fastsat i skibsorganisationsbogen. Var dette sket, mé det antages, at
skibschefen pa grundlag af vejrmeldingen ville have ombordkaldt besztningen for at gi af
havn, sdledes som han besluttede at ggre det senere, da vinden néede op pa denne styrke.

Siledes som forholdene udviklede sig, er det igvrigt min opfattelse, at skibschefen i de
enkelte situationer har vurderet risici og muligheder rigtigt, og at han har truffet fornuftige
foranstaltninger med henblik p4 at undgé eller afbgde skader og pa at hjzlpe andre skibe i
rimelig udstraekning. At dette ikke viste sig at vaere nok, skyldes dels vindens - selv efter
feergske forhold - voldsomme styrke og dels gvrige skibes utilstreekkelige fortgjninger og
beredskab. Det foreslés i forbindelse hermed, at FRK gennem relevante fergske myndighe-
der sgger at opna en bedre standard, hvad angar fortgjninger m.v. i Thorshavn, evt. at man
gennem advarsel i radioen ogsa sgger ombordkaldt flere folk, herunder at inspektionsskibe i
lignende situationer ikke blot vurderer egne fortgjningers tilstrekkelighed, men ogsé andre
skibes mulige utilstrekkelighed«.
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Umiddelbart efter passage af pos. B gik chefen ind i styrehuset. Vagtchefen forestod nu
navigationen assisteret af plotteren, mens chefen ikke direkte kontrollerede navigationen.

Under passagen af Hollenderdybet var det planlagt at anvende kurs 175 med parallelin-
deks til Middelgrundsfort pa 0,5 sgmil og til Nordre Rgse fyr pa 0,32 sgmil.

KI. 1339 ved pos. C var kursen 090 og farten 29 knob med parallelindeks til Middel-
grundsfort pa 0,4 sgmil.

KIl. 1342 ved pos. D beordrede vagtchefen: »Styrbord 10° til kurs 170«, idet vagtchefen
ved valg af denne vurderede at torpedobaden endnu ikke helt var i det planlagte indeks.

KI. 1344 ved pos. E observerede chefen den grénne bgje (55°41'6N - 12°40°8E) i grgn 45°
og den réde bgje (55°41'5N - 12°41°5E) i red 5°. Denne observation blev ikke sammenlignet
med den @jeblikkelige kurs. Udkiggen meldte samtidig den rade bgje (55°40°55N -
12°41’7E) ret forude. Dette gav dog ikke chefen anledning til at gribe ind pa grund af
ovennzvnte observation, og fordi drejet ikke opfattedes som afsluttet.

KI. 1346 ved pos. F beordrede vagtchefen: »Styrbord 10° til kurs 175«.

Kl. 1347 ved pos. G bergrte torpedobdden den venstre kant af pullen pa positionen
55°40’8N - 12°41’8E. Kursen var pé dette tidspunkt 175. Dybden pa stedet er i sgkort
nummer 133 angivet til 1,7 meter, mod vest hurtigt tiltagende til 4-6 meter.

Umiddelbart efter grundbergringen beordrede chefen maskinerne stoppet. Pa dette
tidspunkt var skibet flot.

Kl. 1351 ved pos. H (55°40°N - 12°41'8E) blev der ankret. Chefen og teknikofficeren
undersg@gte skibet for vandindtrangning og ¢vrige skadeer. Efter undersggelsen og forsgg
med at tgrne torpedobadens propelleranleg kunne der konstateres skader pa alle tre
skruer, men ingen vandindtrengning eller skader pa bund og ror. Center og bagbord
propelleranlag gav kraftige vibrationer, mens vibrationerne fra styrbords anleg var mode-
rat.

KI. 1355 blev Chefen for Torpedobadseskadren underrettet. Samtidig blev der rekvireret
slebeassistance fra Torpedobadseskadren.

Kl. 1527 lettede torpedobéaden, og der mangvreredes forsigtigt tilbage til hollenderdybet
ved hjzlp af styrbord propelleranlag og dieselmotor.

KI. 1559 blev torpedobaden taget pa slab af en anden torpedobad af WILM-kI. styrbord
dieselmotor blev standset og torpedobéaden blev slebt mod Fladestation K@benhavn.

Kl. 1628 passeredes Kronlgbet for indgdende og kl. 1643 overtog Fladestation Kgben-
havns slebebide bugseringen fra Yderhavnen til kaj, hvortil torpedobiden ankom kl.
1705.

Efter ankomst konstaterede dykkere fra Torpedobaddenes mobile Base, at alle tre
propeller som antaget, var beskadiget.

3. Supplerende oplysninger.

a. Skibschefen har i sin rapport yderligere oplyst fplgende:

»Arsagen til grundbergringen vurderes at vare chefens fejlvurdering af det anvendte
parallelindeks. Ved rekonstruktionen af sejladsen, javnfer bilag 1, viser det sig, at det
planlagte parallelindeks ikke giver spillerum for en eventuel overskridelse i gstlig retning.
Den aktuelle overskridelse er ikke i tide blevet erkendt, idet det anvendte indeks ligger
tzet pi et ved besejling af dette farvand ofte anvendt parallelindeks pa 0,4 sgmil Middel-
grundsfort kurs 173.

Den nzvnte fremgangsméde for passage af Hollznderdybet har vaeret anvendt, nir der
ikke var anden trafik, og hensigten med at forlegge ad Hollenderdybets gstlige side var,
at bringe torpedobaden @st for den gravede rende over Tarskelen for ikke at genere
eventuel trafik i renden eller sméabéde ved Draggr.

En medvirkende drsag vurderes at veere en misforstaelse mellem chefen og vagtchefen,
idet vagtchefen havde opfattet, at sejladsen skulle forega som blindsejlads og ikke som
almindelig forlegning (optisk stgttet radarsejlads). Dette medfgrte, at vagtchefen pi
intet tidspunkt indtil grundstgdningen orienterede sig optisk, men mangvrerede pi
grundlag af oplysninger fra torpedobédens navitationsradar og sgkort nummer 133
assisteret af en plotter.















12. I »midlertidig instruks for skibschefen«, KfF B. 11-1943, anfgres i § 2:

»... Chefen skal bestrabe sig for til enhver tid at kende skibets plads med den efter
omstendighedernes krav stgrst mulige ngjagtighed og sikkerhed. Han skal stadig anvende
fornuftigt overleg ved skibets navigering og benytte alle til enhver tid bedst egnede midler til
bestikkets berigtigelse for derefter at kunne sztte kursen med forngden sikkerhed og
forsvarlig dristighed ...«

13. I »instruks for vagtchefen«, CHS BST 460-6 (A) anfdres i pkt. 8:
»8. Under skibets navigering, sivel under sejlads i taktisk formation som alene, pahviler det
vagtchefen at benytte de navigationsmidler, der star til hans radighed, i en sadan udstrak-
ning, at han til enhver tid kender skibets plads med forngden ngjagtighed og er i stand til at
lede dets bevagelser med tilstrekkelig sikkerhed under hensyn til de foreliggende farvands-
og vejrforhold«.

I samme bestemmelse anfgres i pkt. 10 bl.a.:
»... I nzrheden af land skal terrestriske pladsbestemmelser ved optiske hjzlpemidler for-
trinsvis s@ges anvendt ...«

Yderligere oplysninger

14. T torpedobédens rapport anf@res som supplerende oplysninger, at da vanddybderne
pa grundbergringspositionen ikke var i overensstemmelse med de i sgkort nr. 112 angivne,
foretog torpedobéden den 15 NOV 1983 en kontrolméling af indlgbet til Knebel Vig.
Kontrolopmalingen foretoges af chefen og nastkommanderende fra skibets gummibad.
Der anvendtes dobbelt vinkelmaling med @hoved @st- og vestpynt som de to punkter og
torpedobaden opankret i Kalg Vig som det 3. punkt. Ved opmalingen fandtes stor uover-
ensstemmelse mellem observationerne og de i spkort anfgrte dybder, idet der maltes
dybder pa 2,5 m op til ca. 100 m syd for det, sgkortet angav. Ved kontakt med lokale
lystsejlere og fiskere er det blevet oplyst, at tilsanding i omradet er udbredt og besejling
derfor vanskelig, selv for sma lystfartgjer.

15. Rapporten afsluttes med fglgende kommentarer til torpedobadens oplgb mod indsej-
lingen til Knebel Vig:

Det kan ved efterrationalisering konstateres, at en kurs pa 110 gennem indlgbet nok havde
varet mere hensigtsmassig, idet en sddan kurs havde bragt skibet forbi tilsandingsomradet.

Imidlertid tilskynder »Danske Lods« beskrivelser af det nzvnte farvandsafsnit ikke til en
sidan forholdsregel....«

Oplysninger fra kursbog
16. I torpedobadens kursbog er der péa hgjre side for fredag den 12 NOV 1983 anfgrt:
»... 1210 S@ 1 SIGT 6 SW vind 4 219 @hoved 0,25 4,2 1009 mb. Lukningstilstand Y etableret.
Grundstgdningsposition 56°13'4 N 10°26'6 E ...«

17. Ovennavnte geografiske koordinater for grundst@dningspositionen er i overensstem-
melse med de i skibets rapport anfgrte, jf. ovenstdende pkt. 7, og angiver, at grundbergrin-
gen har fundet sted pa sydsiden af indlgbet. Den med rapporten fremsendte skitse af
hendelsesforlgbet viser imidlertid, at grundbergringen fandt sted pa nordsiden af indlgbet
idenikursbogen anfgrte position 219 @hoved 0,25, hvortil svarer de geografiske koordina-
ter 56°13’5 N 10°26” E. Da de i rapporten i gvrigt fremférte kendsgerninger alle peger pa
sidstnzvnte position som den korrekte, ma det antages, at den i rapporten anférte grund-
bergringsposition er fejludtaget.

Pdtegninger
18. Chefen for Torpedobédseskadren har ved fremsendelsen af sagen bl.a. udtalt fglgen-
de:
Poow
— Den omhandlede sejlads var beordret af CH TBE med henblik pa rekognoscering for
mulige »laying up positions«.
- Den af torpedobaden planlagte sejlads i Kalg Vig og gennem anduvningen til Knebel Vig
findes formalstjenlig og i overensstemmelse med den ved TBE geldende »tommelfinger-
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7. Ca. kl. 0900 meddelte gvelsesledelsen, at Artillerikursus Sjzllands Odde (ASO) ikke
kunne iverksaztte luftmalskydningen, idet skydeomradet fejlagtigt ikke var blevet aflyst,
for sa vidt angar sikkerhedshgjden. ASO tilbgd sgmalskydning med en orlogskutter,
hvilket blev accepteret. Orlogskutteren beordredes til en position 0,6 sm N for R/V 1230Z
(se fig. 5).

8. Det var planlagt, at ssmalskydningen skulle finde sted pa kurs 260° fra positionen 204
Sjallands Odde Fargehavn 3,0 sm med orlogskutteren ligeledes pd kurs 260° fra den
beordrede position.

9. Kl. 1200 havde vagtchefen udsat ruten fra Hatter Rev til en position benzvnt R/V
1230Z, d.v.s. 0,6 sm S for orlogskutterens startposition. Chefen var pi broen ved passage af
Hatter Rev og godkendte vagtchefens sejladsplanlzgning til R/V med ankomst hertil 1330
(fig. 3).

10. K. 1300/1ogvisning 01,9 overtog mineofficeren tjenesten som vagtchef, hvor minelaeg-
geren befandt sig pa pos. 340 Sejrg NW 1,8 sm med kurs 080° fart 13 kn. mod R/V 1230Z.
Vagtchefen antog et radarekko ud for Sjellands Odde Faergehavn for at vaere orlogskutte-
ren. Han identificerede imidlertid radarekkoet visuelt som et fiskefartaj.

11. Chefen kom igen pé broen ca. k1. 1325. KI. 1327 pladsbestemt vagtchefen minelegge-
rens position ved hjzlp af radar til 270 Sjellands Odde Fargehavn 1,6 sm (pos. I). Herefter
reducerede vagtchefen mineleggerens fart fra 13 kn. til 6 kn. og skiftede kursen bagbord
over til 000. Umiddelbart herefter blev det til operationsrummet fra orlogskutteren via
VHF-radio meddelt, at orlogskutteren netop havde passeret Snekkelgbet med kurs S-over,
hvilket blev videregivet til broen.

12. Vagtchefen sa et radarekko i N og ville identificere dette. Kl. 1330/logvisning 09,1
identificerede vagtchefen orlogskutteren. Samtidig beordrede han kursendring til »bag-
bord lidt til 180« for at sejle til udgangspositionen for skydningen. Han tog en radarplads
288 Sjellands Odde Fergehavn 2,0 (pos. II). Pos. 11 viste, at minelzggeren befandt sig 0,45
sm S for stenpullen ALBATROS. Vagtchefen tog endnu en plads kl. 1336A/logvisning
09,7, mens minel@ggeren stadig 1a i et bagbord drej, 291 Sjzllands Odde Fargehavn 2,0 sm
(pos. III). Umiddelbart herefter kl. 1336 markedes rystelser i skibet. Neestkommanderen-
de tog — i det djeblik rystelserne erkendtes som en grundbergring — en radarplads fra
operationsrummet, der viste, denne var naerlig sammenfaldende med pos. IV (oplyst i
operationsdagbogen). Samtidig beordrede han elektronikofficeren, der tilfeldigvis var i
operationsrummet, til at tage en DECCA-plads, der viste 55°59°5 N 11°14’6 E (korrigeret
for konstant fejl), d.v.s. ALBATROS position. DECCA-pladsen ligger 0,3 sm nord for
radarpladsen.

13. Umiddelbart efter rapporteredes olie pa styrbord sidedzk. Teknikofficeren beordre-
de fra kontrolrummet teknisk division i havariberedskab, og nastkommanderende beor-
drede de vagtfrie fra de gvrige divisioner til at opholde sig pa agterdazkket klar til
assistance. Samtidig blev tobaksrygning pa dak og i gange forbudt. En oliestribe blev
iagttaget i mineleggerens kglvand, sandsynligvis hidrgrende fra olien skyllet overbord fra
styrbord sidedzk samt lzk i olietanke.

14. KI. 1338 beordredes lukningstilstand Y, og kl. 1340 var teknisk division (T-div.) medt
klar efter havariberedskab. T-div. foretog herefter en fuldstzndig undersogelse af alle rum
under vandlinien for indtreengende vand.

15. KI. 1341 ankrede mineleggeren med bagbord anker, 60 m kade, pa 15,5 m vand pa
position 280 Odden Fergehavn 1,9. Slagside til styrbord pa 3° konstateredes.

16. Umiddelbart efter at skibet var opankret, sattes forreste gummibad i vandet med
dykkere for at besigtige skadens omfang. Amningen aflastes til 32 dm for og agter. KI. 1349
blev alle rum under vandlinien inspiceret for indtreengende vand, i.a.b.



17. KI1. 1448 var dykkerundersggelsen afsluttet, og i mellemtiden havde T-div. undersggt

skibet. Fplgende skader blev konstateret:

- Indtrykning i styrbord side ved kglen 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.

- Overtryk blev konstateret i folgende tanke:

Gasolietanke 5E1, 5F1, 5H1, 5H2 og 5Gl.

Spildolietank SFAO.

Smereolietank 5Z1.

Ballasttank 5JA1.

Ingen olie- eller vandindtraengen i laster eller maskinrum.

Ror og skruer fandtes at vare ubeskadigede.

Det vurderedes, at skibet var i stand til at fortstte ved egen hjzlp.

18. Kl. 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. KI. 1652 lettedes, og forlzgning mod Fladestation Kgbenhavn pabegyndtes, fart 6-8
kn. Ankomst Fladestation Kgbenhavn 10 DEC kl. 0700, hvor personel fra bl.a. Sgvarnets
Materielkommando (SMK) kom om bord for at vurdere skadernes omfang.

Supplerende oplysninger.

Andre rapporter, pategninger m.v.

20. IFS har ved tilsendelsespategning henledt kommissionens opmarksomhed pa fel-
gende forhold.

- Uoverensstemmelse mellem DECCA- og radarplads.

— Bemandingsproblematikken, bl.a. under hensyntagen til, at FALSTER var kommando-
skib i SMALL PLAY 3/82.

21. Skibschefen har pa kommissionens anmodning tilsendt fotokopi af kursbog samt
folgende oplysninger:

~ Gyrokorrektion O observeret 8 DEC.

— Ekkolod justeret 12 OKT til at vise den aktuelle vanddybde fra overfladen og altsa ikke
vanddybden under bunden. (I kursbogen er imidlertid vanddybden pa ankringspositio-
nen angivet til 12 m, mens rapporten angiver 15,5 m).

— Parorkommandoen »bagbord lidt« anvendes 22°-5° rorvinkel, jf. skibsorganisationsbo-
gen. Vagtchefen anvendte ved denne lejlighed 5° rorvinkel.

— Skibet var i bagbords drej omkring W-kurs fart 6 kn. ved grundbergringen.

Minelwggerens bemanding under hendelsen.
22. I minelzggerens rapport anfgres fglgende vedrgrende bemandingen:
I henhold til bemandingsreglement pa haendelsestidspunktet geeldende for minelzggere af
FALSTER-klassen er der udover chef og nastkommanderende anfart:

1 KL-A TA (Operationsofficer)

1 KL-A/PL-A TA (Vabenofficer)

1 PL-B/LT-B VB

1 LT-B/SL-B SR (Uddannelsesstilling for OF-A/TA),

som alle besidder en navigatorisk uddannelse.
23. Under gvelsen SMALL PLAY 3/82, hvor minelaggeren i gvrigt var kommandoskib,






Kommissionens vurdering.

32. Det er kommissionens opfattelse, at vagtchefen burde have lagt skibet stoppet i den
af chefen godkendte position R/V 1230Z i stedet for at mangvrere ud til ca. 1sm fra denne
position for at identificere mélskibet.

33. Det er endvidere kommissionens opfattelse, at vagtchefens stedbestemmelser ikke
har varet korrekte. Alle positioner er af vagtchefen taget som radarpejling og -afstand til
kun ét punkt (Sjellands Odde Fergehavn). Vagtchefen har saledes ikke sikret sig en
n@jagtig affarende plads inden kl. 1330, hvor han begyndte et 180° drej med lille rorvinkel.
Vagtchefen har herunder ikke varet opmarksom pé, at strammen var N-géende, 2 kn.
Dette sammenholdt med vinden, S-4, har bevirket, at den normale drejningscirkel er
blevet trukket ud i N-lig retning. Pa kurs N fart 6 kn. har vagtchefen saledes kl. 1330
observeret en radarplads 0,45 sm S for ALBATROS og beordret: »Bagbord lidt til kurs
180« uden at have givet agt pa grundens nzrhed.

34. 6 minutter senere bergrtes ALBATROS pa en W-lig kurs.

35. Umiddelbart efter grundbergringen tog nastkommanderende i 0-rummet en posi-
tion pa grundlag af fire radarafstande. Kun radarpunkterne Sejerg NW og Sjzllands Odde
Faergehavn er klart definerede fra skibets position, og skeringen af de tilsvarende stedlinier
giver en position ca. 150 m SW af ALBATROS 2,5 m stenen, hvilket ca. 1 minut efter
grundbergringen vurderes sandsynligt.

36. Kommissionen har bemerket, at mineleggerens ukorrigerede DECCA-plads er
rigtigt udsat, men den korrigerede er forkert. Da minelaggeren ikke anfgrer, hvorledes
lanevisningerne er korrigeret, kan det ikke afggres, hvori fejlen bestér,

37. Det er konstateret, at den af kommissionen korrigerede DECCA-plads falder inden
for stedliniefiguren for den samtidige radarpladsbestemmelse fra operationsrummet, hvor-
for det ma konstateres, at der ikke var uoverensstemmelse mellem operationsrummets
DECCA- og radarplads.

38. Det er endvidere kommissionens opfattelse, at chefen, selvom situationen var
simpel, har stolet for meget pa vagtchefens mangvrering og navigering og derved har
unddraget sig muligheden for at kunne gribe ind i tide. Trathedsfaktoren kan for begge
officerers vedkommende have haft indflydelse pa handelsens udvikling.

39. Det er endvidere kommissionens opfattelse, at de foranstaltninger, der af besatnin-
gen blev iveerksat efter grundbergringen, har varet korrekte og hensigtsmassige.

Konklusion.

40. Arsagen til grundbergringen var, at vagtchefen ikke har sikret sig en ngjagtig
affarende plads pa det tidspunkt, hvor han med lav fart beordrede en 180° kursendring med
en kun 5° rorvinkel fra en observeret position 0,45 sm fra ALBATROS grund, der pa det
tidspunkt — ifglge den observerede position — 1a pa skibets kurslinie.

41. Vagtchefen har endvidere ikke gjort sig bekendt med strgmmens sztning, der
sammen med afdriften har pavirket skibets drejningscirkel.

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

43. Kommissionen mener, at det kan bebrejdes vagtchefen, at han ikke har udvist stgrre
agtpagivenhed i navigering og mangvrering.

44. Kommissionen finder endvidere, at det kan bebrejdes chefen, at han har udvist for
stor tillid til vagtchefen ved ikke at kontrollere navigation og mangvrering, selvom chefen
matte kunne forvente, at hans vagtchef var i stand til at handle korrekt i den ukomplicerede
situation.






























Pdtegninger

10. SMK har i sine pategninger af 20 APR til sagen anfgrt, at omtalte tregangshane, der
er placeret i olietryksrgret mellem motorens smgreoliefilter og oliekgleren, har eksisteret,
siden minelaggeren blev bygget i 1950. Tregangshanen skulle anvendes, nir motoren skulle
temmes for olie. Det skal tilfgjes, at tregangshanen ikke er anfgrt i skibets oplysningsbog.

11. Det er SMK opfattelse, at ansvaret for havariet alene ligger hos det personel fra FLS
KOR EKA, der har forestaet driften af maskineriet under bolvarksprgven, idet personel-
let ikke ved klarg@ringen har sikret sig, at hanerne stod i den rigtige stilling. Det er
endvidere SMK mening, at samtlige haner og ventilers funktioner ikke kan vare beskrevet
i en oplysningsbog, og at det anses for meget beklageligt, at betjeningspersonellet ikke
kendte formélet med nzvnte tregangshaner.

12. Under bolvarksprgverne var der ingen reprasentant til stede fra SMK maskinsek-
tion, og verftet har i henhold til kontrakten intet ansvar for, hvad der sker, nar maskineriet
betjenes af spvaernets personel.

Instrukser, bestemmelser m.v.

13. Forholdene omkring opgave- og ansvarsfordelingen er fastlagt ved bl.a. fglgende
reference, hvoraf kun relevante afsnit citeres.

14. ISVK BST NR. 206 af 20 JUL 1961, organisationsplan for fladestationerne, er anfgrt:

S:I'Ekvipagea[delingcn ledes af en afdelingschef, der fgrer tilsyn med det materielle bered-
skab i enheder, der er oplagt ved eller underlagt flidestationen...
Lederen af Maskinsektionen fgrer tilsyn med de »maskinen« normalt pdhvilende opgaver

Endvidere pihviler det Ekvipageafdelingen i samarbejde med Teknisk Afdeling og/eller
sgvarnets tekniske institutioner at udfgre fglgende arbejder m.v.:
a. Funktionskontrol i op- og henlagte skibe, som er blevet repareret eller efterset pa
fladestationen eller pa civil virksomhed under tilsyn af flidestationen.
..... «

15. ISMK BST NR. 460 - 16 (A) af FEB 1977, instruks for Chefen for en fladestation, er

anfgrt:

»Generelle opgaver

1. Chefen for en fladestation har inden for det flidestationen tildelte stgtteomrade flgende
opgaver:

b. Forvaltning af de ved flidestationen udrustningsbaserede skibe, nar disse ikke er under
kommando...

Kommandoforhold

3. Chefen for en fladestation er underlagt Sgvaernets Materielkommando (SMK) ...

Opgaver

6. Han forestir og tilrettelzgger fladestationens service- og reparationsvirksomhed, der
omfatter:

'c.."charalions-, eftersyns- og vedligeholdelsestjenesten for oplagte udrustede enheder.

16. I CHS BST 460 - 2 (B) af JUN 1980, instruks for teknikofficeren, er der anfart:

Ansvar og pligter
6. Han har ansvaret for og fgrer tilsyn med:
— Driften af det materiel, der bemandes og betjenes af divisionens personel og lader
herunder foreskrevne prgver afholde ...
Andre tjenestepligter
16. Han foranlediger afholdt funktionsprgver med alt til divisionen hgrende materiel: ...
— Efter lengere tids henlagning samt
— efter omfattende eftersyn
Han praver dele af materiellet:
— Efter udskiftning af stégrre materielkomponenter,
— efter stgrre eftersyn eller reparation af hoveddele samt
— efter stgrre arbejder pd systemer eller anlaeg.
e ¥



17. I SVN-Materielbestemmelse, SMK nr. 21990/003 af MAR 1979, prgver med hoved-
eftersete dieselmotorer, er der anfgrt:

»...
6. Ansvarsfordeling under prgverne
Teknikofficeren (TKO) er ansvarlig for maskineriets almindelige drift, herunder maski-
neriets betjening ...
Séafremt SMK ikke har udstukket en reprasentant til at lede prgverne, har @ldste TKO
ledelsen af og ansvaret for maskinprgverne.

18. I SVN-Materielbestemmelser, SMK nr. 99000/001 af APR 1981, overtagelse af skibe
fra verft efter afsluttet periodisk eftersyn og lignende, er der anfert:

- T
1. Formal.
At fastlegge arbejde og ansvarsfordeling mellem SMK og FLS EKA ved overtagelse af
skibe fra vaerft efter afsluttet periodisk eftersyn ...
3. Indhold.
a. Klarggring
(1) Den fladestation (FLS), hvor skibet er udrustningsbaseret, stiller efter anmodning
fra SMK bes@tning til radighed for klarggring og afprevning af de tekniske
installationer ombord ...
(4) Klarggring og afprevning af tekniske installationer foretages i henhold til derfor
givne bestemmelser.
L

19. T Skibsteknisk oplysningsmateriel, Driftanvisning for B&W ALPHA motorer, er
anfart:

For igangsztningen ...

Omlpbssmgresystemet, tavle 102, skal vare fyldt med olie, hvilket kontrolleres ved
udluftning gennem filterhanen -10- tavle 104, medens man pumper olie gennem maskinen
ved hjzlp af reservesmgreoliepumpen (handpumpen) derefter kontrolleres oliestanden i
motorens bundkar (se s@rligt afsnit om smgring).

Daglig pasning under gangen. Man ma navnlig holde ¢je med smgring og keling.

Omlgbssmgring tavle 102. Omlgbspumpen tavle 103 tager olien fra motorens bundkar og
befordrer den videre under tryk til alle lejer, tandhjul, kobling, gear m.m. ...

Pi vejen fra omlgbspumpen til smgrestederne passerer olien et oliefilter, tavle 104.

Et manometer er monteret, saledes at olietrykket kan males savel for som efter filtret.
Trykforskellen mé ikke overstige 0,2 kg/em?, ...

I oliepumpen tavle 103 er endvidere indskudt en trykreguleringsventil ...

Under normal drift, nir motoren har get nogen tid, og omlgbsolien har fiet normal
temperatur — ca, 60 - 65° - skal trykket vare 0,5-0,8 kg/em? (malt efter filtret).

Viser manometret ingen tryk, skal motoren gjeblikkelig standses og sagen undersages ...

Stiger derimod olietrykket, ... ogsa her gzlder, at motoren gjeblikkelig standses og sagen
undersages ...

Igvrigt ma man, hvad olietrykket angér, udvise den stgrste agtpagivenhed, og hvis der
opstar szrligt trykfald eller -stigning eller der nzres den mindste tvivl om, at omlgbssmgrin-
gen er i orden, ma motoren @gjeblikkelig standses og sagen undersgges, da en svigten af
omlgbssmgringen kan have katastrofale fglger (sammenbrznding af lejer, fastlgbning af
stempler 0.5.v.) ...

Driftforstyrrelser ...

k. Olietrykket pa omlgbssmgringen stiger (motoren standses).

«

20. I SMK-Konstruktionsforskrift, SMK KF 01-301 af 13 APR 1983. Skibsteknisk oplys-
ningsmateriale er anfgrt:

Posas
4. Generelt
Ved enhver materielleverance, materielmodifikation skal der fremskaffes det for hele
leverancens drift og udnyttelse ngdvendige tegnings- og beregningsmateriale ... og de for
materiellets anvendelse og vedligeholdelse ngdvendige oplysningsb@ger ...
7. Oplysningsbgger
a. Oplysninger vedrgrende det enkelte emne
Folgende oplysninger skal gives for hver enkelt komponent/system: ...
(3) Betjeningsvejledning: Udferligt beskrevet med tilhgrende tegninger. Vejlednin-
gen skal indeholde start-, drifts- og stopprocedure.
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vandindtrengningen efter hans opfattelse var ophgrt. Han mente derfor, at han selv ville
vaere i stand til at mangvrere til kaj i Rgnne, hvorfor eniforvejen bestilt havnesleber kunne
afbestilles. Det blev derfor besluttet efter gnske fra fgreren at slebe havaristen nermere til
Renne end den planlagte ca. 1 sgmil, og at slebetrossen ved passagen af anduvningsbgjen
skulle kortes op til ca. 100 meter. Samtidig indhentedes oplysninger hos havnevagten om
evt. trafik til og fra havnen omkring det forventede ankomsttidspunkt.

KI. 1834 blev farten pa grund af den tiltagende s@ reduceret til 5 og kort efter til 4 knob.

KI. 1840 meddelte fgreren, at havaristen atter havde taget lidt vand ind. Den transporta-
ble pumpe var tilstoppet men under rensning. Vandet var imidlertid efter fgrerens skegn
holdt op med at stige, hvorfor han ikke mente, der var nogen gjeblikkelig fare. Fgreren
blev orienteret om, at bevogtningsfartgjet havde en anden transportabel pumpe, men at
denne var forholdsvis stor og tung, hvorfor det blev anset for uforsvarligt at forsg@ge at stte
denne pumpe over med gummibdd, da begge skibe rullede kraftigt i den hgje sg. Det
aftaltes, at bevogtningsfartgjet skulle overfgre pumpen umiddelbart indenfor havnemoler-
ne.

KI. 1855 meddelte fgreren af havaristen, at han havde haft sin motori gang, og at den ville
kunne startes igen pa kort varsel. Umiddelbart herefter orienterede bevogtningsfartgjet
over kanal BRAVO om fremgangsmaden ved det forestaende havneanlgb. Under samta-
len meddelte BHM, at Rgnne radio havde forsggt at kalde bevogtningsfartgjet, fordi
havaristen over radioen havde meddelt, at han var ved at synke. Bevogtningsfartgjet
stoppede kl. 1858 og forsggte at kalde havaristen over radioen uden resultat. Endvidere
sggtes havaristen lokaliseret ved radar og projekter, ligeledes uden resultat. Radaren viste
kun kraftig sea-clutter.

Da bevogtningsfartgjet stoppede, pibegyndte bes@tningen, der stod klar til at korte op
pa agterdekket, indhalingen af slebetrossen. Da ca. 10 m slebetrosse var om bord,
beordredes trossen sat over bord med fender og lys i tampen.

Vind og vejr kl. 1900 var:

Vind: N 5 - 6 Beaufort.
Vejr: Regn:

Sg: 5.

Sigt: 6 - 8 s@mil

Kl. 1904 efter at slebetrossen var i vandet pa position 242 Rgnne havn 2,75 sgmil,
anmodedes Rgnne Radio om at udsende en advarsel til skibsfarten.

Af frygt for flydetrossen og de manglende oplysninger om havaristens videre skebne,
drejedes i en svag bue nord om trossen hen imod havaristens formodede position. Da
havaristen pa davarende tidspunkt ikke ansas for sunket helt, men at radio og lanterner var
afbrudt pa grund af strgmsvigt, antog man, at strgmsvigt var afhjulpet, da man kl. 1908
atter observerede lys og sidelys i retning af havaristens formodede position.

Da bevogtningsfartgjet kl. 1920 var fremme pa positionen erfarede man, at lysene
stammede fra en mindre fiskekutter R 165 ANNA GERDA af Listed. Havaristen, som
man indtil dette tidspunkt havde kaldt vedholdende over radioen uden resultat, matte
derfor anses for at vare sunket og de 4 mand befinde sig i vandet. Kl. 1922 anmodedes
BHM om at skaffe assistance til en eftersggning.

Kl.1925 pidbegyndtes efterspgningen sammen med ANNA GERDA. Der blev etableret
ekstra udkig med 4 mang pa bakken, og pa broen forsterkedes udkiggen med 2 mand.

Kl. 1938 returnerede bevogtningsfartgjet mod den position, hvor trossen blev sat i
vandet, idet der med mellemrum blev sliet stop, medens der lyttedes.

Kl. 1944 hgrtes rab om styrbord, og i projektgrlyset fik man ¢je pa en mand i orangefar-
vet dragt. Manden viste sig at vare fgreren af havaristen, der blev bjerget om bord i






21

(4) Indberetninger vedr. kommunikationen
Bevoginingsfartgjet
I en supplerende redegg@relse har chefen for bevogtningsfartgjet behandlet bl.a. de
kommunikationsmassige forhold. I redeggrelsen anfgres vedr. problemerne omkring
kommunikation pé de civile maritime VHF-kanaler bl.a.:

Ved nzrmelsen af havaristen om eftermiddagen, kunne der ferst kommunikeres klart
og tydeligt i en afstand af ca. 5-6 spmil. Ved den lejlighed blev det antaget, at det var
havaristen, som havde problemer. Ved nzrmelsen til Rgnne kommunikerede vi med
havnen. Det meste af denne kommunikation fandt sted ved hjlp fra havaristen, idet
bevogtningsfartgjet ikke kunne hgre havnen. Antenne og sender/modtager er senere
blevet undersggt, uden at der blev fundet nogen fejl. Det skal dog nzvnes, at bevogt-
ningsfartgjet har observeret, at s@ttets rekning reduceres, nar sper og fygevand star ind

e

over skibet. Antennen er nu forspgsvis blevet flyttet til stb rinok.

(5) Uddannelse i redningsveste.
(a) Sovernets operative Kommando.
Sgvernets Operative Kommando har fra chefen for Fregateskadren indhentet
en redeggrelse vedr. enhedsuddannelsen i redningsmidler i bevogtningsfartgjet og
tilkendegiver at kunne henholde sig til denne redeggrelse. Af redeggrelsen frem-

gar bl.a.:

b. Uddannelse i brug af redningsveste af typen SECUMAR 12 DK finder sted ved

Sgvarnets Eksercerskole i henhold til CHS PUB 183-504 (A), Uddannelsen i
Sgvarnet, DAPHNE-klassen. I samme publikation foreskrives, at vedligehol-
dende redningsfladegvelser indgar i enhedsuddannelsen og skal finde sted én
gang drligt ved Sgvernets Eksercerskole.

. Ienheder af DAPHNE-klassen er mellemfaldende, rutinegivende uddannelse i

brug af redningsveste ikke fastlagt i skemaform eller ved sarligt udarbejdede
lektionsplaner, men finder sted efter behov i forbindelse med afholdelse af
bjergningsrulle.

Under bjzrgningsrulle beordres enkeltmand séledes til p4 ordren: »Check jeres
redningsveste« personligt at kontrollere den ham udleverede redningsvest.

. Om bord i DAPNE-klassen uddannes personellet siledes ikke i redningsmidler

efter en fastlagt og udgivet lektionsplan.

Kendskabet til redningsvestene vedligeholdes lgbende som en integreret del
af enhedernes arbejds- og skibsrutine.

Der kan saledes ikke angives specifikke datoer for, hvornar de omkomne har
modtaget instruktion i brug af redningsveste ombord i bevogtningsfartgjet, men
det kan dog oplyses, at det i forbindelse med de jeevnligt afholdte bjergningsrul-
ler er blevet pélagt besztningsmedlemmerne — herunder ogsi de omkomne — at
foretage individuel brugerkontrol af de udleverede redningsveste, hvilket giver
den enkelte mand mulighed for at ggre sig fortrolig med sin redningsvest.

. Chefen for Fregateskadren skal til afslutning anfgre, at det for S@vernet er

vasentligt, at den tragiske ulykke ikke giver anledning til proportionsforvraeng-
ning i spgrgsmélet om uddannelse i brug af den personlige redningsvest ...
Det er ligeledes Fregateskadrens opfattelse, at den konstante brug af red-
ningsveste under den daglige tjeneste, og specielt under bjzrgningsrulle, bade
sikrer den rutinemassige brug af vestene, og at disse er i foreskrevet stand.

(b) Bevogtningsfartpjet
I bevogtningsfartgjets supplerende redeggrelse anfgres bl.a.:

9. Ombord i bevogtningsfartgjet afholdes hyppige bjergningsruller, hvor det kontrol-
leres at:
— Besatningen kender deres redningsflade.
— Hver mand har en redningsvest, som han personlig er ansvarlig for.






)

)

o

» aaa
Senderen mé under daglig rutine ikke benyttes/tastes. Senderen ma i en ngdsitua-
tion benyttes efter indhentet tilladelse fra SOK i hvert enkelt tilfzzlde. Ved en
n@dsituation i denne forbindelse forstas en situation, hvor P&T kystradiostationer
ikke kan betjene det pagaldende tjenestested pa grund af skader pa eller overbe-
lastning af telefonnet eller stationsudstyr.
Kommunikation med civile skibe.
Meddelelse til civile skibe skal sendes via P & T kystradiostationer. Under sarlige
operationer kan tjenestestederne via kystradiostationerne meddele de i en opera-
tion deltagende skibe, at der holdes lyttevagt pa en bestemt kanal og séledes fglges
med i skibenes interne trafik pa denne kanal«.
I Fiskeridrbogen 1982 side 248 er optaget uddrag af Ministeriet for offentlige
Arbejders bekendtggrelse om radiostationer i skibe og luftfartgjer. Bekendtggrel-
sens kap. 4 indeholder bestemmelser vedr. ngd, il og sikkerhed, hvori bl.a. an-

f@res om brug af ngdfrekvenser:

P ouae

De ma benyttes til udsendelse af ngdsignaler og ngdmeddelelser, ilsignaler og
ilmeddelelser samt til sikkerhedssignaler og annoncering af sikkerhedsmeddelel-
ser. Herudover ma de pigaldende frekvenser kun benyttes til kalden og svar pa
kalden.

ene®

Pa side 252 er optaget uddrag af Post- og Telegrafvasenets instruks for radiote-
lefonstationer i skibe. I instruksen, der skal findes pa alle radiotelefonstationer,
findes en nzrmere omtale af alarmsignal samt ngd-, il- og sikkerhedsudsendelser.
Det fremgar heraf, at en ngdudsendelse bestar af

alarmsignal,

ngdkalden og

ngdmelding.

I ngdudsendelsen indgar det radiotelefoniske ngdsignal nMAYDAY «. Fartgjer,
der modtager en ngdmelding fra et skib, der uden tvivl befinder sig i deres
umiddelbare narhed, skal gjeblikkelig kvittere, idet dog skibsstationer i omrader,
hvor en eller flere kyststationer ma formodes at have opfanget ngdmeldingen, skal
vente en kort tid for at give kyststationen lejlighed til at kvittere.

I Instruks for radiostationer i den mobile, maritime tjeneste, april 1978, udgivet af
Post- og Telegrafvasenet, kap. 9 er optaget bestemmelser for fremgangsmaden
ved udsendelser vedr. ngd, alarm, il og sikkerhed pé radiotelefoni.

Heri er anfgrt fglgende om anvendelsen af frekvenser:

»

2:“Frckvenscn 156,8 MHz er den internationale ngdfrekvens i radiotelefoni i
bandene mellem 156 og 174 MHz. Den skal benyttes til ngdkalden og ngdtrafik,
til ilsignaler og ilmeddelelser savel som til sikkerhedssignaler.

«

Om ngdkalden anfares fglgende:

b ST

Kaldeformel.

1. Den radiotelefoniske n@gdkalden omfatter:
n@dsignalet MAYDAY (udtalt tre gange),

»her er« (»this is«),
den ngdstedte stations navn eller anden identifikation
(udtalt tre gange).

Fortrinsret.

2. Ngdkalden har absolut fortrinsret fremfor alle andre udsendelser. Alle statio-
ner, som hgrer denne kalden, skal gjeblikkelig ophgre med enhver udsendelse,
der kan forstyrrre n@dtrafikken, og vedblive med at lytte pd den frekvens, pa
hvilken ngdkalden udsendes. Ngdkalden mé ikke adresseres til en bestemt
station, og kvittering skal ikke gives, for den pafslgende ngdmelding er sendt.

sesdl
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(9) SVN — Materielbestemmelse SMK NR 20010/001, bestemmelser for oppustelige

(10)

an

(12)

redningsveste type SECUMAR 12 DK, FEB 1981, indeholder en beskrivelse af
redningsvesten, en ngje gennemgang af brugerens modtagekontrol, samt vestens
behandling under og efter brug. Det fremgar af ref., at oppustningen af vesten kan
finde sted med kultveilte eller ved mundoppustning. Ved anvendelsen af kultveil-
te, der anfgres som primer form, kan det i sterk kulde vere ngdvendigt at
efterfylde med luft ved mundoppustning.

Vedr. markeringslyset er anfgrt fglgende:

(5) Pablerens venstre forsides gverste del er anbragt en markeringslygte, som ved
en ledning er forbundet til et saltvandsbatteri, der er anbragt i en lomme pa
overtraekkets venstre forside. Markeringslygten tznder automatisk, nar batte-
riet aktiveres med saltvand. Aktiveringen sker ved at fjerne batteriets propper,
som begge er fastgjort til en snor, der henger ud af lommen og ender i en ring.

e
SVN-Materielbestemmelse SMK NR 20720/001, trawlerdragt M/79, NOV 1981,
indeholder en beskrivelse af dragten samt eftersyn og brugervedligeholdelse.
Vedr. anvendelsen af dragten samt bering og pakledning er anfgrt fglgende:

¥ i
2. Anvendelse.

Vandtet dragt anvendes af personel i Sgvarnets skibe i forbindelse med red-
ningsaktioner foretaget med gummibdd, uds@tning af trawlerhold, eller under
andre forhold, der kan indebare risiko for, at personellet kastes over bord med
efterfolgende ophold i séen under vanskelige bjergningsforhold.

Dragten vil, nir korrekt behandlet beskytte bzreren mod n@vnevardig kuldepa-
virkning i indtil ¥2 time. Fortsat ophold i koldt vand vil kunne finde sted yderligere
ca. %2 time uden at afkglingen herved ma antages at blive katastrofal.

4. Beeringlpdkledning

Dragten bares som overtrzksdragt uden pa arbejdsuniform, evt. termotgj.
Overtraksdragtens gummistgvler er valgt i rigelig stgrrelse, hvorfor stgvlerne bar
anvendes i forbindelse med 1-2 par islandske strgmper. Ved pékladningen begyn-
des med benene f@grst og derefter armene. Nar dette er gjort lukkes lynlasen, og
halskraven lukkes med den pasatte Astrakan/Welcro lukning. Hztten traekkes over
hovedet og lukkes med Welcro lukning. Er lynldsen meget stram anbefales at sm@re
med paraffin eller stearin.

Grundbog for orlogsgaster. 2. udgave, 2. oplag. 1981. Grundbog for Orlogsgaster,
udleveres til ejendom til samtlige nyindkaldte, der mgder ved sgvernet. Grundbo-
gen daekker i store traek det teoretiske stof, der gennemgés under grunduddannel-
sen, og herunder ogsa stoffet i ABCD-tjeneste incl. redningsmidler. Ref. omtaler
den oppustelige redningsvest i meget generelle vendinger, der intet indeholder om
den af SVN aktuelt anvendte redningsvest og dennes betjening. Denne vest findes
afbilledet bade uoppustet og oppustet pa side 225, — 5 sider fgr den tekstmassige
behandling af de oppustelige redningsveste. Illustrationerne af vesten er ikke
ledsaget af nogen form for forklarende tekst.
I Skibsorganisationsbog for bevogtningsfartgjer af DAPHNE-klassen omtales
bl.a. samtlige skibets ruller og herunder ogsa bjzrgningsrullen. Bjzrgningsrullen
og den til denne hgrende ordregivning m.v. behandles udelukkende ud fra det
egentlige formdl, medens mgnstringen efter bjeergningsrulle og evt. foranstaltnin-
ger i forbindelse hermed ikke ggres til genstand for sarlig omtale.

Kap. 11 indeholder bestemmelser for sejlads med gummibade, hvorunder der
om personellets udrustning og sejladsrestriktioner er anfgrt fglgende:

Pissass
104. Personel.
Alt personel i gummibaden skal bere redningsvest. Afpasset efter mission
og vejrlig bestemmes den gvrige pikledning. Intet personel ma sejle med
gummibéaden uden farst at vaere godkendt af skibet. Det bgr altid pointeres



(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

overfor gummibadsbesatningen, hvem der har kommandoen i baden, og
hvem der saledes ogsd er ansvarlig for sejladsens rette gennemfgrelse. Det
overlades til den enkelte skibschef at afggre, hvorvidt sikkerhedsliner skal
anvendes, og om redningsveste skal vere oppustet. Erfaringen har vist, at
brug af sikkerhedsliner er uhensigtsmassig. Dette galder ogsé brug af oppu-
stede redningsveste.
1105. Restriktioner.

Det er den enkelte skibschefs afggrelse om gummibadssejlads ber gen-
nemfgres. Sejlads i mgrke, tage og kraftig vind bgr ikke finde sted med
mindre szrlige forhold taler derfor f.eks. sgredningsoperationer.

I CHS BST 252 - 3. Reglement for skibsorganisation i Fladens skibe, OKT 1975,
anfgres vedr. ansvaret for bes@tningens uddannelse fglgende:

Wi

25. Nazstkommanderende leder uddannelsen og koordinerer divisionernes virk-
somhed desangdende. Ansvaret for den detaljerede planlzgning og udferelse
pahviler divisionsofficererne, der i lgsningen af denne opgave assisteres af divisio-
nens befalingsmand.

CHS PUB 170 - 530. Bestemmelser for ABCD/SA-tjeneste i Sgvarnet indeholder
bl.a. fagplaner og lektioner for uddannelsen i ABCD/SA-tjeneste og herunder
ogsa uddannelsen i redningsmidler.

Uddannelsen i redningsmidler, der finder sted ved S@varnets Eksercerskole,
omfatter to lektioner, hvori brug af redningsvesten indgar. Den ene, lektion nr.
0103, har redningsvesten som hovedemne. Lektionens formal er, at eleven skal
kunne anvende redningsvesten ved gvelser i treningsbassin. Efter uddannelsen
skal eleven selvstzndigt kunne pakke, tilpasse og ifgre sig vesten, samt kunne
kontrollere lys, flaske og CO, patron. Formalet med den anden lektion, lektion nr.
0105, er, at eleven skal kunne anvende sgvernets redningsmidler. Efter uddannel-
sen skal eleven kunne friggre og udkaste redningsfladen, springe ud med anlagt
redningsvest, vende og entre redningsfladen.

CHS PUB 180 - 503. Plan for uddannelsen af menige i Sgvarnet, Fellesuddannel-
sen. DEC 1975. I fellesuddannelsen indgar uddannelsen i redningsmidler og
herunder de i foranstaende pkt. 3 b (14) nzvnte lektioner 0103 og 0105.

CHS PUB 183 - 504 (A), uddannelsen i Spvarnet, Specialuddannelsen, Enheds-
uddannelsen DAPHNE-klassen, JUN 1978, omhandler den del af uddannelsen,
som enheden selv er ansvarlig for, nemlig enhedsuddannelsen og specialuddannel-
sen. I uddannelsen i semandskab og fartgjstjeneste indgar redningsflaidegvelser.
Folgende er anfart:

» ...

c. Spmandskab og fartpjstjeneste.
Ankrings- og letningsgvelser.
Bugseringsgvelser.
»Mand over bord« gvelser.
Fartgjs- og entringsgvelser.
Redningsflide@velser. (Denne vedligeholdende traning skal mindst 1 gang
arligt afholdes i Sgvernets treningsbassin pa SES.
Bevogtningsfartgjet aftaler direkte med SES om dato og tidspunkt for dennes
gennemfgrelse). ...«

I CHS BST 460 - 5, Instruks for naestkommanderende, JUL 1974, er der i relation

til nestkommanderendes ansvar for materiel, uddannelse m.v. anfert fglgende:
R e
24. Nastkommanderende skal udfra beredskabs- og semandsmassige synspunkter
f¢re overordnet tilsyn med, at skib, fartgjer, redningsmidler og materiel er i
forsvarlig stand. Han har endvidere indseende med, at alt om bord vedligeholdes



og anvendes pa forskriftsmassig méde, og skal gennem divisionsofficererne sikre
sig et forsvarligt tilsyn hermed.

31. Han fgrer tilsyn med, at uddannelsen forlgber siledes, at de fastsatte uddannel-
sesmal nas, ....

32. Han leder personligt siédanne gvelser, der tager sigte pa at indgve skibets
samlede organisation. Ved hyppige rullemgnstringer skal han, navnlig ved indled-
ningen til en samlet uddannelse, sikre sig, at enhver i besztningen bliver ngje
bekendt med sin post og med den ham pahvilende tjeneste. Der skal iser legges
vagt pa sidanne ruller, der omfatter skibets interne sikkerhed og bes@tningens
bjergning.

sl

c. Forklaringer.

Der er i sagen afgivet et betydeligt antal forklaringer, der nedenfor er gengivet i
resumé. Ved udarbejdelsen af de enkelte resuméer er der lagt vegt pa at fremdrage de
udsagn, der har sarlig betydning for kommissionens vurderinger, og overlap mellem
forklaringer afgivet over for forskellige myndigheder er udeladt, nér forklaringerne har
varet samstemmende.

(1) Forklaringer afgivet over for politiet.

Politiet i Rgnne modtog kl. 2024 den f@rste henvendelse i anledning af forliset.
Oplysningerne bekrazftedes ved en henvendelse til Bornholms Marinedistrikt
(BHM). KI. 2028 orienteredes FALCK og Bornholms Centralsygehus om handel-
sen. K. 2111 anlgb bugserbaden URSUS kulkajen med en bjzrget person ifgrt
orangefarvet dragt. Den bjergede blev straks transporteret til Bornholms Central-
sygehus. KI. 2135 ankom POVL ANKER med 2 bjergede om bord. De bjergede
blev straks transporteret til Bornholms Centralsygehus.

Foreren af M/IF POVL ANKER forklarede, at POVL ANKER kl. 1856, undervejs
fra Ystad til Rgnne, havde opfanget en melding om, at et fartgj var ved at synke ca. 3
sm sydvest af Rgnne. Fergen befandt sig pa dette tidspunkt ca. 19 sm fra Rgnne.
Der blev beordret fuld kraft mod stedet med forventet ankomst kl. 2000. Fargens
passagerer blev orienteret og evt. leger og sygeplejersker opfordret til at henvende
sig pa broen. Projektgrer og motorredningsbad blev klargjort.

Vagthavende styrmand om bord i POVL ANKER, forklarede, at han kl. 1855 over
VHF havde h¢rt et skib kalde bevogtningsfartgjet. Skibet var gjensynlig under
bugsering af bevogtningsfartgjet, der blev bedt om at stoppe, fordi det kaldende
skib var ved at synke. Meldingen blev gentaget, og der var panik at spore i
stemmefgringen. Opkaldene blev ikke besvaret af bevogtningsfartgjet. Kort efter
blev bevogtningsfartgjet kaldt af Rgnne Radio. Bevogtningsfartgjet kvitterede for
meldingen og forsggte at etablere radiokontakt med skibet, hvilket ikke lykkedes.
Kl. 1900 meldte POVL ANKER og endnu et par skibe deres position til Rgnne
Radio. KI. 1903 udsendtes en advarsel fra bevogtningsfartgjet om en slebetrosse,
der drev i omradet omkring position 2,75 sm 241 af Rgnne havn. Det var styrman-
dens indtryk, at det pa daverende tidspunkt ikke var klart for bevogtningsfartgjet,
at havaristen var sunket, og kort efter meddelte bevogtningsfartgjet, at man havde
gjenkontakt med havaristen, hvilket et par minutter senere blev tilbagekaldt som
vaerende en fejltagelse. Det var en fiskekutter, man havde observeret. Der blev
herefter slaet alarm. KI. 2005 meddelte bevogtningsfartgjet pa forespprgsel fra
POVL ANKER, at trossen ikke var bjerget. KI. 2010 meddelte en coaster ALR@,
at den havde observeret vraggods. POVL ANKER sejlede hen i nzrheden af
ALR®@, og netop som der skulle formeres linie, observerede POVL ANKER en
person i organgefarvet dragt i vandet. URSUS dirigeredes hen til manden og
bjergede ham.






Lodsen i Rgnne og forer af bugserbdden URSUS forklarede, at han sammen med et
besatningsmedlem blev alarmeret ca. kl. 1930, og ca. kl. 2000 stod URSUS ud af
Rgnne havn. Efter at have sejlet ca. %2 sgmil kontaktedes bevogtningsfartgjet.
Kl. ca. 2035 bjzrgedes en person observeret fra POVL ANKER om bord i URSUS.
Der ivaerksattes straks genoplivningsforsgg af den pageldende, der var dybt be-
vidstlgs, stiv og kold.

Fgreren af coasteren ALR@, har forklaret, at han pé forlistidspunktet befandt sig ca.
2%2 sm vest for Rgnne. Mellem 1900 og 1915 hgrte han havaristen kalde bevogtnings-
fartgjet pa kanal 16 uden at opna svar. Rgnne Radio blev derefter kaldt og anmodet
om at give bevogtningsfartgjet besked om at »Slekke op, idet havaristen oplyste,
»Vi synker«. Rgnne Radio kaldte bevogtningsfart@jet men, der blev ikke hgrt
noget svar.

ALR® kaldte herefter Rgnne Radio for at tilbyde sin assistance.

ALR® modtog straks besked om at vare »Stand by«, men 2-3 minutter senere
oplyste Rgnne Radio, at assistance ikke var ngdvendig, da bevogtningsfartgjet
havde situationen under kontrol.

Inden ALR® kaldte Rgnne Radio havde man hgrt Rgnne Radio kalde havaristen
uden at fa svar.

Fgreren af havaristen, har forklaret, at han var afgaet fra Rgnne den 15 OKT 1982 k.
0750 mod Grgnsund, efter at skibet havde ligget i Rgnne havn i ca. 1uge. Han var
alene om bord i fartgjet.

KI. ca. 1330 konstateredes vand i skibets bund, og samtidig konstateredes det, at
lznsepumperne ikke virkede. Han vendte og gik mod Rgnne, samtidig med at han
kaldte Rgnne Radio for assistance. Han orienterede Rgnne Radio om, at der ikke
var nogen @jeblikkelig fare. Han anmodede om at fa pumpeassistance og meddelte
samtidig, at han havde ifgrt sig dykkerdragt.

Mens havaristen fortsatte mod Rgnne med 5-6 knob meddeltes det, at sgvaernet ville
komme til assistance.

Pa et tidspunkt stoppede motoren, da vandstanden var sa hgj, at svinghjulet
piskede vand hen over motoren.

Pumpen fra bevogtningsfartgjet overf@rtes med helikopter, og efter noget indleden-
de besver, fik fgreren af havaristen pumpen igang. I mellemtiden var bevogtnings-
fartgjet naet frem, og der sattes 3 mand over for at assistere. Pumpen gik jevnligt i
std, men vandstanden var imidlertid sunket s& meget, at der var kontrol med baden.
Fra bevogtningsfartgjet blev spurgt om der gnskedes bugserassistance til Rgnne.
Dette besvaredes bekrzftende, og der overf@rtes en bugsertrosse, hvis gje blev
anbragt over en pullert i havaristens forskib.

Efter nogen tid kunne pumpen ikke k¢re mere, da den var tilstoppet med snavs,
hvilket meddeltes bevogtningsfartgjet. De ombordvearende i havaristen vurderede
imidlertid i faellesskab, at da vandindtrangningen ikke var stor, og da det ville tage
lengere tid at skille pumpen ad og reparere den, end det ville tage at na Rgnne
under bugsering, ville man indstille lznsningen, hvilket meddeltes bevogtningsfar-
tgjet. Pa et tidspunkt kom slebet ind i urolig s@, og bevogtningsfartgjet blev bedt
om at reducere farten, hvilket ogsa blev gjort, idet farten blev betydeligt mindre.
Da det var blevet mgrkt aftaltes med bevogtningsfart@gjet, hvorledes ankomsten til
Rgnne skulle arrangeres. Man blev enige om, at havaristen skulle prgve at fa sin
egen motor igang for selv at gé til kaj efter at vzere slebt ind i yderhavnen. Motoren
startede villigt, men der piskedes stadig vand rundt men ikke mere, end at maskinen



kunne mangvreres for sma omdrejninger. Det blev herefter aftalt mellem havari-
sten, Rgnne havn og bevogtningsfartgjet, at havaristen skulle slebes helt ind i
havnen og derpa selv ga til kaj.

Fareren af havaristen observerede herefter, at skibet ikke la som det skulle pa
vandet. Han kontrollerede maskinrummet og observerede en meget stor vandind-
trengen. Han skyndte sig opigen, sagde til de 3 gaster fra bevogtningsfartgjet: »Der
er kommet meget vand ind. Er der noget I skal spende, lynlase der skal lukkes —sa
gor det nu«. Han tog herefter VHF-mikrofonen og kaldte bevogtningsfartgjet 2-3
gange uden at fa svar, hvorefter Rgnne Radio blev kaldt. Samtidig med at han
kaldte, sagde han til de tre gaster, at de skulle ggre klar til at springe. Han bad
Rgnne Radio om at kalde bevogtningsfartgjet og sige, at alle 4 forlod skibet. Rgnne
Radio kvitterede.

Han greb sine svgmmefinner, fik den ene pa, ville tage den anden, men blev klart
over, at der ikke var tid, hvorefter han sprang ud til styrbord side og s@gte straks hen
til de 3 andre, da han var i vandet,

Alle 3 orlogsgaster havde redningsveste pé, og én var ifgrt overlevelsesdragt. Alle 14
samlet. Da der ikke var lys i deres redningsveste spurgte han dem, om der ikke var
noget, de skulle foretage for at fa dem til at lyse. Orlogsgasterne gjorde et eller
andet, men oplyste ham om at lyset skulle teende af sig selv, nar udstyret blev vadt.
Da bevogtningsfartgjet 1d mellem dem og Rgnne havn, foreslog han, at han svgm-
mede hen mod bevogtningsfartgjet. De tre orlogsgaster var betznkelige, idet det
normale var, at alle skulle blive samlet. Efter nogen diskussion blev man dog enige
om, at han skulle svgmme ud mod bevogtningsfartgjet.

Under svgmmeturen passerede han nylontrossen, naede hen i nerheden af bevogt-
ningsfartgjet, blev observeret og samlet op. Han kunne oplyse, at de 3 orlogsgaster
14 l&zngere ude. Han assisterede med at holde udkig, men havde i ¢vrigt ikke mere
med redningsaktionen at ggre.

Han oplyste endvidere, at hans eget skib var i god stand. Den elektriske l&nsepum-
pe var nyindkgbt under opholdet pa Bornholm, hvor han deltog i kajarbejde i
Helligpeder havn. Den motordrevne lensepumpe var efterset og repareret for 14
dage siden. Han fattede i gvrigt ikke, at den ene af orlogsgasterne, der var ifgrt
overlevelsesdragt, ikke havde kunnet klare opholdet i vandet.

Han mente, at det under hensyntagen til vejrudsigten havde veret fuldt forsvarligt
at foretage den omhandlede sejlads og at der mens de tre orlogsgaster opholdt sig pa
hans béd, intet tegn var til panik — det hele gik bare pludselig sa staerkt.

Fgreren af havaristen har endvidere i en senere forklaring til politiet uddybet
ovenstdende, idet han om forholdene om bord lige inden forliset har forklaret, at de
havde féet skibet lznset og var pa sleb efter bevogtningsfartgjet med ca. 7 knob.
Der var kontakt pa kanal 12, og med jeevne mellemrum inspiceredes maskinrum, og
det konstateredes, at vandet ikke var stigende. Da skibet senere kom ind i krapsg,
blev farten reduceret til 5 knob, hvorefter havaristen igen fulgte bglgerne pa en rolig
made. Han stod derfor sammen med orlogsgasterne helt roligt i styrehuset og
afventede ankomsten til Rgnne. Pludselig opdagede han, at havaristen 14 meget
dybt i vandet, og da han si ned i maskinrummet, opdagede han, at dette var helt
fuldt af vand. Han var straks klar over, at skibet ville synke indenfor fa sekunder.
Han opgav at friggre skibsjollen, der var surret fremme over lastrummet. Han
instruerede orlogsgasterne, samtidig med at han kaldte bevogtningsfartgjet og
derefter Rgnne Radio, der kvitterede for at have modtaget meldingen om, at skibet
var synkende, og at besztningen nu sprang overbord.

Da han havde afsluttet radiokorrespondancen, stod vandet op over dgrken i styre-
huset. Alle 4 landede tzt ved hinanden og holdt hele tiden kontakt til trods for
mgrket og de 2-3 m hgje bglger.
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repetitionskurser ved SES henholdsvis 3 og 2 gange. 1 mand havde intet kendskab
til markeringslyset pa vesten. 7 af de afhgrte besztningsmedlemmer har faet vesten
udleveret af den omkomne konstabel NN, der var dagvagt om bord i bevogtnings-
fartgjet. Ved udleveringen var det normalt, at den, der modtog vesten, blev
opfordret til at undersgge den.

En overkonstabel fra bevogtningsfartgjet, har forklaret, at han pa ulykkesdagen var
med til at bjerge fgreren af havaristen. Pa et senere tidspunkt havde han spurgt
fgreren af havaristen, hvorfor de 3 besztningsmedlemmer fra bevogtningsfartgjet
ikke havde trukket propperne i deres saltvandsbatterier. Fgreren af havaristen
virkede forbavset og sagde, at da han var i sgvernet tendtes markeringslyset pa
vesten ved at forbinde lygte og batteri. Han havde spurgt de 3 gaster, om de ikke
skulle ggre et eller andet, men fik at vide, at vesten virkede automatisk.

(3) Seforklaring i S¢- og Handelsretten i Kpbenhavn,
Den 26 OKT og 8 DEC 1982 afholdtes sgforklaring i anledning af forliset, hvorun-
der 18 indkaldte vidner afgav forklaring.
Endvidere var der fremmgdt reprasentanter for Sgvarnet, Industriministeriet,
Statens Skibstilsyn og forsikringsselskabet Topsikring. Af de afgivne forklaringer
skal fglgende fremdrages:

Fgreren og ejeren af dykkerskibet forklarede i overensstemmelse med tidligere
afgivne forklaringer. Det skal dog fremhaves, at han anfgrte, at han ganske kort tid
efter, at han havde haft motoren i gang, markede, at skibet var »dadt i det«. Han
gik derfor atter ned i maskinrummet og observerede en pludselig opstiet meget stor
vandstigning.

Stabsleege AA, Forsvarskommandoen, forklarede, at han havde faet oplyst, at de
omkomne ved indbringelse til Bornholms Centralsygehus havde haft en legems-
temperatur i endetarm pa 27,5° til 30°. Efter oplysningerne var der givet korrekt
forstehjeelp pa de skibe, der havde taget de skibbrudne op. Da der forst og
fremmest var tale om en kraftig kuldepéavirkning, kunne genopvarmning vere en
naturlig behandlingsméade. Det er meget vanskeligt klinisk at fastsla pa et tidspunkt
som det, der foreld ved indbringelsen, om dgd er indtriadt, og om den skyldes
drukning eller kulde. Stabslegen besigtigede de 3 omkomnes redningsveste, der
alle var aktiverede. Lyset og flgjten var intakte, men havde ikke varet anvendt.
Stabslzgen gav endvidere udtryk for, at han nzppe ville have behandlet de omkom-
ne pa samme made, som det efter det for ham oplyste havde fundet sted pa
hospitalet i Rgnne. Retsformanden ¢nskede ikke at ga i detaljer vedrgrende
stabslegens mening om dette emne. Efter det for kommissionen oplyste vil spgrgs-
malet blive behandlet i Sundhedsstyrelsen.

Lodsen i Rpnne og forer af havnebugserbiden URSUS forklarede, at han blev
alarmeret kl. 1940. Under sejladsen ud til omradet fulgte han kommunikationen,
der fandt sted pé skiftende kanaler, og det var herunder hans indtryk, at der bestod
bade ledelsesmassig og kommunikationsmaessig forvirring. Farst kl. 2025 blev der
fra bevogtningsfartgjet givet ordre til formering af en eftersggningslinie.

En veernepligtig fra bevogtningsfartgjet, forklarede, at der ikke, sa vidt han erindre-
de, havde varet afholdt bjergningsrulle om bord pa bevogtningsfartgjet, ligesom
der ikke forud for ulykken var givet instruktion pé skibet eller foretaget prove af
vesten.



En konstabel fra bevogtningsfartgjet, forklarede, at han havde deltaget i bjarg-
ningsruller om bord, men ikke i gvelser vedrgrende redningsvestes brug.

Orlogskaptajn BB, Severnets teknikskole, forklarede pa spgrgsmal fra kontorchef
N. Bagge, Industriministeriet, at der ikke i s@vaernets skibe findes opslag med
instruks for brug af redningsveste.

Sgvernets Teknikinspektpr forklarede om udlgsning af lyset pa redningsvesten, at
der hertil kraeves et trek pa 4-5 kg. Det kan godt veere besverligt at fa fat i trekket.
Det er noget af en treeningssag.

Stationslederen ved Rgnne Radio forklarede vedrgrende personellet, at de vagtha-
vende kontorassistenter den pagzldende dag var rutinerede, og det er hans opfat-
telse, at de, som situationen forela, har udgvet et korrekt skgn. Rgnne Radio kan
kun vanskeligt hgre kanal 6 og ikke i alle retninger. Man kunne rent faktisk ikke
hgre den den pagzldende aften. Normalt optages samtaler med Rgnne Radio pa
band. Det viste sig efterfglgende, at bindet ikke havde virket den 15 OKT om
aftenen. Det er sdvidt vidnet ved aldrig sket tidligere. Der eringen pligt til at optage
samtaler pa band.

Foreren af MIF POVL ANKER, Bornholmstrafikken, forklarede — med udgangs-
punkt i en detaljeret rapport af 7 DEC — indgaende om handelsesforlgbet set fra
POVL ANKER og herunder, om hvilke foranstaltninger der blev truffet om bord i
fergen. Da man nédede frem til eftersggningsomradet opnaedes kontakt med be-
vogtningsfartgjet, der kunne identificeres visuelt af de assisterende skibe, idet det
havde tendt alle signallys i masten (»juletra«). Skibsfgreren anfgrte som staerkt
medvirkende til POVL ANKER’s indsats, at

- POVL ANKER er godt bemandet med tilstreekkeligt og veluddannet og erfarent
personel,

— det forholdsvis store skib gav en rolig og stabil platform,

— den store gjenhgjde (9 m) gav gode observationsmuligheder, og

- at POVL ANKERs projektgrer er ideelle til en eftersggningsopgave.
Skibsf@reren anfarte endvidere, at det er hans opfattelse, at bevogtningsfartgjet
under den del af eftersggningen, som han har kendskab til, ikke har udvist darligt
spmandskab.

Vagthavende styrmand ombord i POVL ANKER pa hendelsestidspunktet, kunne
tilslutte sig den af skibsfgreren afgivne forklaring og tilfgjede, at det var hans
bestemte opfattelse, at de tre skibbrudne var livigse, da de blev observeret fra
POVL ANKER.

Chefen for bevogtningsfartgjet, forklarede bl.a. vedrgrende slabefarten, at ud-
gangspunktet er det slabte skibs normalfart, og at man normalt ikke anvender
hgjere fart.

Fgreren af havaristen forklarede, at slebefarten indledningsvis var lidt hgjere end
havaristens szdvanlige fart, der var 5-6 knob. Han fandt ikke anledning til at
indvende noget herimod. Skibet var i rimelig god stand. Det havde gennemgéaet en
reparation i Rudkgbing sommeren 1982 og har ikke haft skader siden. Om dykker-
erkleringen sagde han, at han ikke pa noget tidspunkt havde set de skader, der var
konstateret under dykkerundersggelsen, og han kontrollerede skibet jevnligt un-
der slebningen.



(4)
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Orlogskaptajn CC, Sovernets operative Kommando, Arhus, forklarede at han var
stabsvagt i SOK. Han drog omsorg for, at der om eftermiddagen sendtes en
helikopter til havaristen. Det var tillige ham, der senere pa eftermiddagen gav
tilladelse til, at man iveerksatte slebningen af havaristen, idet man bedgmte, at der
forela en sdkaldt forebyggende sgredningsaktion. Vidnet var forst kl. 1940 klar
over, at 3 orlogsgaster var sat om bord i havaristen. Det var pa dette tidspunkt, der
sendtes en helikopter til bistand.

Forklaringer afgivet over for kommissionen.

Chefen for bevogtningsfartgjet, har over for kommissionen forklaret, at man efter at
have sat 3 mand over i havaristen meldte dette til BHM, idet der forespurgtes, om
bevogtningsfartgjet skulle ggre klar til at slabe.

Da sleberen var strakt, blev gummibaden hejst, og man gik herefter an. Da
havaristen 14 fint pa vandet, ggedes farten efterhanden til 7-8 knob. Havaristen
opgav sin normalfart til ca. 6 knob. Bevogtningsfartgjets minimum slebefart er ca.
4-5 knob. Med langsom fart kniber det med styringen.

Bevogtningsfartgjets radar virkede tilfredsstillende bortset fra en del sea-clutter.
Der var sydgaende strgm, kursen rettedes lgbende. Af det personel, der var
overfgrt til havaristen var kun en ifgrt trawlerdragt, idet han var udset til at blive
overfgrt via helo. Ellers anvendes trawlerdragt med forsigtighed, idet den har vist
sig ikke at veere slidstzerk. Kommunikationen passedes af vagtchefen. Under efter-
s@gningen varetog NK kommunikationen. CH sendte selv signal vedr. liniesggning
og kommunikerede med ALR® vedr. fund af vragrester. Bevogtningsfartgjet
manglede 5 mand af besztningen pa dette tidspunkt, og kommunikationspersonel-
let var pa udkig pa dek, hvorfor der manglede personel til journalfgring. CH ansa
det for nemmere og hurtigere selv at betjene VHF eni stedet for fgrst at skulle sztte
andre ind i situationen. Vedr. kanal BRAVO anfgrte han, at denne bruges af rent
rutinemassige arsager og mere end oprindelig beregnet. Forbindelse til andre
under eftersggningen over civil VHF var til tider darlig. Den var kun tilfredsstillen-
de til Rgnne Radio og POVL ANKER. Under visse vejrforhold med fygevand gér
rekningen drastisk ned. Antennen er efter hendelsen flyttet til stb rdnok, hvilket
har forbedret forholdene. Havaristen var ikke orienteret om en evt. betaling for
assistancen, da assistancen vurderedes som en SAR-operation.

Under bjzrgningsrulle far besztningen besked pa at »checke vesten.

Der havde ikke varet afholdt arligt genopfriskningskursus i redningsmidler for
besaztningen i bevogtningsfartgjet i hans tid som skibschef.

Nestkommanderende i bevogtningsfartgjet har forklaret, at han har varet tjenest-
gerende om bord fra APR 1981, fgrst som 3. k. og senere som NK.

Den 15 OKT 1982 stod han, da bevogtningsfartgjet n;ermede sig anduvningsbgjen,
og talte med 3. k. om havaristen, hvis sidelanterner de kunne se. Pa et tidspunkt
blev han sendt pa agterdakket for at lade slebetrossen ga med en fender pa. Han
gik tilbage pa broen for at meddele, at det ikke kunne betale sig, da agterdakket var
igang med at korte op.

Han var ikke informeret om, hvad der foregik og blev fgrst klar over dette ca. 15
minutter senere, da man var nasten nede ved ANNA GERDA.

Vagtchefen og chefen betjente VHF en. Kommunikationen med de andre skibe
svigtede, nar der sejledes mod sgen. Det var nermest kun POVL ANKER og BHM
der var forbindelse med.

Besztningen havde ikke varet igennem en repetitionsuddannelse i redningsmidler.



Han havde aldrig selv set vesten, fgr han kom om bord i bevogtningsfartgjet direkte
fra MAS M@N. Han kan fra sin uddannelse pa SES intet erindre 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 sgen.

Ensergent fra MHYV, der havde deltaget i sejladsen som observatgr, kan bevidne, at
bevogtningsfartgjet har meddelt BHM, at der var i alt 4 mand i havaristen.

3. kommanderende i bevogtningsfartgjet, har over for kommissionen forklaret, at
han efter at have overtaget vagten fra NK mest var i O-rummet, men ogsé oppe pé
aben bro. Han kunne ikke hele tiden se havaristens lanterner, idet de forsvandt, nar
skibet styrede direkte mod bevogtningsfartgjet. Bevogtningsfartgjet satte pa an-
modning fra havaristen farten ned to gange. Sidste gang stoppedes den ene skrue.
Pludselig begyndte tingene at tage fart. Der blev prajet »alle mand pa dak« -
»Stoppe«. Chefen kom pa broen og for ned pa agterdekket. NK stod i brovingen og
lyste pa trossen. Da trossen var i vandet med en fender pa, slog 3. k. »frem« for at
komme fri af trossen. 3. k spurgte herefter chefen, hvad der foregik og fik at vide, at
havaristen var ved at synke. 3. k. sd agterud og sa lys ret agter. 3. k. sagde til chefen:
»Den ligger jo der, skal vi ikke ga bb over?«. Dette sagde chefen ja til.

3. k. anfgrte, at han havde bidt marke i, at det under spforklaringen af POVL
ANKER var forklaret, at en af de forulykkede var belyst i ca. 10 minutter, hvorun-
der han flere gange var blevet overskyllet af spen. Det var derfor 3. k. opfattelse, at
redningsvesten havde for lille bareevne. 3. k. anfgrte, at kursbogen maske kunne se
mangelfuld ud, men man kunne simpelthen ikke na mere. Man kunne ogsa synes,
at der matte vaere hengéet lang tid, medens bevogtningsfartgjet sejlede ud mod
fiskekutteren ANNA GERDA. 3. k. havde ikke selv haft den fornemmelse af tid,
og han fglte sig sammen med chefen fuldstendig overbevist om, at de styrede mod
havaristen.

d. Dykkerfartgjet
(1) Forud for forlis.
I henhold til internationalt mélebrev kan fglgende oplyses:

Byggear 1904

Byggemateriale Tra

Bruttotonnage 19,96

Mal l.o.a. 16,63 m br. 4,64 m

I henhold til skrivelse af 12 NOV 1982 fra Direktoratet for Statens Skibstilsyn
gennemgik skibet i JULI 1981 en omfattende reparation, hvorunder man ved péleg
af tree &ndrede de indvendige mal. Skibet blev efter anmodning fra ejeren nedmalt
fra de oprindelige 25,43 BRT til nuverende 19,96 BRT.
Skibet er et enkeltskrueskib. Motoren er en dieselmotor med en off. effekt i
henhold til synsrapport af 14 JAN 1981 pa 69 KW. Ved syn den 27 JUL 1982 blev
fart@jets tilstand fundet tilfredsstillende, og fartshjemmel inden for omréidet Ska-
gen, Vinga, Kalmar, Riigenalde blev udstedt.
Fartgjets forer og reder har gennemgaet Sgvaernets Sergentskole og ansesi henhold
til lov at have bestéet kystskippereksamen. Den pagzldende har certifikat til
betjening af VHF-anleg, udstedet den 9 JAN 1979,
Folgende redningsmateriel er af fereren angivet at vaere om bord:

2 redningskranse

2 redningsveste og

1 jolle surret ovenpa lasten.



(2) Under og efter forlis.
I henhold til rapport fra bevogningsfartgjet er havaristen sunket i position 55°04’4N
14°36’6E (pos. A). Vraget er efter en eftersggning lokaliseret af SKA 13 og SAMS®
og identificeret af dykkere fra Frgmandskorpset den 26 NOV 1982.
Den 27 NOV 1982 blev vraget undersggt af to dykkere fra A/S EM.Z. Svitzers
bjergningsentreprise, som har afgivet fglgende beedigede erklaring:

Ved undersegelsen fandtes fglgende skader i stzvnen:

1 SB side var skansekledningen samt de to gverste bor trukket ud af stzvntrzet.
Det gverste bor gabte ca. 18 cm ved stezvnen og nr. 2 bor gabte ca. 30 cm, men sad s&
lgst at det kunne rokkes frem og tilbage. Borets lengde er 1,6 m. Skandazkket er
revnet fra stevnen og rundt langs skansekledningen i ca. 2,0 m. lengde.

Udover disse skader fandtes, i BB side, ved bor nr. 2 fra oven, kalfatringen trykket
ud.

Pa bagkanten af palstgtten var en abning pa ca. 8§ mm.

Skibets jolle blev fundet pa havbunden, fastgjort for og agter pa skibets SB side.
I maskinen blev sgforbindelsen fundet aben til maskinen, og rérforbindelsen
fundet intakt.

I gvrigt kan oplyses at vraget stir ret op pa bunden pé ca. 26 m vand med ca. 13 m
vand over.

ses®

e. Materiellet
(1) Redningsveste.
Sgvaernets Teknikinspektor har ved skr. af 2 DEC 1982 til Marineauditgren fremsat
en udtaltelse vedr. de i SVN anvendte redningsveste. Af skr. fremgér bl.a.:

Den i SVN anvendte oppustelige redningsvest SECUMAR 12 er anskaffet af
Sgvaernets Materielkommando (SMK) i 1970, efter indhentede erfaringer fra gvri-
ge NATO-lande, hvor vesten blev anvendt. Disse lande er Norge, Vesttyskland og
Holland. Vesten er indtil ultimo 1982 fortsat i anvendelse i disse lande.

Det skal bemerkes, at med hensyn til opdriften tilfredsstillede vesten de daverende
IMCO-krav.

Fﬁr anskaffelsen blev vesten afprgvet af Sgvarnets Havariskole (SHS) i samarbejde
med SMK.

Vestene efterses rutinemassigt pa et af fabrikanten autoriseret vaerksted. Folgende
anvendes af SVN:

- Dinghy verksted, Flyvestation Varlgse.

— I Steengaard — Meyer, Amager Strandvej.

Ved serviceeftersyn forsynes vesten med en datostemplet label af serviceverkste-
det.

En ngjere undersggelse af hvilket servicevaerksted der anvender den omtalte tape
til sikring af udlgsersnorene, mangler endnu, men indikationer peger pa service-
veerkstedet »Stengaard-Meyer«.

(2) De af de omkomne anvendte redningsveste er undersggt pa Sgvaernets Teknikskole
med felgende resultat:
Redningsvest nr. 7130.
Beskyttelsesovertrak skaret eller klippet op. Trykknap i nakken ikke dbnet. Gum-
mibleren tzet. Snor til CO, patron overskaret. CO, patron udlgst. Saltvandsbatteri
ikke udlgst. Propper sidder stadig i batteriet. Flgjte ikke udtaget af lomme. Snoren
stramt rullet om flgjte i lomme. Kontrolkort hvidt, sidste fabrikseftersyn MAJ
1982. Kontrolkort gult, ikke udfyldt af bruger ved modtagelsen. Remme overska-
ret.
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Redningsvest nr. 8848.

Beskyttelsesovertrak skéret eller klippet op. Trykknap i nakken ikke dbnet. Gum-
miblaren punkteret, antagelig udfért med kniv. CO, patron udlgst. Saltvandsbatte-
ri ikke udlgst. Propper sidder stadig i batteriet. Flgjte ikke udtaget af lomme.
Snoren stramt rullet om flgjte i lomme. Kontrolkort hvidt, sidste fabrikseftersyn
MALJ 1982. Kontrolkort gult, ikke udfyldt af bruger ved modtagelsen. Rem over-
skaret.

Redningsvest nr. 8421.

Beskyttelsesovertrak skéret eller klippet op. Gummibleren tet. CO, patron ud-
lgst. Saltvandsbatteri ikke udlgst. Propper sidder stadig i batteriet. Flgjte ikke
udtaget af lomme. Snoren stramt rullet om flgjte i lomme. Kontrolkort hvidt, sidste
fabrikseftersyn MAJ 1982. Kontrolkort gult, ikke udfyldt af bruger ved modtagel-
sen. Remme intakte, indstilleligt bzlte Igsnet fra karabinhage.

Supplerende underspgelser

Yderligere undersggelser har vist, at lys pa alle tre redningsveste virkede, nér
saltvandsbatteriets propper blev fjernet ved et trek i deres udlgsersnor og batterier-
ne nedsankedes i saltvand.

Alle tre flgjter virkede, nar der blev pustet i dem, efter at de var taget ud af lommer
og snoren rullet af.

Teknikinspektgrens vurdering af redningsvestenes tilstand.

Ovennavnte sammenholdt med sagens gvrige akter vurderes at godtggre, at alle tre
redningsveste opfylder kravet til fabrikseftersyn (varkstedseftersyn). De har veret
korrekt anlagt og oppustet ved hjzlp af CO, patron. Redningsvestene har varet i
stand til at holde personerne flydende, selv om en enkelt tryklas i nakken pa hver
vest ikke er dbnet.

Lyset samt flgjte pa de enkelte redningsveste har ikke varet betjent.

De skader, der er pafgrt vestene, vurderes opstaet under bjargning og genopliv-
ningsforsgg af de omkomne.

De omkomnes pdkledning i pvrigt.

Den nedenfor beskrevne pékledning hviler pa optegnelser foretaget af Stabslage
AA samt indholdet i de modtagne sazkke, hvor indholdet er klippet og revet i
stykker, antagelig i forbindelse med genoplivningsforsgg om bord i skibene POVL
ANKER og URSUS samt pa Bornholms Centralsygehus.

Vernepligtig PP

— Trawlerdragt nr 2796 fabrikat MUSK-OX. Dragten havde taget en del vand ind.
— bla sweater

— arbejdsbenkleder

— T-shirt

— underbenklader, korte

— tynde sokker

— ragsokker.

Konstabel NN
— SVN kampdragt
- bla sweater m/skulderstropper



- arbejdsbenkleder

— arbejdsjakke

— bla arbejdsskjorte

— T-shirt

— underbenklader, korte
— sorte sokker.

Veernepligtig OO

— SVN kampdragt

— arbejdsbenklaeder

— arbejdsjakke

— bl arbejdsskjorte

— undertrgje

- underbenklader, korte
- ragsokker

— gummistgvler.

Teknikinspektgrens generelle vurdering af redningsveste og pdkledning.
Teknikinspektgren har ved skrivelse af 2 MAR 1981 til kommissionen i forbindelse
med behandling af en anden havarisag foretaget en vurdering af redningsvest og
kampdragt, hvori konkluderes som fglger:

LT

Teknikinspektgren skal saledes konkludere, at den i spvaernet anvendte rednings-
vest har vearet, og er et acceptabelt redningsmiddel, omend den ikke i enhver
situation kan betragtes som tilstrekkeligt, idet opdriftkravet i .... ikke er opfyldt
under alle temperaturforhold ved anvendelse af den indbyggede trykflaske alene.
Forsggene ... har vist, at kampdragtens indespazrrede luft giver en betragtelig
opdrift. Kampdragt bgr derfor fortsat anvendes, idet den foruden opdrift ogséd yder
en god beskyttelse mod kuldepavirkninger.

s

(4) Kommunikationsmateriel.
Den civile maritime VHF i bevogtningsfart@jet fungerede under hendelsen mindre
tilfredsstillende. Umiddelbart efter handelsen blev szttet undersggt teknisk og
fundet i orden. Antennen er senere flyttet fra styrehustag til stb ranok, hvilket
angiveligt har forbedret kommunikationsforholdene.

(5) Radarmateriel.
I sin forklaring til kommissionen har skibschefen angivet, at radaren virkede
tilfredsstillende, bortset fra sea-cluter.

f. Andre oplysninger.
Operationsofficeren ved BHM, har til kommissionen oplyst, at den nuvaerende praksis
med hensyn til brug af kanal BRAVO ikke er i overensstemmelse med SOK BST 315-13.
Denne brug af kanal BRAVO har varet praktiseret i lang tid og er géaet i overlevering til
ham gennem to tidligere OPO’er. Han har ikke selv reflekteret over anvendelsespraksis
og antager, at samme forklaring er &rsag til at bevogtningsfartgjet ikke har haft nogen
betznkelighed med hensyn til brugen af kanal BRAVO.

3. kommanderende om bord i bevogtningsfartgjet, har til kommissionen oplyst, at
bevogtningsfartgjet et par dage fgr bugseringen af havaristen fra omradet syd for Stevns
havde VHF-kommunikation med Lyngby Radio. Operatgren gjorde uopfordret be-






at prgve at s@tte sig ind i situationen, sidan som den mitte vare blevet oplevet
under hele hazndelsesforlgbet — og specielt i perioden indtil havaristen sank — af
de implicerede myndigheder og personer, der skulle traffe beslutninger, speci-
elt om bord i bevogtningsfartgjet. Kommissionen mener at kunne fastsla, at
beslutningen om at yde assistance til havaristen i form af overfgrsel af pumpe og
personel med gummibad samt bugsering af havaristen under de herskende
vejrforhold og med en rutineret besztning ma anses for forsvarlig.
. Hvornér erkendtes det i bevogtningsfartgjet, at der var en egentlig ngdsitua-
tion? Til belysning af dette spgrgsmal har kommissionen udover bevogtnings-
fartéjets rapport bygget sin vurdering pé tilkendegivelser og udsagn — og
fortrinsvis sadanne, der er afgivet umiddelbart efter heendelsen og af personer,
der var direkte involveret i begivenhederne — fra Rgnne Radio, BHM og POVL
ANKER. Ifglge de for kommissionen foreliggende udsagn har der indtil kI.
1856 vaeret tale om en forholdsvis ukompliceret opgave vedrgrende ydelse af
assistance med pumpe og bugsering. Efter det for kommissionen foreliggende
gik bugseringen sin gang uden szrlige problemer. Omend vejret blev darligere
og darligere kom bevogtningsfartdjet og havaristen dog ganske nzr Rgnne og
kunne endog treffe aftale om, hvordan man agtede at gi i havn og lade
havaristen — hvis motor netop havde vearet afprgvet og var fundet i orden —
fortgje ved egen kraft. For kommissionen tegner sig derfor det billede, at kl.
1855 er situationen for bevogtningsfartgjet den, at der nu kan ses en snarlig
ende pa opgaven og alt synes at forlgbe, som det skal, d.v.s. egentlig det mest
optimistiske billede siden opgaven med at yde assistance til havaristen blev
indledt. Bevogtningsfartgjet fglte sig herefter—kl. 1856 —sé sikker pé, at alt nu
var under kontrol, at der var tid og grund til at orientere BHM om situationen,
og om hvad der videre skulle ske. Under denne orientering af BHM skiftedes til
Fiskeriministeriets privatkanal, kanal BRAVO, og orienteringen ma efter det
for kommissionen foreliggende have fundet sted kl. 1856-58. Inden for dette
tidsrum tager hendelserne fart i havaristen, der ikke kan kalde bevogtningsfar-
téjet, men via Rgnne Radio og derfra til BHM formidler (d.v.s. pa tredie hind)
en meddelelse, hvis ngjagtige ordlyd ikke er registreret, men som efter det for
kommissionen foreliggende ma have indeholdt en oplysning om, at havaristen
var ved at synke, og sandsynligvis ogsa en anmodning til bevogtningsfartgjet
om at stoppe, og muligvis en bemarkning om, at de ombordvarende forlod
skibet.
Da meddelelsen ikke omfattede de formelle kendetegn pa en ngdudsendelse
ved bl.a. ikke at indeholde ngdsignalet MAYDAY, og da endvidere meddelel-
sen var adresseret til en bestemt modtager, var der efter kommissionens opfat-
telse god grund til ikke at opfatte meddelelsen som en egentlig ngdmelding.
I besiddelse af denne meddelelse — om hvis konkrete form og indhold ved
modtagelsen i bevogtningsfartgjet, 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 pasat bgje
(fender) og lys. Samtidig sgges havaristen lokaliseret ved radar og projektor,
uden resultat. Kl. 1908 observeres i retning af havaristens formodede position
lanterner (sidelys og toplys), og det antages, at disse hidrgrer fra havaristen,
der kan have haft strgmsvigt. Imidlertid konstateredes det kl. 1920, at de
observerede lys ikke er havaristens og kl. 1922 erkendes det, at havaristen ma
vare sunket og de 4 ombordvarende i vandet. Dette meddeles til BHM, der
herefter kl. 1925 anmoder Rgnne Radio om at udsende ngdmelding, som
herefter udsendes kl. 1933.
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brugen af kanal 6 har her over for med henvisning til Post & Telegrafvase-
nets instruks for radiotelefonstationer og IMCO SARMANUEL anfgrt, at
det var mest hensigtsmassigt at lade den korrespondance, der med 5
deltagende enheder kunne forudses at blive ret omfattende, forega pa en
anden kanal, end kanal 16 (ngdfrekvens). Det er kommissionens opfattel-
se, at BHM vurdering er bade rimelig og fornuftig, og at den ikke er i
modstrid med ovenfor anfgrte bestemmelser.

(2) Det har ligeledes fra en enkelt side vare fremfgrt, at kommunikationen pa
kanal 6 under eftersggningen var nermest kaotisk. Kl. 2002 blev bevogt-
ningsfartgjet beordret til omradeleder. Kl. 2003 blev Rgnne Radio oriente-
ret herom af BHM med samtidig anmodning om at give den tililende civile
skibsfart besked pé at kontakte bevogtningsfartgjet pa kanal 6. Fglgende
skibe meldte sig kort efter til deltagelse i eftersggningen

POVL ANKER

SVEND DAMMANN

ALR®

URSUS

R@NNE LODS.

Det er en beklagelig, men ofte gjort erfaring, at der i en situation som
den foreliggende, hvor man er ved at etablere kommunikation med flere
skibe af hgjst forskellig art, forekommer megen og ungdig og navnlig
uregelmenteret snak. Efter det for kommissionen foreliggende var dette
ogsd — men ikke i nogen ekstrem grad — tilfzldet ved den her omhandlede
hzndelse, men denne tilstand varede ikke l&nge og har efter kommissio-
nens opfattelse ikke haft betydning for udfaldet af hendelsen. Bevogt-
ningsfartgjet kunne som udpeget omradeleder have brugt sin myndighed
til at sgge at etablere bedre disciplin pd nettet og kreve gzldende og
korrekte procedurer overholdt, men det er kommissionens bestemte opfat-
telse, at dette ikke ville have virket fremmende for eftersggningens gen-
nemfgrelse. Selv om det ligger uden for kommissionens ressort at vurdere
forholdene hos andre end SVN myndigheder, skal det dog anfgres, at
kommissionen har bemzrket, at vagten pa Rgnne Radio under hele han-
delsesforlgbet blev bestridt af 2 kontorassistenter, og at intet overordnet
personale var eller kom til stede efter kl. 1600.

e. Efterspgning (se skitsen).

Da bevogtningsfartgjet ca. kl. 1858 (position B) fik meddelelsen om, at
havaristen var synkende, slog skibschefen stop og lod tampen af slebetrossen
stikke over bord med pastukket fender og bjergemearslys. 5-10 minutter senere
gik bevogtningsfartgjet i en bue nord om den formodede position for slebetros-
sen for at undga at fi denne i skruen. Endnu pa dette tidspunkt kunne
skibschefen vanskeligt forestille sig, at havaristen, som han havde talt med og
faet en »alt vel« melding fra 10-12 min. tidligere, skulle vare sunket. Da der
blev observeret lanterner i retning af havaristens formodede position, blev
kursen sat mod disse. K. 1915 konstateredes imidlertid, at lanternerne ikke var
havaristens, men tilhgrte en fiskekutter (ANNA GERDA).

f. Behandling af de bjeergede.
Efter det for kommissionen oplyste blev der ydet korrekt fgrstehjzlp pa de
skibe, der havde taget de skibbrudne op.



Stabslagen har udtrykt tvivl om, hvorvidt de forulykkede blev underkastet
den mest hensigtsmassige behandling pa Bornholms Centralsygehus. Dette
spergsmal er efter det for kommissionen foreliggende til ngjere vurdering i
Sundhedsstyrelsen.

. Den overordnede styring og delegering.

SOK er Maritime Rescue Coordination Center (RCC) for dansk omrade og
kan delegere denne myndighed til et Maritime Rescue Sub Center (RSC) —i
det aktuelle tilfzlde BHM. BHM kan da — hvis hensigtsmassigt — udpege en
omradeleder — i det aktuelle tilfelde f.eks. bevogtningsfartgjet. Ifglge det for
kommissionen foreliggende har SOK pa intet tidspunkt formelt udpeget BHM
til RSC. KIl. 2002 blev bevogtningsfartgjet af BHM udpeget til omradeleder.
Det, at SOK ikke formelt har fastslaet, at BHM var RSC har efter det for
kommissionen foreliggende ikke haft indflydelse pa hzndelsesforlgbet.

I henhold til de afgivne forklaringer blev bevogtningsfartgjet af BHM beor-
dret til at gennemfgre bugseringen. SOK’s tilladelse til at pabegynde bugserin-
gen fremkom pa forslag fra CH BHM, idet bugseringen med henvisning til CH
BST 046-5 (A) (pkt. 3.b.(8)) blev anset som vaerende en »forebyggende sgred-
ningsaktion«. Under hensyntagen til at fgreren af havaristen pé dette tidspunkt
praciserede, at der kun var tale om gjeblikkelige vanskeligheder og ikke en
egentlig n@dtilstand, er det kommissionen opfattelse, at bugseringen ikke
burde have varet pabegyndt, for det var undersggt, om der var andre bugser-
muligheder, og man burde i hvert tilfzlde i overensstemmelse med bestemmel-
serne i CHS BST 046-5(A), jfr. pkt. 3.b.(8) ovenfor, have gjort fgreren af
havaristen opmarksom pa de gkonomiske konsekvenser af en eventuel bugse-
ring med bevogtningsfartgjet. Kommissionen mener saledes, at det er en
overfortolkning af nzvnte BST, nar der i det foreliggende tilfzelde tales om en
»forebyggende SAR«.

. Interne forhold i bevoginingsfartgjet vedrorende skibsledelsen.

Pa grundlag af bl.a. forklaringerne over for kommissionen har denne faet det

indtryk, at samarbejdet i skibsledelsen ikke var sa effektivt, som det kunne
vaere gnskeligt. Det fremgar séledes, at NK og 3. k ikke l¢bende blev orienteret
om situationen. Af daksregnskabsfgrens forklaring til politiet i Rgnne frem-
gar, at skibschefen personligt var pa agterdekket for at beordre trossen sat i
vandet med bgje, og af andre forklaringer fremgar, at skibschefen i et ikke
ubetydeligt omfang personligt varetog VHF-kommunikationen.
Kommissionen er opmarksom pa, at der i bevogtningsfartgjets besatning
manglede 5 mand (2 fraveerende, 3 pa havaristen), og at radiooperatgren derfor
eksempelvis blev anvendt som udkig. Men selv med disse mangler i besatnin-
gen er det kommissionens opfattelse, at skibschefen i nogen grad har pataget
sig opgaver i detajltjenesten, som rettelig burde have varet delegeret til andre
besztningsmedlemmer, ligesom kommissionen har faet det indtryk, at nast-
kommanderende udviste en temmelig passiv holdning.
Sammenfattende skal det anfgres, at det er kommissionens opfattelse, at
skibschefen en overgang 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 overbevisning, at det var havaristen, uden at forvisse sig
herom ved en sammenligning af ANNA GERDAs position med havaristens
formodede position.
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i. Uddannelse.

Pa grundlag af det i pkt. 3 a. (5) samt 3.b.(14) og (15) anfgrte er det
kommissionens indtryk, at der ved SES meddeles en grundig og dekkende
undervisning i redningsvestens indretning og brug. Flere af de konstabler, der
har afgivet forklaring, har modtaget repetitionsundervisning. Specielt pa
grundlag af Marineauditgrens afhgringer, ma kommissionen imidlertid konsta-
tere, at det ganske dbenbart har veret vanskeligt at bibringe eleverne forstaelse
for, at det er ngdvendigt aktivt at udlgse tending af lysene pa redningsvestene.
Ikke desto mindre star kommissionen uforstdende over for den kendsgerning,
at ingen af de 3 omkomne hverken havde udlgst anordning til teending af lyset
eller frigjort flgjten, iser fordi man endog ifglge f@reren af havaristen havde
talt om lysene og deres tzending, umiddelbart efter at man havde forladt skibet.
Kommissionen har vanskeligt ved at tro, at ingen af de 3 skulle vide besked om
funktioneringen af lys og flgjte eller i hvert fald genkalde sig det, idet der blev
talt om at tende lysene. Kommissionen finder, at den mest sandsynlige forkla-
ring pa forholdet er, at de ydre omstendigheder — mgrke, ségang og kulde — har
slgvet de pageldende i en siddan grad, at de pa grund af udlgseranordningernes
vanskeligt tilgengelige placering ikke har magtet at gennemfgre en handling
(udlgsning af flajte og lys), som de utvivisomt ville have kunnet udfgre, hvis de
havde staet pa dekket af bevogtningsfartgjet. Det er herefter kommissionens
opfattelse, at nar den ngdvendige handling ikke blev udfgrt, ma det primert
tilskrives det forhold, at de pageldende ikke havde rutine nok til at ggre dette i
mgrke, kulde og sggang, hvor opgaven kan veare vanskelig at 1gse.

i. Dykkerfartgjets forlis.

Ihvorvel det ligger uden for kommissionens ressort at vurdere forholdene i
andre end fladens skibe, mener kommissionen af hensyn til sagens belysning at
burde papege, at den egentlige arsag til ulykken er, at havaristen pludselig
sank, medens den var under bugsering af bevogtningsfartgjet. Arsagen hertil
er ikke klarlagt, og det er ej heller kommissionens opgave at sgge denne, men
kommissionen finder dog anledning til at anfgre, at den har bemarket sig,

- at der er tale om et ca. 80 &r gammelt traskib,

— at skibet kort fgr forliset var nedklasset til lige under 20 ts med deraf fglgende
meget lempelige krav til bemanding og udstyr,

— at »opklodsningen« i forbindelse med nedklassificeringen er udfgrt i gran i
stedet for som foreskrevet i eg,

— at fgreren af havaristen, efter det for kommissionen foreliggende, skulle have
varet i besiddelse af duelighedsbevis i motorpasning, og

— at skibet, da havariet indtraf, var pa en rejse, der matte antages at vare ca. 1
dggn med kun 1 mand om bord.

6. Konklusion.

a. Arsagen til, at 3 besztningsmedlemmer fra bevogtningsfartgjet, der var sat om
bord i en havarist for at yde assistance, omkom, er at havaristen, medens den
bugseredes af bevogtningsfartgjet, sank, og at det ikke lykkedes at bjeerge de 3
bes@tningsmedlemmer, medens de endnu var i en sidan tilstand, at den be-
handling, de fik efter bjergningen, var tilstrzkkelig, til at deres liv kunne
reddes. Det er kommissionens opfattelse, at bevogtningsfartgjet under de
givne forhold udfgrte opgaverne i forbindelse med assistance til havaristen pa
en forsvarlig og stort set hensigtsmassig made. Det er videre kommissionens






fyldestggrende. Nar det imidlertid ved politiets og auditgrens undersggelser er
sandsynliggjort, at kun halvdelen af den menige bestning i bevogtningsfartg-
jet havde paratviden om virkemaden af redningsvestenes lys og flgjte, er det
kommissionens opfattelse, at der ikke er tale om »proportionsforvrengning i
spgrgsmalet om uddannelse i brug af den personlige redningsvest«, men om at
s@ge at finde frem til et program med tilhgrende kontrol, ved hvilken skibsle-
delsen kan sikre sig, at personellet er bedre bekendt med redningsvestens
anvendelse. Unders@gelserne har efter kommissionens opfattelse klart vist, at
forngden sikkerhed og rutine, specielt i betjening af redningsvestenes udstyr,
ikke har varet til stede. Kommissionen skal pa denne baggrund anbefale, at
uddannelsen sgges forbedret, samt at det overvejes, hvorledes man — eksem-
pelvis ved en manedlig kontrol — kan sikre sig, at personellet til stadighed er
fuldt fortrolig med redningsudstyret og dets anvendelse.

c. Kommunikation.

Som det fremgéar af foranstaende pkt. 5. c., er det kommissionens opfattelse,
at den af BHM og bevogtningsfartgjet udfgrte kommunikation - herunder valg
af kanaler — er i overensstemmelse med gzldende reglementer m.v. med
undtagelse af den kutymemzssige anvendelse af kanal BRAVO. Det er kom-
missionens opfattelse, at anvendelsen af kanal BRAVO bgr bringes i overens-
stemmelse med SOK BST 315-13.

SVN bgr medvirke til, at de af P&T udsendte reglementer, der matte kunne
give anledning til forskellige fortolkninger, om muligt ggres mere pracise og
éntydige.

d. Materiel.

Det synes godtgjort for kommissionen, at de lys, som SVN’s redningsveste er
udstyret med, ikke er sa lette at betjene, som det matte vaere gnskeligt med
materiel til dette formal. Kommissionen er ligeledes ikke overbevist om, at den
pa redningsvesten fastgjorte flgjte ikke kan placeres bedre og stuves pa en
made, si den er lettere tilgengelig. Endelig finder kommissionen, at det bgr
undersgges, om vestene kan forsynes med reflektorer under en eller anden
form.

Som det fremgar af bl.a. pkt. 3. f. fglger TKI og SMK udviklingen inden for
omradet »redningsmidler«, og det er kommissionens opfattelse, at dette arbej-
de udfares samvittighedsfuldt og effektivt. Forslag om nyanskaffelser og modi-
ficering af eksisterende materiel fremsattes da ogsa lgbende.

Sagens afgorelse.

Inspektgren for Sgvarnet har til skibschefen udtalt:

Jeg kan tilslutte mig Havarikommissionens vurdering, konklusion og afsluttende bemzark-
ninger, idet jeg finder, at der alle forhold taget i betragtning ikke med rimelighed kan rettes
bebrejdelse mod nogen enkeltperson eller myndighed i sgvarnet i anledning af ulykken.

Jeg finder, at De som chef for bevogtningsfartgjet xxxx under de givne forhold udfarte
opgaverne i forbindelse med assistancen til dykkerskibet yyyy pa en forsvarlig og stort set
hensigtsmassig made, samt at opgaven som omradeleder blev udfgrt hensigtsmassigt og
fornuftigt under de herskende omstandigheder.

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 ombordvarende falgelig var i
sgen.

I betragtning af udviklingen i situationen - som den antages at have varet iagttaget og
vurderet i bevogtningsfart@jet og pd Bornholms Marinedistrikt — er det min opfattelse, at der
ikke kan rettes bebrejdelse mod Dem eller Bornholms Marinedistrikt for, at det ikke
hurtigere blev erkendt, at en egentlig ngdsituation foreld derved, at dykkerskibet var sunket,
og de ombordvarende var i sgen.






Pé baggrund af iagttagelser, der er gjort i forbindelse med ulykkens behandling, har
Inspektoaren for Sgvarnet fundet szrlige forhold, som vil blive gjort til genstand for fornyet
vurdering ved relevante myndigheder med henblik pa bl.a. at tilsikre en bedre og blivende
viden hos personellet vedrgrende redningsvestens anvendelse, og tilsikre mulighed for en
lettere betjening af vestens lys og flgjte for personel, der ligger i vandet, ligesom det gnskes
unders@gt, hvorledes vesten hensigtsmeassigt kan forsynes med reflekterende materiale.
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— beskadiget karm til mandehul
— 2 huller i klzedning agter om bagbord
- agterste stivbolt med slippeapparat beskadiget
— evt. skader pa rorarrangement.
22. Udgifterne i forbindelse med udbedring af ovennzvnte skader er af Sgvernets
Materielkommando ansléet til ialt kr. 40.000,-.

Kommissionens vurdering.

23. Det er kommissionens opfattelse, at uheldet ud fra de i rapporten fremkomne
oplysninger og de af kommissionen senere indhentede supplerende oplysninger, foreligger
fuldt belyst. Kommissionen finder endvidere, at der er god overensstemmelse mellem
oplysningerne og deler derfor skibets opfattelse af, at motorbadens ror under udsztning
tridte pa agterste s@gelznder. Herved stoppede dens agterende sa meget i sit udlgb, at der
kom slek pa agterste lgber, hvilket medfgrte, at l¢ftedjet kunne frigares fra slippeappara-
tet, og motorbiden svampede agterenden. Forreste mand i motorbaden, der stod klar til at
foretage udhugning og betjening af sleber i mandehul foran for forreste slippeapparat,
kom derved i klemme mellem forreste Igber og stzvn.

24. Kommissionen kan ikke anfgre nogen endegyldig arsag til, atlgftegjet kunne passere
forholdsvis uhindret ud mellem slippehagens nzb og stopperne, men hzlder til den
anskuelse, at lgftegjet, da der kom slek pa lgberen, har lagt sig delvis i bekneb mellem
slippehagens nzb og stopperne. Da der ved badens hzldning mod styrbord atter er
kommet traek pa Igberen, har lgftegjet pa grund af den kraftige og skave belastning
forholdsvis let ladet sig trekke ud af slippeapparatet, hvilket bekrzftes ved b@jningen af
den ene pal.

25. Kommissionen har ikke fundet holdepunkter for antagelser om, at egentlige betje-
ningsfejl har fundet sted. Deksofficeren, der var vagtchef, ledede gvelserne. Rorets stilling
ma ved udsatningen have varet nerlig midtskibs, da det ved sammenstgdet med gelende-
ret lgb hurtigt i borde, Kommissionen finder det sikkerhedsmassigt betankeligt og ikke i
overensstemmelse med godt sgmandskab, jf. ovenfor citerede afsnit af »Héndbog i Sg-
mandskab«, at noget besztningsmedlem opholder sig mellem fartgjets stevne og lgberne
fra daviderne. Kommissionen findet det dog forstaeligt — specielt pa baggrund af de
skibschefen i pkt. 17 fremsatte oplysninger — at man i korvetten af hensyn til en hurtig og
sikker betjening af slippeapparatet og sleberen lod forgasten forblive i mandehullet til
trods for den udsatte placering foran for lgberen.

26. Uanset ovenstaende er kommissionen af den opfattelse, at fremtidige procedurer for
udsztning og hejsning af her omhandlede fartgjer ma indeholde direktiver om, at alt
personel i fartgjet skal opholde sig mellem lgberne og stgtte sig til drengene under den
egentlige hejsning og affiring, hvilket i det foreliggende tilfzlde kunne have forhindret, at
to andre af besztningsmedlemmerne faldt udenbords, da fartgjets agterende svampede.

Konklusion.

27. Det er kommissionens opfattelse, at uheldet ombord i korvetten, hvorved forreste
mand kom i klemme mellem slippeapparatet og forstevn, skyldtes, at motorbédens ror
under udsztning tradte pa agterste sggelender, hvorved der kom slak pa lgberen. Da
lgberen atter totnede, blev agterste 1¢ftegje bragt ud af indgreb med slippeapparatet, og
motorbaden svampede agterenden.

28. Selv om kommissionen anser det for sikkerhedsmassigt betznkeligt, finder kommis-
sionen det pa grund af fartgjets konstruktion dog forstaeligt, at forreste mand opholdt sig
mellem slippeapparat og forstzvn under affiringen af fartgjet.

29. I den givne situation og under de givne forhold finder kommissionen ikke, at uheldet
kan bebrejdes nogen person.
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31. DYK 2 opfattede DYK 1tegn, da han pegede pa sin ryg for at vise, at han sad fast, som
et »OK« signal. Signalet blev givet i meget ringe sigt og med store vanter pa.

32. DYK 2 forklarede videre, at da DYK 1 pé et 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 svgmmede tilbage til klokken.

33. Dykkerlegen fandt, at DYK 2, under de foreliggende omstandigheder, valgte eneste
mulige metode, da han skar DYK 1 fri og lod ham stige hurtigt til overfladen. Metoden
indebar en stor risiko for lungesprangning, men der kunne ikke peges p andre og sikrere
metoder. Han var af den opfattelse, at der efter DYK 1 blev skaret fri af nettet, blev handlet
hurtigt og korrekt af alle implicerede, og at der kun var en meget lille margen for at redde
DYK 1.

Bestemmelser, hdndbgger m.v.

34. CHS BST 184-1 Bestemmelser for dykning i Sgvarnet.
Fra ovennavnte bestemmelse skal fglgende citeres:

B e

Dykkerofficerer.

7. Ved dykkerofficer forstas den officer, der for tjenestestedets chef fgrer tilsyn med alle hold
vedrgrende dykning.

Dykkerleder.

8. Ved dykkerleder forstds den dykker, der leder og har ansvaret for alle afggrelser i
forbindelse med dykningen.

Stand-by dykker

9. Ved en stand-by dykker forstis en dykker, der kan dykke til den dybde, der arbejdes pi og
er ikledt og klar til gjeblikkelig redningsaktion.

Lineholder.

I10. Ved en lincholder forstéis den person, der holder forbindelse med dykkeren ved hjzlp af
ivline.

Livline.

14. Ved en livline forstas sikkerhedsforbindelse mellem dykker og overflade.

Buddy-line.

15. Ved en buddy-line forstas en kort mellemline (2-3 m) fra dykker til dykker.

Bundiov.

16. Ved et bundtov forstas en solid line forankret til bunden, ved hjalp af hvilken dykkeren
kan foretage ned- og opstigning.

Arbejdsdykninger.

18. Ved arbejdsdykning forstas dykning, der beordres i forbindelse med udfgrelse af arbejder

i vandet, der krever dykkerpakledning. Arbejdsdykninger omfatter:

- Orienteringsdykninger, hvor dykkeren pé basis af studie af tegninger og vejledt af teknisk
personel ggr sig ngje bekendt med skibsbundens udseende og form og indprenter sig
placering af forskellige undervandskomponenter,

- inspektionsdykninger, hvor dykkeren indhenter oplysninger om skibsbundens og kompo-
nenternes tilstand,

- opgavedykninger, hvor dykkeren udfgrer eftersggning og arbejde, samt

— tendertjeneste og behandling i tryktank.

Almindelige bestemmelser

21. Dykkerofficeren skal sé vidt muligt vere dykkeruddannet og bgr normalt fungere som
dykkerleder.

22. Dykkerlederens uddannelse eller genoptraning skal vaere mindre end 5 ar gammel.
23. Dykkerlederen er normalt den af tjenestestedets dykkere, der er ®ldst efter den militzre
rekkefplge, medmindre en anden kvalificeret person udpeges hertil.

24. Dykkerlederen kan lede arbejdet fra land eller skib. Han kan undtagelsesvis selv deltage
i dykning, men i sa tilfzlde skal han udpege en stedfortrader, der ngje er instrueret i
opgaven. Forinden en dykning udfgres, skal dykkerlederen i detaljer gennemgé denne med






41. Kommunikationen mellem de 2 dykkere indbyrdes og mellem dykkere og DYKLD
har vaeret for lemfaldig. Kommissionen finder det is@r kritisabelt, at DYK 1ikke anvendte
det korrekt faresignal (store viftende armbevagelser) i stedet for blot at pege over sin
skulder med et tegn, som nemt kan forveksles med »OK« signalet.

42. Kommissionen har konstateret og finder det kritisabelt, at DYK 1 under klarggrin-
gen til dykningen ikke har spaendt sit apparat ordentligt fast, sa han kunne na ventilen til
reserveluften, og senere da han opdager fejlen og med kun 80 bar pé flaskerne, ikke straks
soger tilbage til klokken og far rettet fejlen eller afbryder dykningen.

43. Kommissionen finder det ligeledes kritisabelt, at DYK 1, der samtidig var dykkeroffi-
cer, ikke straks afbrgd dykningen, da han opdagede, at sigtbarheden kun var 0,5-1 m.

44, DYK 2 handlinger, da han fandt DYK 1 bevidstlgs og uden apparat, heengende fast i
nettet ved vraget, var korrekte og den eneste mulighed i den foreliggende situation, omend
den indebar en stor risiko for, at DYK 1 ville fa beskadiget lungerne.

45. Det ville under de givne omstendigheder have veret pa det nermeste umuligt for
DYK 2 at bringe DYK 1 tilbage til klokken, og der begynde genoplivning af ham.

Konklusion.

46. Kommissionen finder, at DYK 1, der i den aktuelle periode var fungerende CH FKP,
har handlet uansvarligt og pa en lang rakke punkter tilsidesatte sikkerhedsmassige foran-
staltninger, og derved bragte sit eget og andres liv i fare.

47. Det er kommissionens opfattelse, at det kan bebrejdes DYK 2, at han tilsidesatte
bestemmelsen om brugen af buddy-line og dykkede uden.

48. Kommissionen finder det kritisabelt, at DYKLD ikke forlangte, at dykkerne var
forbundet til hinanden med buddy-line under dykningen.

Afsluttende bemaerkninger.

49. CH FKP forklarede overfor SHK, at en tidligere tendens til at undlade brugen af
buddy-line var ved at zndre sig, men da denne sag tyder pa det modsatte, finder kommis-
sionen, at der kan vare grund til generelt overfor FKP at indskarpe ngdvendigheden af at
overholde gzldende sikkerhedsbestemmelser og herunder iszr bestemmelsen om brugen
af buddy-line.

Sagens afgerelse.
Inspektéren for Sgvarnet har til chefen for Sgvarnets Frgmandskorps samt til davaeren-
de fungerende chef for Frgmandskorpset, dykkerofficer og dykker 1 udtalt:

Chefen for Formandskorpset:

Jeg kan tilslutte mig Sgvernets Havarikommissions vurdering, konklusion og afsluttende
bemarkninger og skal derfor, og efter samriad med Marineauditgren, palegge kaptajnlgjt-
nanten, som chef for Sgvarnets Fromandskorps, overfor dykkelederen, at udtrykke min
misbilligelse af, at bestemmelsen om brugen af buddy-line og livline blev tilsidesat.

Jeg har i seerlig skrivelse til den daverende fungerende chef for Fromandskorpset, udtrykt
min alvorlige misbilligelse af, at Igjtnanten, som dykkerofficer og dykker 1, har tilsidesat
sikkerhedsmassige foranstaltninger og derved bragt sit eget og andres liv i fare.

Pé baggrund af kommissionens afsluttende bemarkninger samt tidligere indskzarpelse (jf.
sag Andre Uheld nr. 77 SHK Arsberetning 1981) skal jeg, efter samrad med Marineauditg-
ren, overfor kaptajnlgjtnanten, som chef for Sgvaernets Frgmandskorps, alvorligt indskar-
pe, at alle geldende sikkerhedsbestemmelser, herunder bestemmelsen om brugen af buddy-
line og livline, skal overholdes.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.

Daveerende fungerende chef for Fromandskorpset, dykkerofficer og dykker 1:
Jeg kan tilslutte mig Sgvarnets Havarikommissions vurdering, konklusion og afsluttende
bemarkninger og skal efter samrad med Marineauditgren overfor lgjtnanten, som davearen-



de fungerende chef for Frgmandskorpset, udtrykke min alvorlige misbilligelse af, at lgjtnan-
ten som dykkerofficer og dykker 1 har handlet uansvarligt og tilsidesat sikkerhedsmzessige
foranstaltninger og dermed bragt Deres eget og andres liv i fare.

Jeg har i serlig skrivelse palagt chefen for Sgvarnets Frgmandskorps overfor dykkerlede-
ren at udtrykke min misbilligelse af, at bestemmelsen om brugen af buddy-line og livline blev
tilsidesat samt overfor korpset alvorligt at indskarpe, at geldende sikkerhedsbestemmelser,
herunder bestemmelsen om brugen af buddy-line og livline, overholdes.

Jeg agter ikke at foretage videre i sagen.
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beretning

Mineleggers (VINDHUNDEN-kI) beskadigelse af pullert i Arhus
havn. 1960
Fregats pésejling af Solmundefjord oliekaj i Skalefjord. 1960
Destroyers pasejling af dansk depotskib pé Lissabon Red,

Portugal. 1960
Patruljebads (WILLEMOES-kI) tab af anker ved afgang fra Aver-
nakke Pynt Bro. 1960
Motortorpedobads pasejling af havnemolen i Agersg Havn. 1960
Motortorpedobads pasejling af anlegsbro pa Fladestation Kgben-

havn. 1961

Bevogtningsfartgjs (NAES-kl) pasejling af mole i Spodsbjerg Havn. 1961
Korvets pasejling af fregat, fyrinspektionsskib og flydedok IV

under havnemangvre pa Holmen. 1962
Fregats pisejling af bropille ved Limfjordsbroen, Aalborg. 1962
Minelaggers pasejling af vestre molehoved i Kronlgb, Kaben-

havns Havn. 1962
Korvets pasejling af duc d’Albe i Fladens Leje ud for Brad-

banken. 1962
Fregats pasejling af flydedok IV i Fladens Leje. 1962
Minelaggers beskadigelse af kaj i Fladestation Frederikshavn, 1962
Fregats pésejling af kaj i Holbak Trafikhavn. 1962
Orlogskutters pasejling af opankret russisk fiskefartgj i Fugle-

fjord, Fargerne. 1963
Ubads pasejling af mole i Kielerfjord, Tyskland. 1964
Fregats pésejling af opankret sovjetisk trawler ved Falsterbo,

Sverige. 1964
Motortorpedobads pasejling af orlogskutter i Kongsgre Havn. 1964
Korvets pasejling af molehoved i Frederikshavn. 1965-66
Orlogskutters pasejling af en anden orlogskutter og kajanleg i
Frederikshavn. 1965-66
Skoleskibs pasejling af kaj i Hoek van Holland. 1965-66

Bevogtningsfartagjs pasejling af korvet i Fladehavn Kgbenhavn,  1965-66
Opmalingsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) pasejling af galease i

Nakskov. 1967
Topedobads pasejling af kaj i Flidehavn Kgbenhavn. 1967
Mineleggers (FALSTER-kI) pasejling af kaj i Fladehavn Kgben-

havn. 1967
Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) pasejling af svensk motor-

skib i Arhus Havn. 1967
Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) pasejling af kaj i Albert

Dock, Leith. 1967
Depotskibs pasejling af kaj ved Torpedostation Kongsare. 1967
Mineleggers (FALSTER-kI) pasejling af fyrstolpe, Fladehavn

Kgbenhavn. 1968-69
Korvets pasejling af bdje, Kgbenhavns Red. 1968-69

Torpedobads pasejling af en anden torpedobad nord for Sjelland. 1968-69
Torpedobads pésejling af en anden torpedobad i Kalundborg. 1968-69
Inspektionsskibs (HVIDBI@RNEN-kI) pasejling af tysk skib i

Thorshavn. 1968-69
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Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) pasejling af kaj i Stubbekgbing. 1968-69

Inspektionsskibs (HVIDBI@RNEN-kI) pasejling af kaj i Thors-
havn.

Minestrygers (SUND-kI) pasejling af civilt skib i Arhus.
Torpedobads pasejling af bgje i Isefjord.

Depotskibs pasejling af kaj i Kongsgre.

Torpedobads pasejling af kaj, Fladehavn Kgbenhavn.
Depotskibs pasejling af kaj i Rgnne.

Inspektionsskibs (HVIDBI@RNEN-kI) pasejling af civilt skib i
Thorshavn.

Minelaeggers (FALSTER-kl) pasejling af anden minelzgger i
Norge.

Motorbids pasejling af undervandsbad, Kongsgre.
Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) pasejling af slebebad,
Fladehavn Kgbenhavn.

Depotskibs pasejling af kaj i Kongsare.

Inspektionsskibs (HVIDBI@RNEN-kI) pésejling af civilt skib i
Thorshavn.

Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) pasejling af kaj, Flade-
station Frederikshavn.

Minelzggers (FALSTER-kI) pasejling af kaj og pal, Flaidehavn
Kgbenhavn.

Inspektionsskibs (HVIDBI@RNEN-kI) pasejling af civilt skib i
Thorshavn.

Korvets (TRITON-kI) pasejling af coaster i Naestved.

Korvets (TRITON-kl) pasejling af mole i Frederikshavn.
Orlogskutters pasejling af inspektionsskib i Sgrvéag.
Torpedobads (FALKEN-kI) pasejling af sgmarke i Isefjord.
Undervandsbads (NARHVALEN-kI) pasejling af depotskib.

1968-69
1968-69
1968-69
1969-69
1968-69
1970-76

1970-71

1970-71
1970-71

1970-71
1970-71

1970-71
1970-71
1970-71

1970-71
1972-73
1972-73
1972-73
1972-73
1972-73

Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) pasejling af kaj i Frederikshavn.1974

Torpedobads pasejling af kaj pa Holmen.

1974

Inspektionsskibs (HVIDBJI@RNEN-kI) pasejling af kaj i Klaksvig.1974

Depotskibs pasejling af kaj i Kongsgre.
Inspektionsskibs (HVIDBIJ@RNEN-kI) pasejling af isskosse.

1974
1974

Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) pasejling af kaj i Kongsgre1974

Inspektionsskibs pasejling af kaj i Thorshavn.
Inspektionskutters pasejling af fiskekutter.

Torpedobids pasejling af bgje ved Lygtepulle.

Orlogskutters pasejling af kaj i Helsinggr Havn.
Inspektionsskibs (HVIDBI@RNEN-kl) pasejling af stenfisker-
fartgj i Thorshavn.

Skoleskibs (FALSTER-kl) pasejling af lystgnde.
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) pasejling af baje.
Minestrygers (SUND-kl) beskadigelse af steevn i Anholt Havn.
Torpedobads (SOLAVEN-kI) pasejling af torpedobad
(SOLOVEN-KI).

Torpedobads (FALKEN-kI) pasejling af tysk coaster i Kgge Havn.

Torpedobids (WILLEMOES-kI) pésejling af kaj pa Fladestation
Frederikshavn.

Inspektionsskibs pasejling af molehoved og duc d’Albe pa
Fladestation Kgbenhavn.

1975
1975
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1976

1977

1977
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Minelzggers (LOUGEN-kI) grundstgdning i Grgnsund.
Orlogskutters grundstgdning i Sgrvaagfjord.

Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) grundstgdning i Skaale-
fjord, Fergerne.

Fire torpedobédes grundbergring ved Kongsgre.

Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) grundbergring i den stockholm-

ske skargard.

Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) grundbergring ud for Ebeltoft
Havn.

Undervandsbads grundbergring pa Lynas Sand.

Torpedobéds grundstgdning pa Kalkgrund, Kattegat.
Torpedobéds grundstgdning i Sjellands Odde Fergehavn.
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) grundst@dning i Lister Dyb.
Torpedobéds grundbergring, Limfjorden vestlige del.
Kongeskibets grundbergring i Nyt Lgb, Grgnsund.
Mineleggers (FALSTER-kI) grundstgdning i Svendborg Sund.
Undervandsbads grundstgdning i Kgbenhavns Havn.
Mineleggers (FALSTER-k1) grundbergring i Svendborg Sund.
Undervandsbads grundbergring i Kieler Fjord.
Undervandsbads grundbergring, Norge.

Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kl) grundbergring i Hestehoved
Dyb.

Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) grundbergring i Smalands-
farvandet.

Orlogskutters grundst@dning, Grgnland.

Depotskibs grundbergring i Kongedyb.

Kabelfartgjs grundstgdning i Bégestrgmmen.
Bevogtningsfartgjs grundbergring pa Middelgrunden.
Orlogskutters grundst@gdning i Grensund.

Inspektionskutters (MAGEN-kI) grundbergring i Turnorput-
fjorden.

Bevogtningsfatgjs (DAPHNE-kI) grundbergring i Svendborg
Sund.

Orlogskutters (@-kl) grundstgdning og kollision med 2 pramme
i Nordby.

Dvelseskutters (SVANEN-kI) grundbergring i Prastg Lab.
@velseskutters grundbergring pi Venegrunde.

Minelzggers (FALSTER-kl) grundbergring i Fakse Bugt.
Inspektionskutters (MAGEN-k1) grundstgdning i Sydlige
Magelgb.

Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) grundbergring pa Christiansg.
Inspektionskutters (MAGEN-kl) grundbergring ved Motzfeldt
Havn.

Torpedobads grundbergring i Draget.

Undervandsbads grundbergring i Korsfjorden.
Bevogtningsbéds grundbergring ved Smarstakke Lab.
Tankfartgjs grundbergring pa Halskov Rev.

Inspektionsskibs grundbergring N for Narssalik.
Orlogskutters grundbergring i Bagenkop.

AI'S-
beretning

1967
1967

1967
1967

1968-69

1968-69
1968-69
1968-69
1968-69
1968-69
1968-69
1968-69
1970-71
1970-71
1970-71
1970-71
1970-71

1970-71

1970-71
1970-71
1972-73
1972-73
1972-73
1972-73

1972-73
1972-73

1972-73
1972-73
1974
1974

1974
1974

1974
1974
1975
1975
1975
1975
1975

32
]

37
41

48

51
53
56
58
61

67
51
54
58
61
63

65
69
73
25

31

36

39

41

27
31

36
39

41
43
16
19

24
27












22.
25

24.

26.
27
28.
29.
30.
31.
32,

33.
34.

35.

345
3%

38.

39.
40.

41.

42.
43.

44,
45.
46.
47.
48.
49,
50.

51.

Ars-

beretning
Minelaggers beskadigelse af drivskrue i Krudtlgbet. 1968-69
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kl) beskadigelse af havneanlag i
Ebeltoft. 1968-69
Fregats (PEDER SKRAM-kI) beskadigelse af personel og materiel
under passage af Helsinggr. 1968-69
Mineleggers (FALSTER-kl) beskadigelse af civil motorbad,
Kgbenhavns Red (jf. nr. 17). 1968-69
Undervandsbads fiskning af telefonkabel nord for Rgnne. 1968-69
Orlogskutters tab af anker, Grgnland. 1970-71
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) beskadigelse af stenfiskerfartgj
i Frederikshavn. 1970-71
Inspektionsskibs (HVIDBI@RNEN-kI) pastidede beskadigelse af
feergsk fiskerfartgj. 1970-71
Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) fiskning af fortgjnings-
wire, Grgnland. 1970-71
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) beskadigelse af fiskekutter
ud for Korsgr. 1970-71
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kl) skruehavari forarsaget af wire
i bb drivskrue. 1972-73
Personskade i orlogskutter (BARS@-kI). 1972-73
Vandfyldning af ammunitionsmagasin i inspektionsskib (HVID-
BI@RNEN-kI). 1972-73
Torpedobids (FLY VEFISKEN-kI) beskadigelse af vager i Lynas
Rende. 1972-73
Undervandsbads (DELFINEN-kI) havari pA ECM antenne. 1972-73
Skader i inspektionsskib (HVIDBI@RNEN-kI) og inspektions-
kutter (MAGEN-kl) under sejlads i hardt vejr. 1972-73
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) beskadigelse af fartgj ved pas-
sage i Abenra Fjord. 1972-73
Personskade i kongeskibet. 1974
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) passage af motortanker med
forsyningsskib langs siden. 1974
Fregats (PEDER SKRAM-kI) tab af redningsflader samt skader pa
skib i hardt vejr. 1974

Slebebads (FREMAD-kI) kentring under assistance af fregat. 1974
Inspektionsskibs (HVIDBJ@RNEN-kI) drivskruehavari under

havnemangvre i Jacobshavn. 1974
Udsivning af helikopterbrandstof fra inspektionsskib (HVID-
BJGRNEN-KI). 1974
Beskadigelse af ammunition i fregat (PEDER SKRAM-kI). 1974
Uheld med kunstig tage i fregat (PEDER SKRAM-kI). 1974
Minelzggers (FALSTER-kI) beskadigelse af fiskeredskaber. 1974
Bevogtningsfartgjs (DAPHNE-kI) beskadigelse af stenfiskerfarta]

i Harbglle. 1974
Saltvandsforekomster i helikopterbrandstof i inspektionsskib
(HVIDBJ@RNEN-kI). 1972
Orlogskutters (BARS@-k1) medvirken ved beskadigelse af
fortgjningspzle i Juelsminde. 1974

Brand i torpedobad. 1975
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