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Figur 7: JAMES ROBERT forlisposition ud for Pælebjerg på Fanø (udsnit af kort 94)
Kilde: Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering/DMAIB

Forlisposition

Figur 8: JAMES ROBERT forlist ud for Pælebjerg på Fanø
Kilde: DMAIB



Undersøgelsen
Havarikommissionens undersøgelse havde til formål at belyse to emner:

•	 Hvilke omstændigheder gjorde, at JAMES ROBERT fik en vandind-
trængning, der ikke forårsagede at skibet forliste, men foranledigede 
at besætningen forlod skibet?

•	 Hvilke faktorer førte til, at skibet gik i brand og forliste?
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Skibet

RI. 524 JAMES ROBERT var oprindeligt bygget i 
1981 på Hvide Sande Skibs- og Bådebyggeri som 
industrifiskeskib RI 325 MINNA BANK (figur 9).

Senere blev det rigget om til garnfiskeri og blev i den 
forbindelse ombygget med ny aluminiumsoverdæk-
ning samt ekstra beton og blyballast i lastrummet.

I 2016 fik skibet ny ejer, og det blev i den forbindelse 
rigget om til fiskeri med tejner (figur 10).

Skibets stabilitetsbog blev udarbejdet i november 
2016 samme år som skibet blev rigget om til tej-
nefiskeri. Ifølge skibets stabilitetsbog kunne skibet 
medtage last svarende til maksimalt ca. 19 tons, 
hvilket svarer til et fribord på ca. 50 cm.

Skibets konstruktion var opdelt i en aptering, ma-
skinrum, lastrum og forskib.  Skibet var inddelt med 
vandtætte skotter mellem lastrum og maskinrum 
samt lastrum og forskib (figur 11). 

Figur 9: RI524 JAMES ROBERT, ex. RI326 MINNA BANK
Kilde: Hvide Sande Skibs - og Bådebyggeri A/S, 1981

Figur 10: RI524 JAMES ROBERT ex. RI324 INGRID FRICH
Kilde: Privat foto, 2016

Figur 11: General arrangement - Skibets inddeling
Kilde: Hvide Sande Skibs- og Bådebyggeri A/S/DMAIB
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Lastrummet
Adgangen til lastrummet var gennem en vandtæt 
dør monteret i det vandtætte skot mellem forskib 
og lastrum. Døren sad 60 cm over dørkens niveau i 
lastrummet. Lastrummet var 7 meter langt, 5 meter 
bredt samt cirka 2 meter højt. 

Figur 12 viser et billede taget i lastrummet set ag-
terover. Lastrummet var indrettet med laststøtter og 
var beklædt med en garnering af træ mod skroget 
på indersiden af spanterne. Garneringen var ikke 
vandtæt, fordi der skulle være en naturlig ventilation 
mellem garneringen og skroget.

Lastrummets bund var cementeret og opfyldte to 
formål: Dels at give skibet en bedre stabilitet efter 
krav i forbindelse med ombygning til garnfiskeri 
med shelterdæk, og dels at gøre det nemmere at 
stuve fiskekasserne. Under loftet i lastrummet var 
der ført strøm og hydraulikrør til forskibet. Desuden 
var der installeret et sprinkleranlæg, som havde til 
formål at holde fangsten af krabber frisk, til skibet 
kom i havn.

Vand og afsmeltet is til køling af lasten løb til en ren-
destensbrønd placeret ved lastrummets agterste 
del op mod det vandtætte skot, der adskilte lastrum 
og maskinrum. Når vandstanden oversteg et vist 
niveau, aktiveredes en kontakt, der automatisk star-
tede en elektrisk pumpe, som sugede vandet op på 
dækket, hvor det løb ud over siden gennem læn-
seportene. Yderligere en rørledning til lænsning var 
monteret samme sted i lastrummet med en hydrau-
lisk drevet pumpe på dæk. Denne pumpe startede 
og stoppede ikke automatisk, men kunne aktiveres 
fra styrehuset. Det lænsede vand fra den hydrauli-
ske pumpe blev ligeledes ført op på dækket og løb 
ud gennem lænseportene. Denne pumpe skulle dog 
ofte spædes med vand for kunne suge an.

Tejnerne blev bragt om bord i styrbord side, hvor 
de blev tømt for krabber. Krabberne blev ført ned 
i lastrummet via en aluminiumstragt, der var mon-
teret i et isdæksel i dækket. I lastrummet landede 
krabberne i en stor plastikkasse med koldt vand, 
hvorfra de blev sorteret og lagt i kasser.

Figur 12: Lastrum på JAMES ROBERT 
Kilde: Privat foto, 2016

Sprinkler

Garnering

El og rør

Lastrumsstøtte

Ballast og dørk



15

Maskinrummet
Maskinrummet var placeret agten for lastrummet. 
Der var adgang til maskinrummet gennem en dør i 
lukafet bag styrehuset. Fra døren ledte en lejder ned 
til maskinrummet. 

Maskinrummet indeholdt skibets dieselmotor samt 
to brændstoftanke, der var placeret i hver sin side af 
maskinrummet. Motoren drev følgende hjælpema-
skineri: Den automatiske lænsepumpe i lastrummet, 
spulevandspumper til dækket og hydraulikpumper 
til blandt andet lænsepumpen på dækket. Herud-
over fandtes et gasbrandslukningsanlæg til slukning 
af brand i maskinrummet, som blev betjent fra ski-
bets styrehus.

Ved nedgangen til maskinrummet fandtes en 6 kg 
pulverslukker samt yderligere en pulverslukker i 
selve maskinrummet. Maskinrummet blev desuden 
anvendt til opbevaring af diverse ting og sager, som 
der ikke var plads til andre steder på skibet, f.eks. 
reb, gasflasker, værktøj mv.
 
Til lukning af brændstoftilførslen var der monteret 
hurtiglukkerventiler i tilfælde af brand. Disse venti-
ler blev betjent fra styrehuset via et wiretræk. Fra 
maskinrummet var der i toppen af det vandtætte 
skot til lastrummet ført strømkabler og hydraulikrør 
til både dæk og forskib.  

Vandindtrængningen

Vandindtrængningen i lastrummet opstod i tids-
rummet mellem kl. 05.45, da skibet afgik fra Hvide 
Sande Havn, og klokken 12.00, hvor et besætnings-
medlem observerede, at vandet stod højt i lastrum-
met og bevægede sig fra side til side op og ned 
af garneringen. Pga. skibets rulninger i søen hav-
de han svært ved at vurdere den reelle vandstand 
i lastrummet. Bedstemanden observerede, at der 
strømmede vand ind gennem et  hul i garneringen 
øverst i lastrummet i skibets styrbord side agter, 
samt at vandet kom ind, når skibet rullede til styr-
bord side.

Ved at sammenholde besætningens observationer 
med lastrummets indretning har Havarikommissio-
nen kunnet anslå mængden af vand i lastrummet. 
Da dørkarmen var ca. 60 cm over lastrummets dørk, 
og bedstemanden ikke oplevede, at vandet strøm-
mede ud, da han åbnede døren, viser beregninger, 
at lastrummet har været fyldt med ca. 12 tons vand, 
når der tages højde for lastrummets konstruktion 
med skrå sider i kimmingen.

Baseret på vidneudsagnet om, at der trængte vand 
i lastrummet gennem garneringen, og da der ikke 
var rørføringer i lastrummet, som ved lækage kunne 
forårsage en vandfyldning i lastrummet, må vand-
fyldningen stamme fra et hul i skibsskroget. Da der 
ikke kunne konstateres vand i maskinrummet og i 
forskibet, må hullet i skibsskroget være opstået et 
sted midtskibs ved lastrummet. Vandet er trængt 
ind gennem skroget og har fyldt rummet mellem 
skroget og garneringen. Derefter er vandet trængt 
ind i lastrummet gennem garneringen. 

På baggrund af vidneudsagn og billedoptagelser fra 
før den første evakuering af skibet til skibet brød i 
brand, kan det konstateres, at skibets fribord ikke 
ændrede sig væsentligt fra besætningen forlod ski-
bet første gang, til skibet blev bjærget dagen efter. 
Derfor er mængden af vand i skibet ikke blevet 
væsentligt forøget efter besætningen evakuerede 
skibet første gang. Da besætningen forlod skibet 
første gang, var der altså allerede opstået en lige-
vægtstilstand mellem den tabte opdrift pga. vandet 
i lastrummet og den vundne opdrift i forskibet og 
maskinrummet (figur 13, næste side).

Da lastrummet har været vandtæt både mod 
maskinrum og mod forskibet, har vandindtræng-
ningen  påvirket skibet på en sådan måde, at det 
har tabt opdrift svarende til vægten af det indtræn-
gende vand, der efter lækagen var i fri forbindelse 
med søen ved vandlinje 1. Skibet forliste ikke, for-
di den tabte opdrift var mindre end den resterende 
opdrift i maskinrum og forskib. Det skal her tages i 
betragtning, at fribordet ikke blev markant mindre, 
fordi forskellen på brutto- og nettovolumen af det 
vandfyldte rum udgøres af garneringens træplanker, 
som skaber opdrift. 
 
Skibet fandt en ligevægt med et fribord på ca. 50 cm 
med en rulleperiode på 4-5 sekunder. Det stemmer 
omtrentligt overens med stabilitetsbogens oplysnin-
ger, hvis skibet blev lastet med ca. 19 tons. Det kan 
konstateres at de frie væskeoverflader i lastrummet 
ikke har påvirket skibet, så dets stabilitet var i fare.
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Skaden på skroget, som forårsagede vandindtræng-
ningen, har været under vandlinje 2. Hvis vand-ind-
trængningen var sket via hoveddækket, eksempel-
vis gennem et utæt isdæksel, ville lastrummet være 
blevet fyldt med vand og have givet et mindre fri-
bord.

JAMES ROBERTs grundstødning på Fanø skete 
i en periode med vejrforhold, som ikke gjorde det 

muligt for havarikommissionen at undersøge vra-
get med henblik på at fastslå eventuelle skader på 
skroget. Undersøgelsen har derfor ikke kunnet påvi-
se, hvordan skaden i skroget er opstået eller dens 
placering. Den er dog opstået under forlægningen 
i tidsrummet mellem afgang Hvide Sande og start 
på fiskeriet.

Figur 13: Principskitse af skibets ligevægtstilstand 
Kilde: Hvide Sande Skibs- og Bådebyggeri A/S/DMAIB

Tabt opdrift

Vunden opdrift Vunden opdrift
Vandlinje 2

Vandlinje 1
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Branden

Undersøgelsen af branden blev foretaget af Den 
Maritime Havarikommission og baserede sig på be-
sætningsmedlemmernes vidneforklaringer og diver-
se billedmaterialer. Derudover gennemførte havari-
kommissionen undersøgelser af skibet, mens det lå 
grundstødt på Fanø. Formålet med undersøgelsen 
var at fastslå tidspunktet for brandens opståen, 
brandens arnested, brandens udvikling og antæn-
delseskilden. 

Tidspunktet for brandens opståen 
Besætningsmedlemmerne blev overført til JAMES 
ROBERT kl 16.43, hvorefter de runderede skibet for 
at sikre sig, at de kunne sejle skibet sikkert i havn. 
Klokken 16.53 lod de slæbetrossen gå fra slæberen, 
satte langsomt fart på motoren og konstaterede, at 
der kom sort røg ud af skorstenen. Den sorte røg 
kunne skyldes, at motoren havde kørt i tomgang i 
ca. 30 timer, hvilket kan have forårsaget sodning 
i udstødningssystemet. Soden blev ført ud efter 
omdrejningerne på motoren blev øget og trykket i 
udstødningen steg. Efter ca. 25 minutters sejlads 
ændredes udstødsrøgen sig fra sort til grå, og skip-
peren satte farten yderligere op og begyndte an-
løbet af Grådyb rende. Cirka klokken 17.35 kunne 
bedstemanden, der stod i styrehuset sammen med 
skipperen, lugte brændt gummi. Brandalarmen hør-
te de kort tid efter. På den baggrund formodes bran-
den at være antændt i tidsrummet mellem klokken 
16.43 og 17.35.

Arnested
Skipperen bad bedstemanden kigge i maskinrum-
met for at finde ud af, om det var derfra lugten kom. 
Da bedstemanden åbnede døren til maskinrummet, 
kunne han konstatere, at det brændte. Skipperen 
kiggede selv derned og så, at det brændte i bag-
bord side af maskinrummet. Havarikommissionen 
har ikke kunnet undersøge maskinrummet, fordi det 
var udbrændt og stod under vand. Derfor kan det 
ikke med sikkerhed fastslås, hvor brandens præcise 
arnested var. Ved undersøgelsen af billedmaterialet 
fra redningsstationen i Esbjerg, kunne det konsta-
teres, at der var røgudvikling i den agterste del af 
skibet ved apteringen kl. 18.35, og kort efter stod 
der flammer ud af styrehuset i styrbord side. Da der 
klokken 18.35 ikke var synlige flammer fra styrehu-
set formodes det, at branden er opstået et sted un-
der styrehuset i maskinrummet, hvilket understøtter 
forklaringen fra skipperen og bedstemanden.

Brandens udvikling
Ved havarikommissionens undersøgelser af vraget 
den 13.januar kunne det konstateres, at branden 
havde ødelagt det meste af styrehuset og apterin-
gen (figur 14 og 15). Skaderne var størst i styrbord 
side, hvor der var indgang til maskinrummet, mens 
dele af apteringen og udstødningen i bagbord side 
var delvist intakt.  

Figur 14: Brandskader set fra bagbord
Kilde: DMAIB

Figur 15: Brandskader set agtenfra
Kilde: DMAIB
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Hækken og den agterste lønning var delvis intakt. 
Skottet mellem styrehuset og dækket var ligeledes 
delvist intakt, og der kunne ikke konstateres væ-
sentlige skader på shelterdækket. Da skibet lå del-
vist nedsænket i vand og sand, kunne lastrummets 
tilstand ikke blive undersøgt. 

Det tyder på, at branden har bredt sig fra maskin-
rummet op gennem nedgangen til maskinrummet i 
lukafet i styrbord side, hvorfra branden har kunnet 
få tilført luft. Branden kan have udviklet sig ved, at 
reb, gasflasker mv. er blevet antændt i maskinrum-
met. Branden kan desuden have været næret af die-
selolien fra tankene til fremdrivning af skibet begge 
placeret i maskinrummet på hver side af motoren. 

Skottet mellem styrehus og dækket var intakt med 
tegn på varmeudvikling (figur 17), som dog ikke hav-
de en intensitet, der fik de plastikstrips, som ses på 
billedet til at smelte. Det antyder, at branden ikke 
har udviklet sig foran i styrehuset. Brandens varig-
hed har derfor været længst i skibets styrbord side 
under dæk. 

Antændelseskilden
Havarikommissionen har ikke kunnet undersøge 
maskinrummet pga. skadernes omfang og vragets 
placering. Derfor kunne antændelseskilden ikke fin-
des. Der er dog en mulig antændelseskilde, som er 
almindeligt forekommende ved maskinrumsbrand: 
Strålevarme fra udstødningen, som antænder 
brandbart materiale. 

Det er et muligt scenarie, at branden er opstået i 
bagbord side af motorrummet ved strålevarme 
fra udstødningen i forbindelse med antændelse af 
sod i udstødningen. Tiden mellem redningen efter 
vandindtrængningen og den efterfølgende brand 
har været mere end 30 timer. I den periode kørte 
motoren i tomgang og udstødningen kan i denne 
periode være blevet sodet til. Da skipperen øgede 
maskinens omdrejninger og begyndte sejladsen ind 
mod Esbjerg, kan det ophobede sod i udstødningen 
være blevet antændt. Efter antændelse kan stråle-
varmen fra udstødningen have antændt brændbart 
materiale i nærheden, såsom klude eller olie på eller 
omkring motoren. Dette scenarie er dog forbundet 
med nogen usikkerhed. Der var ikke indikationer 
på, at der på noget tidspunkt stod flammer ud af 
udstødningen. Derudover ville trykket fra udstødnin-
gen, når motorens omdrejninger blev øget, kunne 
blæse flammerne ud. 

Et andet muligt scenarie er, at branden er opstået i 
forbindelse med en lækage på tryksiden af brænd-
stofpumpen. En sådan lækage, hvor der samtidig er 
et meget stort tryk, kan forårsage en  brændolietåge 
i maskinrummet, som kan være blevet antændt af 
varmen fra udstødningen. 

Brandbekæmpelse 
Branden blev ikke slukket, selvom skipperen 
slukkede skibets motor og forsøgte at lukke for 
brændstoftilførslen til begge tanke og udløste gas-
brandslukningsanlægget.  Det er karakteristisk for 
gasbrandslukningsanlæg, at besætningen ikke kan 
vurdere effekten af brandslukningsindsatsen, da det 
beror på, at maskinrummet holdes lufttæt, og for-
di det kan være en giftig gasart, som besætningen 
ikke kan opholde sig i. Det er usikkert hvorvidt gas-
brandslukningsanlægget var funktionsdygtigt, fordi 
besætningen ikke havde mulighed for at vurdere ef-
fekten, og fordi maskinrummet ikke var at betragte 
som lufttæt. Selvom anlægget var funktionsdygtigt, 
kunne branden få tilført luft gennem døren til ma-
skinrummet. Fordi branden udviklede sig så hurtigt, 
kunne besætningen ikke anvende det transportable 
brandslukningsudstyr. 

Figur 17: Plastikstrips på skot mellem styrehus og dæk
Kilde: DMAIB

Intakte plastikstrips



Analyse & 
konklusion

I dette afsnit fremlægger Den Maritime Havarikom-
mission en analyse og konklusion på, de omstæn-
digheder, der gjorde sig gældende i forbindelse med 
vandindtrængningen og branden på JAMES RO-
BERT, som førte til skibets forlis. 
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Vandindtrængningen
Havarikommissionen har kunnet sandsynliggøre, at 
vandindtrængningen skyldtes en skade på skroget 
midtskibs ved lastrummet. Skibet forliste ikke, fordi 
der var tilstrækkelig opdrift i maskinrummet og for-
skibet til, at skibet fandt en ligevægt ved en mindre 
dybgangsforøgelse. At skibet kun fik en mindre dyb-
gangsforøgelse indikerer, at skaden på skroget ikke 
var placeret i den øvre del af skanseklædningen. I 
så fald ville skibet have tabt opdrift, som resultere-
de i et mindre fribord. Lastrummet var vandtæt til 
maskinrummet og forskibet, fordi skibet tidligere var 
blevet brugt til industrifiskeri, hvor lastrummet sæd-
vanligvis var helt fyldt med vandholdig last. Det var 
afgørende for, at skibet ikke forliste.

Evakuering efter vandindtrængningen
Skipperen besluttede at evakuere JAMES ROBERT, 
før skibets bevægelser i søen indikerede, at et sta-
bilitetssvigt eller et væsentligt tab af opdrift var nært 
forestående. Undersøgelsen af forløbet af evaku-
eringen viste, at det var andre faktorer, som moti-
verede skipperen til at evakuere skibet på et tidligt 
tidspunkt. Det viste sig at være afgørende, at fisker-
ne opfattede vandindtrængningen som værende 
pludselig og omfattende, hvilket de kommunikerede 
videre til skipperen. Han havde ikke grund til at tviv-
le på deres meldinger, fordi de var erfarne fiskere. 
Da lænsningen af lastrummet ikke syntes at have 
en effekt, stod det klart for skipperen, at skibet 
måtte forlades. Det skal her tages i betragtning, at 
besætningen ikke kendte til skadens omfang, eller 
hvor den nøjagtig var opstået. Derudover havde 
skipperen ikke anvendt skibet til industrifiskeri, som 
kunne have givet ham viden om, at skibet kunne 
have holdt sig flydende med et fyldt lastrum. Derfor 
måtte han træffe en beslutning på et ufuldstændigt 
vidensgrundlag.

Da redningshelikopteren ankom efter kun 45 minut-
ter stod det klart, at den eneste mulighed var at bli-
ve bragt om bord på helikopteren, fordi alternativet 
var at forlade skibet senere ved at springe i en red-
ningsflåde på et tidspunkt, hvor skibet eventuelt var 
ved at forlise, hvilket kunne være forbundet med en 
væsentlig risiko. 

Hændelsesforløbet demonstrerer, hvor vanskelig en 
beslutning det kan være at evakuere et skib. Hvis 
beslutningen om at evakuere skibet udsættes til det 
tidspunkt, hvor besætningen er sikker på, at skibet 
ikke står til at redde, kan det være for sent. Det skal 
her tages i betragtning, at især mindre skibe taber 
stabilitet og opdrift pludseligt, som skaber en situ-
ation, hvor en kontrolleret evakuering er særdeles 
vanskelig. 

Afbrydelsen af bugseringen til Esbjerg Havn
Måden, som slæbetrossen blev fastgjort til JAMES 
ROBERT på, blev afgørende for, at skibet ikke kun-
ne bugseres ind til havn af ESVAGT CARINA. Ved 
etableringen af slæbet var der på ESVAGT CARINA 
to forhold som afgjorde at slæbetrossen blev fast-
gjort på agterenden af JAMES ROBERT:

•	 Der var en bekymring for at bringe folk om bord 
på JAMES ROBERT, når det ikke stod klart, 
hvorvidt skibet var stabilt. Derfor var den eneste 
mulighed, at fastgøre slæbetrossen på en pullert 
på agterenden af JAMES ROBERT direkte fra en 
FRB.

•	 Vejrforholdene gjorde det risikofyldt at overføre 
folk fra FRB´en til JAMES ROBERT. 

Det viste sig at være uhensigtsmæssigt for ESVAGT 
CARINA at slæbe JAMES ROBERT ind gennem 
Grådyb, fordi JAMES ROBERT blev slæbt med 
agterenden først, og derfor girede ud til siden. Det 
gav bekymring for, at skibet kunne gire ud af sejlren-
den og gå på grund.

Efter JAMES ROBERT var ankommet til Grådyb, 
vurderede skipperen på JAMES ROBERT sammen 
med forsikringsselskabet, at det var en mulighed 
at sejle JAMES ROBERT ind. Beslutningen om, at 
skipperen selv skulle sejle JAMES ROBERT ind, blev 
truffet på baggrund af, at der tilsyneladende ikke var 
andre muligheder til at få bragt skibet i havn. Udover 
ESVAGT CARINA afslog et bjærgnings- og bugse-
ringsfirma, som blev kontaktet af forsikringsselska-
bet, også at slæbe skibet ind til Esbjerg Havn. På 
den baggrund aftalte forsikringsselskabet og skip-
peren, at skipperen og bedstemanden skulle forsø-
ge at sejle JAMES ROBERT ind.

Branden
Havarikommissionen har kunnet sandsynliggøre, 
at branden opstod i maskinrummet og bredte sig 
til styrehuset gennem indgangsdøren til maskinrum-
met. Branden kan være næret af de brandbare gen-
stande, som blev opbevaret i maskinrummet, fordi 
der ikke var plads andre steder på skibet.

På grund af vragets placering og tilstand, har det har 
ikke været muligt for havarikommissionen at udføre 
tekniske undersøgelser af maskinrummet. Derfor 
har det ikke været muligt at lokalisere, hvor i maskin-
rummet antændelsen af branden skete, og dermed 
har det ikke været muligt at klarlægge, under hvilke 
omstændigheder branden blev antændt.
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Undersøgelsen peger på, at fremdrivningsmoto-
ren er den hyppigste kilde til brande i maskinrum 
på fiskeskibe, f.eks. brændstoflækager, der bliver 
antændt af varme overflader ved udstødningen. Et 
sådant scenarie giver både brændbart materiale og 
en antændelseskilde. 

Branden blev slukket af søen, der overskyllede ski-
bet, efter det var grundstødt i brændingen på Fanø. 
Skibets faste brandslukningsanlæg viste sig ikke at 
være effektivt. Det er uklart, hvorvidt gasbrandsluk-
ningsanlægget blev udløst, da skipperen aktiverede 
systemet fra styrehuset.

Derudover kan gasbrandslukningsanlægget have 
vist sig at være ineffektivt, fordi maskinrummet ikke 
var lufttæt, og branden derved kunne trække luft ind 
i maskinrummet.

Den Maritime Havarikommission har ved undersø-
gelsen ikke fundet, at der var en direkte sammen-
hæng mellem vandindtrængningen og den efterføl-
gende brand.



Appendix
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SKIBSDATA

Navn: JAMES ROBERT

Skibstype: Fiskeskib

Nationalitet: Danmark (DIS)

Hjemsted: Hvide Sande

Havnekendingsnummer: RI 524

Kaldesignal: OWEI

Byggeår: 1981

Byggeværft/nr.: Hvide Sande Skibs- og Bådebyggeri A/S / 50

Længde overalt: 18,96 m

Bredde overalt: 5,27 m

Bruttotonnage: 77

Maksimal dybgang: 2,76 m

Fremdrivningseffekt: 252 kW

Skrogmateriale: Træ

Skrogtype: Enkeltskrog

SEJLADSDATA

Afgangshavn: Hvide Sande, Danmark

Ankomsthavn: -

Sejladstype: National rejse

Oplysninger om lasten: Kabber

Bemanding: 5

Lods om bord: Nej

Antal passagerer: 0

VEJRDATA

Vind – retning og hastighed: NV – 15-18 m/s

Bølgehøjde: 3 m

Sigtbarhed: Moderat sigt

Lysforhold: Lyst

OPLYSNINGER OM ULYKKEN

Ulykkens type: Vandindtrængning, brand og forlis

IMO-klassifikation: Meget alvorlig

Dato og tidspunkt: Vandindtrængning: 11. januar 2019, ca. kl. 12.00
Brand og forlis:  13. januar 2019, kl. 17.40

Sted for ulykken: Nordsøen ud for Fanø

Position 55°23.2’ N – 008°23.86’ E 

Skibsdrift og rejseafsnit: Fiskeri

Menneskelige faktorer: Ja

Konsekvenser: Skibet forliste

ASSISTANCE FRA MYNDIGHEDER PÅ LAND OG ALARMBEREDSKAB

Hvem var involveret: JRJRCC, MAS, Esbjerg og Sønderho Redningsstationer, Ambulance Syd, Politi.

Anvendte midler: Redningsbåd fra Esbjerg, Redningshelikopter 502.

Reaktionstid: Vandindtrængning 11. januar: 66 min.
Brand 13. januar: 27 min.

Trufne foranstaltninger: Besætningsmedlemmerne blev evakueret fra skibet.

Resultater: Besætningsmedlemmerne blev bragt til sygehus.
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OPLYSNINGER OM RELEVANTE BESÆTNINGSMEDLEMMER

Fiskeskipper: 51 år, bevis som fiskeskipper, 30 års erfaring til søs. Havde sejlet som skipper på 
JAMES ROBERT i 3 år.

Bedstemand: 39 år, bevis som fiskeskipper, 19 års erfaring til søs. Havde sejlet som fisker på 
JAMES ROBERT i 1 år.


