








fordi det vil veere for tungt for beseetningen at hive
en voksen person op langs skibssiden. Her skal det
tages i betragtning, at linen pa RITANS redningsbgj-
le var 9 mm. i diameter, hvilket vanskeliggjorde et
solidt greb om linen.

Som det fremgar af figur 11, fungerer redningsbgj-
len kun, hvis personen i vandet ligger med benene
i overfladen eller er i stand til selv at fore armene
ind i bgjlen. En bevidstlgs person liggende med bry-
stet nedad med armene ud til siden og benene nede
i vandet vil ikke umiddelbart kunne blive bragt om
bord med redningsbgijlen.

Pa skibe med et fribord pa to-tre meter vil det veere
pakreevet, at den overbordfaldne ligger langs ski-
bets side, da det ellers ikke vil veere muligt for be-
saetningen at n& personen med redningsbajlen.

Figur 10: Redningsbejle pd RITAN Figur 11: Anvendelse af redningsbgjlen
Kilde: DMAIB Kilde: Sula Bedriftsteneste

14



Figur 12a: Opgavekort - forer
Kilde: SSL/DMAIB, 2018

Figur 12b: Opgavekort - maskinmester
Kilde: SSL/DMAIB, 2018

Figur 12c: Opgavekort styrmand
Kilde: SSL/DMAIB, 2018
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Beseaetningens opgavebeskrivelse i forbindelse med
overbordfald er udarbejdet som et personligt kort,
hvorp& besestningsmedlemmerne kan fa en detal-
jeret oversigt over, hvilke opgaver de er tildelt (figur
12).

Overordnet beskrevet har skibets forer (figur 12a)
ansvaret for koordinering af redningsindsatsen og
kommunikationen med besaetningen og omverde-
nen. Maskinmesteren (figur 12b) har til opgave at
klargere redningsudstyret, handtere redningslinen
og kommunikere med foreren. Styrmanden (figur
12c) har til opgave at handtere redningsudstyret og
kommunikere med fareren.

Pa RITAN bliver der afholdt ugentlige ovelser, hvor
tildelingen af opgaverne bliver afpravet ved brug af
en dukke, som bliver kastet over bord for derefter
at blive samlet op. Besaetningen har ikke tidligere
oplevet problemer med brugen af redningsbgijlen,
men enkelte beszetningsmedlemmer havde talt om,
at det kunne blive tungt at traekke en voksen person
om bord.

Denne metode til bjeergning af overbordfaldne er
almindeligvis anvendt pa mindre skibe, der ikke er
eller kan veere udstyret med en mand-over-bord
(MOB) bad.

Nodberedskab pa kajen i Kirkja

Kajen i Kirkja har ikke et formaliseret nodberedskab,
i den betydning at der ikke er en indovet praksis for
redning af personer, som falder i havet. Der er en
redningskrans naer ved kajen, men der er ikke udstyr
til at f& en person op pa kajen fra havet.

Der har i en arrackke veeret overvejelser om, at kajen
skal udstyres med en stige eller lignende, saledes at
en person i havet kan hjaelpe sig selv op. Der er dog
en raekke praktiske hensyn, som vanskeligger mon-
teringen af en stige eller trappe, f.eks. at kajen er ud-
sat for brydende s@, som vil gdeleegge en stige, eller
at stigen kan komme til at skade skibet, nar det skal
leegge til. Hvilken betydning beredskabet pa kajen i
Kirkja havde for ulykkens forlgb, vil blive yderligere
behandlet i afsnittet "Analyse”.



Anduvning og passageroverfgrsel i Kirkja

Kajen i Kirkja er et kommunalt anliggende. Dvs. det
er kommunen, som er ansvarlig for kajens indret-
ning og tilstand. Der er dog et taet samarbejde med
rederiet i forbindelse med afviklingen af trafikken
med passagerer og fragt til og fra kajen. Havnefo-
geden fungerer som et bindeled i forhold til kajen og
skibet. Dvs. han radgiver skibet om de lokale vejr-
forhold, assisterer med lastning og losning af fragt
og assisterer passagerer, nar de skal til og fra borde.

Rederiet har udarbejdet en beskrivelse af de havne,
som rederiets forskellige skibe anlgber. | beskrivel-
sen er havnene inddelt i tre grupper:

e A (meget sikkert)

e B (sikkert med begraensninger)
e C (ydre ger)

Under gruppe C er RITANs egnethed i forhold til an-
duvning til havnene pé Svinoy og Fugloy beskrevet.
Beskrivelsen af havnene og skibet er indsat i et ske-
ma (figur 13).

Skemaet indeholder faktuelle oplysninger om skibet,
ruten og havneforholdene. Derudover indeholder
skemaet vurderinger af skibets anduvningsforhold
0g passagerernes adgangsforhold. Forholdene vur-
deres til at vaere vanskelige, uden at det eksplicit
fremgar af skemaet, hvilket grundlag disse vurde-
ringer er foretaget pa. Det fremhaeves, at adgangs-
forholdene er uegnede for beveegelsesheemmede

personer og bern under syv ar. Helikopter nzevnes
i en parentes, hvilket betyder, at bern og bevaegel-
seshaemmede personer anbefales at rejse til gen
med helikopter.

Denne vurdering af forholdene stemmer overens
med de oplysninger, som Havarikommissionen har
indsamlet fra forskellige kilder med et indgéende
kendskab til sejladsen til Kirkja. | det falgende vil
skibets anduvningsforhold og passagerernes ad-
gang til skibet blive beskrevet.

Anduvning i Kirkja

For hver anduvning kontakter RITANs forer havne-
fogeden i Fugloy for at fa opdaterede oplysninger
om vejr og s@ ved kajen i Kirkja. Typisk er det ikke
vanskeligt for havnefogeden at vurdere, hvorvidt
det er muligt at komme langs kaj, hvis vejrforholde-
ne er meget gode eller meget darlige. Det er ofte i
graensetilfaeldene, at det kan vaere vanskeligt at af-
gore, hvorvidt det er muligt at overfore passagerer
og last. Havnefogeden og skibets besaetning har
dog sé meget erfaring med anlgb til kajen i Kirkija,
at der typisk ikke opstar tvivl om, hvorvidt vejr- og
soforholdene er egnede til anduvning. Det er seer-
ligt stramforholdene og denningerne, som kan gare
det vanskeligt at fa skibet langs kaj pa en sa stabil
made, at passagerer og last kan overfores sikkert.

Metoden, som skiftende besaetninger anvender til
at bringe skibet langs kaj pa, er et resultat af artiers

Hvannasund — Svinoy (Eidi og Vikin) /Fugloy (Hattarvik og Kirkja)

 Byggi ar 1971
Hegsta tal av ferdafolki 121 summar / 100 Vetur
. Hegsta tal av personbilum 1
Siglingartid Hvannasund-Hattarvik um Svinoy: 55min
Tiratal einvegis 3-4 ferdir dagliga
Hentleikar umbord Nektandi
_Egnad til rerslutamad folk Nei. Heldur ikki til barn undir 7 &r (tyrlan)

Atleguvidurskifti — havnir

Ohoéskandi i Hattarvik, vanaligar umstedur a Kirkju, 4 Eidinum
og Vikini. Hvannasund er héskandi.

Atleguvidurskifti - ferdafolk

Vinalig 4 ellum stedum. Trupult hja rersfutarnadum og
smabernum at sleppa umbord og i land.

| Bidividurskifti Skyli i gerd i Hvannasund. Skyli & Eidinum.

_ Farmavidurskifti Farmasted i Klaksvik og Tyrlan

_ Avlysingar vegna verdur Koma fyri

| Avmarkingar Ongin brimverja, beinleidis Gt iméti havinum. Svinoy, stonr

-

steinar koma inn i havnina.

Figur 13: Udsnit af risikovurdering af RITANs havneanlob

Kilde: SSL/DMAIB.
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Figur 14: Anduvning i Kirkja
Kilde: Atlantic Airways/DMAIB.

erfaringer med sejlads til Kirkja. Hvis skibet ankom-
mer fra Svinoy eller Hvannasund anduver det kajen i
Kirkja med en nord-nordgstlig kurs (020°), hvorefter
skibet drejer hardt til bagbord for at blive bragt langs
kaj med staevnen orienteret i en vest-sydvestlig ret-
ning (260°) (figur 14). Derefter kan skibet efter behov
bakkes ind langs kajen.

Nar skibet er orienteret p4 den made, kan skibet
bruge thrusteren, hovedmotorerne og roret effektivt
til at holde skibet langs kaj og kan hurtigt komme ud
i &bent farvand, hvis strem- og belgeforholdene ger
det vanskeligt at holde skibet langs kaj.

Flere af skibsfarerne, som sejler pa ruten, er saer-
deles erfarne med sejladsen bade med det tidligere
skib MASIN og med RITAN. Skibet er af nuvaeren-
de og tidligere forere blevet beskrevet som veeren-
de velegnet til formalet, fordi det er mangvredygtigt
og har tilstraekkeligt med maskinkraft til at kunne
reagere hurtigt pa de omskiftelige omsteendighe-
der, der kan opsta, nar passagerer skal sta af. Vur-
deringen af skibets mangvreegenskaber skal ses i
forhold til det tidligere skib (MASIN), der af nogle
besaetningsmedlemmer blev beskrevet som mindre
mangvredygtig langs kaj, fordi skibet ikke havde en
thruster.

Der bliver ikke anvendt trosser til at holde skibet
i position af primeert tre arsager. For det forste er
skibet af en sadan storrelse, at pullerterne pa kajen
ikke vil kunne holde til de kraefter, de vil blive pavir-
ket med, nér skibet beveeger sig i seen. For det an-
det kan der opsté en farlig situation, hvis trosserne
bliver revet over med det resultat, at de svirper ind
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over skibet. For det tredje vil en fastgorelse af skibet
vanskeliggere en hurtig afgang fra kajen, hvis det
viser sig at vaere ngdvendigt. Det skal i den sam-
menhaeng papeges, at trosser og spring kun har til
formal at holde skibet ind til kajen og i position pa
det horisontale plan. Trosser og spring vil derfor ikke
kunne hindre skibets vertikale bevaegelser. Afhaen-
gigt af strom- og bglgeforhold kan RITAN bevaege
sig 0-2 meter vertikalt, dvs. op til ca. én meter over
og under kajkanten. Det er variationen i bade ski-
bets vertikale og horisontale bevaegelser, som er en
udfordring i forhold til at bringe fragt og passagerer
sikkert til og fra skibet.

Af- og ombordstigning

Af- og ombordstigning i Kirkja sker almindeligvis
ved at passageren raekker ud efter stottestolpen,
som befinder sig i hgjre side af dbningen, og der-
naest treeder over pa platformen eller i land. Afstan-
den, som passageren skal traede over, er ca. 60 cm,
hvis skibet ligger stabilt langs kaj (figur 15).

Det er fendernes dybde og den slitage, som ka-
jen har veeret udsat for, der udger afstanden. Den-
ne afstand betyder, at passagerens balance vil
veere forskudt fremad, nar passageren treeder af
eller pa skibet. Denne forskydning af balancen
bevirker, at det ikke er muligt at fortryde af- eller
ombordstigningen.

Adgangsforholdene kan vaere vanskelige, fordi ski-
bet sjaeldent ligger stabilt langs kajen. Det er iszer
vanskeligt, hvis skibet beveeger sig i seen pa en
sadan made, at det bevaeger sig vertikalt og side-
leens samtidigt, og skibet derved bevaeger sig i en



cirkuleer bevaegelse, som illustreret pa figur 16. | sa-
danne situationer kraeves det af passagererne, at
de har en sans for timing af, hvornar det vil veere
det rigtige tidspunkt at treede ind pa platformen el-
ler treede ind pa kajen. Hvis passagererne skal om
bord, er det ngdvendigt, at de venter, indtil skibet er
i en opadgéende bevaegelse. Ellers kan passagerer-
ne risikere at komme til skade de ved at falde ned
pa skibets platform. Nar passagererne skal i land,
er det mest hensigtsmeaessigt at vente, til skibet er i
en nedadgdende beveegelse. Ellers vil passagererne
falde ned pa kajen.

| Kirkja sker overferslen mellem skib og kaj pa for-
skellige mader, afhaengigt af hvem der skal om
bord. Generelt kan passagererne opdeles i to grup-
per: Personer, som jeevnligt rejser med RITAN, f.eks.
personer bosiddende pa Fugloy, og personer, som
ikke er vant til at stige af og om bord pa RITAN i Kir-
kja, f.eks. turister.

De personer, som er vant til rejsen til og fra Kir-
kja, kender til forholdene og behover derfor ikke
assistance fra besaetningen til at komme i land el-
ler om bord. Dvs. de sgrger selv for at veelge det
tidspunkt, hvor det er bedst at g& om bord eller fra
bor-de. Turister eller lejlighedsbesogende er deri-
mod afheengige af assistance fra besaetningen pa
RITAN til at komme sikkert i land eller om bord. For
disse passagerer er det isaer samarbejdet mellem
styrmanden, som star pa skibets platform, og hav-
nefogeden pa kajen, som er afgerende for, at pas-
sagererne bliver sikkert overfort mellem skib og kaj.

Figur 15: Afstand mellem skib og kaj
Kilde: Privatfoto/DMAIB

Udfordringen for styrmanden og havnefogeden er,
at skibets vertikale og sideveerts bevaegelser gor
det nedvendigt, at timingen ved af- og om-bordstig-
ning er helt rigtig.

Ifolge rederiets vurdering af anduvningsforholde-
ne i Kirkja er det ikke hensigtsmaessigt for mindre
born og bevaegelseshaeammede personer at rejse
med skib til Fugloy. | praksis har det vist sig, at den-
ne henstilling er sveer at efterleve. Det skyldes pri-
meert, at adgangsforholdene er meget varierende.
Om sommeren, hvor der er flest turister, kan skibet
til tider ligge helt stabilt langs kaj, og det er derfor
ikke vanskeligt at overfere mindre bern til og fra
skibet. Derudover har besatningen oparbejdet en
teknik og en erfaring, der gor det muligt at overfare
voksne og bern under de mere vanskelige forhold,
hvor skibet beveeger sig i seen.

Figur 16: Maden som RITAN beveeger sig pé langs kaj i Kirkja. Billedet er fra Hvannasund.
Kilde: DMAIB



Dodsfaldet

Nar en person falder i havet, bliver kroppen udsat
for ydre pavirkninger, som kan vaere livstruende. Det
er i denne sammenhaeng afgorende, at personen
befinder sig i en uventet situation, der medferer en
psykisk og fysisk belastning, som tilsammen eller
hver iseer kan lede til choktilstand alene pa grund
af den fysiologiske pavirkning fra den hurtige ned-
saenkning i vand. De fleste mennesker vil ved en
pludselig ned-saenkning i koldt vand (<15°C) ople-
ve kuldechok inden for de forste 0-3 minutter efter
nedsaenkningen. Kuldechok er en fysiologisk re-
aktion pa en pludselig og kraftig nedkeling af hu-
den, som pavirker respirationen (dndedraettet) og
kredslgbet.

e  Respiration:

Kuldechokket medferer ukontrollabel hyperven-
tilering, hvor bade volumen af luftmzengden pr.
vejrtraekning og hyppigheden af vejtreekningerne
forgges kraftigt. Det betyder, at en person, som op-
lever kuldechok, vil veere ude af stand til at holde
vejret, hvis hovedet kommer under vand. Far man
hovedet under vand i denne situation, er der risi-
ko for gjeblikkelig drukning. Drukningen kan enten
ske ved, at der indandes vand, eller ved at musku-
latu-ren omkring strubehovedet reflektorisk kramper
for at holde vandet ude, men dermed ogsé lukker
for ilttilforslen. | begge tilfaelde betyder drukningen,
at personen bliver udsat for iltmangel.

Kredslob:

Kuldechokket medferer en kraftig foragelse af blod-
tryk og hjerterytmens hastighed. Dette kan fore til
en overbelastning af hjertet eller en forstyrrelse af
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hjerterytmen, som begge kan medfare hjertestop.
Safremt personen har en kredslgbs- eller hjer-
te-kar-sygdom, kan kuldechokket derfor veere akut
livstruende.

Vandtemperaturen var pa ulykkestidspunktet ca.
7°C. Passageren var pa ulykkestidspunktet ikleedt
almindeligt toj efter vejrforholdene, hvilket ikke har
kunnet forhindre, at hele kroppen gjeblikkeligt har
veeret eksponeret for det kolde vand. Dermed var
forudsaetningerne for kuldechok til stede. De fa mi-
nutter, som gik, fra passageren faldt i havet, til han
mistede bevidstheden og endeligt fik hjertestop,
kan indikere, at passageren har veeret udsat for et
kuldechok, som har medfert iltmangel pga. vand i
luftvejene og/eller en belastning af kredslgbet, som
har medfert bevidstleshed og hjertestop.

Ud over den fysiologiske pavirkning, som et kulde-
chok kan afstedkomme, kan passageren ogsa veere
blevet mentalt pavirket af den pludseligt opstdede
faresituation. Nar der opstéar en faresituation, pavir-
kes personens kognition, syn og motorik. Det pa-
virker opfattelsen af omverdenen, beslutningstagen
og det at foretage rationelle beslutninger. Det gar
det vanskeligt eller umuligt at foretage ellers simple
beslutninger og handlinger.

Denne tilstand ma veere indtradt hurtigt, fordi be-
seetningen kunne ikke komme i kontakt med pas-
sageren under redningen. Den overbordfaldne var
derved ikke i stand til at bidrage til sin egen redning
pé noget tidspunkt efter at veere faldet i havet.



Analyse

| det felgende afsnit vil heendelsesforlgb og undersg-
gelsesdata blive fortolket med henblik pa at forklare,
hvilke omstaendigheder som farte til at passageren
faldt mellem skib og kaj og omkom, samt hvilke for-
hold som vanskeliggjorde bjsergningen.
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Fald mellem skib og kaj

Passageren rejste jeevnligt mellem Hvannasund og
Kirkja med RITAN og havde derfor ikke behov for
assistance fra havnefogeden og styrmanden til at
treede om bord. Bade havnefogeden og skibets be-
saetning kendte passageren og havde derfor tiltro
til, at han var i stand til at bringe sig selv sikkert
om bord. Vejret var ikke uszedvanligt for arstiden, og
skibets bevaegelser blev ikke anset for at vaere van-
skelige. Det var med andre ord en almindelig dag for
passageren og besastningen pa RITAN.

Pa dagen for ulykken forsegte passageren at treede
om bord pa skibet pa et tidspunkt, hvor skibet be-
veegede sig ned og udad i én pludselig beveegelse.
Efter passageren havde taget et skridt ud over kaj-
kanten, blev passagerens balance forskudt fremad
pa en made, s& passageren ikke kunne traede tilba-
ge igen, efter skibet havde beveeget sig ud fra kajen.

Havnefogeden var straks klar over, at passagerens
timing var forkert og ndede derfor at gribe fat i pas-
sageren, men kunne ikke holde ham. Derefter faldt
passageren i havet. At passageren tradte om bord
pa RITAN pa et forkert tidspunkt i forhold til skibets
bevaegelser tydeliggjorde, at timingen for ombord-
stigningen var afgerende for ulykkens opstaen.

Dodsfaldet

Der er flere forhold, der kan have haft indvirkning pa
passagerens vurdering af timingen, sdsom treethed,
mangel pa sevn og pavirkning af alkohol. At en eller
flere af disse forhold kan have haft indflydelse pa
passagerens timing demonstrerer, hvor lille en mar-
gin, der er mellem at komme sikkert om bord og
falde i havet. Derudover demonstrerer forudseetnin-
gen om, at passagererne ikke ma veere beveegel-
seshaammede eller vaere barn, hvilken risiko der er
forbundet med ombordstigningen p& RITAN i Kirkja.
Det har den overordnede betydning, at passagerer i
Kirkja i hgjere grad skal varetage deres egen sikker-
hed i forhold til andre passagerskibe, hvor sikkerhe-
den er tilvejebragt ved at have et stabilt faldereb og
en kaj, hvor skibet ligger stabilt.

At denne type ulykke ikke er sket for, kan tilskri-
ves besaetningens og havnefogedens erfaring i at
assistere passagerer sikkert til og fra skibet. Kon-
kret sgrger besastningen og havnefogeden for, at ti-
mingen er helt rigtig. De personer, som er vant til at
komme pé og af skibet, sarger selv for at veelge det
rigtige tidspunkt, og hvis de af den ene eller anden
arsag ikke er arvagne, er de i starre fare for at falde
mellem skibet og kajen end passagerer, som ikke
har kendskab til forholdene.

Passageren rejste jeevnligt mellem Hvannasund og
Passageren omkom af kuldechokkets pavirkning af
hans respiration og kredslgb, hvilket fik ham til at
miste bevidstheden kort efter at vaere faldet i havet.
At der gik fa minutter, fra han befandt sig i havet,
til han mistede bevidstheden, viser, at det ikke er
givet, at personer, som falder i havet, kan hjeelpe
sig selv til redning. Efter passageren blev bragt om
bord pa RITAN, gav besaetningen ham foerstehjeelp
bade manuelt og ved brug af skibets hjertestarter.
Det lykkedes dog ikke at genoplive passageren.

Andre ulykker, som Havarikommissionen har un-
dersogt, har pavist, at personer, som falder over
bord fra skibe, ofte omkommer inden for f& minut-
ter, uden at de kan bidrage vaesentligt til deres egen
redning ved f.eks. at svamme, klatre op ad lejdere
eller gribe ud efter badshager. Det er her afgerende,
at personerne var uforberedte pa faldet og falder pa
en ukontrolleret made, hvor kroppen bliver udsat
for et chok, der ikke alene medfarer en fysiologisk
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pavirkning, men ogsa pavirker personens evne til at
tage beslutninger og handle.

Passageren var ifort en rygsaek, som blev siddende
p4, indtil han blev bragt om bord p& RITAN. Almin-
deligvis bliver passagerer instrueret i at tage deres
rygsaekke af, for de stiger af og pa skibet, men fordi
passageren var kendt af beszetningen og var saer-
deles rutineret i at stige om bord, havde han frihed
til at agere pa egen hand. Rygseekken spillede ikke
en rolle i overbordfaldet, men havde en afgerende
betydning for bjaergningen af passageren fra havet,
fordi skulderstropperne gav besaetningen mulighed
for at haegte en krog fast i tasken og treekke ham
ind til skibssiden og lgfte ham om bord. Rygseek-
ken gav passageren opdrift i nogen tid, fordi den
var lukket og var vejrteet, men fordi opdriften sad
pa ryggen, blev passagerens overkrop trykket frem-
over, og det gjorde det vanskeligt for passageren at
holde hovedet oppe af vandet.



Bjaergning af passageren

Efter passageren var faldet i havet, reagerede RI-
TANSs forer straks ved at mangvrere skibet ud fra ka-
jen ved at dreje bagbord og sejle agterover. Pa den
made kom skibets agterende ud fra kajen og fri af
passageren, men det beted ogsa, at skruevandet fik
passageren til at drive langs kajen og vaek fra skibet.

Der opstod nu tre udfordringer for besaetningen:

1) At fa passageren teet nok pa skibet, til at de kun-
ne nd ham, 2) At fastgere ham, sa han kunne bjaer-
ges, 3) At lafte ham op af havet.

Fordi passageren drev langs kajkanten og ud mod
klipperne ved kajen, skulle skibet bringes i positi-
on til at f& passageren sa teet pa skibets styrbord
side som muligt. Her var platformen placeret og fri-
bordet lavt nok til, at han kunne bringes om bord.
Derudover var skibets fgrer placeret ved styrbord
mangvrepult, og han havde derfra overblik over si-
tuationen. Det lykkedes for RITANs fgrer at manov-
rere skibet s& teet pa passageren, at besestningen
kunne nd ham med redningsbgjlen og en badshage.

Stangen pa redningsbgjlen var lang nok til, at be-
seetningen kunne nd passageren, men efter han
havde mistet bevidstheden, kunne han ikke brin-
ges ind i bgjlen, fordi han |14 bevidstles med kroppen
bgjet fremover og ansigtet under vand. Benene var
under havets overflade, og redningsbgjlen kunne
derfor ikke fares over benene og op til armhulerne.
Passagerens arme 13 ud til siden, og redningsbgjlen
kunne derfor ikke traekkes over hovedet og skuldre-
ne. Konklusionen var, at redningsbgjlen ikke kunne
bruges.

Besaetningens forseg pé at redde passageren med
redningsbgijlen slog fejl, fordi den som tidligere be-
skrevet er designet til brug for redning af personer,
som er ved bevidsthed, og som er i stand til at hjael-
pe med at redde sig selv. Besaetningen improvisere-
de og tog en badshage, som de kunne bruge til at fa
fat i rygseekkens skulderstrop. P4 den méade fik de
trukket ham ind til skibssiden.
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Der er tre arsager til, at det var vanskeligt at f& bjeer-
get passageren. For det forste var passageren tung
at lofte op af vandet, fordi han var kraftig af bygning,
og hans taske og jakke var fyldt med vand. For det
andet var der over én meter til havoverfladen, hvil-
ket gjorde det vanskeligt at nd ham. For det tredje
udgjorde fenderne pa skibets side et udhaeng, som
passageren skulle traekkes op- og udover.

Med en samlet indsats lykkedes det besaetningen,
havnefogeden og en anden passager at traekke
passageren op pa platformen i styrbord side. Det
lykkedes, fordi én trak i badshagen, én trak i en
strop, som var viklet om passagerens handled, og
én strakte sig langt ud over skibssiden og fik fat i
hans bukser. Pa trods af at pladsen pa platformen
var trang (1,5 m?), fik beseetningen passageren op
pa platformen, og derfra bar de ham op pa daekket,
hvor han kunne modtage forstehjeelp.

Da det stod klart, at redningsbgjlen ikke kunne an-
vendes, matte besaetningen finde en anden lgsning
til at f& passageren op af havet. Den lgsning base-
rede sig p4, at havnefogeden og den passager, som
allerede var om bord, kunne assistere besast-nin-
gen. Med deres hjalp gik der ca. fem minutter, fra
passageren faldt i havet, til han blev bragt op pa RI-
TAN. Det var ikke pa noget tidspunkt relevant for de
involverede, at passageren skulle reddes fra kajen,
hvilket understreger RITANs rolle i at redde perso-
ner, som falder i havet fra kajen.

Havarikommissionen er bekendt med, at der har
veeret droftelser mellem rederiet og andre parter
om, hvorvidt kajen skal udstyres med en lejder, sa
personer, der falder i vandet, kan redde sig selv op.
Det er dog Havarikommissionens vurdering, at en
sadan lejder ikke havde gjort en forskel i denne situ-
ation, fordi personen, som faldt i havet, ikke havde
mulighed for at redde sig selv.



Konklusion



Den 11. marts 2018 omkom en passager efter at
veere faldet i havet mellem kaj og skib i Kirkja. Un-
dersagelsen har fokuseret pé tre forhold: Hvilke om-
steendigheder, der medferte, at passageren faldt i
havet, hvorfor passageren i havet omkom og ende-
ligt hvilke forhold, der vanskeliggjorde bjaergningen
af passageren.

Undersggelsen har vist, at overforsel af personer
mellem RITAN og kajen i Kirkja er en proces, som
almindeligvis foregar problemfrit og uden alvorlige
haendelser, selvom der blandt passagerer og be-
saetning kan veere en grundlaeggende opfattelse af,
at adgangsforholdene til og fra skibet kan vaere for-
bundet med fare, hvis overfarslen ikke bliver gjort helt
rigtigt. Det er iseer tydeligt p& de tidspunkter, hvor
skibet beveeger sig voldsomt i sgen langs kajen. Dis-
se vanskelige forhold har over tid gjort besaetningen
og havnefogeden szerdeles kompetente til at over-
fore passagerer sikkert mellem skib og kaj. Kompe-
tencen bestér i, at de er i stand til at veelge det helt
rigtige tidspunkt for, hvornar passageren skal treede
i land eller om bord i forhold til skibets bevaegelser.
De passagerer, som ikke kender forholdene, er der-
for helt og holdent afheengige af andres viden. De
passagerer, som kender forholdene, sorger selv for
at bringe sig sikkert om bord og i land.

Pa ulykkesdagen skulle en passager, som var vant
til turen, selv afgere, hvornar det var det bedste tids-
punkt at treede om bord pa RITAN. Pga. af en nedsat
evne til at vurdere timingen af det rigtige tidspunkt
tradte passageren ud pé skibet, mens det beveege-
de sig pludseligt ned- og udad, og han faldt i havet.

Da passageren faldt ned i det kolde vand, blev han
udsat for et kuldechok, som pavirkede hans respira-
tion og kredslgb i en sddan grad, at han mistede be-
vidstheden og druknede inden for f& minutter. Han
var pa intet tidspunkt i stand til at bidrage til sin egen
redning ved f.eks. at svemme, traekke sig op af van-
det eller bringe sig selv ind i skibets redningsbgijle.

Pa trods af at besaetningen og havnefogeden ikke
kunne anvende skibets beredskab til redning af
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overbordfaldne, lykkedes det dem at handle pa en
sddan made, at de fik passageren om bord efter ca.
fem minutter. Arsagen, til at skibets planlagte bered-
skab ikke fungerede, er, at udstyret er beregnet til
redning af personer, som er ved bevidsthed og kan
bidrage til deres egen redning. Det kunne konstate-
res, at det antal personer, som besaetningen bestod
af, ikke kunne udfere bjaergningen alene. Bjaergnin-
gen skete som en samlet indsats af besaetningen,
havnefogeden og en passager.

Adgangsforholdene ved Kirkja er lgbende blevet
vurderet af de involverede parter, og denne ulykke
vil give anledning til nye overvejelser. Det har dog
vist sig vanskeligt at finde en lgsning pa det grund-
leeggende problem, at kajen ligger direkte ud til At-
lanterhavet, s& kajen er udsat for denning og urolig
so. Disse forhold ger, at skibet ikke kan ligge stabilt
langs kaj og anvende et traditionelt faldereb.

Uagtet at RITAN blev ombygget til forholdene for
at give passagererne mere trygge adgangsforhold,
har undersggelsen vist, at i fravaeret af et faldereb
er det besaetningen, som skal handtere den enkel-
te passagers sikre adgang til og fra skibet. Idet be-
saetningen og havnefogeden har oparbejdet saerlige
feerdigheder i at mangvrere skibet og fa passagerer
sikkert til og fra skibet, bliver en praksis mulig, som
ikke er mulig for andre. Disse faerdigheder kan over
tid skjule, hvor risikofyldt det er at sejle passagerer
til og fra Kirkja. Iszer nar vejr- og seforholdene bliver
vanskelige, og besaetningen og havnefogeden pa
trods af vejrforholdene far det til at lykkedes.

For udenforstdende bliver opfattelsen af risikofor-
holdene ofte vurderet p& baggrund af, hvor mange
ulykker der tidligere er sket, men den made at teen-
ke risiko pa skjuler den fine balancegang mellem det
sikre og usikre, som beszetningen handterer til dag-
lig. | fraveeret af ulykker vurderes forholdene at veere
sikre, men beszetningen ved, at det er sma margi-
naler, som afger, hvorvidt overfarslen af passagerer
gar godt — iseer nar s@- og vejrforholdene ikke er ide-
elle. Ulykken den 11. marts 2018 tydeliggjorde for
udenforstdende, hvor stor risikoen kan veere.



Tiltag



Den Maritime Havarikommissionen har efter under-
sogelsens afslutning haft en dialog med Strandfa-
raskip Landsins og Sjévinnustyri® om rapportens
konklusion.

Strandfaraskib Landsins meddelt havarikommissio-
nen folgende:

”SSL umhugsar i letuni at menna eina skipan um-
bord & Rituni vid einum bummi og einum speeli sole-
i0is at ein persénur kann hivast umbord i stadin fyri
sum i dag har tad verdur drigid vid hondkraft. Het-
ta verdur gjort ta Ritan fer i dokk fyrst i septembur.
Ritan hevur tann sokallada glupin, men hann er ikki
til so stéra hjalp ta persénurin er livieysur. Higartil
hevur bert ein batshaki verdi tekur til at krekja eftir
personi id liggur i sjonum. Hetta kann nok betrast
vid at batshakar vera strategisk placeradir og ikki
vera nyttir til annad enn bjarging. Eisini verdur kan-
nad um tad finnast onnur systemir til at faa lyftirreim
um livleysar personar.

SSL vil eisini gera eina vegleiding til ferdandi til
Utoyggj um vandan vid at ferdast til Utoyggj og up-
plysa um avbjodingarnar vid at koma til og fra skipi
og hvussu tann ferdadi eigur at fyrihalda seg. SSL
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vil eisini endurskoda vadametingina fyri Fugloy og
Svinoy.

SSL vil tilmeela Fugloyar Kommunu, at beta um at-
leguplassini ti teir uttastu 50 cm eru ogviliga slitnir
0g nogv brot eru i kaikantinum. Eisini vil SSL tilmeela
Fugloyar kommunu at skipa trygdarutgerdina a landi
soleidis, at trygdarutgerdiner er & einum vogni/con-
tainara, sum kann hongjast uppi SSL bilin & stad-
num soleidis at sama utgerdin kann flytast millum
badar havnirnar ella alternativt, at kommunan mon-
terar Utgerdina uppa SSL bilin. Hetta sama vil SSL
eisini tilmaela Klaksvikar Kommunu at gera i Svinoy”.

Sjovinnustyri® har meddelt havarikommissionen
folgende:

”Sjévinnustyrid vil kreeve, at den nye risikovurdering
som SSL vil udarbejde ogsé indeholder klare opera-
tionelle begraensninger med hensyn til, hvornar der
sejles til Fugloy og Svinoy.

Sjévinnustyrid vil have et skaerpet tilsyn for at sik-
re sig, at alle tiltag bliver implementeret ombord pa
Ritan”.



Appendix




SKIBSDATA

Navn:

Skibstype:
Nationalitet:
Hjemsted:
Kaldesignal:
Byggear:
Byggeveerft/nr.:
Klassifikationsselskab:
Laengde overalt:
Bredde overalt:
Bruttotonnage:
Maksimal dybgang:
Fremdrivningseffek:
Skrogmateriale:

Skrogtype:

SEJLADSDATA

Afgangshavn:
Ankomsthavn:
Sejladstype:
Bemanding:
Lods om bord:

Antal passagerer:

VEJRDATA

Vind - retning og hastighed:
Bolgehgjde:

Sigtbarhed:

Lysforhold:

Stremretning:

OPLYSNINGER OM ULYKKEN

Ulykkens type:
IMO-klassifikation:

Dato og tidspunkt:

Sted for ulykken:
Position

Skibsdrift og rejseafsnit:
Plads ombord:
Menneskelige faktorer:

Konsekvenser:

ASSISTANCE FRA MYNDIGHEDER PA LAND OG ALARMBEREDSKAB

Hvem var involveret:
Anvendte midler:
Reaktionstid:

RITAN
Passagerskib
Feeroerne
Térshavn
XPWI

1971
BarkmK. Hakvoort N.V. 71/132
DNV-GL
23,55 m
6,9m

80,80

4,35 m
2x562 kW
Stal
Enkeltskrog

Hvannasund, Faeroerne
Kirkja, Feeroerne
Indenrigs passagersejlads
3

Nej

1

Jst-nordest 10-15 m/s
Ukendt

God

Dagslys

Vestgéende

Ulykke med passager

Meget alvorlig

11. marts 2018 klokken 14.00
Langs kaj ved Kirkja, Feeroerne
62°18’60” N 006°18’50” V
Langs kaj

Vejrdeek

Ja

En passager omkom

Atlantic Airways
En helikopter til sygetransport

15 minutter

Trufne foranstaltninger: Den overbordfaldne blev bragt til hospital i Térshavn

Resultater: Den overbordfaldne blev erkleeret ded pa hospitalet
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OPLYSNINGER OM RELEVANTE BESATNINGSMEDLEMMER

Forer:

Styrmand:

Maskinmester:

Havnefoged:

39 &r. Kystforer (STCW re. 11/3). Har veeret til sgs siden 1998 og har sejlet pa ruten
siden 2006. Forst med MASIN og siden 2010 med RITAN.

68 ar. Seetteforer (STCW reg. 11/1). Har veeret til sgs hele sit voksne liv og har sejlet
pé ruten i et halvt ars tid.

65 ar. Maskinist af 1. grad (STCW reg. lll/1). Har veeret til sgs hele sit voksne liv og
har sejlet pa ruten i tre ar.

65 ar. Har veeret til sgs hele sit voksne liv. Har veeret forer pa ruten i perioden
2001-2009. Har veeret havnefoged i over et ar.
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