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Den Maritime Havarikommission

Den Maritime Havarikommission arbejder som en selvsteendig enhed under Erhvervs- og Vaekst-
ministeriet og udfarer undersggelser med henblik pa forebyggelse af ulykker og for at fremme initi-
ativer, der gger sikkerheden til sgs.

Havarikommissionen er en uvildig enhed, der i sin organisation og retlige struktur er uafhaengig af
andre parter.

Formal

Den Maritime Havarikommission har til formal at undersage ulykker til sgs og at udarbejde anbefa-
linger til forbedring af sikkerheden og indgar i et samarbejde med tilsvarende undersggelsesin-
stanser i andre lande. Havarikommissionen undersgger sgulykker og arbejdsulykker pa danske og
grenlandske handels- og fiskeskibe samt ulykker p& udenlandske skibe, nar de sker i territorial-
farvandet i Danmark og ved Grgnland.

Den Maritime Havarikommissions undersggelser tilvejebringer oplysninger om de faktiske om-
steendigheder ved ulykker og klarlaegger de begivenhedsforlgb og arsager, som farte til ulykkerne.

Undersggelserne foregar adskilt fra den strafferetlige efterforskning. Der tages ikke stilling til de
straffe- og/eller erstatningsretlige aspekter ved ulykker.

Sgulykkesrapporter og redeggrelser

Havarikommissionen behandler ca. 140 ulykker om aret. Ved meget alvorlige ulykker, sasom
dadsfald og forlis eller hvis der foreligger andre saerlige omsteendigheder, offentligggres enten en
sgulykkesrapport eller en redeggrelse afhaengigt af ulykkens omfang og kompleksitet.
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1. RESUME

Den 10. januar 2013 klokken 16.50 keentrede og forliste entreprengrskibet JETTE SAJ ved Lindg
Industripark. Der var to mand om bord, heraf en person i skibets gravemaskines fgrerrum. Keent-
ringen skete i lgbet af fa sekunder, og personen i gravemaskinens fagrerrum blev straks lukket inde,
med farerrummet under vand. Det lykkedes ham at komme ud og kort efter at svgmme ind til land,
hvor han blev hjulpet af vidner til ulykken. Den anden person, skibets farer, forblev om bord og
blev senere reddet ind til land af redningspersonel i en bad.

Skibet keentrede og forliste som fglge af en reekke sammenfaldende forhold: Stabiliteten var redu-
ceret som fglge af dyb nedlastning/manglende fribord, og skibet blev delvis fastholdt af en pulle*
under steevnen, der hindrede skibet i at drive sideleens, mens det samtidig var pavirket af side-
veerts kreefter fra inerti, stram, vind og antageligt fri veeskeoverflade i en ballasttank.

! pulle: mindre forhgjning p& havbunden.
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2. FAKTUELLE OPLYSNINGER

2.1 Foto af skib

Figur 1: JETTE SAJ
Foto: Svendborg Uddybning ApS

2.2 Skibsdata

Navn:

Skibstype:
Nationalitet:
Hjemsted:
IMO-nummer:
Kaldesignal:

IMO company no.:
Byggear:
Byggeveerft/byggenummer:
Klassifikationsselskab:
Laengde overalt:
Bredde overalt:
Bruttotonnage:
Maksimal dybgang:
Fremdrivningseffekt:
Skrogmateriale:

JETTE SAJ
Entreprengrskib
Danmark
Svendborg
9019016
(O]UAVAS

1032953

1990

Aabenraa Veerft A/S/60
Uklasset

25,00 m

8,01 m

158

2,6 m

295 kW

Stal
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2.3 Sejladsdata

Afgangshavn:
Ankomsthavn:
Sejladstype:
Oplysninger om lasten:
Bemanding:

Lods om bord:

Antal passagerer:

2.4 Vejrdata

Vind — retning og hastighed i m/s:
Temperatur:

Sigtbarhed:

Lysforhold:

Strgmforhold:

2.5 Oplysninger om ulykken

Ulykkens type:
IMO-klassifikation:

Dato og tidspunkt:

Sted og position for ulykken:

Skibsdrift og rejseafsnit:

Menneskelige faktorer:
Konsekvenser:

2.6 Ulykkessted

Figur 2: Ulykkessted, Lindg Industripark
Kilde: Google Earth

Lindg

Lindg

Kystneaer sejlads, havneuddybning
Bundmateriale, moraeneler

2

Nej

0

Nord, 12-13 m/s med vindstegd af kulingstyrke
Luft ca. = 5°C, vand ca. 2°C

God sigtbarhed

Markt

Ca. 1 knob sydgaende

Kaentring og forlis

Meget alvorlig ulykke

10. januar 2013 klokken 17.50

Lindg Industripark, 55°28,08' N — 10°31,52' &

Uddybning

Ja

Ingen personskade, skibet blev bjeerget efter ca. et degn og
repareret.

‘Lmd Industripark
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Graveomrade

Figur 3: Ulykkessted, Lindg Industripark
Kilde: Google Earth

2.7 Assistance fra myndigheder pa land og alarmbere  dskab

Involveret i assistance: Entreprengrpersonel i gravemaskine pa land og ambulance-
tieneste

Anvendte midler: Mobiltelefon, gravemaskine og ambulance

Resultater: Besaetningsmedlem bragt til hospital for undersggelse

2.8 Oplysninger om besaetningsmedlemmerne

Skibsfarer: 34 ar, bevis som kystskipper fra 2001, sgfarende siden 1996
heraf som skibsfgrer siden 2002 og som skibsfgrer i JETTE
SAJ i ca. fem ar.

Bedstemand: 33 ar, fagleert lastvognsmekaniker, ca. 3 ars fartstid med en-
treprengrskibe, heraf ca. et ar med JETTE SAJ.
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3. REDEGYJRELSE

3.1 Baggrund

Svendborg Uddybning ApS, et vandentreprengrfirma med oprensning, uddybning til kabelrender,
stenmoler og bjeergninger m.v. som arbejdsomrader, var ejer og operater af JETTE SAJ og havde
teknisk tilsyn med skibet.

JETTE SAJ var et entreprengrskib, der arbejdede med en fastmonteret gravemaskine, der kunne
grave i alle typer bundmateriale. Skibet var udstyret med tre stgtteben, der under gravning blev
saenket ned til havbunden, hvorved skibet faktisk var at betragte som en bundfast platform.

Skibets lastrum var en aben lastkasse. Gravemaskinen gravede altid over steevnen og drejede
styrbord rundt.

Skibet var altid bemandet med to mand, en skibsfgrer og en bedstemand. De var normalt om bord
en uge ad gangen og holdt en uge fri.

JETTE SAJ havde den 10. januar 2013 veeret beskeeftiget i to dage med opgravning/oprensning af
ca. 3000 m® bundmateriale ved foden af en skrd kant ved det tidligere Lindgveerfts udrustningskaj
(figurer 3, 4, 5 og 6). Gravning og lastning tog ca. 45 minutter pr. ladning.

Nar skibet var fuldt lastet, sejlede det ind og Ia med staevnen vinkelret mod skraningen pa land,
hvor det blev losset med skibets egen gravemaskine hen over steevnen. Det opgravede materiale
blev lagt pa skraningen, hvorfra det blev taget med en anden gravemaskine og flyttet med lastbiler.

Vandspejl Skra kant

Profil i gravecomputer

Vanddybde 7,5 meter

/ Materiale, der skulle graves veek

Figur 4: Skitseret profil af graveomradet
Kilde: Den Maritime Havarikommission
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Figur 5: JETTE SAJ i ballast med haevede stgtteben lige far begyndelse af gravning ca. to timer fgr ulykken
Kilde: CCTV, Lindg Industripark

{1-2013 16:25:22

Figur 6: JETTE SAJ fuldt lastet, med haevede statteben ved afsejling fra graveplads ca. 1% time fagr ulykken
Kilde: CCTV, Lindg Industripark
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3.2 Heendelsesforlgb

Sent pa eftermiddagen den 10. januar 2013 havde skibet lastet og losset ti ladninger, og ca. klok-
ken 17.45 var skibet lastet med den 11. ladning. Skibsfareren var i styrehuset, og bedstemanden
sad i gravemaskinen. Bedstemanden lgftede skibets stgtteben op, vendte gravemaskinens skovl
fremefter over steevnen som saedvanligt og sagde til skibsfareren, at de var klar til at sejle ind for at
losse (figur 7 nedenfor).

Skibet sejlede med 1%-2 knobs fart fra graveomradet, der Ia ca. 100 m fra skraningen, hvor mate-
rialet blev losset. Der var hard nordlig vind (13-15 m/sek.) og ca. 1 knobs sydgaende stram.

Figur 7: JETTE SAJ med heevede stgtteben ved begyndelse af sejlads fra graveplads ca. tre minutter far ulykken
Kilde: CCTV, Lindg Industripark

Inden skibsfgreren indledte et styrbord drej for at laegge til med steevnen ind mod den kant, som
der skulle losses op pa, bakkede han en smule for at tage fart af skibet — under hensyntagen til
vinden, der kom agterind (figur 8). Lige far skibet rarte med steevnen ind mod kanten, var der en
smule sideveerts drift til bagbord, men det fagltes, som om skibet rgrte ved noget i bunden, og skibet
kreengede over til bagbord.

Skibsfgreren kaldte bedstemanden i gravemaskinen og sagde, han skulle dreje gravemaskinens
skovl ud til styrbord i et forsgg pa at rette skibet op. Det lykkedes ikke, og kraengningen fortsatte.
Skibsfareren sagde s3, at bedstemanden skulle saette det bagbord stgtteben ud, men det kunne
ikke nas. Det ville tage ca. 5 sekunder at kare stgttebenet ned ved den pageeldende vanddybde.

Da vandet begyndte at Igbe ind i gravemaskinens fgrerhus, var stgttebenet stadig ved at blive kart
ned, men skibet kreengede fortsat over til bagbord, keentrede og lagde sig pa bassinets bund. Da
kraengningen var ca. 45°, koblede skibsfareren motoren ud. Forlgbet af keentringen, til skibet 1a pa
bagbord side, varede ca. 10 sekunder.
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Figur 8: JETTE SAJ under mangvrer ved lossested fa sekunder far kaentringen

Kilde: CCTV, Lindg Industripark

17:52:44.807 am

Losseomrade

Kaj

/

Pulle af bundmateriale

Skibets omtrentlige placering efter kaentring

/

Skibets kurs pa ulykkestidspunkt

Skraning

Strgm, ca. 1 knob

Vind, 13 = 15 m/sek.

Figur 9: Forenklet, ikke malfast, skitse af forlisomradet

Kilde: Den Maritime Havarikommission
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Bedstemanden kendte skraningens profil og vidste, at nar skibet 1& p& bagbord side, og gravema-
skinens dgr abnede udad i bagbord side, ville daren vaere blokeret og ikke kunne dbnes. Han kun-
ne ikke finde ngdhammeren til at knuse ruden med og forsggte derfor at sparke forruden ud af fo-
rerhuset, men forgeeves. Han slugte en del saltvand under forsgget og var da ved at blive grebet af
panik. Han koncentrerede sig og kom derved i tanke om, at vinduet i dgren var et skydevindue,
som han sa fik dbnet og kom ud ad. Pa vej op til overfladen hang noget af hans tgj fast og matte
rives Igs, og han slog sit hoved imod gravemaskinens bom og fik derved nogle knubs.

Under kaentringen kom skibsfareren ud af styrehuset og gik over pa skibets styrbord side, der kom
til at ligge neesten vandret. Han kunne ikke se bedstemanden i gravemaskinen, fordi det var mgrkt.
Han rabte til bedstemanden, men han kunne ikke hare noget svar og skyndte sig hen ad skibssi-
den for at komme hen og tage sideruden af gravemaskinen for at hjeelpe bedstemanden ud af gra-
vemaskinens farerhus. Men sa kom bedstemanden til syne i vandoverfladen.

Bedstemanden kom op af vandet ca. 3 meter fra skibsfareren og kom hen til ham. Skibsfgreren
opfordrede bedstemanden til at svgmme ind til land, hvor der var gravemaskine og lastbiler, hvor
han kunne tage noget af sit vade tgj af og fa varmen. Der var der ogsa nogen, der kunne hjeelpe
ham. De aftalte, at hvis bedstemanden, der allerede havde veeret i det iskolde vand i et par minut-
ter, fik problemer under svgmningen hen til land, ville skibsfgreren hoppe i vandet og hjeelpe ham,
for han var endnu kun blevet vad fra knaeene og ned.

Bedstemanden svegmmede i land, hvor han blev hjulpet op af en gravemaskinefgrer og lastbil-
chauffgrer. Endvidere kom der nogle medarbejdere til stede fra et andet firma, der var beskaeftiget
i omradet. De sagde, at de havde en bil holdende med en varm kabine. Bedstemanden tog sit va-
de tgj af og kom ind i den varme bil, der karte ham over til en kantine, hvor han fik tert tgj pa og
varm kaffe, mens de ventede p& en ambulance og akutlaege, der allerede var blevet rekvireret.

Bedstemanden blev bragt til sygehus i Odense for observation. Ved ankomst til sygehuset var
bedstemandens legemstemperatur 36 °C, og han var krafteslgs og rystede af kulde. Fa timer se-
nere, efter opvarmning og undersggelse, kunne han forlade sygehuset.

Efter at bedstemanden havde reddet sig i land, forblev skibsfareren om bord pa det kaentrede skib,
hvor han ventede siddende pa skibssiden. Personerne i land sagde, at han skulle blive om bord og
lade veere med at forsgge at svemme ind, fordi der var slaet alarm, og en bad var pa vej for at
bringe ham ind til land.

Kort efter kom der redningspersonel til stede med en gummibad, og skibsfgreren blev bragt i land,
hvor han blev hjulpet med varme teepper. Lidt senere lante han tert tgj af kolleger i en af rederiets
egne sleebebade, der ogsa var beskeeftiget pa stedet.

Det forliste skib |& i en vinkel af ca. 60° ud fra kanten (figur 9, 10 og 11).

Neeste dag blev skibet bjeerget af en flydekran. Der blev sat wirer fast i toppen af hvert stgtteben,

og kranen rettede skibet op ved at hale i wirerne (figur 12). Derefter blev skibet Igftet af kranen,
mens der blev leenset. Efter leensningen var skibet stadig teet og flad igen (figur 13).
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Figur 10: JETTE SAJ, forlist, inden bjaergning
Kilde: Den Maritime Havarikommission

Figur 11: JETTE SAJ, under bjeergning
Kilde: Den Maritime Havarikommission

Side 13 af 19



Figur 12: JETTE SAJ, under bjeergning
Kilde: Den Maritime Havarikommission

3.3 Skibet, ladningen og driften

JETTE SAJ blev bygget i 1990 som entreprengrskib med gravemaskine og stgtteben. Fremdriv-
ning og mangvrering skete ved en azimuth-propeller.

Skibet var forsynet med tre stgtteben, et i hver side agten for lastkassen og et i bagbord side foran
lastkassen. Stattebenene var 0,9 m i diameter og stak ca. 14 m over deekket. De kgrtes op og ned
ved hydraulik, der blev betjent fra gravemaskinen. Under sejlads var stgttebenene altid lgftet op,
sa intet af benene stak ned under skibsbunden.

Skibet havde to dieselolietanke (hgijtanke) pa hver 6,18 m* i maskinrummet (en i hver side), to bal-
lasttanke (bundtanke) p& hver 9,92 m?® agten for lastkassen, to ballasttanke (bundtanke) p& hver
16,1 m® foran lastkassen. | normal drift var kun den agterste styrbord ballasttank i brug og tjente til
kompensation for veegten af det ekstra stgtteben i bagbord side. Der er ingen vished om, at bal-
lasttanken var helt fuld pa forlistidspunktet.

Midt i skibet var der en lastkasse uden lugedaeksel. Lastkassens rumfang var 83,6 m*. Foran og
ved siden af lastkassen var der under deek veerksted og storesrum (figur 14). Alle dbninger til rum
under daek var lukket vandtaet under skibets drift.

Pa skibets bak var der i centerlinjen fast monteret en gravemaskine. Gravemaskinen vejede ca. 50

tons. Under sejlads fra gravestedet til lossestedet blev gravemaskinens arm holdt frem over steev-
nen med skovlen teet ved vandspejlet.
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Figur 13: JETTE SAJ, efter bjaergning
Kilde: Den Maritime Havarikommission

Skibet havde gyldig fartstilladelse og godkendte stabilitetsoplysninger. Stabilitetsoplysningerne var
udarbejdet og godkendt i 2003 efter aendring af stgttebensarrangementet, hvor der var monteret et
tredje stgtteben — det forreste i bagbord side. Skibets minimumsfribord var i det nationale sikker-
hedscertifikat sat til 50 mm.

Under arbejdet den 10. januar 2013 blev skibet hver gang lastet med ca. 80 m® ler svarende til ca.
176 tons. Ved ulykken havde skibet under sejlads fra gravestedet til den kant, hvor det skulle los-
se, ikke noget fribord. Videooptagelser viser, at skibet havde vand pa dsekket (figur 6 og 7).

Denne driftsform var ikke usaedvanlig. Skibets besaetning arbejdede med uddybning, som var be-
stemt af den givne opgave, og data herom (position, dybde, profil og lign.) blev udarbejdet af rede-
riet og lagt ind i skibets og gravemaskinens computer. Skibsfgreren og bedstemanden skiftedes til
at grave — for afvekslingens skyld.

Meengden af bundmateriale, der blev fyldt i lastkassen, var bestemt af rutine og erfaring hos be-
saetningen og afhang i vid udstreekning af, hvor meget der kunne laegges i lastkassen. Det gravede
bundmateriale var forskelligt, og skibets fribord var dermed bestemt af materialets art og veegtfyl-
de.

Skibets stabilitetsoplysninger blev ikke brugt hverken i planleegning eller udfgrelse af gravearbejde.

Stabilitetsoplysningerne, herunder vejledningen til skibets farer, foreld i en form, der ikke var brug-
bar for de ombordveerende.
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Figur 14: Udsnit af skibets generalarrangement
Kilde: Sgfartsstyrelsen
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4. ANALYSE

4.1 Keentringen

JETTE SAJ's kaentring var et resultat af forskellige forhold, der optradte samtidigt.

Skibets stabilitet var forringet af dyb nedlastning og dermed manglende fribord. Det er uvist, om
bagbord ballasttank var helt fuld, og en fri veeskeoverflade i denne kan have bidraget yderligere til
at mindske stabiliteten.

I ulykkesgijeblikket, hvor skibet netop havde lagt staevnen ind til kanten, var det under pavirkning af
sideveerts kraefter mod bagbord fra skibets inerti og fra strem, vind og maske vindstad.

En pulle af bundmateriale ved skraningen rarte ved skibsbunden under steevnen og hindrede, at
skibet beveegede sig til bagbord.

Idet pullen under skibets staevn modvirkede, at skibet kunne drive sideveerts, blev det i stedet pa-
virket af et kreengende moment mod bagbord. Og idet vinden tilmed pavirkede stgttebenene hgijt
over skibsskroget, var det kreengende moment desto kraftigere. De sideveerts kraefter udvirkede, at
skibet blev pavirket af et kraeengende moment til bagbord, der var starre end det oprettende mo-
ment, og skibet keentrede.

4.2 Redningsmidler

Skibet var forskriftsmaessigt forsynet med redningsmidler, herunder to redningsflader, fem red-
ningsveste og tre redningsdragter. Ulykken skete imidlertid s& hurtigt, at ingen af de to ombordvee-
rende kunne na at ifare sig hverken redningsvest eller redningsdragt. Ingen andre redningsmidler
var relevante i denne situation.

4.3 Skibets stabilitetsforhold

Dyb nedlastning og dermed et lille fribord, eller negativt fribord (dvs. vand pa daek), var en alminde-
lig tilstand for skibet i denne beskeeftigelse som i andre tilsvarende beskaeftigelser, hvor skibet la-
stede i egen lastkasse. Skibets beseaetninger havde veennet sig til, at skibet opererede med meget
lille fribord eller endog med negativt fribord. Det blev ikke anset at veere farligt, og man var uden
erkendelse af, at skibets stabilitet var veesentligt reduceret, og at der var risiko for keaentring.

| det daglige arbejde stgttede besaetningerne sig til data om graveopgaverne, som var udarbejdet
af rederiet og lagt ind i gravemaskinens computer. Kun skibsfgreren havde en maritim uddannelse
(kystskippereksamen), og dermed var beseaetningens samlede viden om skibes stabilitet begreen-
set. Vedrgrende skibets stabilitetsforhold stgttede de ombordveerende sig til deres praktiske erfa-
ring. De var bekendt med, at skibet havde godkendte stabilitetsoplysninger, men stabilitetsoplys-
ningerne blev opfattet som et dokument, der skulle foreligge af formelle arsager. Som informati-
onsmateriale om skibets egenskaber og begraensninger i stabilitetsmaessig sammenhaeng var ma-
terialet kompliceret og ansas ikke for anvendeligt.

Under disse forudseetninger var besaetningen darligt hjulpet til at konstatere skibets stabilitet og at
forholde sig hensigtsmaessigt til den. Besaetningen var ikke klar over, at skibets letveegt og antage-
ligt ogsa dadveegt i form af stores m.v. var forgget. Dermed var skibets drift ikke aendret, sadan at
man fyldte betragteligt mindre i lastkassen.

Selv om beseetningerne havde erfaring med, hvor meget en given maengde bundmateriale i last-
kassen ville betyde for nedlastningen og dermed fribordet, skal det erindres, at gravningen foregar
med saenkede stgtteben — altsa med skibet som en bundfast gravemaskine. Dermed var fribordet
faktisk ukendt, indtil stattebenene blev heevet, og skibet flad.
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Det daglige arbejde med skibet var bestemt af en praktisk tilpasning, hvor det af konkurrencemaes-
sige arsager gjaldt om at udnytte dets lasteevne maksimalt. Det stadige forsgg pa at udnytte ski-
bets maksimale lasteevne overskyggede det faktum, at marginalerne for skibets stabilitetsmaessige
formaen blev mindre, indtil et eller flere uventede og uhensigtsmaessigt sammenfaldende forhold
farte til keentring og forlis.

JETTE SAJ har tidligere, i 1998, veeret forlist ved keentring. Ved dette forlis blev det konstateret, at
skibets stabilitet var veesentligt forringet som fglge af ombygning og et lille fribord, og de ombord-
vaerende havde ikke kendskab til skibets stabilitetsforhold.

5. KONKLUSIONER

Skibets stabilitet var som fglge af letveegtsforggelse, dyb nedlastning, manglende fribord og fri vee-
skeoverflade i en ballasttank blevet forringet i en sadan grad, at en detalje eller et sammenfald af
detaljer kunne bringe skibet til keentring. Sadanne detaljer kunne vaere en ellers ubetydelig pulle i
havbunden under steevnen, en utilsigtet sideveerts kraft i skibet som fglge af inerti, skruemangvre,
strem og vind, herunder et kraftigt vindstads virkning pa overbygningen og iszer de lgftede statte-
ben.

Skibets stabilitetsforhold havde aendret sig i tiden siden seneste stabilitetsundersggelse ca. ti ar for
ulykken. Denne andring, der i realiteten bestod i, at skibet kunne laste mindre for stadig at opfylde
stabilitetskriterierne, var ikke kendt af skibets besaetning. Besaetningen kunne saledes heller ikke
forholde sig hensigtsmeessigt og sikkert til skibets begraensede stabilitet.

Skibets stabilitetsoplysninger indeholdt ikke oplysninger eller vejledninger til bessetningen, som var
let forstaelige og brugbare. Derved var skibets stabilitet ikke noget, man forholdt sig til om bord pa
anden made end ved brug af erfaringer med skibets beveegelser og mangvreevne under forskelli-
ge kendte situationer.

6. TILTAG
6.1 Skibet

JETTE SAJ blev repareret, og i den forbindelse blev der monteret en mindre gravemaskine, og
stgttebenene blev forkortet for at forbedre stabiliteten.

| forbindelse med reparationen blev der udfgrt en ny stabilitetsundersggelse af skibet. Det blev
derved bl.a. klarlagt, at siden 2003 var skibets letveegt forgget fra 243,60 tons til 250,44 tons. Ba-
seret pa de nye stabilitetsoplysninger ma skibet ikke laengere laste i skibets lastkasse, men alene
grave til pram.

Der blev udarbejdet og godkendt nye stabilitetsoplysninger. Ifalge de nye stabilitetsoplysninger kan
skibet tale at have vandfyldt lastkasse, men der ma ikke lastes i lastkassen.
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6.2 Sgfartsstyrelsen

Sgfartsstyrelsen har oplyst, at ved kontrolsyn og periodiske syn pa entreprengrskibe vil styrelsen
kontrollere skibsfgrerens og bessetningens viden om skibets stabilitet, viden om betjening af ud-
styr, der har indflydelse pa skibets stabilitet, og viden om de eventuelle stabilitetsmaessige risici,
der kan opsta i forbindelse med de arbejdsopgaver, skibet skal udfare.

Safartsstyrelsen vil desuden kontrollere, om besaetningen forstar og kan anvende skibets stabili-
tetsoplysninger eller alternativt vejledninger, som er udarbejdet af rederiet.

7. SIKKERHEDSANBEFALINGER

Den Maritime Havarikommission anbefaler, at rederiet lader udarbejde vejledninger, sa skibets
beseetning er bedre hjulpet til at konstatere skibets stabilitet og at forholde sig hensigtsmaessigt til
den.
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