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Den Maritime Havarikommission 
 

Den Maritime Havarikommission arbejder som en selvstændig enhed under Erhvervs- og Vækst-
ministeriet og udfører undersøgelser med henblik på forebyggelse af ulykker og for at fremme initi-
ativer, der øger sikkerheden til søs.  
 
Havarikommissionen er en uvildig enhed, der i sin organisation og retlige struktur er uafhængig af 
andre parter. 
 
 
Formål 
 

Den Maritime Havarikommission har til formål at undersøge ulykker til søs og at udarbejde anbefa-
linger til forbedring af sikkerheden og indgår i et samarbejde med tilsvarende undersøgelsesin-
stanser i andre lande. Havarikommissionen undersøger søulykker og arbejdsulykker på danske og 
grønlandske handels- og fiskeskibe samt ulykker på udenlandske skibe, når de sker i territorialfar-
vandet i Danmark og ved Grønland. 
 
Den Maritime Havarikommissions undersøgelser tilvejebringer oplysninger om de faktiske om-
stændigheder ved ulykker og klarlægger de begivenhedsforløb og årsager, som førte til ulykkerne. 
 
Undersøgelserne foregår adskilt fra den strafferetlige efterforskning. Der tages ikke stilling til de 
straffe- og/eller erstatningsretlige aspekter ved ulykker. 
 
 
Søulykkesrapporter og redegørelser 
 

Havarikommissionen behandler ca. 140 ulykker om året. Ved meget alvorlige ulykker, såsom 
dødsfald og forlis eller hvis der foreligger andre særlige omstændigheder, offentliggøres enten en 
søulykkesrapport eller en redegørelse afhængigt af emnets omfang og kompleksitet.  
 

Den Maritime Havarikommission 
Carl Jacobsens Vej 29 
2500 Valby 
Tlf. 91 37 63 00 
 
E-post: dmaib@dmaib.dk  
www.dmaib.dk 
 
Uden for kontortid kan Den Maritime Havarikommission træffes på telefon 23 34 23 01. 
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1. RESUMÉ 
 
SIGNET afgik den 26. november 2013 klokken 18.10 fra Hirtshals for at fiske rejer i Skagerrak. 
Første slæb blev bjærget den 27. november 2013 klokken 13.50, hvorefter bedstemanden begynd-
te sortering af fangsten forude i skibet. Den øvrige besætning, som bestod af fiskeskipperen samt 
en tredjemand, forberedte og iværksatte på vanlig vis udsætning af fiskegrejerne for at gøre klar til 
næste slæb. Imidlertid krævede et af trawlspillene på fabriksdækket en mindre reparation som føl-
ge af en skade, der var sket på dette under bjærgning af første slæb. Fiskeskipperen forlod agter-
dækket for at tilse skaden, og udsætningen af trawlet blev indstillet imens. 
 
Da fiskeskipperen returnerede fra fabriksdækket, opdagede han i styrehuset, at styrbord trawltrom-
le kørte rundt, og han kunne ikke se tredjemanden på agterdækket. Skibet og farvandet omkring 
blev afsøgt. Søværnets Operative Kommando (SOK) sendte en redningshelikopter for at assistere 
med eftersøgningen.  
 
Fiskeskipperen blev på et tidspunkt klar over muligheden for, at tredjemanden kunne befinde sig 
under trawlet på tromlen. Da trawlet blev kørt af tromlen, fandt de tredjemanden under ca. 70 me-
ter trawl. De undersøgte tredjemanden for livstegn, hvorefter han blev bjærget af redningshelikop-
teren og evakueret til Aalborg Sygehus, hvor han blev erklæret død.  
 
SIGNET sejlede tilbage til Hirtshals, hvor det ankom langs kaj ca. klokken 22.00 den 27. november 
2013. Den Maritime Havarikommission har ingen sikkerhedsanbefalinger i forbindelse med ulyk-
ken, men har modtaget oplysninger fra skibet om tiltag til forbedring af sikkerheden om bord. 
 
2. FAKTUELLE OPLYSNINGER 
 
2.1 Foto af skib 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 1: SIGNET 
Foto: Den Maritime Havarikommission 
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2.2 Skibsdata 
 

Navn: SIGNET  
Skibstype: Fiskeskib  
Nationalitet: Danmark (DAS) 
Hjemsted: 
 
 

Hirtshals 
Havnekendingsnummer: 
 

HG 410 
Kaldesignal: OWMX 
Byggeår: 1974 
Byggeværft/byggenummer: Johs. Kristensen Skibsbyggeri I/S Hvide Sande/121 
Længde overalt: 31,25 m 
Bredde overalt: 6,75 m 
Bruttotonnage: 225 
Maksimal dybgang: 3,50 m 
Fremdrivningseffekt: 526 kW 
Servicefart: 8-9 knob 
Skrogmateriale: Stål 
Skrogtype: Enkeltskrog 
 
2.3 Sejladsdata 
 

Afgangshavn: Hirtshals 
Ankomsthavn: Hirtshals 
Sejladstype: Fiskeri – Trawl 
Bemanding: 3 
Lods om bord: Nej 
Antal passagerer: 0 
 
2.4 Vejrdata 
 

Vind – retning og hastighed i m/s: 270° 14 m/s 
Bølgehøjde: 2,5 m 
Sigtbarhed: Moderat – god (5-11 km) 
Lysforhold: Dagslys/tusmørke – Solnedgang klokken 15.43 
Strømforhold: SØ-gående 0,5 knob 
 
2.5 Oplysninger om ulykken 
 

Ulykkens type: Arbejdsulykke 
IMO-klassifikation: 
Dato og tidspunkt: 

Very serious casualty 
27. november 2013 ca. klokken 15.10 

Position og sted for ulykken: Skagerrak 
Position: 58° 00,0’ N/009° 33,0’ Ø 
Skibsdrift og rejseafsnit: Fiskeri. Under udsætning af grejer til rejsens andet slæb.  
Sted om bord: Styrbord trawltromle – agterdækket. 
Menneskelige faktorer: Ja 
Konsekvenser: Besætningsmedlem dræbt 
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2.6 Assistance fra myndigheder på land og alarmberedskab 
 

Hvem var involveret:  SOK MAS/Lyngby Radio 
Anvendte midler: Redningshelikopteren RES 518 
Reaktionstid: 38 minutter fra modtagelse af nødopkald ved JRCC til RES 

518 ankom til ulykkesstedet. 
Trufne foranstaltninger: RES 518 bjærgede det forulykkede besætningsmedlem fra 

skibet. 
Resultater: Den forulykkede blev bragt om bord i redningshelikopteren 

ved hjælp af båre og herefter fløjet til Aalborg Sygehus. 
 

 
2.7 Oplysninger om relevante besætningsmedlemmer 
 
 

Fiskeskipper:  60 år gammel. Ejer af SIGNET siden 2007. Tidligere forhyret 
som fiskeskipper om bord fra 1991 til 1998. Fisket siden 1967. 
Bestået fiskeskippereksamen af 1. grad i 1972 og har sønæ-
ringsbevis som fiskeskipper af 1. grad.  
  

Bedstemand: 
 
 
Tredjemand: 

47 år gammel. Bestået fiskeskippereksamen af 1. grad samt 
sætteskippereksamen i 2001. Har fisket i ca. 30 år. 
 
36 år gammel. Forhyret på SIGNET siden begyndelsen af 
2013. Erfaren fisker. Har gennemført et fiskerisikkerhedskur-
sus i 2002. 
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2.8 Ulykkessted 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Position for ulykken 
(58° 00,0’ N/9° 33,0’ Ø) 

Figur 2: Kort 92 Ulykkesstedet – Skagerrak 
Kilde: Geodatastyrelsen 
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3. REDEGØRELSE 
 
3.1 Baggrund 
 

SIGNET var på ulykkestidspunktet indrettet som hæktrawler og blev brugt til at fiske rejer. Skibet 
var hjemmehørende i Hirtshals. SIGNET var ejet af fiskeskipperen selv og var optaget i det danske 
skibsregister (DAS). Skibet havde i de seneste år udelukkende fisket rejer i Skagerrak. 
 
Inden afgang på den pågældende tur blev der repareret på skibets hydraulikanlæg. En ny pumpe 
blev installeret, da den gamle var gået i stykker. I den forbindelse lå skibet langs kaj i Hirtshals og 
fik justeret pumperne. Trawlet blev tillige kørt af og på inden afgang. 
 
På tidspunktet for ulykken var skibet bemandet med tre besætningsmedlemmer, inklusiv fiskeskip-
peren. Almindeligvis fiskede skibet tre dage ad gangen. Fiskeskipperen var fast om bord på skibet, 
men den øvrige besætning mønstrede ikke efter en fast plan. Det var ikke ualmindeligt, at skibet 
sejlede til Sverige for at losse fangsten. 
 
Alle tidsangivelser er angivet som skibets lokaltid. 
 
3.2 Hændelsesforløb 
 

SIGNET afgik fra Hirtshals den 26. november 2013 klokken 18.10. Ved ankomst til fiskepladsen i 
Skagerrak blev trawlene udstukket den 27. januar 2013 klokken 00.55, og trawlene blev bjærget 
igen klokken 13.50. Fangsten, som bestod af rejer, blev tømt ud til sortering og kogning forude i 
skibet. Under bjærgningen knækkede et wirestyr på et trawlspil, hvilket resulterede i, at halvdelen 
af wiren blev kørt skævt på tromlen. 
 
Da vinden var frisket til ca. 14 m/s fra vest, og skibet skulle sejle mod vinden ved næste træk, be-
sluttede skipper sig for kun at fiske med det styrbord trawl, i modsætning til de vanlige to, for ikke 
at skulle anvende for meget maskinkraft. 
 
På agterdækket påbegyndte tredjemanden udsætningen af styrbord trawl, men opdagede i løbet af 
processen et stykke af trawlet, der var rykket i stykker. Fiskekipperen kom ned på agterdækket for 
at hjælpe tredjemanden med at bøde hullet. Bedstemanden var på dette tidspunkt i færd med at 
sortere rejer til kogning på fabriksdækket i forskibet. 
 
Da hullet var blevet repareret, fortsatte tredjemanden med at fire trawlet ud. Fiskeskipperen kom 
efterfølgende i tanke om det knækkede wirestyr på trawlspillet og stoppede udsætningen for at 
kunne gå ud på fabriksdækket og afmontere wirestyret, så wiren derved kunne ”rende løs” og und-
gå utilsigtet modstand. Tredjemanden forblev på agterdækket.  
 
Bedstemanden tilbød sin hjælp til fiskeskipperen, hvilket han afslog, da wirestyret for nylig havde 
været afmonteret, og boltene blot skulle løsnes. Fiskeskipperen skønnede, at det ville være hurtigt 
klaret, og bedstemanden fortsatte med sortering af fangsten (figur 3).  

Side 8 af 22 
 



 
 
 

Fiskeskipperen erfarede dog hurtigt, at det defekte wirestyr sad i spænd fra trækket på den skævt 
opspolede wire. Han ville derfor gå op og sætte en kæde på den skovl, som wiren var forbundet 
med, og derved skabe slæk på wiren og frigøre wirestyret. I styrehuset, på vej op til skovlen be-
mærkede fiskeskipperen på vej ud af døren i styrbord side, at den styrbord tromle kørte rundt. Det-
te forekom ham forkert, og han gik ind igen og stoppede omgående hydraulikken fra betjeningspa-
nelet i styrehuset. Der var på dette tidspunkt gået ca. 5 minutter, fra fiskeskipperen forlod tredje-
manden på agterdækket (figur 4 & 5). 
 
 

Figur 3: Fabriksdækket på SIGNET 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 
 

Trawlspil med defekt wirestyr 

Anlæg til sortering af fangsten 

Figur 4: Besætningens placering ved ulykkens indtræffende 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 

Bedstemandens placering ved fangstsorteringsanlæg ved ulykken 

Fiskeskipperens placering ved trawlspil 
ved ulykken 

Tredjemandens placering ved styrbord trawltromle ved ulykken 
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Fiskeskipperen råbte ned til bedstemanden og informerede om, at noget var galt, at han ikke kun-
ne se tredjemanden på agterdækket, og at tromlen var kørt rundt. Bedstemanden gik ud på agter-
dækket og opdagede som det første, at tredjemandens gummistøvler lå under tromlen. Han kon-
staterede, at der måtte være sket noget med ham, og efter at have afsøgt agterdækket ræsonne-
rede han, at tredjemanden måtte være faldet over bord. Da skibet gik frem med ca. 1 knob under 
udsætningen af trawlet, antog fiskeskipperen og bedstemanden, at tredjemanden højst kunne be-
finde sig 50-100 meter fra skibet. Fiskeskipperen vendte skibet for at afsøge farvandet. 
 
Bedstemanden tænkte, at tredjemanden måske var kommet til skade og var gået indendørs i en 
fart uden at få sine støvler med. Han afsøgte lukafet, sidegangene, messen og toilettet. Da der 
imidlertid stadig ingen spor var efter tredjemanden, blev bedstemandens antagelse om, at han 
måtte være faldet over bord, kun styrket. 
 
Fiskeskipperen alarmerede SOK gennem Lyngby Radio klokken 16.10 for at anmode om assi-
stance til eftersøgning af tredjemanden. På dette tidspunkt var der gået ca. 15-20 minutter, siden 
fiskeskipperen forlod tredjemanden på agterdækket. 
 
Fiskeskipperen og bedstemanden fortsatte deres eftersøgning af tredjemanden ved at sejle i cirkler 
omkring den formodede position for overbordfaldet, og klokken 16.48 ankom redningshelikopteren 
RES 548 til positionen over skibet. 
 
 

Figur 5: Tredjemandens placering på agterdækket 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 

Tredjemandens placering ved ulykken 
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Fiskeskipperen fik kort efter helikopterens ankomst på stedet den indskydelse, at der var en mulig-
hed for, at tredjemanden befandt sig under trawlet på tromlen. Fiskeskipperen og bedstemanden 
diskuterede ganske kort muligheden, som ikke var blevet overvejet tidligere i forløbet. Det var ble-
vet bemærket, at trawlet var kørt helt op på tromlen og havde taget nogle omgange, inden fiske-
skipperen afbrød hydraulikken. Fiskeskipperen aktiverede igen hydraulikken fra styrehuset for at 
køre trawlet ud.  
 
Bedstemanden begyndte at fire trawlet ud, og systemet syntes at fungere normalt. Fiskeskipperen 
kom ud fra styrehuset og overtog udfiringen fra betjeningshåndtaget på dækket bag styrehuset. 
Dermed fik bedstemanden hænderne fri til at hjælpe nettet ud over hækken på skibet. 
 
Da fiskeskipperen havde firet ca. 70 meter trawl ud, fandt de tredjemanden på tromlen. Hans højre 
arm sad fast i trawlet, og bedstemanden måtte frigøre den ved at skære i tredjemandens olietøj. 
 
Fiskeskipperen bad bedstemanden undersøge tredjemanden for livstegn, mens han selv gik op og 
underrettede redningshelikopteren om fundet og tredjemandens placering på agterdækket. Klok-
ken var nu 17.15. Fra helikopteren blev der svaret, at der ville blive sendt en mand ned om bord 
med henblik på evakuering af den forulykkede. 
 
Bedstemanden konstaterede, at der ingen vejrtrækning eller puls var at spore hos tredjemanden, 
hvilket han meddelte fiskeskipperen. 
 
Klokken 17.21 firede helikopteren en mand og en båre ned, og tredjemanden blev hejst op. Han 
blev evakueret klokken 17.51 og bragt til Aalborg Sygehus, hvor han blev erklæret død. 
 
Under sejladsen tilbage til Hirtshals undersøgte og afprøvede fiskeskipperen og bedstemanden det 
hydrauliske system uden at konstatere afvigelser fra den normale funktion. 
 
Ca. klokken 22.00 ankom skibet langs kaj i Hirtshals. 
 
3.3 Arbejdspladsens indretning 
 

3.3.1 Agterdækket 
 

Figur 6 viser SIGNET agtenfra. På agterdækket blev trawlene stuvet og håndteret under udsæt-
ning og indhaling. Rejetrawlene blev stuvet på to tromler, som blev betjent uafhængigt af hinanden.  
 
Betjeningshåndtagene til tromlerne var på henholdsvis styrbord side af styrbord tromle og på bag-
bord side af bagbord tromle. Der kunne fiskes med ét eller begge trawl samtidig. Til fiskeri med 
begge trawl fandtes til kædeklumpen en stor kasteblok, som var ophængt over tromlerne ved sty-
regalgen. Der blev almindeligvis fisket med to trawl. 
  
I styregalgen fandtes desuden en blok til at trække trawlwirerne ind midtskibs. På hver side af ag-
terskibet opbevaredes trawlskovlene udvendigt, når der ikke blev fisket. Wirerne fra skovlene, der 
løb ned til trawlspillene under dæk, passerede gennem dækket i sidegangen ved styrehuset  
 
Der var monteret metalristværk på dækket omkring trawltromlerne. 
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Tromlerne, som trawlet blev stuvet på, havde en diameter på 200 cm og en bredde på 175 cm. 
Afstanden mellem tromlerne var 15 cm. Afstanden fra agterkanten af tromlerne til agterkanten af 
skibet var 55 cm, og afstanden fra forkanten af tromlerne til apteringen var 70 cm. Fra siderne af 
tromlerne til lønningen var der 90 cm. Længden af agterdækket fra apteringen til agterkanten var 
300 cm, og bredden var 570 cm (figur 7). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 5: Besætningens placering ved ulykkens indtræffen 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 

Bedstemandens placering ved fangstsorteringsanlæg ved ulykken 

Fiskeskipperens placering ved trawlspil 
ved ulykken 

Tredjemandens placering ved styrbord trawltromle ved ulykken 
90 cm 

570 cm 

55 cm 

70 cm 

300 cm 

”Kædeklumpen” Trawlskovl stuvet på siden 

Lokalt betje-
ningshåndtag til 
styrbord trawl-
tromle 

Trawltromler 

Kasteblok til kædeklumpen Styregalge/blok 

Figur 6: Agterdækket på SIGNET 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 

Håndtag til betjening af 
styrbord og bagbord 
trawltromle 

Figur 7: Besætningens placering ved ulykkens indtræffende & mål på dækket 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 

Bedstemandens placering ved fangstsorteringsanlæg ved ulykken 

Fiskeskipperens placering ved trawlspil 
ved ulykken 

Tredjemandens placering ved styrbord trawltromle ved ulykken 
90 cm 

570 cm 

55 cm 

70 cm 

300 cm 
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3.3.2 Spil og hydraulik 
 

Spillene på SIGNET blev drevet af hydraulikmotorer, som blev fødet af tre hydrauliske pumper. 
Pumperne var monteret på et gear, som blev drevet af hovedmotoren. Derfor var det hydrauliske 
olietryk bestemt af omdrejningerne på hovedmotoren.  
 
Under udsætning af trawl var der ikke behov for stor kraft på spillet, og derfor kørte hovedmotoren i 
tomgang eller ved lave omdrejninger. Den af pumpen leverede oliemængde og retning blev regule-
ret af stillingen på et hydraulikstempel monteret på pumpen. Stillingen af det hydrauliske stempel 
var bestemt af et servotryk angivet af betjeningshåndtagenes stilling. Herved blev spillenes om-
drejningsretning og hastighed bestemt (figur 8). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 8: Hydraulikpumper i maskinrummet 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 
 

Gear 

Hydraulikstempler på hydraulikpumper 
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Pumperne kunne indstilles til at drive skibets forskellige spil ved hjælp af elektroniske omskiftere 
på betjeningspanelet i styrehuset. Det var også på dette panel, at gearet blev koblet ud (figur 9). 

 
Den ene af de tre hydraulikpumper var skiftet forud for afgang inden ulykken. I denne forbindelse 
blev pumperne justeret således, at stillingen af pumpernes hydrauliske cylindre svarede til stillin-
gen på betjeningshåndtagene, hvilket var en fintfølende mekanisme. 
 
Betjeningshåndtagene til spillene om bord var konstrueret således, at de krævede en konstant 
påvirkning for at aktivere hydraulikventilen under håndtaget. Ved hjælp af fjedermekanismer i venti-
lerne og håndtagene bevægede de sig tilbage til neutral stilling, når de ikke længere blev påvirket 
af operatøren. Herved ophørte servotrykket til pumpens hydrauliske cylinder, og denne skulle igen 
antage midterstilling og standse hydraulikspillet.  
 
Omkring håndtaget til lokal betjening af styrbord trawltromle var der bundet en hvid snor. Formålet 
med denne var at holde en række af tynde liner, som blev brugt til at surre fangstposen. Ved at 
have disse bundet op omkring håndtaget var de let tilgængelige der, hvor de blev anvendt (figur 
10). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 9: Betjeningspanel i styrehus 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 
 

Betjening af hydraulik 
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Håndtaget til lokal betjening af styrbord trawltromle havde noget slør. Dette var begrænset til selve 
manøvregrebet, som opererede det indvendige af det hydrauliske ventilbatteri. Frigangen var ca. 
1/4-1/3 af håndtagets samlede vandring. Når håndtaget nåede den yderste position for sin frigang, 
mærkedes det, at selve påvirkningen af ventilen begyndte. Det gjorde sig gældende i begge på-
virkningsretninger, hvor en påvirkning agterud medførte udfiring af trawl, og en påvirkning forefter 
medførte indhaling af trawl. Under afprøvning bevægede håndtaget sig mod midten og endte inden 
for frigangens spændområde, når det blev sluppet.  
 
Vedligehold, service og reparationer blev foretaget efter behov. 
 
3.3.3 Trawlet 
 

Trawlet om bord på SIGNET var et typisk rejetrawl (figur 11 & 12). Trawlet havde en længde på ca. 
85 m. Derudover fandtes en fangstpose på 30 m for enden af trawlet. Maskestørrelsen varierede 
fra 400 mm til 20 mm. De største masker var tættest ved kværken. Trawlet bestod af flere kompo-
nenter, som fx kugler, rup, frelser og rist, der ofte skulle håndteres manuelt under udsætning. 
 
 
 
 
 
 

Lokalt betjeningshåndtag ved 
styrbord trawltromle 

Hvid snor bundet omkring 
hydraulikventilen med 
smuds fra afprøvning ved 
undersøgelserne 

Figur 10: Håndtag til betjening af trawltromler placeret bag styrehuset 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 
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Kværken på trawlet 

Figur 11: Rejetrawl i prøvetank (ikke fra SIGNET) 
Kilde: COSMOS TRAWL A/S 
 

Kværken på trawlet 

Figur 12: Trawl fra SIGNET 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 
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3.3.4 Besætningen 
 

Besætningens størrelse og kvalifikationer er reguleret i skibsbesætningsloven1. For et fiskeskib af 
SIGNET’s størrelse og fartsområde skal besætningen bestå af en skibsfører med sønæringsbevis 
som fiskeskipper af 3. grad samt en styrmand med sønæringsbevis som styrmand af 3. grad i fi-
skeskibe. Besætningen opfyldte disse krav. 
 
Der var på ulykkestidspunktet en ekstra mand ud over det krævede. Ekstra besætningsmedlem-
mer var fortrinsvis beskæftiget med sortering og behandling af fangsten på fabriksdækket. 
 
3.3.5 Ombygninger 
 

Skibet var bygget i 1974 som sidetrawler med åbent vejrdæk (figur 13). Der var foretaget flere om-
bygninger af skibet siden, og det har undergået en forandring fra spidsgattet sidetrawler til ren 
hæktrawler med udfaldende stævn. I 1991 blev skibet ombygget til at fiske fra hækken. I 
2001/2002 fik skibet sin nuværende udfaldende stævn og fulde shelterdæk (figur 14 og 15). Trom-
lerne i recessen i shelterdækket blev derefter udelukkende anvendt til opbevaring.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 LBK nr. 74 af 17/01/2014 om skibes besætning. 

Figur 13: Opstalt der beskriver agterskibet før ombygning af stævn og shelterdæk 
Kilde: Søfartsstyrelsen 
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3.3.6 Myndighedernes tilsyn og forskrifter 
 

Skibet var omfattet af bestemmelserne i Meddelelser fra Søfartsstyrelsen E2 gældende for fiske-
skibe med en længde på eller over 15 meter. Heri var det bl.a. bestemt, at skibet var underlagt en 
række periodiske tilsyn. Der var tillige bestemmelser om minimumsafstande for passageveje ved 
arbejdspladser, herunder ved nettromler. 

 
Tegningerne og skibet var desuden blevet godkendt i forbindelse med ombygninger. 
 
SIGNET var før ulykken senest blevet synet af Søfartsstyrelsen i december 2012. Der blev i den 
anledning konstateret få fejl og mangler, der anses for at være uden forbindelse til ulykken. 
 
SIGNET er uklasset. 
 
 
 
 
 
 

2 BEK nr. 1459 af 14/12/2010 Bekendtgørelse om Meddelelser E, Teknisk forskrift om fiskeskibes bygning og 
udstyr m.v. 

Figur 14: Opstalt der beskriver skibet efter ombygning, med fuldt shelterdæk og udfaldende stævn 
Kilde: Søfartsstyrelsen 
 

Figur 15: Plantegning der viser skibet efter ombygning, med fuldt shelterdæk og udfaldende stævn 
Kilde: Søfartsstyrelsen 
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3.4 Arbejdets udførelse 
 

3.4.1 Besætningens arbejdsfordeling 
 

Under udsætning af trawlene var den normale arbejdsfordeling, at et besætningsmedlem befandt 
sig ved hver trawltromle og betjente den, samtidig med at trawlet blev hjulpet i vandet. Det var 
normalt at skulle hjælpe trawlet ud over hækken, hvis det for eksempel tog overtørn.  
 
Hvis der kun blev fisket med et enkelt trawl, var det som regel fiskeskipperen, som varetog udsæt-
ningen, mens den øvrige besætning var beskæftiget med at håndtere fangsten forude i skibet.  
 
Når alle besætningsmedlemmer var til rådighed for udsætning af trawl, eksempelvis ved turens 
første træk, hændte det, at betjeningen af trawltromlerne foregik fra betjeningshåndtagene agten 
for styrehuset (figur 16). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.4.2 Kommunikation 
 

På grund af skibets størrelse kommunikerede besætningen ved personlig kontakt uden brug af 
radio.  
 
Det var dog ikke muligt for besætningsmedlemmer på agterdækket at kommunikere med besæt-
ningen forude på fabriksdækket på grund af skibets indretning (figur 7). 
 
3.4.3 Erkendelse af fareelementer  
 

At håndtere trawl var en almindelig del af arbejdet om bord, og håndtering af fiskegrejerne var ruti-
nearbejde, der af fiskerne ikke blev forbundet med en særlig fare for et erfarent besætningsmed-
lem.   
 
Denne opfattelse af arbejdet var afspejlet i skibets arbejdspladsvurdering, som var lavet i samar-
bejde med Fiskeriets Arbejdsmiljøråd. Denne beskrev ”minimal risiko” ved udsætning af pose og 
trawl, udfiring af stjerter og mellemliner og udfiring af trawlskovle og wirer. 
 
Den ombordværende arbejdspladsvurdering blev lavet i 2002. En ny var lavet i samarbejde med 
Fiskeriets Arbejdsmiljøråd, men var endnu ikke implementeret om bord. 

Håndtag til lokal betjening af styrbord trawl-
tromle 

Håndtag bag styrehus til betjening af hen-
holdsvis styrbord og bagbord trawltromle 

Figur 16: Håndtag til betjening af trawltromler 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 
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4. ANALYSE 
 
4.1 Ulykken 
 

Forud for ulykken da udsætning af trawlet blev stoppet på grund af reparation af wirestyret, har 
tredjemanden, uden den øvrige besætnings kendskab, halet ind på trawlet. Det er usikkert, hvad 
der motiverede tredjemandens aktivering af tromlen og arbejde med trawlet. Det er sandsynligt, at 
han har observeret uregelmæssigheder, som han ville udrede, således at de kunne være klar til at 
fiske, så snart reparationerne på wirestyret var færdig. 
 
Tredjemanden er blevet fanget af trawlet på et sted, hvor maskestørrelsen var 200-400 mm, og 
han blev trukket op på tromlen. Tromlen fortsatte med at køre, efter han slap betjeningshåndtaget. 
 
Da tredjemanden sad fast i trawlet, har det ikke været muligt for ham at alarmere fiskeskipperen og 
bedstemanden, som begge arbejdede på fabriksdækket. 
 
Der var ikke noget lokalt nødstop ved trawltromlerne til at afbryde det hydrauliske system med. Det 
er ikke sandsynligt, at et nødstop ville have stoppet ulykken, da tredjemanden var alene på agter-
dækket. Da han sad fast i trawlet, og tromlen kørte rundt, havde han ikke mulighed for selv at akti-
vere et nødstop. 
 
4.2 Hydraulikkens utilsigtede aktivering 
 

Det har ikke været muligt at påvise, at nogle af de sandsynliggjorte årsager var afgørende for hy-
draulikkens, og dermed tromlens, utilsigtede aktivering. 
 
Der er ikke indikationer på, at der var blevet anvendt stropper eller lignende for at holde betje-
ningshåndtaget aktiveret. 
 
Efterfølgende undersøgelser af det hydrauliske system påviste, foruden den konstaterede frigang i 
det lokale betjeningshåndtag til styrbord trawltromle, ingen funktionsmæssige afvigelser og måtte 
umiddelbart anses for at fungere efter hensigten. Dette underbyggede fiskeskipperens og bedste-
mandens forgæves forsøg på at genskabe en fejltilstand med utilsigtet kontinuerlig aktivering af 
tromlen under sejladsen tilbage til Hirtshals efter ulykken. Dog kunne det lade sig gøre at få betje-
ningshåndtaget til at bevæge sig over neutral stilling, når man pludseligt slap håndtaget fra en 
yderposition. Dette var imidlertid ikke tilstrækkeligt til at forårsage en aktivering af trawltromlen.  
 
Undersøgelserne viste også, at det kunne lade sig gøre at påvirke betjeningshåndtaget kontinuer-
ligt ved at sætte det hvide stykke snor, der hang omkring ventilen, i bekneb under betjeningshånd-
taget. At snoren var ren ved undersøgelsernes start og efterfølgende blev snavset, da den blev sat 
i bekneb, peger dog på, at den ikke tidligere har været i bekneb. 
 
Trawltromlerne kunne godt dreje rundt uden aktivering af betjeningshåndtagene. Forklaringen på 
det var, at hydraulikpumpens servocylinder også skulle finde tilbage i neutral stilling, for at spillene 
stoppede. Årsager til afvigelser i systemets drift, og til at cylindrene måske ikke bevægede sig til-
bage til neutral stilling, kunne have været justeringer eller urenheder.  
 
4.3 Arbejdets udførelse og arbejdspladsens indretning 
 

Besætningen betragtede håndtering af trawl og trawltromler som normalt arbejde, der ikke var for-
bundet med fare. Denne opfattelse bundede i det forhold, at der ikke tidligere var sket ulykker i 
forbindelse med udsætning og bjærgning af fiskegrejerne. Arbejdspladsvurderinger tog udgangs-
punkt i denne opfattelse. 
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Det kan konstateres, at det var afgørende for ulykkens forløb, at en ukendt tilstand medførte fortsat 
utilsigtet aktivering af den hydraulisk drevne trawltromle, og at tredjemanden var alene, mens han 
håndterede trawlet.  
 
Besætningen havde ikke en erkendelse af, at marginalerne mellem arbejdets sikre udførelse og en 
ulykke kunne afhænge af betjeningshåndtagets funktion.  
 
Materialet fra skibets ombygninger peger på, at skibet var designet med fokus på skibets arbejds-
opgave frem for arbejdspladsens indretning. Dette ses på indretningen af agterdækket, der kun 
giver lidt plads til besætningens arbejde med håndtering af trawl, tromler, skovle og styrestænger 
ved en lav lønningshøjde agter samt ringe oversigtsforhold og kommunikationsmuligheder (figur 5). 
Besætningen har i deres daglige arbejde tilpasset sig disse vilkår. Når disse forhold tages i be-
tragtning, kunne der ved afvigelser fra det normale, som fx en tromle der ikke stoppede, når hånd-
taget blev sluppet, opstå en farlig situation på agterdækket. 
 
 
5. KONKLUSIONER 
 
Ulykken opstod ved, at tredjemanden sad fast i trawlet, mens trawltromlen kørte. Tromlen stoppe-
de ikke, da betjeningshåndtaget blev sluppet, og dette resulterede i en kontinuerlig aktivering af 
tromlen. Det har ikke været muligt at påvise årsagen til den utilsigtede kontinuerlige aktivering af 
trawltromlen, men der er konstateret en række forhold, der kan have haft en medvirkende effekt, 
herunder hydrauliksystemets opbygning og arbejdspladsens generelle indretning.  
 
Arbejdspladsen var grundlæggende konstrueret med fokus på behovet for at løse en opgave, fra et 
driftsmæssigt perspektiv og ikke menneskets sikre udførelse af arbejdet. Der opstod derved gun-
stige vilkår for en ulykke, når omstændigheder ændrede sig. 
 
Det er en kendt problemstilling at arbejdspladsens indretning er en faktor ved arbejdsulykker i fi-
skeskibe. Eksempelvis har Den Maritime Havarikommission tidligere udarbejdet en redegørelse 
om en arbejdsulykke på fiskeskibet JANK (SG 75)3, hvor arbejdspladsens indretning havde en 
betydning. I 2012 forsøgte besætningen på JANK at få trawlet fri af et bundhold. Under arbejdet 
faldt en blok ned fra galgen, da en bolt knækkede, og ramte et besætningsmedlems venstre fod, 
der blev alvorligt skadet. 
 
Ulykken på SIGNET illustrerede, hvordan ulykker opstår som følge af menneskers udførelse af 
normalt arbejde i normale situationer. Forskellene mellem det forventede og ønskede udfald af en 
arbejdsproces, og en ulykke var meget små. Besætningen anså ikke forholdene ved ulykken som 
værende anderledes eller farlige. 
 
 
6. FOREBYGGENDE TILTAG 
 

• Det blev oplyst, at det lokale maskinværksted har repareret tre betjeningshåndtag på det 
hydrauliske system, hvor slidte fjedre er blevet skiftet. 

 
• Der blev monteret afskærmning på betjeningshåndtag for at hindre utilsigtet påvirkning af 

fremmede elementer. 
 

• Der er blevet monteret et elektronisk nødstop ved betjeningshåndtagene til trawltromlerne 
agten for styrehuset. 

3  Redegørelsen om søulykken på JANK kan downloades her : 
http://www.dmaib.dk/Ulykkesrapporter/JANK_21032012.pdf 
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• Den hvide snor, som var bundet omkring betjeningshåndtaget til styrbord trawltromle, er 

blevet fjernet. 
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