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Forside: Billede af DART. Kilde: Redningsselskapet 
 
Rapporten kan findes på Den Maritime Havarikommissions hjemmeside www.dmaib.dk. 
 
 
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 territorialfarvandet 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. 

 

http://www.dmaib.dk/
mailto:dmaib@dmaib.dk
http://www.dmaib.dk/
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Figur 1: DART 
Foto: Soltin AS  

1. RESUMÉ 
 
DART afgik den 31. juli 2013 kl. 04.40 fra Dusavik, Norge, hvor det rutinemæssigt var blevet lastet 
med boreslam. Skibet sejlede indenskærs langs den norske kyst nordpå mod Florø, Norge, hvor 
det skulle lastes yderligere. På vej mod Florø anløb skibet Kopervik, da skibets elektroniske søkort, 
ECDIS, skulle til service. DART genoptog sejladsen mod Florø kl. 16.25. Efter at der havde været 
service på skibets ECDIS, blev det observeret, at systemets lydalarm ikke fungerede. Bortset fra 
den manglende lydalarm gik sejladsen planmæssigt indtil kl. 05.17 den 1. august 2013, hvor skibet 
grundstødte på skær i Åfjorden. Ti minutter før grundstødningen afveg skibet fra den planlagte 
rute, da styrmanden var faldet i søvn umiddelbart før et waypoint. 
 
Den Maritime Havarikommission har ingen sikkerhedsanbefalinger i forbindelse med grundstød-
ningen, men har modtaget oplysninger fra rederiet om tiltag til forbedring af sikkerheden om bord. 
 

2. FAKTUELLE OPLYSNINGER 
 

2.1 Foto af skib 

2.2 Skibsdata 
 

Navn: DART 

Skibstype: Tankskib 

Nationalitet: Danmark (DIS) 

Hjemsted: Aarhus 

IMO-number: 7423926 

Kaldesignal: OUOV2 

DOC company: Maritime Management ApS 

IMO company no. (DOC): 5623661 

Byggeår: 1976 

Byggeværft/byggenummer: Svendborg Skibsværft/152 

Klassifikationsselskab: Lloyd’s Register of Shipping 
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Længde overalt: 66,50 m 

Bredde overalt: 10,67 m 

Bruttotonnage: 926 

Dødvægt: 759 t 

Maksimal dybgang: 3,32 m 

Fremdrivningseffekt: 912 kW 

Servicefart: 12,5 knob 

Skrogmateriale: Stål 
 Skrogtype: Enkeltskrog 

 
 

2.3 Sejladsdata 
 

Afgangshavn: Kopervik, Norge 

Ankomsthavn: Florø, Norge 

Sejladstype: Indenskærs kystsejlads  

Oplysninger om lasten: Boreslam 

Bemanding: 7 

Lods om bord: Nej 

Antal passagerer: 0 

 
 

2.4 Vejrdata 
 

Vind – retning og hastighed i m/s: Sydøst 5,5-8 m/s 

Bølgehøjde: 0,2 m 

Sigtbarhed: God 

Lysforhold: Lyst 

 
 

 

2.5 Oplysninger om ulykken 
 

Ulykkens type: Grundstødning 

IMO-klassifikation: 
Dato og tidspunkt: 

Serious 
1. august 2013 kl. 05.17 LT 

Position og sted for ulykken: Grøneskjeret i Åfjorden, Norge 

Position: 61°13.430’ N – 004°59.576’ Ø  

Skibsdrift og rejseafsnit: I transit, national 

Menneskelige faktorer: Ja 

Konsekvenser: Skader på skibets bulbstævn samt lækage mellem forepeak 
og bow thruster-rum. Ingen forurening eller personskade. 
 
 

2.6 Assistance fra myndigheder på land og alarmberedskab 
 

Involverede:  Redningsselskapet og den norske kystvagt. 
Anvendte midler: Redningsfartøjet HALFDAN GRIEG, kystvagtsfartøjet TOR, 

slæbebådene GECO og FASTNET NORE fra Florø Havn 
samt tankskibet AMALIE. 

Trufne foranstaltninger: Skibet blev undersøgt for forureningsfare.  
Resultater: Skibet blev bragt flot og slæbt til kaj ved Lutelandet. 
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2.7 Oplysninger om relevante besætningsmedlemmer 
 

Styrmand:  Sønæringsbevis STCW II/2 
68 år. Har været ansat i rederiet siden 2007 og har tidligere 
sejlet som skibsfører i rederiet. Har været til søs i ca. 25 år.  

 
Skibsfører: 

 
Sønæringsbevis STCW II/2 
42 år. Har været ansat i rederiet siden 2008 og har været til 
søs i ca. 27 år. Skibsfører på DART siden 2012.  

 

2.8 Ulykkessted 

 

3. REDEGØRELSE 
 

3.1 Baggrund 
 

DART var på ulykkestidspunktet ejet af det norske rederi SOLTIN AS og registreret i Dansk Inter-
nationalt Skibsregister med hjemsted i Aarhus. Den tekniske drift af skibet blev varetaget af den 
danske operatør Maritime Management ApS. Skibet var specialiseret i fragt af boreslam fra olieud-
vinding og sejlede typisk mellem faste havne langs den norske kyst og havde herudover enkelte 
rejser til Holland.  
 
Skibet havde ved grundstødningen en besætning på syv personer bestående af to navigationsoffi-
cerer, en maskinmester, en motormand, to matroser samt en kok.  
 

Grundstødningsposition 
(61°13,430’ N – 004°59,576’ Ø) 

Figur 2: Position for grundstødningen i Åfjorden, Norge 
Kilde: Google Earth 
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Skibets fører og styrmand, som var om bord ved grundstødningen den 1. august 2013, påmøn-
strede henholdsvis den 14. og 21. juli 2013. Begge havde norsk farledsbevis, hvilket betød, at de 
havde tilladelse til at sejle på Norges kyst uden lods. 
  
Alle tidsangivelser er angivet som skibets lokaltid. 
 
 

3.2 Hændelsesforløb 
 

3.2.1 Sejlads op til grundstødningen 
 

DART afgik den 31. juli 2013 kl. 04.40 fra Dusavik, Norge, hvor det var blevet lastet med 534 tons 
boreslam, og sejlede nordpå mod Florø, hvor det yderligere skulle lastes med boreslam. Den sam-
lede ladning skulle derefter losses nordpå i Averøy. 
 
På vej mod Florø havde skibet et ophold i Kopervik kl. 07.15, da der var problemer med skibets 
ECDIS-system1, der blev anvendt til navigering samt rute- og lasteplanlægning. ECDIS-systemet 
bestod af to uafhængige enheder, hvoraf den ene var en primær ECDIS, som man navigerede 
efter. Den anden var en sekundær ECDIS, som der kunne skiftes over til, såfremt den primære 
ECDIS ikke fungerede korrekt. Problemet angik skibets primære ECDIS. Denne var begyndt at 
køre langsomt og kunne ikke opdateres og blev derfor tilset af et reparationsfirma i Kopervik. Kl. 
16.25 genoptog DART sejladsen mod Florø. Styrmanden var vagthavende på broen på dette tids-
punkt. 
 
Efter ca. ti minutters sejlads bemærkede styrmanden, at lydalarmen på ECDIS’en var slået fra. 
Den plejede at lyde, når skibet nærmede sig et waypoint, eller hvis skibet bevægede sig uden for 
den planlagte rute. Lydalarmen havde fungeret, før ECDIS’en var blevet serviceret tidligere på da-
gen. 
 
Da besætningen af sikkerhedsmæssige årsager ikke selv kunne konfigurere lydalarmen, kaldte 
styrmanden skibets fører og orienterede om problemet. Føreren kontaktede selskabet, som havde 
udført service på ECDIS’en tidligere på dagen, og modtog en tilbagemelding om, at selskabet ikke 
havde mulighed for at sende en reparatør til skibet igen den dag. Både styrmanden og føreren 
opfattede kommunikationen fra reparatørselskabet som usamarbejdsvillig. Skibets fører besluttede 
at fortsætte sejladsen og i stedet kontakte leverandøren af ECDIS’en den følgende morgen og få 
assistance af dem. Det var ikke muligt at få kontakt til leverandøren den pågældende dag, da det 
var uden for almindelig kontortid. 
 
Kl. 18.00 overtog skibets fører vagten på broen ud for skæret Bloksen. Sejladsen gik planmæssigt, 
vinden var svag til jævn og sigtbarheden god. Kl. 00.00 overtog styrmanden vagten igen. Skibet 
var på det tidspunkt på en position ud for Brattholm Fyr. Det støvregnede lidt, men sigtbarheden 
var ellers fortsat god. Det begyndte at lysne omkring kl. 03.00. 
 
Sejladsen gik fortsat planmæssigt indtil kl. 05.07, hvorefter styrmanden intet kunne huske, indtil 
skibet gik på grund kl. 05.17. Billedet fra skibets ECDIS (figur 3) viser, at styrmanden ikke havde 
ændret kurs ved det waypoint, som passeredes kl. 05.09. I stedet fortsatte det på den oprindelige 
kurs, indtil skibet grundstødte på Grøneskjæret kl. 05.17. Styrmanden vågnede straks ved lyden af 
skibets kontakt med skæret og stillede skruestigningen på nul. Matrosen, som gik vagt på skibet, 
og skibets fører var til stede på broen et minut efter grundstødningen. 

                                                
1 Electronic Chart Display and Information System. 
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Figur 4: Grundstødning på Grøneskjeret.  
Foto: Maritime Management ApS 

  

 

Figur 3: Billede fra EDCIS. Det røde spor viser den planlagte rute, mens det sorte spor viser den sejlede rute.  
Kilde: Den Maritime Havarikommission  

 

Kl. 05.17: Grundstødning 

Kl. 05.09: Waypoint, hvor skibet 
skulle have ændret kurs.  

Kl. 21.10: Langs kaj, Lutelandet 

Sejlet rute 

Planlagt rute 
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3.2.2 Bjærgningen 
 

Kl. 05.30 bad skibets fører styrmanden om at kalde Florø Radio og orientere dem om grundstød-
ningen og få dem til at iværksætte de fornødne foranstaltninger. Imens styrmanden foretog opkal-
det, orienterede skibets fører sig i skibets SMS2 og kaldte rederiets nødberedskab, Emergency 
Group. Resten af besætningen blev sat i gang med at få overblik over skaderne på skibet og pejle 
tankene. Kl. 05.50 havde skibets fører kontakt med Redningscentralen, Kystvakten, Sjøfartsdirek-
toratet og norsk VTS3. 
 
Den menige besætning og maskinmesteren fandt en mindre revne mellem bow thruster-rummet og 
forepeaken, men der blev ikke fundet yderligere skader eller lækage. Det blev konstateret, at ski-
bet stod meget fast på grunden. Kl. 6.30 blev hovedmotoren stoppet. 
 
Kl. 08.31 ankom redningsfartøjet HALFDAN GRIEG, som forsøgte at slæbe DART fri af skæret. 
Forsøget mislykkedes, da det var lavvande, og det blev derfor besluttet at vente til næste højvande 
og tilkalde assistance fra slæbebåde. HALFDAN GRIEG lagde sig langs DART og var klar til at 
bistå, hvis der skulle være brug for at lænse skibet ved lækage. 
 
Politiet ankom til ulykkesstedet kl. 10.30 og gik om bord på skibet for at afhøre besætningen og 
foretage en alkoholtest på styrmanden og skibets fører. Testen viste en promille på nul i begge 
tilfælde. 
 
Kl. 13.00 kom det norske kystvagtfartøj TOR til ulykkesstedet, og to mand fra dets besætning gik 
om bord på DART kl. 13.40 for at orientere sig om skaderne på skibet og forureningsfare. Kystvag-
ten vurderede, at forureningsfaren var meget lav. Der var kun sket skade forrest på skibet, og den 
forreste bunkertank var tom. Besætningsmedlemmerne fra TOR forlod DART igen kl. 14.00. Skibet 
blev på ulykkesstedet for det tilfælde, at der skulle opstå forurening, men assisterede ikke yderlige-
re. 
 
Revnen mellem forepeaken og bow thruster-rummet medførte ingen lækage, men skibets fører 
besluttede, at den skulle stabiliseres, før slæbebådene forsøgte at trække DART fri. Han fik arran-
geret, at der blev sejlet en sending cement til skibet fra Florø, og maskinmesteren og en matros fik 
lukket sprækken med skumgummi, cement og en plade. Dette skulle minimere risikoen for vand-
indtrængning, når skibet blev slæbt fri.  
 
For at forbedre muligheden for flotbringning besluttede skibets fører sammen med rederiet at losse 
en del af ladningen fra DART; særligt fra den forreste lasttank. Tank nr. 1 indeholdt 183 m3 bore-
slam, og tank nr. 4, som var agterst, indeholdt 302 m3. Der blev givet tilladelse til, at tankskibet 
AMALIE kunne overtage en del af lasten fra DART. AMALIE var fremme kl. 17.05 og losningen 
blev påbegyndt et kvarter senere. Kl. 19.00 var den forreste lasttank på DART tømt, og der var 218 
m3 tilbage i den agterste.  
 
Da AMALIE afgik kl. 19.15, lå slæbebådene GECO og FASTNET NORE fra Florø Havn klar til at 
assistere DART med at komme fri af skæret. Skibets fører beordrede alle vandtætte døre lukket og 
dernæst alle mand på dækket, inden slæbningen blev påbegyndt. Kl. 20.03 kom DART flot ved 
hjælp af slæbebådene. 
 
Besætningen i skibet inspicerede igen skibet for lækage og pejlede tankene. Der blev ikke fundet 
nogen større lækage, men der kom lidt vand ind af revnen mellem forepeaktanken og bow thru-
ster-rummet. Lækagen blev estimeret til en vandindtrængning på 200 liter i timen. 
 

                                                
2
 Safety Management System. 

3
 Vessel Traffic Service. 
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Ved hjælp af slæbebåden FASTNET NORE kom DART langs kaj ved Lutelandet, Korssund, kl. 
21.10. DARTs fører bad HALFDAN GRIEG om at lægge sig langs DART natten over for det tilfæl-
de, at der skulle blive brug for assistance, hvis lækagen forværredes.  
 
Kl. 11.35 den følgene dag undersøgte dykkere yderligere DART for forureningsfare. De fandt ingen 
udslip. HALFDAN GRIEG blev liggende langs DART indtil kl. 19.40, hvor det blev vurderet, at læ-
kagen i skibet var under kontrol.  
 

3.3 Sejlads og ladning 
 

DART sejlede typisk mellem faste havne på Norges kyst og havde derudover enkelte rejser til Hol-
land, hvor det fragtede boreslam fra olieudvinding til rensning. De enkelte sørejser kunne være af 
en længde mellem en halv time op til fire dage, og DART anløb ca. en havn pr. dag.  
 
Ruteplanlægning og planlægning af lastning og losning kørte rutinemæssigt. Da skibet sejlede 
mellem faste havne, var ruterne lagret på skibets ECDIS, og skibet sejlede altid med den samme 
type last, og alle fire tanke var som regel fuldt lastede. 
 
Farvandet langs den norske kyst er præget af mange små øer, skær og smalle sunde. Skibets 
fører og styrmanden havde sejlet i dette farvand i adskillige år og anså derfor ikke området for 
svært at navigere i. Begge havde opnået farledbevis til at sejle på den norske kyst uden lods. 
 

3.4 Alarmer 
 

3.4.1 Brovagtsalarm 
 

DART var udstyret med en brovagtsalarm, som havde til formål at alarmere, hvis der ikke var reak-
tion på broen. Brovagtsalarmen fungerede altså som en såkaldt dødemandsalarm, som i tilfælde af 
at den vagthavende navigatør var faldet i søvn eller havde fået et ildebefindende, kunne vække 
den pågældende eller advare den øvrige besætning. 
 
Brovagtsalarmen på DART fungerede således, at en sensor registrerede bevægelser på broen 
(figur 5, s. 11). For hver bevægelse sensoren registrerede, begyndte et ur at tælle ned fra fem mi-
nutter. Blev der ikke registreret en bevægelse, inden de fem minutter var gået, ville en høj tone 
lyde. Alarmen kunne høres i kabinen hos skibets fører og desuden over det meste af apteringen.  
 
Brovagtsalarmen kunne slås til og fra på en betjeningsanordning på broen (figur 6, s. 11). Besæt-
ningen slukkede dog aldrig alarmen, da den automatisk blev aktiv, når motoren var i gang, og ski-
bet var i fart. 
 
Brovagtsalarmen alarmerede ikke forud for DARTs grundstødning, selvom styrmanden havde so-
vet i ca. 10 minutter. Årsagen til brovagtsalarmens manglende alarmering var sandsynligvis, at 
bevægelsessensoren var placeret for tæt på den stol, hvor styrmanden sad (figur 7, s.11). Det be-
tød, at meget små bevægelser fra den sovende styrmand blev registreret, og at brovagtsalarmen 
derfor begyndte at tælle forfra. Besætningen om bord på DART havde ingen erkendelse af, at der 
var et problem med brovagtsalarmen forud for grundstødningen. 
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Bevægelsessensor 

Stolen hvor styrmanden sad 
ved grundstødningen 

Figur 7: Bevægelsessensorens placering i forhold til stolen, hvor styrmanden sad. 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 

.  
 

Figur 5: Bevægelsessensor 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 

Figur 6: Betjeningsanordning til brovagtsalarmen 
Kilde: Den Maritime Havarikommission 
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3.4.2 ECDIS 
 

Navigationen om bord på DART foregik ved hjælp af elektroniske søkort, og skibet var udstyret 
med et ECDIS-system bestående af en primær ECDIS og en sekundær ECDIS. De to enheder 
kørte uafhængigt af hinanden. Den primære ECDIS afgav en alarm, når den registrerede, at skibet 
nærmede sig et waypoint, hvis det afveg fra ruten, eller hvis der var fare for grundstødning. Alar-
men blev signaleret med en staccato gentagelse af en tone fra computerhøjtalerne samt med en 
bjælke på skærmen, som blinkede rødt.  
 
Efter afgang fra Kopervik observerede styrmanden, at lydalarmen på den primære ECDIS ikke 
fungerede. Skibets fører blev tilkaldt, og da det ikke lykkedes dem at få en reparatør om bord, be-
sluttede de at sejle videre mod Florø og få assistance af leverandøren næste morgen. 
 
Ifølge skibets SMS var proceduren således, at såfremt den ene ECDIS ikke virkede, skulle der 
skiftes til den anden enhed. Lydalarmen på den sekundære ECDIS fungerede, men der blev ikke 
skiftet over til denne enhed. 
 
Det var alene lydalarmen, der ikke virkede på den primære ECDIS. Der blev stadig visuelt signale-
ret alarm på skærmen med blink. 
 

3.5 Vagtholdsbekendtgørelsen – Udkig 
 

Da DART grundstødte, var styrmanden alene på broen uden udkig. Den matros, som indgik i vagt-
holdet i dette tidsrum, kom op på broen en gang i timen, men gik ellers en fast rundering på skibet 
og holdt øje med eventuelle farer som lækage eller brand. 
 
Bekendtgørelsen om vagthold i skibe4 foreskriver, at der skal opretholdes behørigt udkig på broen. 
Udkiggen skal kunne anvende sin fulde opmærksomhed på at holde udkig og dermed ikke påtage 
sig eller sættes til andet arbejde. Udkigstjeneste og rortjeneste er adskilte opgaver, og rorgænge-
ren må ikke betegnes som udkig, når han styrer, undtagen i små skibe med uhindret syn hele hori-
sonten rundt. 
 
Den vagthavende navigatør kan ifølge bekendtgørelsen dog være alene om at holde udkig i dags-
lys. Sammensætningen af brovagten bør vurderes bl.a. ud fra navigatørers og meniges kvalifikati-
oner og den vagthavende navigatørs erfaring og kendskab til skibets udstyr, procedurer og manøv-
reringsevne. 
 
Skibets SMS beskrev, at der altid skulle stå en kvalificeret navigatør og matros til rådighed for va-
retagelse af brovagten. I overensstemmelse med Vagtholdsbekendtgørelsen kunne den vagtha-
vende navigatør varetage udkigstjenesten på egen hånd i dagslys. Udkiggens opgaver bestod i at 
observere de omgivelser, skibet befandt sig i, og at holde øje med farlige elementer for navigatio-
nen. I beskrivelsen af matrosernes arbejdsopgaver stod det ikke konkret beskrevet, at disse skulle 
indgå i vagtholdet under sejlads. Matrosernes opgaver i forbindelse med vagthold var eksplicit be-
skrevet i forbindelse med ophold i havn. Udkigstjeneste på broen var ikke eksplicit nævnt i matro-
sernes ansvarsområder.  
 
Den operationelle tilgang til den menige vagtmand om bord var, at denne gik rundt på skibet for at 
kontrollere for lækage eller brand. Den vagthavende navigatør på broen kunne til enhver tid kalde 
matrosen, hvis han fik brug for en udkig, fx i situationer med tæt trafik eller dårlig sigtbarhed. Både 
styrmanden og skibets fører foretrak at opholde sig alene på broen, hvis ikke disse særlige situati-
oner var til stede. Matrosen kunne virke forstyrrende på den vagthavende navigatørs koncentration 
på grund af samtale.  
 

                                                
4
 Bekendtgørelse nr. 1758 af 22. december 2006 (Vagtholdsbekendtgørelsen). 
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Kort før DART's grundstødning havde styrmanden navigeret igennem Krakellersundet, som er et 
snævert farvand, der kræver koncentration. Derfor havde han foretrukket selv at varetage udkigs-
tjenesten.  
 

3.6 Tilrettelæggelse af vagtordning på broen  
 

Skibets fører og styrmanden fordelte vagtholdet på broen i en 6/6-rotation, således at føreren hav-
de vagt på broen i tidsrummene 06.00-12.00 og 18.00-00.00, og perioderne imellem disse udgjor-
de hans hviletid. Styrmanden gik tilsvarende vagt i tidsrummet 00.00-06.00 og 12.00-18.00 med 
mellemliggende hvileperioder a seks timer. Det er op til skibets fører og operatøren at planlægge 
vagtrotationen således at den tilgodeser hviletidsbestemmelserne. Det står dem frit for at tilrette-
lægge vagtrotationen på andre måder end 6/6.  
 
Fordi styrmanden havde erfaring med at sejle som fører, var det ikke nødvendigt at tilkalde skibets 
fører på DART ved havneanløb og ved lastning og losning. Ekstraopgaver som øvelser og papirar-
bejde kunne for det meste ordnes i liggetider i havn, og da skibet sejlede mellem faste havne og 
oftest med fuld tank, var ruteplanlægningen lagret i skibets ECDIS og kunne hentes frem. Det be-
tød, at der meget sjældent blev afveget fra vagtskemaet, og dermed var det ligeledes sjældent, at 
vagterne blev flyttet i rotationen. 
  

3.7 Besætningsfastsættelse – Hviletid 
 

Søfartsstyrelsens besætningsfastsættelse af den 12. februar 2003 påkræver skibet en minimums-
bemanding bestående af en skibsfører, en overstyrmand, en maskinchef og tre ubefarne skibsas-
sistenter. Besætningsfastsættelsen anfører, at ”ovenfor nævnte skib anses for at være forsvarligt 
bemandet, hvis det, når det forlader havn, har en besætning, der mindst svarer til det nedenfor og 
på omstående side anførte”. Operatøren og rederiet mente, at bemandingen på DART levede op til 
dette krav, og skibet var derudover bemandet med en kok. 
 
For et skib, hvor besætningsfastsættelsen lyder på to navigatører, er det almindeligt at fordele 
vagholdet på broen i en 6/6-rotation som på DART. Tilrettelæggelsen af arbejdet om bord gjorde, 
at denne vagtordning tilgodeså de hviletidsbestemmelser, der var gældende i dansk lovgivning på 
tidspunktet for grundstødningen5. 
 
Hviletiden er defineret som et sammenhængende tidsrum af ikke under en times varighed, der 
ligger uden for arbejdstiden. Reglerne for hviletid for vagthavende navigatører og de menige på 
vagtholdet er, at hvileperioden som minimum skal være 10 timer på et døgn og 77 timer over en 
syvdagsperiode. Hviletiden kan derudover højst opdeles i to perioder, hvoraf den ene mindst skal 
være på seks timer, og perioden mellem to på hinanden følgende hvileperioder må max. være 14 
timer.  
 
Hviletidsbestemmelserne er en juridisk konstruktion og vedrører alene mængden af hviletid og ikke 
hviletidens kvalitet. Derfor er en overholdelse af minimumskravet for hviletiden ikke i sig selv en 
garanti for, at den søfarende er udhvilet. 
  

3.8 Søvn 
 

Den menneskelige døgnrytme er tilpasset den astronomiske døgnrytmes lys- og mørkecyklus. 
Døgnrytmen er et biologisk fænomen i den menneskelige krop, som styrer den tidslige indtræffen 
af kroppens forskellige funktioner, herunder søvnprocessen. Når det er nat, udsendes der et søvn-
hormon, som fremmer søvnen, og om dagen er der et fravær af dette hormon for at fremme en 
vågentilstand. Denne døgnrytme påvirkes ikke af en ændret søvnrytme6. 
 

                                                
5
 Bekendtgørelse nr. 515 af den 21. juni 2002 (Bekendtgørelse om søfarendes hviletid). 

6
 Jennum, Poul: Søvn. Munksgaard, 2013. 



14 af 17 
 

I løbet af den tid, et menneske holder sig vågen, opbygger det et søvnbehov, som afspændes un-
der søvnen. Da døgnrytmen om natten igangsætter processer, som fremmer søvnen, er der bedre 
betingelser for at afspænde søvnbehovet i denne periode. For ikke at akkumulere et søvnbehov 
over flere døgn er det nødvendigt med 6-8 timers sammenhængende søvn.  
 
Styrmanden på DART gik en vagt, hvor han opholdt sig på broen mellem kl. 00:00-06-00 og kl. 
12:00-18:00. I den mellemliggende hviletid havde han tilpasset sit søvnmønster således, at han 
sov ca. 5 timer i tidsrummet kl. 06:00-12:00 og ca. 2,5 timer i tidsrummet 18:00-00:00. Styrmanden 
befandt sig godt med denne ordning. Han følte sig ikke træt og vågnede af sig selv uden brug af 
vækkeur. 
 
Styrmandens hvileperioder var hver især på seks timer. I de to gange seks timer skal der indreg-
nes måltider, bad og sociale aktiviteter. Selvom styrmanden gik direkte til køjs efter endt vagt, ville 
det ikke være muligt at opnå seks timers sammenhængende søvn, hvorfor et søvnunderskud blev 
akkumuleret over de døgn, han indgik i vagtrotationen om bord på skibet. Styrmanden havde sin 
hovedsøvn om morgenen og formiddagen på et tidspunkt, hvor den biologiske døgnrytme fremmer 
en vågentilstand. Dette betyder, at søvnkvaliteten i denne periode var forringet, og at søvnbehovet 
havde mindre gode betingelser for at blive afspændt. Om natten når styrmanden gik vagt på broen, 
ville døgnrytmen iværksætte søvnhormoner, der fremmede søvnen og altså forringede betingel-
serne for at holde sig vågen.  
 
Styrmanden faldt i søvn ca. kl. 05.07, hvilket betyder, at det var omtrent et døgn siden, at hans 
sidste hovedsøvn var blevet påbegyndt. Hans søvnbehov måtte på dette tidspunkt have nærmet 
sig et maksimum inden for det pågældende døgn.  
 
Vagtholdsbekendtgørelsen og skibets SMS foreskrev, at den vagthavende navigatør kun måtte 
varetage vagtholdet på broen, såfremt han var udhvilet. Styrmanden følte sig ikke træt op til grund-
stødningen, men forskning viser, at det er subjektivt, hvordan man vurderer og beskriver trætheds-
følelse. Forholdet mellem selvrapporteret træthed og objektiv træthed er præget af dårlig koordina-
tion, hvilket betyder, at der ikke nødvendigvis er overensstemmelse mellem, hvor træt man objek-
tivt er, og hvor træt man selv vurderer, at man er. 
 
Dét, at styrmanden om bord på DART faldt i søvn i løbet af sin vagt, er ikke et enestående tilfælde. 
Et forskningsprojekt7 har vist, at risikoen for farlige situationer på søen er forøget i de tilfælde, hvor 
nattevagter kombineres med 6/6-ordningen og sejlads i snævre farvande, og at særligt den sidste 
del af en nattevagt er den mest kritiske del i forhold til at falde i søvn. 
 
Samme forskningsprojekt viste også, at personer, som gik i en 6/6-rotation frem for en 8/4-rotation, 
havde en tendens til søvnunderskud, og at der indtraf mikrosøvn8 hos 45% af personerne i test-
gruppen, som gik 00.00-06.00-vagten i en 6/6-rotation.  
 
 
 
 

                                                
7
 Project Horizon – a wake-up call. Research Report 2012. Se: project-horizon.eu. 

8
 Mikrosøvn betyder et søvnanfald af typisk 10-15 sekunder varighed og kan forårsages af søvnmangel. 

Personer, som rammes af mikrosøvn, er som regel ikke bevidste om, at de har sovet. 
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4. ANALYSE 
 

Ved ulykkesundersøgelser anses menneskelige fejl for at være udgangspunktet for undersøgelser 
og anses derfor ikke for at være et resultat af undersøgelser. Undersøgelserne skal afdække de 
omstændigheder, der ligger til grund for den menneskelige adfærd og beslutningsproces. I den 
forbindelse skal det understreges, at de informationer, som efterfølgende fremstår som afgørende, 
ikke nødvendigvis var til rådighed eller erkendt af de implicerede. Det betyder, at sandsynligheden 
for, at en given hændelse indtraf, ikke nødvendigvis var særlig tydelig for de implicerede forinden. 
Dette udgangspunkt for havarikommissionens undersøgelser er afgørende for at forstå, hvordan 
og hvorfor hændelser udvikler sig. På den måde opnås den mest effektive sikkerhedslæring. 
 

4.1 Grundstødningen 
 

DART grundstødte, efter at den vagthavende styrmand var faldet i søvn umiddelbart før et waypo-
int. Da skibet ikke ændrede kurs, afveg det fra den planlagte rute og gik på grund. 
 
Dét, at styrmanden faldt i søvn, var ikke i sig selv årsagen til grundstødningen, men skal forstås 
som et resultat af et hændelsesforløb. De sikkerhedsforanstaltninger, der kunne have vækket ham, 
fungerede ikke, som de skulle. Derudover var der tilrettelagt en vagtrotation, som kan have påvir-
ket hans søvnbalance og ført til, at han uforvarende faldt i søvn. 
 
Farvandets beskaffenhed kan have haft en betydning for udfaldet af hændelsen, da afstandene er 
små, når der sejles indenskærs, og få minutters manglende opmærksomhed kan føre til grund-
stødning.  
 

4.2 Alarmer 
 

Brovagtsalarmen reagerede ikke, da styrmanden sov. Sandsynligvis har bevægelsessensoren 
registreret små bevægelser fra styrmanden og dermed nulstillet sig. Besætningen om bord havde 
ingen erkendelse af, at brovagtsalarmen ikke fungerede hensigtsmæssigt. Alarmen var derudover 
en passiv foranstaltning, som ikke krævede en bevidst handling for deaktivering. Brovagtsalarmens 
design betød, at den kun kunne testes, når skibet var i fart og ved fravær af bevægelse på broen. 
Den rutinemæssige test af brovagtsalarmen før afgang afslørede derfor ikke sensorens uhen-
sigtsmæssige placering i det konkrete tilfælde. 
 
Efter afgang fra Kopervik, hvor skibets ECDIS havde været til service, viste det sig kort efter, at 
den primære ECDIS’ lydalarm ikke virkede. Skibets fører besluttede, at DART skulle sejle videre 
mod den planlagte havn, Florø, selvom lydalarmen ikke fungerede. Flere omstændigheder havde 
sandsynligvis tilsammen dannet baggrund for denne beslutning. Da skibets fører kontaktede repa-
ratørfirmaet efter afgang, var firmaet afvisende, og føreren ville derfor i stedet bede om assistance 
fra leverandøren den følgende dag. Dertil havde både skibets fører og styrmanden flere års erfa-
ring i at sejle på kysten og var derfor ikke utrygge ved situationen. 
 
Ifølge skibets SMS skulle skibets fører sørge for, at der blev skiftet til den sekundære ECDIS, hvis 
den primære ECDIS ikke fungerede. Der blev ikke skiftet enhed, selvom lydalarmen ikke fungere-
de, fordi den primære ECDIS ikke blev opfattet som værende ude af funktion. Den primære ECDIS 
fungerede i forhold til navigationen, og der blev signaleret alarm på skærmen. Det var blot lydalar-
men, som ikke virkede. Føreren og styrmanden tillagde ikke lydalarmen den funktion, at den skulle 
holde styrmanden vågen, da det var brovagtsalarmens funktion. Dens funktion var at alarmere den 
vagthavende navigatør, hvis de foruddefinerede grænser på ECDIS’en blev overskredet. På denne 
baggrund gav fejlen på udstyret ikke anledning til skærpet udkig. 
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4.3 Udkig 
 

Styrmanden var alene på broen op til grundstødningen. Det var normalt på DART, at den vagtha-
vende navigatør var alene på broen, når der ikke var særlige omstændigheder, som nødvendig-
gjorde udkiggens tilstedeværelse. Matrosen i vagtholdet kunne virke forstyrrende på broen, da der 
ofte blev samtalet, når de var to på broen. Da skibet sejlede igennem Krakellersundet, som er et 
snævert farvand, umiddelbart før det nåede ud i Åfjorden, ville styrmanden gerne bevare sin kon-
centration her, og derfor runderede matrosen i skibet i stedet for at holde udkig. 
 
At det var normal procedure på skibet, at den vagthavende navigatør var alene på broen, betød 
ikke, at der blev set let på sikkerheden om bord. Det er snarere udtryk for en operationel sikker-
hedstænkning om bord. Den vagthavendes koncentration kunne forstyrres af den menige vagt-
mand, hvis ikke der var særlige omstændigheder som vejr- og trafikforhold for udkiggen at holde 
øje med. Derudover havde den menige vagtmand en sikkerhedsfunktion, når han gik sin runde på 
skibet, idet han tjekkede for evt. farer om bord. 
 
Skibets størrelse, at det var lyst, og at sigtbarheden var god, betød, at styrmanden på tidspunktet 
for grundstødningen ikke handlede i uoverensstemmelse med Vagtbekendtgørelsen eller skibets 
SMS ved at befinde sig alene på broen.  
 

4.4 Vagtordningen 
 

Skibets fører og styrmand gik vagt på broen i en 6/6-rotation, hvilket er almindeligt på denne stør-
relse skib, og vagtordningen var i overensstemmelse med hviletidsbestemmelserne. Hverken fører 
eller styrmand havde en opfattelse af, at vagtordningen havde en negativ indvirkning på deres 
søvnbalance og begge havde sejlet i denne rotation i flere år. Der er indikationer på, at hviletidsbe-
stemmelserne i praksis blev overholdt, da vagtskemaet meget sjældent blev ændret eller over-
skredet. 
 
Hviletidsbestemmelserne er en juridisk konstruktion, som sikrer den søfarende en vis mængde 
hviletid, men angår ikke spørgsmålet om søvnkvalitet. Derfor er en overholdelse af hviletidsbe-
stemmelserne om bord på DART ikke ensbetydende med, at styrmanden var udhvilet. 
 
Vagtholdsbekendtgørelsen og skibets SMS foreskrev, at den vagthavende styrmand skulle være 
udhvilet, når han indgik i vagtholdet på broen. Forskning viser dog, at der ikke nødvendigvis er 
nogen sammenhæng mellem, hvor træt man føler sig, og hvor træt man objektivt er. Styrmanden 
følte sig ikke træt på vagten, men det kan ikke afvises, at han objektivt var træt. Hvis koordinatio-
nen mellem styrmandens subjektive træthedsfølelse og hans objektive træthed var dårlig, da har 
han sandsynligvis ikke kunnet erkende eller reagere på trætheden. 
 
Menneskets døgnrytme er biologisk og følger den astronomiske dag- og natcyklus, hvor søvnpro-
cessen fremmes om natten, og en vågenhed fremmes om dagen. Idet styrmanden har gået vagt 
om natten, har han holdt sig vågen i en periode af døgnet, hvor biologiske processer har fremmet 
søvnighed. Tilsvarende havde han sin hovedsøvn i en periode af døgnet, hvor vågenhed blev 
fremmet, hvilket kan have påvirket hans søvnkvalitet.  
 
At styrmanden spontant faldt i søvn kan have været en kombination af, at den biologiske døgnryt-
me havde sat kroppen i en søvnfremmende modus, og at kroppen samtidig forsøgte at kompense-
re for et akkumuleret søvnunderskud og søvnbehov. 
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5. KONKLUSIONER 
 
DART grundstødte som følge af, at den vagthavende styrmand faldt i søvn under vagholdet på 
broen, og at de funktionelle barrierer (dvs. brovagtsalarmen og ECDIS-alarmen), som havde til 
formål at vække styrmanden og advare om at skibet afveg fra kursen, ikke fungerede på det på-
gældende tidspunkt. At styrmanden spontant faldt i søvn kan være betinget af, at den måde vagt-
rotation var tilrettelagt på medførte en nedsat søvnkvalitet, omend den overholdt hviletidsbestem-
melserne. Alle disse forhold udgør en samlet forklaring for hændelsernes forløb og kan ikke adskil-
les. 
 
Styrmanden nåede at sove i ca. ti minutter før grundstødningen. Farvandets karakter har i den 
forbindelse haft en betydning, da den vagthavende navigatørs agtpågivenhed er særligt påkrævet 
ved indenskærs sejlads, fordi få minutters manglende opmærksomhed kan føre til grundstødning.  
 

6. FOREBYGGENDE TILTAG 
 
Efter DARTs grundstødning har skibets operatør sørget for, at bevægelsessensoren på broen er 
blevet flyttet agterud. Det betyder, at de bevægelser, der skal til for at afværge, at brovagtsalarmen 
lyder, nu skal være af en sådan beskaffenhed, at de ikke kan foretages ubevidst. 
 
Problemet med den manglende lydalarm på ECDIS’en viste sig at være et softwareproblem, som 
er blevet udbedret. 
 
Fra operatørens side evalueres den eksisterende vagtrotation på baggrund af rapportens analyse. 
Der er under hensyntagen til skibets typiske fart i snævre farvande indført en obligatorisk udkig på 
skibets bro i tidsrummet 00-06. 


