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Søulykkesrapporten er udsendt den 19. juni 2012 
 
 
Sagsnummer: 201113615 

 
 
Forside: AIS-gengivelse af situationen kort før kollisionen 
 
 
Søulykkesrapporten 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 Havarikommissionen har til formål at undersøge ulykker til søs og at udarbejde an-
befalinger til forbedring af sikkerheden og indgår i et samarbejde med tilsvarende undersøgelses-
instanser i andre lande. Havarikommissionen undersøger søulykker og arbejdsulykker på danske 
handels- og fiskeskibe samt ulykker på udenlandske skibe, når de sker i dansk territorialfarvand. 
 
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. 
  

Den Maritime Havarikommission 

Vermundsgade 38 A 

2100  København Ø 

Tlf. 39 17 44 40 

 

E-post:   dmaib@dmaib.dk  

Hjemmeside: 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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1. Resumé 
  

Den 21. november 2011 om eftermiddagen kolliderede sandsugeren TØNNE med entreprenørski-
bet HELLE SAJ ud for Thorsminde havn.  
 
HELLE SAJ kæntrede og forliste, men begge ombordværende var uskadte og blev reddet af 
TØNNE kort efter kollisionen. Der skete ingen personskade og kun ringe materiel skade i TØNNE. 
 
Da kollisionen skete, var HELLE SAJ under forlægning fra Thorsminde havn mod skibets klapplads 
vest af havnen, og skibet var fuldt lastet med bundmateriale. TØNNE var under forlægning fra sin 
klapplads sydvest af havnen mod Thorsminde havn, og dette skib var tomt. Der var ringe sigtbar-
hed på grund af tåge. 
 
Efter forliset sandede vraget af HELLE SAJ hurtigt til. Der skete ingen væsentlig forurening af om-
givelserne som følge af søulykken. 
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2. Faktuelle oplysninger 
 
2.1 Skibsdata for TØNNE 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 1: Sandpumper TØNNE 
Kilde: Kystdirektoratet 
 

Navn:   TØNNE 
Skibstype: Sandsuger 
Nationalitet: Danmark 
Hjemsted: Thorsminde 
IMO-nummer: 8813013 
Kaldesignal:  OUIH 
Rederi: Kystinspektoratet  
IMO-selskabsnummer: 1939982 
Byggeår: 1989 
Byggeværft/byggenummer: Esbjerg Oil Field Service / 58 
Klassifikationsselskab: Bureau Veritas 
Længde overalt: 45,02 meter 
Bredde: 10,02 meter 
Bruttotonnage: 473 
Dødvægt: 758 t 
Maksimal dybgang: 3,2 meter 
Fremdrivningseffekt: 412 kW 
Skrogmateriale: Stål 
Skrogtype:  Splitsandsuger 

 
2.2 Sejladsdata for TØNNE 
 

Afgangshavn: Thorsminde 

Ankomsthavn: Thorsminde 

Oplysninger om ladningen: Ingen ladning 

Bemanding: Skibsfører, styrmand og skibsassistent 
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2.3 Skibsdata for HELLE SAJ 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 2: Stenfiskeskib/entreprenørskib HELLE SAJ 
Kilde: Svendborg Uddybning ApS 

 
Navn: HELLE SAJ 
Skibstype: Stenfiskeskib/entreprenørskib 
Nationalitet: Danmark 
Hjemsted: Svendborg 
IMO-nummer: 8874407 
Kaldesignal:  OVJS 
Rederi: Svendborg Uddybning ApS  
IMO-selskabsnummer: 1877651 
Byggeår: 1961 
Byggeværft/byggenummer: Frederikshavn Værft og Flydedok A/S / 233 
Klassifikationsselskab: Uklasset 
Længde overalt: 42,10 meter 
Bredde: 7,32 meter 
Bruttotonnage: 276 
Dødvægt: 758 t 
Maksimal dybgang: 3,2 meter 
Fremdrivningseffekt: 412 kW 
Skrogmateriale: Stål 
Skrogtype:  Entreprenørskib med splitbund 
 

2.4 Sejladsdata for HELLE SAJ 
 

Afgangshavn: Thorsminde 

Ankomsthavn: Thorsminde 

Oplysninger om ladningen: Sand 

Bemanding: Skibsfører og bedstemand 

  



Side 7 af 14 
 

2.5 Vejrdata 
 

Vind – retning og hastighed i m/s: Stille 

Bølgehøjde: 0,5-1 meter 

Sigtbarhed: Ca. 100 meter 

Lysforhold: Lyst  

Strømforhold: Ingen strøm af betydning for ulykken 

 
 

2.6 Oplysninger om ulykken 
 

Ulykkens type: Forlis efter kollision  

IMO-klassifikation: Meget alvorlig ulykke 

Dato og tidspunkt: 21. november 2011, klokken 15.30 

Position: 56°22,201’ N – 008°06,466’ Ø  

Menneskelige faktorer: Ja 

Konsekvenser: HELLE SAJ forlist  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 3: Farvandet ud for Thorsminde  
Kilde: Udsnit af Google Earth 

 
  
 

Thorsminde havn 
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2.7 Assistance fra myndigheder på land og alarmberedskab 
 

Involveret: Redningsstation Thorsminde  
Anvendte midler: Redningsbåd MRB 35 
  
 
 

2.8 Oplysninger om besætningsmedlemmer i TØNNE 
 

Skibsfører Sætteskipper af 1. grad,  
fører af TØNNE igennem 19 år  

Styrmand Fiskeskipper og kystskipper 
Skibsassistent  Befaren skibsassistent 
 

 
 

2.9 Oplysninger om besætningsmedlemmer i HELLE SAJ 
 

Skibsfører Kystskipper 
fører af HELLE SAJ i ca. tre måneder 

Bedstemand Mekaniker, ca. 1½ års fartstid  
  
 

 
 

3. REDEGØRELSE 
 

3.1 Kollisionen 
 

Den 21. november 2011 var entreprenørskibet HELLE SAJ beskæftiget med uddybning i 
Thorsminde havn. Skibet arbejdede med gravemaskine, der var monteret og kunne køre på luge-
karmen. Under gravearbejde blev skibet stabiliseret af to støtteben, der blev sænket ned på bun-
den i havnen – et i styrbord side foran lastkassen og et i bagbord side agten for lastkassen. 
 
Sandsugeren TØNNE var beskæftiget med at rense op i indsejlingen til Thorsminde havn. Skibet 
arbejdede som slæbesuger og havde i mange år hovedsageligt været beskæftiget ved Thorsmin-
de. 
 
Der havde hele dagen været jævnlig kommunikation mellem TØNNE og HELLE SAJ, hvor man 
informerede hinanden om bl.a. dagens arbejde og skibenes bevægelser m.v. 
 
Det var stille vejr med tiltagende tåge, der bragte sigtbarheden ned på ca. 100 meter.  
 
TØNNE havde den pågældende dag suget sand fem gange og losset ved klappladsen, som er lidt 
syd for Thorsminde havn, og ca. klokken 15.30 var TØNNE med ca. 5½ knob på en nordlig kurs på 
vej tilbage til Thorsminde havn for at slutte arbejdet denne dag på grund af tiltagende tåge. Skibs-
føreren var i styrehuset og manøvrerede skibet. Styrmanden var også i styrehuset, mens skibsas-
sistenten var i sidegangen i styrbord side. Skibets elektroniske søkort blev brugt til navigation un-
der sejladsen mod Thorsminde havn. Radaren var i drift, men blev ikke brugt. 
  
HELLE SAJ var fuldt lastet og med ca. 4½ knob på en vest-sydvestlig kurs på vej ud af indsejlin-
gen til Thorsminde mod dette skibs klapplads ca. en sømil sydvest af havnen. Begge støtteben var 
løftet og stod plant med skibsbunden, og skibets fribord var 5-10 cm. Om bord i HELLE SAJ var 
både skibsføreren og besætningsmedlemmet i styrehuset. Det elektroniske søkort og radaren var i 
brug. Radaren blev brugt til at afsøge efter TØNNE.  
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Under HELLE SAJ’s sejlads ud af Thorsminde havns indsejling og TØNNE’s sejlads tilbage mod 
havnen var der gentagne gange kontakt over VHF imellem skibene for gensidig orientering om 
skibenes sejlads og placering. 
 
Indtil passage af molerne var HELLE SAJ’s radar indstillet på 0,25 sømilsområdet med head up. 
Da HELLE SAJ kom fri af molerne, blev radarens afstandsområde øget. Da TØNNE blev synlig på 
radaren, blev skibet holdt under observation, samtidig med at afstandsområdet igen blev reduce-
ret.  
 
De to skibsførere aftalte, at HELLE SAJ sejlede ud, og at TØNNE ville vente.  
 
Da HELLE SAJ passerede molerne, syntes skibsføreren, at TØNNE var kommet lidt tættere på 
molehovederne end aftalt, og han kaldte derfor TØNNE på VHF. Ved dette opkald og endnu et 
opkald kort efter, da HELLE SAJ var kommet uden for molehovederne, ønskede HELLE SAJ’s 
skibsfører at få bekræftet aftalen for skibenes passage. De to skibsførere aftalte, at HELLE SAJ 
skulle fortsætte sejladsen mod klappladsen, og at TØNNE ville dreje til styrbord mod havnen og gå 
agten om HELLE SAJ. På figur 4 nedenfor er situationen vist omtrent, som den var, da skibsfører-
ne aftalte, at HELLE SAJ skulle sejle ud, og at TØNNE skulle vente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 4: AIS-gengivelse  
Kilde: Farvandsvæsenet 
 

På grund af tåge var de to skibe ikke i sigte af hinanden under skibsførernes samtaler, men plud-
selig var skibene i sigte af hinanden. Skibene var da på klos hold med risiko for kollision. 
 
Over VHF opfordrede HELLE SAJ’s skibsfører sin kollega i TØNNE til at stoppe, men denne havde 
allerede begyndt en afværgemanøvre ved at dreje begge azimuth-propellerne hårdt til styrbord. I 
drejet trak han reguleringshåndtagene til omdrejninger tilbage mod stop og satte bovthrusterne på 
fuld kraft til drej til styrbord. Hensigten var et hårdt drej til styrbord for at undgå kollision eller for at 
gøre kollisionsvinklen mindst mulig.  
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Figur 5: AIS-gengivelse af situationen kort før kollisionen 
Kilde: Farvandsvæsenet 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 6: AIS-gengivelse af situationen kort efter kollisionen  
Kilde: Farvandsvæsenet 
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Da TØNNE’s skibsfører drejede manøvrehåndtagene til hårdt styrbord, stod azimuth-propellerne i 
udgangssituationen så meget til bagbord, at de på vej mod den ønskede indstilling kørte bagbord 
rundt og ikke som forventet styrbord rundt, fordi dette teknisk set var en kortere vej end den, som 
skibsføreren gav med manøvrehåndtaget. Det bevirkede, at det styrbord drej ikke foregik hurtigt 
nok til at undgå kollision. TØNNE fortsatte sin fremdrift og ramte HELLE SAJ på bagbord side ved 
støttebenet foran for styrehuset som vist på skitse figur 7 nedenfor. 
 
TØNNE var tom og havde derfor et stort fribord, og 
HELLE SAJ’s fribord var meget lille – skibet var fuldt 
lastet. Da TØNNE ramte med sin udfaldende stævn ind 
mod bagbord støtteben på HELLE SAJ, bevirkede det, 
at HELLE SAJ krængede voldsomt mod styrbord.  
 
HELLE SAJ fortsatte krængningen og endte med at lig-
ge på styrbord side.  
 
Skibsføreren og bedstemanden blev kastet omkuld i 
styrehuset ved kollisionen og kæntringen og kravlede ud 
igennem styrehusdøren, der var i bagbord side, og som 
efter kæntringen vendte op og lå vandret. De kom ud og 
stod på skibssiden. 
 
Skibsføreren i TØNNE kaldte Thorsminde havn og oply-
ste kort om kollisionen. Umiddelbart efter kollisionen 
manøvrerede skibsføreren TØNNE tilbage og lagde 
stævnen an mod HELLE SAJ’s skibsbund, der nu stod 
lodret, og HELLE SAJ’s skibsfører og bedstemand kun-
ne kravle om bord i TØNNE.  

        Figur 7: Skitse af kollisionsvinkel 
             Kilde: Den Maritime Havarikommission  

          
Thorsminde havn alarmerede Redningsstation Thorsminde, og redningsbåden MRB 35 kom hurtigt 
til positionen for kollisionen, men da var skibsføreren og bedstemanden fra HELLE SAJ allerede 
gået om bord i TØNNE. Redningsbåden gik langs siden på TØNNE, og skibsføreren og bedste-
manden fra HELLE SAJ gik om bord i redningsbåden. TØNNE og redningsbåden samlede forskel-
ligt vraggods fra HELLE SAJ, hvorefter TØNNE fortsatte ind og fortøjede i Thorsminde havn. 
 
 

3.2 Arbejdsrutine 
Begge skibe havde igennem en længere periode arbejdet i og ved Thorsminde havn og havde 
dermed ofte passeret hinanden i situationer af lignende karakter, som var gældende før kollisio-
nen.  
 
Et væsentligt instrument i det daglige arbejde med oprensning og uddybning var for begge skibes 
vedkommende det elektroniske søkort, der både blev brugt ved positionering under arbejdet og 
ved forlægning mellem havnen og skibenes respektive klappladser. Under det daglige arbejde var 
der en udbredt gensidig viden om det andet skibs position og bevægelser, der fremgik tydeligt af 
AIS-informationer, gengivet i det elektroniske søkort. Det elektroniske søkort blev brugt i langt hø-
jere grad end radar.  
 
Når skibene arbejdede og manøvrerede i samme tætte område og ofte på klos hold, blev det jævn-
ligt oplyst over VHF, hvilke bevægelser det enkelte skib var i færd med eller agtede at gøre. Det 
var også praksis over VHF at aftale, hvordan de to skibe skulle passere hinanden i tilfælde af, at 
de ville mødes. 
  

   TØNNE 

HELLE SAJ 
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3.3  Manøvrering  
 

HELLE SAJ blev manøvreret og fremdrevet af en enkelt azimuth-propeller på 349 kW og havde 
ikke bovpropeller. 
 
TØNNE fremdrives og manøvreres af to azimuth-propellere agter på hver 206 kW og en bovpro-
peller. Manøvrering med azimuth-propellerne og bovpropelleren muliggør præcis positionering af 
skibet.  
 
Azimuth-propellerne har den egenskab, at ved et hurtigt drej med manøvrehåndtaget på mere end 
180º vil azimuth-propelleren dreje den korteste vej rundt mod den indstillede position, altså den 
modsatte vej end drejningen af manøvrehåndtaget. Dette er ensbetydende med, at der under drej-
ningen kommer et kortvarigt drejende moment i modsat retning af den ønskede drejning med ski-
bet. Det betyder en svag forsinkelse af det ønskede drej, og det var tilfældet for TØNNE i denne 
situation. Ved skibets almindelige drift, hvor der praktisk taget aldrig manøvreres med meget hurti-
ge drej med azimuth-propellerne over 180º, har det imidlertid ikke nogen betydning. 
 
I erkendelse af at kollision var uundgåelig, blev der udført et meget hurtigt og hårdt drej til styrbord, 
for at kollisionen skulle ske i en så spids vinkel som muligt med mindre skade til følge, men azi-
muth-propellernes vandring ad den korteste vej, hvilket medførte en forsinkelse af manøvren, be-
tød, at TØNNE ramte næsten tværs på HELLE SAJ. 
 
 

4. ANALYSE 
 

4.1 Skibenes sejlads før kollisionen 
 
TØNNE sejlede med ca. 5½ knob mod Thorsminde havn på en nordlig kurs, mens HELLE SAJ 
sejlede med ca. 4½ knob ud af havnen på en vest-sydvestlig kurs. 
 
Begge skibsførere havde, ud fra det daglige arbejde og samarbejde på stedet, overordnet kend-
skab til det andet skibs beskæftigelse, bevægelser og sejladsmønster.  
 
En tiltagende tåge medførte, at TØNNE var på vej ind til Thorsminde for at indstille arbejdet for den 
pågældende dag. Nedsættelsen af sigtbarheden medførte ikke, at der var sat yderligere udkig i 
noget af skibene. De to skibsførere brugte, som i mange lignende tilfælde, at spørge om det andet 
skibs hensigt, placering og bevægelser m.v., når de ikke var i sigte af hinanden.  
 
Skibenes sejlads før kollisionen var i vid udstrækning præget af rutine. At skibene i begyndelsen 
ikke var i sigte af hinanden blev ikke opfattet som et skærpet risikomoment, der gav anledning til at 
ændre på den rutinemæssige adfærd – nærmere som et forhold, der gjorde det mere nødvendigt 
at lave aftaler over VHF.  
 
Om bord i TØNNE blev oplysninger om andre skibes navn, position kurs og fart præsenteret i det 
elektroniske søkort under forudsætning af, at skibene sendte AIS-signaler. Både TØNNE og HEL-
LE SAJ sendte AIS-signaler. HELLE SAJ’s position samt en vektor, der viste kurs og fart, kunne 
således observeres før kollisionen i TØNNE’s elektroniske søkort.  
 
Op til kollisionen nærmede de to skibe sig hinanden med en relativ fart på ca. 7,7 knob. Skibe, der 
sejler med en fart op til 14 knob, og som ikke drejer, udsender AIS-signaler hvert 12. sekund. Det 
betyder, at der mellem opdatering af HELLE SAJ’s position i det elektroniske søkort skete en 
nærmelse af de to skibe på 50 m. I modsætning til radar, der opdateres oftere, angives et skibs 
position på basis af AIS-oplysninger derfor ikke eksakt i det elektroniske søkort. 
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I modsætning til en radar, der er indstillet på et relativt stabiliseret billede, er AIS-oplysninger præ-
senteret i et elektronisk søkort ikke egnet til at erkende faren for klos nærmelse og sammenstød.  
 
På grund af tåge var afstandsbedømmelse ud fra visuel observation ikke mulig og ud fra observa-
tioner på det elektroniske søkort ikke præcis. Derved blev skibsføreren i TØNNE overrasket over, 
at skibene faktisk var så tæt på hinanden med umiddelbar risiko for kollision, da han visuelt obser-
verede HELLE SAJ. Det vurderes, at de to skibe kom i sigte af hinanden i en afstand mellem 100-
200 m. Med uændret fart nærmede de to skibe sig hinanden, således at de ville kollidere inden for 
et tidsrum af 24-48 sekunder efter at være kommet i sigte af hinanden. 
 
Radar blev ikke brugt ret meget i det daglige arbejde med uddybning og under forlægning mellem 
arbejdssted og klapplads. Radaren i TØNNE blev ikke opfattet som optimal med hensyn til mulig-
heden for hurtig og præcis vurdering af situationen. Navigatøren bruger under manøvrering typisk 
begge hænder samtidigt til betjening af azimuth-propellernes manøvregrej, og justering af radar-
indstillinger er dermed vanskelig.  
 

4.2 Forsøg på at undgå kollision 
 

TØNNE og HELLE SAJ nærmede sig hinanden på skærende kurser med risiko for kollision. Dette 
var ikke erkendt af skibsføreren i TØNNE, der dermed ikke opfattede situationen som kritisk, før 
HELLE SAJ kom i sigte på klos hold.  
 
Omtrent samtidigt kaldte skibsføreren i HELLE SAJ over VHF skibsføreren i TØNNE og sagde, at 
denne måtte bakke. Det skete imidlertid så sent, at kollisionen ikke kunne afværges af manøvrer 
fra skibene. 
 
Skibsføreren i TØNNE opfattede ikke situationen som kritisk, før HELLE SAJ pludseligt blev synlig, 
og kollegaen i HELLE SAJ omtrent samtidigt opfordrede ham til at bakke. Hans opfattelse af situa-
tionen var baseret på mundtlig oplysning over VHF samt udstrakt brug af det elektroniske søkort, 
der ikke er tidsmæssigt opdateret på samme måde som en radar. Ligeledes havde han opfattelsen 
af, at eget skib holdt en lidt lavere fart, end det faktisk gjorde. 
 
Skibsførerens forsøg på at dreje hårdt styrbord for at mindske kollisionsvinklen og dermed reduce-
re skaderne på HELLE SAJ blev forsinket på grund af azimuth-propellernes særlige egenskab, der 
medførte et kortvarigt svagt drej til bagbord og dermed en forsinkelse i drejet. 
 
 

5. KONKLUSION 
 
Skibsføreren i TØNNE brugte det elektroniske søkort frem for radar, fordi det i det daglige arbejde 
er hensigtsmæssigt, fordi det var hans vurdering, at det elektroniske søkort gav et umiddelbart kla-
rere billede af trafiksituationen, og endelig fordi det ikke kræver hyppige indstillinger, til trods for at 
radaren kunne give mere præcis information om faren for klos nærmelse og sammenstød. 
 
I det elektroniske søkort blev der vist oplysninger transmitteret fra HELLE SAJ’s AIS om position 
samt en vektor, der angav styret kurs og beholden fart. Under de givne forhold blev AIS-
oplysningerne sendt hvert 12. sekund. 
 
Det er havarikommissionens vurdering, at AIS (Automatic Identification System) er et værdifuldt og 
sikkerhedsfremmende middel, der øger muligheden for erkendelse af andre skibes tilstedeværelse.  
 
I det givne tilfælde kunne faren for klos nærmelse og sammenstød i det elektroniske søkort alene 
baseres på kendskab til det andet skibs position samt en vektor, der viste det andet skibs styrede 
kurs og beholdne fart. Disse oplysninger blev opdateret hvert 12. sekund.  
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Det er Den Maritime Havarikommissions vurdering, at konstatering af faren for klos nærmelse og 
sammenstød alene ved brug af AIS-oplysninger om position samt kurs- og fartvektor præsenteret i 
det elektroniske søkort er uhensigtsmæssig. 
 
Havarikommissionen vurderer, at den intensive brug af indbyrdes aftaler over VHF imellem skibe-
ne om hensigter, placering og bevægelser m.v. medførte tilsidesættelse af søvejsreglerne. Ruti-
nen, anvendelsen af elektronisk søkort med AIS-oplysninger frem for brugen af radar, aftaler over 
VHF og kendskab til andres skibes adfærd dannede en praksis, der i det daglige arbejde var pro-
blemløs, men som viste sig at være kritisk under de givne ugunstige forhold.   
  
 

6. SIKKERHEDSANBEFALINGER 
 
Havarikommissionen anbefaler, at Kystdirektoratet overvejer at udstyre TØNNE og søsterskibet 
TRÆL med radarudstyr, der i højere grad er hensigtsmæssigt til brug i de givne arbejdssituationer, 
og som i højere grad end et elektronisk søkort er egnet i antikollisionssammenhænge.  
 
Havarikommissionen anbefaler, at Kystdirektoratet og Svendborg Uddybning ApS gennemgår ruti-
nerne i de af deres skibe, der måtte være beskæftiget under lignende forhold med hyppige passa-
ger på klos hold, for at sikre at navigationen og erkendelse af faren for sammenstød i højere grad 
baseres på faktiske observationer end på mundtlige aftaler og rutiner. 
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