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1. Baggrund for Opklaringsenhedens undersogelser

Opklaringsenheden blev af chefen for Sevarnets Operative Kommando (SOK) den 3. juni
2003 via Sefartsstyrelsens direktor anmodet om at undersoge Sevarnets handtering af
havaristen FU SHAN HALI efter kollisionen og frem til det tidspunkt, hvor havaristen sank.

Der havde forud for anmodningen veret udtrykt kritik af Sevarnets operative tiltag omkring
héndtering af FU SHAN HALI (havaristen) og de trufne tiltag til hindring af et eventuel
udslip af bunkerolie fra havaristen.

Kritikken blev omtalt i bade dansk og udenlandsk presse. Den udtrykte kritik var iser rettet
mod, at en bugsering af FU SHAN HALI til eventuel grundsatning blev ivarksat for sent.

Selve kollisionen og redningsoperationen af besatningen fra FU SHAN HALI er behandlet i
Opklaringsenhedens seulykkesrapport af 7. august 2003. Den kan lases pd Sefartsstyrelsens
hjemmeside www.sofartsstyrelsen.dk under ulykkesopklaring.

2. Indledende bemaerkninger

FU SHAN HALI er formentlig det storste skib, som er havareret og senere forlist pd dansk
omrade.

Kollisionen skete midt pa dagen i serdeles godt vejr, hvor muligheden for at undgé en
alvorlig seulykke fra naturens side ma betegnes som den bedst tenkelige.

Situationen den 31. maj 2003 har nogen parallel til kollisionen mellem BALTIC CARRIER
og TERN i 2001. I denne situation var BALTIC CARRIER dog ikke skadet i en sddan grad,
at skibet ville synke. Det var ej heller pa noget tidspunkt et ’dedt skib”, der ogsa var forladt
af besatningen. Skibsledelsen tog efter kollisionen selv initiativer med hensyn til navigering
af skibet og handtering af udstyr om bord i skibet. Der var ved den ulykke tale om
udstremning af 2700 tons tung olie fra en af skibets lasttanke. Olien blev over tid opsamlet
og bortskaffet.

FU SHAN HAI medforte ca.1680 tons tung olie til egen fremdrivning. Der var ca. 600 tons i
bundtanke under lastrum 3 samt ca.1000 tons 1 henholdsvis bundtanke og hgjtanke 1
maskinrummet.

SOK har oplyst, at der pr. 18. august 2003 af danske og svenske skibe var opsamlet ca.1360
tons blandet olie/vand. Det oplyses endvidere, at vandindholdet i den dansk opsamlede
mangde udgjorde ca. 60%, hvilket omsettes til ca. 530 tons ren olie, der reelt er opsamlet
pa havet. Den opsamlede mangde vandrenset olie, som har ramt danske kyster, udger ca. 10
tons. SOK har endnu ikke oplysninger om oliemangder opsamlet pa svenske kyster. Det er
fra BHM oplyst, at der pr. 18. august var bjerget ca. 563,5 tons op fra vraget, men at der
fortsat var olie 1 vraget.
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3. Resumé af selve kollisionen

FU SHAN HAI (Bulk Carrier) og GDYNIA (containerskib) kolliderede den 31. maj 2003 kl.
1218 ca. 3 semil nordnordvest af Hammer Odde ved Bornholm.

Det var klart vejr og vinden var vestsydvest ca. 6 m/s.

FU SHAN HAI var pa 69,973 tons dedvaegt, lengde/bredde/dybgang 225m/32,2m/13,60m.
Skibet var lastet med 65.999 tons gedning. Det var pé rejse fra Ventspils i Letland til Kina.

GDYNIA er pé 5.183 tons dedvagt, lengde/bredde/dybgang 100,6m/16,6m/6,36m. Skibet
var lastet med containere. Det var pé rejse fra Gdynia i Polen til Hull i England.

Hovedarsagen til kollisionen var, at GDYNIA ikke opfyldte sin forpligtigelse til at ga af
vejen for FU SHAN HAL Der var intet, der indikerede, at kollisionen skyldtes tekniske fejl
ved navigationsudstyr eller styresystemer om bord i de to skibe.

FU SHAN HALI, der havde 7 lastrum, blev ramt mellem de to forreste lastrum, hvorved
vandtetheden blev kompromitteret til begge lastrum saledes, at det frie rumfang 1
lastrummene meget hurtigt blev fyldt op med havvand. Skibet var ved sammenstodet skadet
sa alvorligt, at det ret tidligt efter kollisionen 14 dybt i vandet med stavnen.

4. Resumé af begivenhedsforlebet efter kollisionen

Efter kollisionen blev der hurtigt sendt fartgjer til havaristen. Besatningen forlod skibet i
redningsbadene og blev uden vanskeligheder samlet op af de fartgjer, som var kommet frem.

Miljeskibene blev alarmeret og beredskabet til bekaempelse af en eventuel olieforurening
blev iverksat.

SOK’s OPSCENT og BHM havde ikke sikre meldinger om havaristens tilstand, herunder
om det ville kunne holde sig flydende, men det var klart, at der var risiko for, at skibet ville
synke. OPSCENT/BHM vurderede, at en grunds@tning af havaristen ville mindske risikoen
for en olieforurening.

Nermeste slaebebdd med en tilstreekkelig kapacitet kunne forst vaere fremme ved midnatstid.
Ved havaristen 14 allerede det svenske kystbevogtningsskib KBV 202. OPSCENT/BHM
vurderede, at KBV 202 ikke havde tilstreekkelig slaebekapacitet, men undersogte om KBV
202 kunne slaebe sammen med Renne Havn’s slebebad. Da dette kort for kl. 16 viste sig
ikke at kunne lade sig gore, besluttede OPSCENT i samrad med BHM, at anmode KBV 202
om at forsgge alene. Vanskelighed med kommunikationen til Kystbevogtningen gjorde, at
KBV 202 forst modtog denne anmodning ca. % time senere.

KBV 202 fik sl&bewiren fast pa havaristen kl. 1730. KI. 1945 gik havaristens stevn 1
havbunden og slabet stoppede. Havaristen var pé dette tidspunkt blevet flyttet ca. 1 semil.

En time senere var FU SHAN HAI sunket helt.
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Tidsforleb:

1218: Kollisionen indtraf.

1224: BHM modtog melding om kollisionen, og alarmerede redningsfartgjer med flere.
1231: BHM orienterer OPSCENT, som alarmerede helikoptere og miljeskibe.
1311: Redningsbaden fra Renne var fremme ved havaristen.

1331: Alle besatningsmedlemmer havde forladt skibet.

1345: OPSCENT og BHM drefter grunds@tning af havaristen.

1405: KBV 202 var fremme ved havaristen.

1430: Ferste oplysninger fra foreren om havaristens tilstand.

1437: Oplysning om at sterre slebebdd forst kan vare fremme 7-8 timer senere.
1450: Kontakt til Renne Havn vedrerende havnens slebebéd.

1450: Foreren og to bes@tningsmedlemmer igen om bord pd havaristen.

1544: Renne Havn’s slebebdd melder fra.

1555: Beslutning om at KBV 202 skal forsege bugsering alene.

1620: Forer og besetningsmedlemmer forlader havaristen igen.

Ca. 1645: KBV anmodes over VHF om at forsege bugsering af havaristen.
1730: Slaebewiren fast pd havaristen.

1945: Havaristens staevn gik 1 havbunden. Slebet stoppede.

2049: Havaristen forsvandt fra havoverfladen.
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5. Opklaringsenhedens konklusion

Ved kollisionen med GDYNIA blev FU SHAN HALI sé svert beskadiget, at der ikke var
nogen realistisk mulighed for at forhindre, at FU SHAN HAI senere sank, og at der
efterfolgende skete udslip af olie fra havaristen.

Der er Opklaringsenhedens overordnede vurdering, at Sevarnet, pd baggrund af de
foreliggende omstendigheder, som belyst i denne redegerelse, har handteret havaristen pé
en ansvarlig og kompetent made.

Det er endvidere Opklaringsenhedens vurdering, at der ikke med rimelighed kan rejses
saglig kritik mod Sevarnet for, at et forseg pé bugsering af FU SHAN HALI for en eventuel
grundsatning ikke blev ivarksat pa et tidligere tidspunkt.

Opklaringsenheden mener dog, at det er kritisabelt, at en simpel kommunikationsbrist hos
SOK’s OPSENT fordrsagede, at iverksattelsen af OPSCENT’s beslutning, om at KBV 202
skulle forsege en bugsering, blev forsinket en time.

Opklaringsenheden har endvidere konstateret, at stabsvagten ved SOK’s OPSCENT har
beslutningsmyndighed til at foretage de nedvendige dispositioner, uden at afvente
okonomisk stillingtagen, at der er lovhjemmel til nedvendig indgriben, og at OPSCENT fra
ulykkens start var klar over, at SOK var den maritime myndighed inden for omréadet, som
havde ansvaret.

6. Anbefalinger
Opklaringsenheden anbefaler,

at LYRA, OPSCENT og marinedistrikterne athandler mulige afvigende fortolkninger af
SAR reglerne om brug af nedfrekvens og etablering af arbejdskanaler, og

at der ved OPSCENT indfores et periodevis check for at sikre, at stiende kontakter til
OPSCENT’s omgivelser er opdateret.

Set 1 lyset af EU regulering, HELCOM arbejde og nationalt arbejde, der er i gang med
henblik pd at styrke miljobeskyttelsen af havet og sejladssikkerheden, finder
Opklaringsenheden ikke anledning til at fremsatte anbefalinger vedrerende disse omréder.
Det fremgér af Regeringens program af 28. august 2003, at Regeringen vil nedsatte en
arbejdsgruppe til at forberede et konkret forslag, der inden for rammerne af internationale
konventioner skal vurdere mulighederne for at oge anvendelsen af lodser ved gennemsejling
af danske farvande, samt at styrke overvigning af sejladssikkerheden. Udvalget skal afslutte
sit arbejde senest 1 marts 2004.
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7. Indsamlede oplysninger og data

Opklaringsenheden har indhentet folgende forklaringer og materiale som baggrund
for undersogelsen:

Forklaringer fra de personer, som udgjorde bemandingen i henholdsvis SOK’s OPSCENT’s
og Bornholms Marinedistrikt’s (BHM) den 31. maj 2003 mellem kl. 1200 og kl. 2100.

SOK’s samlede sagsakter vedrerende aktiviteterne omkring FU SHAN HAI frem til 6. juni
2003.

Samtlige telefonsamtaler mellem OPSCENT og omverdenen fra kl. 1200 til 2359 den 31.
maj 2003.

BHM’s operationsdagbog fra 31. maj 2003 samt billedmateriale visende omradet med
havaristen.

BHM’s redegerelse vedrerende radarskygge.

SOK’s redegeorelse til Forsvarskommandoen.

Forklaring fra Sevarnets orlogskutter BARS@’s chef.

Materiale fra eskadrille 722 1 Karup.

Forklaring fra fiskeriinspektionsskibet HAVORNEN’s forer.
Opklaringsenhedens referat af mede med svensk kystbevogtningsfarte) KBV 202’s forer.
Rapport fra foreren af KBV 202

Opklaringsenhedens referat af mede med Kystbevogtningscentralen i Karlskrona.
Referat af Opklaringsenhedens mode med LYRA.

Optagelser fra LYRA af kommunikationen pa VHF kanal 16 indtil kl. ca. 13.
Rapport fra kystudkiggen ved Hammer Odde Fyr.

Rapporter fra Renne Politi.
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8. Bemanding og beslutningsmyndighed ved OPSCENT og BHM

SOK er den statslige myndighed, der bl.a. har ansvaret for udferelse af seredningstjenesten,
istjenesten og farvandsovervigningen samt det operative ansvar for
forureningsbekampelsen til sos.

Bemandingen ved SOK’s OPSCENT var den 31. maj 2003 af normal sammensetning og
omfang - en stabsvagt, en vagthavende officer, en assistent for vagthavende og 3 menige, da
melding fra BHM om kollisionen blev modtaget. Bemandingen blev suppleret ved tilkald af
bl.a. chefen for operationsafdelingen, lederen af miljesektionen og yderligere en
medarbejder ved miljosektionen.

Chefen for operationsafdelingen havde mere end 8 ars tjeneste som skibschef inden han for
ca. ¥ dr tiltrddte sin nuvaerende tjeneste. Den pageldende vagthavende officer havde mere
end 8 ars tjeneste som vagthavende officer ved OPSCENT.

Stabsvagten ved SOK har pa admiralens vegne beslutningsmyndighed til at foretage de 1 en
given situation nedvendige dispositioner. Vagthavende officer og dennes assistent traeffer
beslutninger i almindelige hendelser og rutiner. Da chefen for operationsafdelingen kom til
OPSCENT kort for kl. 14, overtog han stabsvagtens rolle, idet stabsvagten derefter isaer
skulle koncentrere sig om at varetage opkald fra pressen.

Bemandingen ved BHM var den 31. maj 2003 ligeledes af normal sammensatning og
omfang, en vagthavende officer, en assistent for den vagthavende officer og 4 menige.
Endvidere en stabsvagt pé tilkald. Ogsa ved BHM kom der hurtigt flere frem til
tjenestestedet, bl.a. chefen for BHM, stabsvagten og en orlogskaptajn ved BHM’s stab, der
havde stor erfaring i bekaempelse af olieforurening. Chefen for BHM ankom kl. 1255.

Chefen for BHM havde 13 éars tjeneste som skibschef, inden han for 4 &r siden tiltradte sin
nuvarende tjeneste. Han havde i ca. 14 ar gjort tjeneste i Nordatlanten pé inspektionsskibe,
heraf ca. 6 4r som chef, og havde i denne tjeneste varet pA mange redningsopgaver —
herunder svere bugseringsopgaver. I isvinteren 1996 var han chef for isbryderen
THORBJ@RN, hvor der blev udfert en del tunge slaeb. Den pageldende orlogskaptajn ved
BHM’s stab med stor erfaring i bekeempelse af olieforurening havde tidligere gennem flere
ar gjort tjeneste som chef for miljoskibet GUNNAR THORSSON og var ”On Scene
Commander” ved BALTIC CARRIER/TERN kollisionen.

Fra kl. 1231, hvor kollisionen blev meddelt SOK, til FU SHAN HAI stod pa bunden, var det
SOK’s OPSCENT, som var overordnet leder af operationerne. Beslutninger om tiltag
vedrerende omhandlede begivenhed blev truffet i naert samarbejde med BHM.

Det ber bemarkes, at OPSCENT havde over 500 telefonsamtaler den 31. maj eftermiddag
og aften. Heraf var ca. 25 % henvendelser fra dansk og udenlandsk presse. Antal samtaler
ved BHM er ikke registreret.

Opklaringsenhedens mener:

o atden relevante kompetence for udovelse af myndighedsbefojelser til sos skal veere baseret pd
udovelse af ”godt somandsskab” med bred indsigt i de maritime, miljomcessige og tekniske forhold
samt de operative muligheder eller begreensninger, der foreligger i en given situation.
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Opklaringsenheden kan konstatere:

e atderide to stabe, OPSCENT/BHM, var relevant erfaring og kompetence reprzsenteret for
handtering af opgaven, ogsa hvad angik handtering af bugseringsopgaver og handtering af
oliebekaempelse til sos

e at stabsvagten pa admiralens vegne har beslutningsmyndighed til at foretage de i en given
situation nedvendige dispositioner og

e at stabsvagten ikke skal afvente andres ekonomiske stillingtagen til ivaerkszettelse af tiltag, nar
der er tale om situationer, hvor der skal besluttes og handles straks

e at der er medtaget en tekstanmaerkning nr. 52 pa Finanslovens § 12 til at afholde udgifter til
forebyggelse og forhindring af truende forurening.

9. Lovhjemmel for indgriben
Opklaringsenheden kan konstatere:

e atlovhjemmel til nedvendig indgriben fra de maritime myndighedernes side er indeholdt i
Havmiljeloven, Strandingsloven, Lov om Kkystbeskyttelse og Lov om sikkerhed til sos

e at lovbestemmelserne giver adgang til meddelelse af pibud og iverksattelse af tiltag, nar en
risiko foreligger, og efter at et uheld eller ulykke er indtruffet

e at der den 30. januar 2001 blev indgiet en "aftale” mellem Forsvarskommandoen,
Farvandsvzsenet, Kystinspektoratet og Sefartsstyrelsen om de miljo- og sejladsmaessige
problemer forarsaget af drivende skibe og genstande i danske farvande

e at aftalen omtaler bestridelsen af det operative ansvar for og koordinering af den indsats og de
foranstaltninger, der métte veere nedvendige i en situation, hvor ubemandede, drivende skibe
eller genstande i danske farvande skonnes at kunne udgere risiko for miljeet eller en fare for
sejladssikkerheden

e at aftalen fastsaetter proceduren for myndighedernes indgriben i specifikke situationer

e at de maritime myndigheder skal orientere hinanden

e at den ansvarlige myndighed skal foretage en grundig ekonomisk konsekvensberegning
omkring tiltag m.v. og

e at nedvendige straks-tiltag kan sattes i veerk uden forsinkelse, inden der er foretaget en grundig
okonomisk konsekvensberegning.
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10. OPSCENT’s kontaktmuligheder til Sefartsstyrelsen

Opklaringsenheden kan oplyse folgende:

Opklaringsenhedens meldetelefon var ude af drift pd grund af en pludselig batteridefekt
mellem kl. ca. 1300 og ca. 1530 den 31. maj 2003, hvilket Enheden selv finder uheldigt og
beklager.

Indtil primo februar 2003, hvor der blev etableret en vagtordning for Styrelsens
tilsynsvirksomhed, var Opklaringsenheden den eneste enhed/afdeling i Sefartsstyrelsen, som
havde en telefon aben hele dognet. Telefonvagten ved Opklaringsenheden var etableret for
hurtigt at f& melding om seulykke séledes, at Enheden havde mulighed for hurtig
stillingtagen til hvilke aktiviteter, der skulle settes 1 vaerk opklaringsmeessigt. Det havde
gennem flere ar veret almindeligt, at OPSCENT fik kontakt til Sefartsstyrelsen uden for
normal arbejdstid via Opklaringsenheden.

Nummeret til tilsynsvagten har siden ultimo februar 2003 sammen med Opklaringsenhedens
meldenummer for anmeldelse af ulykker varet indtalt pa telefonsvareren pa
Sefartsstyrelsens hovedtelefonnummer.

SOK har til Opklaringsenheden oplyst, at SOK ikke forud for den 31. maj 2003 havde fiet
en formel meddelelse fra Sefartsstyrelsen om, at der ud over Opklaringsenhedens
meldetelefon for anmeldelse af ulykker, var etableret en tilsynsvagt.

Sefartsstyrelsen har til Opklaringsenheden oplyst, at der ved et mede den 12. februar 2003,
hvor repraesentanter for SOK’s OPSCENT og Forsvarskommandoen var tilstede, blev
orienteret om, at der var oprettet en ny vagttelefonordning i Sefartsstyrelsen.

Opklaringsenheden havde inden den 31. maj flere gange i forbindelse med opkald fra
OPSCENT oplyst den vagthavende officer om tilsynsvagtens nummer. De pagaldende
oplysninger om telefonnummeret til tilsynsvagten blev ifelge den ansvarlige leder af
OPSCENT ikke noteret pa anden made end i det pageldende degns logbog.

Opklaringsenheden tager ikke stilling til, om en tidligere kontakt til Sefartsstyrelsens
tilsynsvagt ville have haft betydning for begivenhedsforlabet, der 14 inden for SOK’s
omréde.
Opklaringsenheden kan konstatere:
e at Opklaringsenhedens meldetelefon var ude af drift mellem ca. kl. 1300 og 1530
e at SOKi en intern indberetning til Forsvarskommandoen har oplyst, at kontakten for
orientering til Sefartsstyrelsen forst blev opniet ad mange omveje, efter ca. halvanden til to
timer
e at OPSCENT ved opkald til Sefartsstyrelsens hovednummer eller pa Styrelsens hjemmeside

ville kunne fi opkaldsnummeret til Sefartsstyrelsens tilsynsvagt oplyst
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e at OPSCENT’s orientering til Opklaringsenheden blev indtalt pa telefonsvareren ved
Opklaringsenhedens meldenummer

o at forste direkte telefonkontakt mellem OPSCENT og Enheden var kl. 1545
e at direkte telefonkontakt mellem OPSCENT og Styrelsens tilsynsvagt var kl. 1550

e at OPSCENT og Forsvarskommandoen var orienteret om Sofartsstyrelsens nye
vagttelefonordning og

e at Sefartsstyrelsen snarest efter 1. marts 2003 burde have udsendt en formel orientering til SOK
og de andre maritime myndigheder om tilsynsvagtens telefonnummer.

11. Kommunikationen i den indledende fase
(redningsoperationen)

Kollisionen skete kl. 1218 pa position 55.21,0 N — 014.44,6 O.

BHM modtog melding om kollisionen fra kystudkiggen og Renne Politi samt fra en fisker
kl. 1224.

Orlogskutteren BARS@, Ronne Redningsstation og Nexo Redningsstation med flere blev
alarmeret af BHM mellem kl. 1225 og 1231.

BHM orienterede kl. 1231 OPSCENT, som alarmerede RCC Karup kl. 1233. To danske
helikoptere og en svensk helikopter blev beordret til omradet ved Hammer Odde kl. 1239.

LYRA modtog MAYDAY fra FU SHAN HAI kl. 1237.

LYRA udsendte MAYDAY RELAY Kkl. 1242, og forsegte derefter at kalde FU SHAN HAI,
som ikke svarede. GDYNIA kaldte LYRA op, og orienterede om situationen. Der var
efterfolgende konstant skibe, der kaldte op og tilbed deres assistance, nar LYRA ikke talte
med GDYNIA.

METTE MILJO blev sendt af sted til omradet ved Hammer Odde kl. 1255. Skibet 14 pa en
times varsel. GUNNAR THORSON alarmeredes kl. 1300 og afgik kl. 1756. Skibet 14 pa 16
timers varsel.

OPSCENT udpegede BHM som ”On Scene Commander” k1. 1251.

Chefen for BHM og 2. operationsofficer kom til O-rummet kl. 1255 efter tilkald. Chefen
oplevede , at det var vanskeligt for O-rummet at fa et hurtigt og trovaerdigt overskueligt
billede af situationen pa havaristedet, fordi kollisionen var sket i BHM’s radarskygge.

Under redningssituationen oplevede BHM’s O-rum, at kommunikationen pa kanal 16 var

kaotisk, og at det var medvirkende til vanskelighederne med at danne sig et overblik over,
hvilke skibe der befandt sig i omradet.
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BHM oplevede LYRA som absolut overbelastet af kommunikation med skibe, der meldte
sig til assistance samt sporadisk kommunikation med havaristerne.

Vanskelighederne blev forsterket, da de forste dedikerede skibe — herunder redningsskibe -
begyndte at ankomme til omradet.

LYRA har til Opklaringsenheden oplyst, at anmodningen fra BHM om etablering af en
arbejdskanal blev fortolket til at omfatte al kommunikation pa kanal 16 vedrerende ulykken,
hvilket LYRA ansa som brud pa SAR-reglerne, hvis anmodningen blev efterkommet. Det
var ifelge BHM en misforstielse, for der havde fra BHM’s side efter aftale med OPSCENT
alene veret tale om en arbejdskanal med de dedikerede skibe og enheder.

Da LYRA ikke kunne medvirke til etablering af en arbejdskanal tog chefen for BHM
initiativ til pr. mobiltelefon at fa kontakt med de dedikerede skibe og fik med dem og
helikopterne aftalt at benytte kanal 12 som arbejdskanal. Fra det tidspunkt kl. ca. 1330 var
kommunikationen mellem de involverede enheder effektiv. KI. ca. 1400 var
redningsoperationen i princippet sd godt som faerdig og var forlebet godt efter baide SOK’s
og BHM’s mening.

BHM udpegede Ronne redningsbad til ”On Scene Coordinator” kl. 1311, da den ankom til
havaristen.

KI. 1405 var BARSO fremme i havariomradet, hvorfor BHM udpegede dette skib til ”On
Scene Coordinator”, idet BARSO havde bedre muligheder for kommunikation.

BHM har til Opklaringsenheden oplyst, at BHM undgik, at vanskelighederne med at fa
etableret en arbejdskanal med de dedikerede skibe fik betydning for redning af den kinesiske
besatning.
Flere svenske enheder kom frem til stedet og assisterede ved redningsaktionen. KBV 202,
som er beregnet til brandslukning, bekempelse af forurening, redningsopgaver og slaebning,
var fremme kl. ca. 1400.
Opklaringsenhedens kan konstatere

e at BHM straks fik alarmeret redningsskibene og andre fartejer

e at OPSCENT rekvirerede helikoptere samt METTE MILJO og GUNNAR THORSON

e at enhederne kom hurtigt til havaristen og hurtigt samlede besatningen op efter, at de var giet i
badene og

e at BHM i en periode havde vanskeligt ved at kommunikere med redningsenhederne ved
havaristen, og manglede en arbejdskanal.
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12. Hindteringen af havaristen

12.1 ”’Situationsbillede” af havaristen FU SHAN HAI:

’Situationsbilledet” viser Opklaringsenhedens opfattelse af den situation, som de to stabe
oplevede kl. ca. 1330 med havaristen FU SHAN HAI herunder hvad angar muligheder for
iverksettelse af tiltag.

* dedt skib uden bes@tning kl. 1331 da skibsfereren med besatning forlader
havaristen, men kommer efter egen vilje om bord igen sammen med maskinchefen
og en styrmand ca. kl. 1450 til k1. 1620

= drivende og synkende havareret skib (genstand) pa ca. 70.000 tons dedvagt med en
leengde pd 225 meter, hvor ansvaret for bjergning er skibsfererens, rederiets og
ejerens, men med dansk myndigheds mulighed for at pabyde og/eller iverksatte
nedvendige tiltag

» indeholdende en stor mangde svaer bunkerolie m.v.

* indeholdende en stor last, hvis fysiske og kemiske egenskaber ikke var fuldt kendt af
BHM/SOK for ca. kl. 2315

= stor risiko for olieforurening pé grund af kollisionsskader eller skader opstiet
efterfolgende under eventuel bugsering og/eller grundsatning

* ingen mulighed for med nogenlunde sikkerhed at skenne om havaristens flydetid
eller om havaristen fortsat ville vaere synkende eller stabilisere sig

* oplysninger fra andre enheder om opstigning af luftbobler omkring skibets forreste
del

» skrogskaderne ved kollisionen var uoverskuelige

» ikke slebeberedskab 1 omridet

»  VSV-lig vind 5-7 m/s og estgaende strom 0,6 til 0,9 knob.
I havariomradet var vanddybden ca. 68 meter. Afstanden til de n@rmeste kystomrader var
ca. 3 somil til Hammeren, ca. 15 semil til CHR. @ og mellem ca. 18 og 22 semil til svensk
kyst.
Arsagen til at havaristen sank mere og mere har sandsynligvis veret, at skodder mellem
lastrummene blev utette et efter et pd grund af opbygning af vandtryk pa den ene side af
skoddet.
Opklaringsenhedens kan konstatere:

e at handteringen af havaristen FU SHAN HAI den 31.maj 2003 ikke var en rutineopgave, hvor

begivenhedsmenstret var forudsigeligt eller forudbestemt
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e at OPSCENT pa normal vis afsendte miljoskibe til ulykkesomradet og iveerksatte det ovrige
beredskab.

12.2 Indledende vurderinger og beslutning om grundsztning

Kl. 1345 kontaktede chefen for BHM OPSCENT for at drefte den videre hdndtering af
havaristen. Redningsaktionen var godt i vej, og der var netop kommet melding om, at alle
besatningsmedlemmer var 1 sikkerhed.

OPSCENT og BHM dreftede det mulige senarie omkring en eventuel olieforurening, en
eventuel grundsetning af havaristen, risiko for personer, lastens eventuelle farlighed,
muligheder for slaebebadsassistance, muligheder vedrerende de omkringliggendes skibes
pumpekapacitet og skadesomfanget pa havaristen.

OPSCENT og BHM var klar over, at der var risiko for olieforurening og havde igangsat
forberedelserne — se afsnit 13.

OPSCENT og BHM overvejede at treekke havaristen ind pé lavere vand for at begrense
olieforureningen.

Det var ikke muligt at fa et pracist overblik over havaristens skader, og det var derfor
vanskeligt at vurdere havaristens flydetid, stabilitet og konstruktive styrke efter kollisionen.
BHM sggte at komme i kontakt med skibsfereren, for at fa neermere oplysninger om
oliemangden, lastens egenskaber og mulig flydeevne. BHM fik oplysninger fra foreren kl.
1434, da han blev overfort til BARSQ.

Kl. 1353 og kl. 1437 blev OPSCENT kontaktet af bugserselskaber. Sidstnavnte var Em. Z.
Svitzer, der oplyste, at n&@rmeste slaebebad 14 1 Malme og havde 7-8 timers sejltid til
havaristen.

OPSCENT havde faet den opfattelse, at bugserselskaberne ville sende slebebade.
OPSCENT tog ikke selv initiativ til at kontakte mulige bugserselskaber, og OPSCENT
bestilte ikke sleebebadene til at gd mod havaristen.

OPSCENT og BHM fik via Lyngby Radio oplyst, at det svenske kystbevogtningsskib KBV
202 var fremme ved havaristen kl. ca. 1400. KBV 202 er udstyret med et bugserspil. Skibets
peletrek er opgivet til at veere 15 tons. Det var OPSCENT’s vurdering, at KBV 202 ikke
havde tilstreekkelig slebekapacitet til at bugsere havaristen alene.

KI. ca. 1410 modtog BHM oplysning fra OPSCENT om, at staevnen pa havaristen stod
under vand. BHM oplyste OPSCENT om, at BHM havde faet KBV 202 til at blive i
omradet.

Ca. kl. 1425 og kl. 1430 modtog BHM situationsrapport fra henholdsvis HAVORNEN og

BARSQ. Oplysningerne fra henholdsvis HAVORNEN og BARSO fortolkede han séledes,
at de klart indikerede, at havaristen tabte opdrift og var synkende.
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Da der ikke var noget slabeberedskab, og der ikke var nogle af Sevarnets egne enheder
tilstede, som var egnet til at slebe pd havaristen, ville BHM undersgge, om en bugsering
eventuelt kunne foretages af Renne Havn’s slebebad sammen med KBV 202.

Kl. ca. 1430 blev FU SHAN HATI’s forer, overstyrmand og en maskinmester overfort fra den
abne redningsbdd LRB17 til BARS@. Maskinmesteren oplyste, at der var ca.1680 tons tung
olie, ca. 110 tons dieselolie og ca. 35 tons smereolie om bord i FU SHAN HAI Han oplyste
endvidere, at al maskineri var stoppet, og at skibets egne pumper ikke kunne benyttes.
Foreren oplyste, at skibet var ramt mellem lastrum 1 og 2, samt at skoddet mellem de to rum
var beskadiget. Foreren mente, at skoddet mellem lastrum 2 og 3 var tet, men at skibet ville
kunne holde sig flydende ogsa med vand i lastrum 3. De vidste ikke, om der kunne opstartes
pumpemateriel om bord, men de ville gerne gore forseget.

Kl. ca. 1450 blev FU SHAN HATI’s forer, overstyrmand og maskinmester igen sat om bord
pa havaristen. BHM gav accept p4, at de tre métte g& om bord igen under forudsetning, at
der hele tiden var en person i styrehuset, som lyttede pd VHF kanal 12, sa de hurtigt kunne
evakueres.

Kl. 1450 kontaktede BHM havnekaptajnen i Renne med henblik pa anvendelse af
slebebdden URSUS. Havnekaptajnen var positiv, men skulle forst i kontakt med den person,
som i givet fald skulle vare forer af slaebebaden.

Kl. 1544 meldte Renne Havns bugserbad fra. De ikke kunne patage sig opgaven, fordi
opgaven efter deres vurdering langt oversteg bugserbdden URSUS’s kapacitet, og fordi
baden kun havde et paletraek pa ca. 12 tons og ikke havde bugserspil, men kun slaebekrog.
Dette blev meddelt OPSCENT kl. 1551 af chef BHM.

KI. 1550 modtog OPSCENT oplysning fra Em. Z. Svitzer om, at slebebaden BOHUS var pa
vej og ville veere fremme 1 lobet af 8 til 9 timer, dvs. tidligst ved midnat.

Kl. ca. 1555 besluttede OPSCENT i samrad med BHM, at man ville anmode
Kystbevogtningen/KBV 202 om at forsege alene at bugsere havaristen til lavere vand.

OPSCENT valgte at udpege en position ca. 3 semil vest af Hammer Odde til grundsaetning
af havaristen. Pa dette sted er havbunden rimelig plan. I tilfzelde af olieforurening, ville der
vare nogen tid til oliebeka@mpelse inden olien drev i land, i forhold til grundsetning pa
gstsiden af Bornholm, hvor 40 meter kurven gér tet pa kysten. OPSCENT fravalgte Davids
Banke, da der her er stejlere skranter pa havbunden. Det samme er tilfzldet ost for
Bornholm.

Kl. 1620 returnerede FU SHAN HAUI’s forer, overstyrmand og maskinmester til BARSO.
Foreren oplyste nu, at skibet nok kunne holde sig flydende, men han var ikke sikker. Han
oplyste ogsa, at der var fare for, at skibet ville knaeekke. Han anmodede BARSO om at skaffe
bugserassistance. Han fik oplyst, at bugserassistence allerede var tilkaldt og ville vare
fremme ved midnat. Den kinesiske forer talte i ca. en halv time med sin reder og agent.

Ifolge oplysning fra sagkyndige skal der anvendes en sleebebdd med mindst 50 tons pceletreek for at bugsere
et skib pa FU SHAN HADI’s storrelse.
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Opklaringsenhedens kan konstatere:
e at OPSCENT fra begyndelsen var bevidst om, at der var risiko for olieforurening

e at OPSCENT fer kl. 14 havde overvejelser om at traekke havaristen ind pa lavere vand for at
begranse olieforureningen

e at OPSCENT/BHM fra Kkl. 14 var klar over KBV 202’s tilstedevzerelse i omradet
e at OPSCENT/BHM vurderede at KBV 202 ikke havde tilstraekkelig slaebekapacitet

e at det under hele forlebet var vanskeligt at vurdere havaristens tilstand, herunder flydetid,
stabilitet og konstruktive styrke efter kollisionen

e at der ikke var et slaebeberedskab
e at OPSCENT blev kontaktet af bugserselskaber
e at OPSCENT ikke selv tog initiativ til at kontakte bugserselskaber

e at OPSCENT Kkl. 1437 fik melding om, at en slaebebad med tilstraekkelig kapacitet ville kunne
veere fremme 7-8 timer senere

e at OPSCENT Kl. ca. 1555 besluttede at lade KBV 202 forsoge bugsering alene, efter at
slaebebiden fra Renne havde meldt fra og Em. Z. Svitzer havde meddelt, at de ferst kunne veere
fremme ca. midnat.

12.3 OPSCENT’s kontakt til den svenske Kystbevogtning og deres farteoj
KBV 202

KI. 1430 modtog OPSCENT fra Kystbevogtningen i Karlskrona tilbud om, at KBV 202
kunne assistere med milje/oliebekaempelse, hvis der blev behov for det. Kystbevogtningen
ville gerne have en skriftlig begering, en sakaldt POLREP, som er en standard
melding/orientering, der skal sendes til andre involverede landes myndigheder.
Kystbevogtningen spurgte OPSCENT, om der ville blive tale om at bugsere havaristen ind
pa lavere vanddybde. Hertil var OPSCENT’s svar, at den beslutning fortsat var under
overvejelse. Kystbevogtningen oplyste, at KBV 202 kunne assistere med bugsering samt, at
OPSCENT kunne kontakte KBV 202 om dette.

Kort for kl. 1450 talte BHM med KBV 202. KBV 202 spurgte, om de skulle forsege at
sleebe havaristen til lavere vand. KBV 202 bad om officiel henvendelse (en POLREP) fra
Danmark om deltagelse i forureningsbekempelse og andet. BHM bad efterfolgende
OPSCENT kontakte Kystbevogtningen i1 Karlskrona.

OPSCENT forsegte et antal gange at sende en fax til Kystbevogtningen i Karlskrona. I faxen
anmodede OPSCENT om, at KBV 202 forblev i omradet for eventuel assistance. Faxen kom
forst igennem ca. kl. 1628 (se nedenfor).

Mellem kl. ca. 1554 og kl. ca. 1624 forsagte OPSCENT flere gange at ringe til
Kystbevogtningen i Karlskrona for at anmode om, at KBV 202 forsegte at bugsere
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havaristen. Der blev ikke opnéet kontakt, idet telefonen i Karlskrona var optaget. K1. 1556-
1559 meldte telefonen 1 Karlskrona all lines busy”.

Kl. ca. 1624 kom OPSCENT igennem til Kystbevogtningen i Karlskrona. Det blev her
opklaret, at OPSCENT ikke havde brugt Kystbevogtningens rigtige faxnummer, som nu
blev oplyst. OPSCENT anmodede om, at KBV 202 forsegte at bugsere havaristen.
Kystbevogtningen svarede, at OPSCENT selv skulle kontakte KBV 202 og anmode om
bugsering.

OPSCENT sendte herefter (kl. ca. 1628) den fax til Kystbevogtningen i Karlskrona, hvor
OPSCENT anmodede KBV 202 om at blive ved havaristen for eventuel bugsering. Faxen
blev registreret modtaget i Karlskrona kl. 1640.

Ifolge BHM kontaktede BHM, efter aftale med OPSCENT, KBV 202 mellem kl. ca. 1640
og 1650 over VHF radio og anmodede skibet om at forsegte at bugsere havaristen til lavere
vand. Fereren pa KBV 202 svarede, at han enskede en skriftlig anmodning.

Ifolge KBV 202’s forer, kontaktede Kystbevogtningen i Karlskrona KBV 202 fer k1. 1700
og oplyste, at OPSCENT havde anmodet om assistance til bugsering. Foreren pa KBV 202
meddelte, at han ville gere klar til bugsering, men enskede en skriftlig anmodning, da en
bugsering kunne vere ansvarspadragende.

OPSCENT sendte en fax kl. ca. 1705 til Kystbevogtningen i Karlskrona, hvor der blev
anmodet om KBV 202’s assistance til at bugsere FU SHAN HALI til position 55°18° N -
014°41° @, vest for Bornholm.

Umiddelbart efter modtagelsen af faxen sendte Kystbevogtningen 1 Karlskrona faxen fra
OPSCENT videre til KBV 202. Den blev registreret modtaget kl. 1711 om bord i KBV 202.

Opklaringsenhedens kan konstatere:

e at OPSCENT i samriad med BHM Kkl. ca. 1555 besluttede, at KBV 202 skulle forsege at bugsere
havaristen alene

e at OPSCENT havde problemer med at komme igennem pa telefon til Kystbevogtningen i
Karlskrona, da denne telefon meldte optaget, og forst fik anmodningen igennem Kkl. 1624

e at OPSCENT ikke havde det korrekte faxnummer til Kystbevogtningen i Karlskrona
e at KBV 202 forst fik en anmodningen om bugsering over VHF radio mellem Kkl. ca. 1640 og 1650

e at KBV 202 derefter begyndte forberedelserne til at sleebe, men anmodede om en skriftlig
bekraftelse

e at den skriftlige bekraftelse blev modtaget om bord pa KBV 202 pr. fax kl. 1711

e at pabegyndelsen af bugseringen blev forsinket i alt ca. 1 time fra det tidspunkt, hvor
OPSCENT traf beslutning om, at KBV 202 skulle forsege at bugsere alene.
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12.4 KBV 202’s bugsering af havaristen

Kollisionen indtraf kl. 1218 pd position 55°21,0° N - 014°44,6 Q. Efter forseg pa at
mangvrere stoppede FU SHAN HALI ifolge kystudkiggen taet pa kollisionsstedet, hvor
GDYNIA 14 efter at have sejlet en cirkel bagbord rundt.

KI. 1711 modtog KBV 202 en fax, der bekraftede anmodningen om at forsege at bugsere
FU SHAN HALI til position 55°18” N - 014°41” Q.

Kl. 1715 kontaktede KBV 202 HAVORNEN for at sperge, om de kunne sette et par mand
om bord pa FU SHAN HAI for at tage imod slebewiren fra KBV 202.

HAVORNEN satte kl. 1725 to mand fra eget skib og en mand fra GAD RAUSING om bord
pa havaristen.

Kl. 1730 var gjet fra slebewiren fra KBV 202 sat fast pA FU SHAN HAI agter. 5 minutter
senere havde de tre personer, der satte gjet pa, forladt FU SHAN HAI Kilder er
HAVORNEN’s dagbog og KBV 202’s elektroniske dagbog.

Ifolge slebestregen fra KBV 202’s elektroniske sgkort, 14 KBV 202 stille fra kl. ca. 1725 til
1737 pa en position 0,58 semil i retning 028° fra KBV 202’s GPS position kl. 1858.

Foto taget mellem kl. 1726 og 1734 fra signalstationen pd Hammeren viser, at KBV 202 14
ca. 50 meter fra FU SHAN HAI’s hak pa dette tidspunkt. FU SHAN HALI 14 pa kurs ca.
SSV. Bakken pd FU SHAN HALI var pé dette tidspunkt lige under vandoverfladen.

Foto taget mellem kl.1734 og 1750 fra signalstationen pd Hammeren viser, at FU SHAN
HAI fortsat 1a pé kurs ca. SSV. Pa ca. dette tidspunkt begyndte KBV 202 at vende FU
SHAN HAI rundt, s havaristen kunne sleebes med agterenden mod den position OPSCENT
havde udpeget. Pa foto taget mellem kl. 1750 ogl1755 18 havaristen pa kurs ca. Syd.

Foto taget mellem kl. 1808 og 1818 fra signalstationen p4 Hammeren viser, at FU SHAN
HAI nu 14 pa kurs ca. Ost.

Foto kl. 18.24 fra signalstationen pd Hammeren viser, at FU SHAN HAI nu 14 pa kurs ca.
N@. Det mé antages, at bugseringen 1 SV-lig retning er pabegyndt ca. pa dette tidspunkt, da
havaristens agterende nu havde omtrentlig retning mod OPSCENT’s position for
grundsaetning.

Af slebestregen fra KBV 202’s elektroniske sekort ses, at KBV 202 fra kl. ca. 1734, hvor
sleebetrossen var sat fast og til havaristen var vendt kl. ca. 1824, sejlede i en bue nord- og
vestover 1 forbindelse med udfiring af slebewiren og vending af havaristen. I dette tidsrum
bevagede havaristen sig ogsd noget nord over.

Foto kl. 1830 fra signalstationen pa Hammeren viser, at FU SHAN HAI nu 14 pa kurs ca.
Nord.

Kl. 1858 var KBV 202’s position ifelge skibets GPS 55°21,19° N - 14°45,53 . Der var ca.
350 meter slebewire ude. FU SHAN HATI’s haek har derfor befundet sig ca. 0,2 somil i
NN@-lig retning fra KBV 202. Dette bekraeftes af HAVORNEN’s position anfert i dagbog
fra BHM.
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Foreren af KBV 202 har oplyst, at det blev vanskeligere at slabe efter ca. kl. 1900, fordi
havaristen efterhanden 14 noget dybere, end da slebet startede.

KI. 1927 befandt LEOPOLD ROSENFELDT sig ved vraget pa position 55°20,89° N -
014°45,50° O ifelge dagbog fra BHM.

Foto kl. ca. 1930 fra signalstationen pA Hammeren viser, at havaristens agterskib skar ud
mod vest 1 forhold til sleberetningen.

KI. ca. 1945 skete en lufttryksekspansion om bord pa havaristen. Skibets steevn sank, sé
denne stod pa havbunden. En videooptagelse viser, at slebespillet pA KBV 202 firede ud
automatisk, og det kan derfor konstateres, at bugseringen sluttede pa dette tidspunkt. Kilder
er video fra KBV 202, politiets foto samt foto fra signalstationen pA Hammeren.
Skibet/vraget flyttede sig ikke yderligere fra dette tidspunkt.

Kl1. 2049 var FU SHAN HAI helt sunket.

Bjergningsselskabet Dansk Bjargning og Bugsering A/S, som arbejder pd vraget har oplyst,
at positionen over agterskibet af vraget er 55°20,665° N - 014°45,446’ O.

Opklaringsenheden kan konstatere:

o at der fra FU SHAN HAD’s position kl. 17.30 til den position OPSCENT havde udpeget var 4,6
somil i retning 218°

e atder fra FU SHAN HAD’s position Kkl. 14 til den position OPSCENT havde udpeget var ca. 3,5
somil

e at KBV 202 skulle slaebe havaristen mod vind og strem
e at FU SHAN HAI fra kl. 1858 til 1945 blev bugseret af KBV 202 ca. 0,7 somil i retning ca. 190°
e at FU SHAN HAI samlet blev flyttet ca. 1 semil i retning ca. 200° fra kl. 1730 til 1945

e atder var ca. 3,6 semil i retning ca. 225° til den udpegede position, da FU SHAN HAI’s staevn
gik i havbunden

e at der gik 7 % time fra kollisionen indtraf til stevnen gik i havbunden
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Undervandsoptagelse fra Dansk Bjergning og Bugsering A/S af vraget liggende pad
havbunden. Man kan se at vraget er breekket ved lastrum 5.

13. Handtering af indsatsen mod forurening

OPSCENT beordrede METTE MILJO til omradet kl. 1255. Skibet 14 pd 1 times beredskab
pa Holmen 1 Kebenhavn. Skibet afgik kl. 1355.

SOK beordrede GUNNAR THORSON til omradet kl. 1300. Skibet 14 pd 16 timers
beredskab pa Marinestation Kabenhavn. Skibet afgik ca. kl. 1756.

Mellem kl. 1353 og 1437 havde OPSCENT flere samtaler med bugserselskaber, bl.a. Em. Z.
Svitzer om kollisionen. Kl. ca. 1437 led meldingen , at egnet sleebeassistance tidligst ville
kunne forventes fremme ved havaristen om ca. 7 til 8 timer. K1. 1550 meldte Em. Z. Svitzer,
at en bugserbéd, som skulle afgd fra Malmeg, kunne vare fremme om 8 til 9 timer (tidligst
ved midnatstid).

Chef BHM kontaktede OPSCENT kl. 1345 angéende dreftelser om beslutninger og tiltag.
Frem til kl. ca. 1430 var der hyppige kontakter mellem OPSCENT og BHM vedrerende
forureningsforebyggende tiltag — herunder handtering af havaristen.

KI. 1400 var det lokale landbaserede beredskab pa Bornholm varskoet. OPSCENT havde
tilkaldt chefen for miljesektionen og chefen for operationsafdelingen m.fl.

KBV 202 var fremme i1 havariomradet ca. kl. 1400. Skibet var ogsa indrettet til bekempelse
af olieforurening.

KI. 1430 var BHM ved at undersoge, hvor meget flydespearring, der var til rddighed for evt.
udlegning omkring havaristen.

KI. 1434 modtog OPSCENT oplysninger fra foreren af FU SHAN HAI via BARS® om olier
og last, samt at havaristen var skadet mellem last 1 og 2, som maétte betragtes som
vandfyldte, idet skoddet mellem last 1 og 2 méitte antages at vaere beskadiget. Foreren
mente, at det ikke var utankeligt, at skibet ville holde sig flydende selv, om der var
vandindtrengning fra last 2 til last 3.
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KI. ca. 1712 havde OPSCENT kontakt med rederiets agent, som bl.a. oplyste om skibets
P&I club.

Beredskabsstyrelsen oplyste kl. 1812 til OPSCENT om gedningens sammens&tning.
Geadningen havde ingen indflydelse pd havmiljeet.

KI. 1820 blev flydesparringer lastet om bord i tre enheder, orlogskutteren BARSO og 2
hjemmevarnsenheder

Kl. ca. 1900 afsendtes 400 meter sparringer fra Flddestation Korser til BHM. Endvidere var
der kontakt mellem OPSCENT og skibets P&I club.

KI. 1930 var status pa spearringer saledes, at der var 400 meter under transport til BHM, 800
meter var pa Bornholm samt 600 meter oceansparrimger, dvs. i alt 1800 meter sparringer,
var parat til indsats. Endvidere var METTE MILJ©@ og GUNNAR THORSON pa vej til
omradet med 1 alt 800 meter oceansperringer.

KI. 2047 fik OPSCENT oplysning om lastmangden i de forskellige lastrum.
KI. ca. 2230 var hjemmevarnsenhederne godt i gang med udlaegning af spaerringer.

Kl. 2315 oplyste Beredskabsstyrelsen til OPSCENT/BHM, at gadningen 1 lasten ikke var
brand eller eksplosionsfarlig, og at den ikke ville reagere med vand.

Opklaringsenheden kan konstatere:

e at midlerne til opsamling og handtering af forurening med bunkerolie m.v. var inden for
rakkevidde

e at OPSCENT’s og BHM’s forberedelser til at handtere en kommende olieforurening blev
iveerksat hurtigt — herunder advisering af lokalberedskabet og

e at miljeskibene - et 14 pa 1 times beredskab og et andet pa 16 timers beredskab - blev alarmeret
henholdsvis kl. 1255 (afsejlede kl. 1355) og kl. 1300 (afsejlede 1756).

14. Tidspunkt for en maritim myndigheds (SOK’s) indgriben i et
begivenhedsforleb

Folgende forhold ber efter Opklaringsenhedens mening veere genstand for
opmerksomhed i forbindelse med en maritim myndigheds indgriben:

Der var 1 situationen FU SHAN HALI tale om “dedt skib” fra kl. ca.1330, hvor alt maskineri
om bord var stoppet af og et skib, hvor skibsfereren sammen med sin bes@tning evakuerer
skibet. Da skibsforeren igen kl. 1450 sammen med en maskinmester og en styrmand tog om
bord for bl.a. at undersege muligheder for leensning af indstremmende havvand 1 skibet,
forblev havaristen et ”dedt skib”.
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Det ma forventes, at skibsfereren sammen med den gvrige skibsledelse, har sterst viden med
hensyn til skibets indretning, udrustning, konstruktion, last og stabilitet. En viden som skal
bruges og/eller gives videre.

Ogsa efter det tidspunkt, hvor skibsfereren sammen med styrmanden og maskinmesteren
igen gik fra borde, kl. ca. 1620, for ikke at vende tilbage til skibet, var det stadig
skibsfereren, rederen og ejeren, der var ansvarlige for skibet i dets havarerede tilstand.

OPSCENT/BHM skulle fra begivenhedens start, dvs. fra det tidspunkt, hvor melding om
kollisionen blev modtaget, udeve sine befgjelser til koordinering af den indsats og
ivaerksattelse af de foranstaltninger, der métte vaere nedvendige 1 en situation, hvor der var
tale om redning af personer til sos, f.eks. en skibsbesatning og/eller, hvor et ubemandet skib
1 danske farvande skennedes at udgere risiko for miljeet.

I situationen med FU SHAN HALI var der fra starten tale om samtidigt at tage vare pa bade
seredning, to havarerede skibe, hvoraf det ene kunne bjaerge sig selv, mobilisering af skibe
og udstyr til bekampelse af olie pd havet og pad kyster samt alarmering af det landbaserede
beredskab i lokalomraderne.

Kl. 1620 forlod skibsfereren for sidste gang FU SHAN HAI, men ansvaret for havaristen
kunne hverken forer eller reder fraskrive sig ved, at foreren forlod skibet.

Med hensyn til hndtering af et stort ubemandet, drivende og synkende stort set ubekendt
”dedt skib”, der skennedes at udgere risiko for miljeet, er beslutningstagning omkring
koordinering og indsats s@rdeles vanskelig og kraever omhu for alle tenkelige risici, som
matte komme til at optraede i det videre begivenhedsforleb.

De indledende overvejelser om assistance til eventuel bugsering af havaristen var i gang ved
OPSCENT Kkl. ca. 1353, og overvejelser og vurderinger om selve handtering af havaristen
var indledt ved BHM nogen tid for kl. 1345, hvorefter dreftelser mellem BHM og
OPSCENT om risici og ivaerksettelse af tiltag var indledt.

Opklaringsenheden kan konstatere:

e at BHM modtog melding om Kollisionen kl. 1224, hvorefter der omgiende blev iverksat en
redningsoperation

e at BHM meldte om kollisionen til OPSCENT kl. 1231, hvorefter OPSCENT inden for de naeste
minutter initierede forskellige tiltag, bl.a. tilkald af helikoptere for redningsopgaver og for
observering af olie pa havoverfladen samt sendte ordre tii METTE MILJO om at sejle til
kollisionsomradet

e at OPSCENT og BHM fra begivenhedens start var klar over, at SOK var den maritime
myndighed inden for omradet, som havde ansvaret.
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Foto taget af flyvemaskine fra den svenske kystbevogtning af havaristen kort efter
kollisonen.
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