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1. Bakgrunnen for utredningen

Den halvt nedsenkbare boreplattformen! Deep Sea Driller, som var pd vei til Bergen,
forliste 1. mars 1976 neer land utenfor Fedje i Hordaland. Seks personer omkom.
Ulykken ble gransket av en undersekelseskommisjon oppnevnt av Justisdepartementet
den 2. mars i medhold av sjefartsloven § 314. Kommisjonen avga sin rapport 28, april
samme ar, og konkluderte med at arsaken til grunnstetingen i forste rekke var uvheldige
disposisjoner foretatt av plattformsjefen (kapteinen).

Plattformen var eiet av kommandittselskapet KS Deep Sea Drilling Company AS, men
det var selskapet Odfjell Drilling and Consulting Company A/S, som opererte
plattformen pa vegne av eierselskapet frem til den havarerte.?

Parerende og overlevende etter ulykken har ikke kunnet legge forliset bak seg, og har
ensket ny granskning. Deres arbeid for & oppné dette, resulterte i at Stortinget fattet
anmodningsvedtak nr. 175 1 saken den 15. desember 2004, med slik ordlyd:

Stortinget ber regieringa i samband med Revidert nasjonalbudsjett 2005 foreta ein
giennomgang av alle sider ved forliset av viggen Deep Sea Driller.

Forslaget ble fremmet av Sp, Ap, SV og FrP ifm Budsjett-innst. S. nr. 5 (2004-2005) fra
Kommunalkomiteen.

Statsministerens kontor besluttet 1. april 2005 at ansvaret for oppfelgingsvedtaket
skulle ligge hos Justisdepartementet, serlig fordi det var dette departement som i 1976
hadde oppnevat undersgkelseskommisjonen.

Sp etterspurte status i saken, da anmodningsvedtaket ikke ble omtalt ifm RNB 2005, ifr.
St.prp. ar. 65 (2004-2005).

[ St.meld. nr. 4 (2005-2006) om anmodnings- og utredningsvedtak i stortingssesjonen
(2004-2005) gis folgende omtale av saken:

Boreriggen "Deep Sea Driller” forliste i mars 1976. Stortinget har bedt regjevinga foreta
ein gjennomgang av alle sider av forliset. Grunna kompleksiteten og omfanget av saka og
den tida som er gatt sida forliset, vil giennomgangen det er oppmoda om mdtte ta noe tid.
Regjeringen vil deretter komme tilbake til Stortinget pa egna mdte.

! Fullstendig betegnelse: AKER H3 semi-subversible drilling platform

2 Kommandittselskapet KS Deep Sea Drilling Company AS, ble stiftet 5. okt. 1971. Selskapet Odfjell
Drilling and Consulting Company A/S, stiftet 8. februar 1973, opererte plattformen frem til den havarerte
1. mars 1976, Dette selskapef kan karakteriseres som et entreprenarselskap i boretjenester offshore,
Odfjell Drilling and Consulting Company A/S skiftet navn 15. januar 1996 til Odfjell Drilling AS. Den 14.
desember 1998 ble selskapet fusjonert med Odfjell Drilling Holding AS. Det fusjonerte selskap tok navnet
Odfiell Drilling AS.

Selskapsstrukturen i dag er slik at det nye selskapet Odfiell Drilling AS er moderseiskap for 2
datterselskaper; Odfiell Offshore AS og Odfjell Rig AS.



Justisdepartementet har hesluttet at utredningen i forbindelse med forliset av Deep Sea
Driller skal gjennomferes som en enmannsutredning. Politimester Rolf B. Wegner
(heretter kalt utreder) har péa foresporsel sagt seg villig til & pata seg denne oppgaven.

Han startet sitt arbeid den 19. mars 2007, pd grunnlag av et nzermere fastsatt mandat,
som er referert i kapittel 2 nedenfor.



2. Mandatet

I brev av 14. mars 2007 fra justisministeren ble mandatet for utredningsarbeidet fastsatt
slik:

1. Gjennomga kommisjonsrapporten av 28. april 1976, samt annen dokumentasjon etter
forliset, med sikie pa d avdekke om det i denne dokumentasjon ev indikasjoner pa feil eller
mangley, som bar fore til nye undersokelser av havariel.

2. Pd samme grunnlag avdekke om det ey indikasjoner pa at myndighetenes oppfolging
etter forliset, spesielt i forhold til de etterlatte og parverende, pd noe punkt har vert
mangelfull.

3. I fall det avdekkes indikasjoner som nevnt i punkt 1.0g 2., skal giennomgangen omfatte
Jorslag til hvilke konkrete undeysokelser som bar giennomyores for a klarlegge om det bak
indikasjonene ey reelle misforhold som boy rettes opp.

I arbeidet med utredningen bor det vurderes d ha kontakt med overlevende og etterlatte,
eller representanter for disse. Det bar ogsd vurderes d ha konlakt med andre aktorer som
har veert involvert i og etter ulykken.

Utreder kan bruke referansepersoner og innhente sakkyndig vurdering og uttalelse. Det kan
bes om bistand fra Justisdepartementet i forbindelse med d innhente slik vurdering og
uttalelse.

Rapporten skal avgis til Justisdepartementet innen 1. november 2007.

Det fremgéar av mandatet at utredningen ikke nedvendigvis skal konkludere med at det
var — eller ikke var - feil eller mangler i dokumentasjonen etter forliset, eller ved
oppfolgingsarbeidet etter forliset. Utredningen skal "bare” avdekke eventuelle
indikasjoner pa slike misforhoid.

Utredningen skal likevel gé et skritt videre, nemlig komme med forslag til hvilke
undersgkelser som ber iverksettes for 4 klarlegge om det bak eventuelle indikasjoner
skjuler seg reelle misforhold som ber reftes opp.

Kommisjonsrapporten fra 1976 er det sentrale dokumentet. Feil eller mangler i annen
dokumentasjon etter forliset er relevant bare dersom denne dokumentasjon har veert
brukt som kilde i kommisjonsarbeidet, og dermed har kunnet pavirke
kommisjonsrapportens innhold.

Eventuelle konstaterte eller antatte feil eller mangler ved plattformen, redningsutstyret
ombord mv er bare relevant for utredningen dersom disse feil eller mangler kan ha hatt
betydning for plattformens grunnsteting eller for mannskapets sikkerhet ombord i
livbaten.



Endelig forstas mandatet slik at fokus for utredningen skal vaere pa forlisets
hendelsesforlap og arsaker, og ikke pa skyld og ansvar. Utredningen vurderer derfor
ikke faktum i forhold til straffebud med sikte pé straffeansvar eller i forhold til regler
om administrative forfoyninger eller sivilrettslige reaksjoner.

For sa vidt angér oppfelgingsarbeidet etter forliset, skal utredningen bare omfatte
myndighetenes oppfelging. Det betyr at vurdering av den oppfelging som rederi,
plattformeier, forsikringsselskap eller andre ikke-offentlige institusjoner var ansvarlig
for, Klart faller utenfor mandatet.




3. Arbeidsmater

Utredningsarbeidet omfatter for det forste en gjennomgang, analyse og sammenstilling
av alle tilgjengelige dokumenter med tilknytting til forliset. Dette er sarlig dokumenter
fra Justisdepartementets arkiv, men materialet omfatter ogsi dokumenter fra andre
relevante myndigheter som Sjefartsdirektoratet, politiet, patalemyndigheten,
redningstjenesten og domstoler. Fra Justisdepartementets arkiv har ogsa interne
departementsnotater mv veert tilgjengelige.

Alctuelt arkivmateriale som i sin tid ble oversendt Statsarkivet eller Riksarkivet, er
innhentet i kopi derfra.

Videre inngér i dokumentomfanget skriftlig materiale som Stettegruppen for de
overlevende og parerende (heretter kalt Stettegruppen) har sendt Justisdepartementet,
samt en sterre mengde presseklipp fra 1976 og frem til i dag.

[ tillegg kommer arkivmateriale som rederiet Odfiell Drilling AS har stillet til utreders
radighet,

Endelig inngar i dokumentomfanget dokumenter som gir informasjon om
markedsmessige, miljomessige og andre forhold i tilknytting til norske
boreplattformers virksomhet i Nordsjgen i midten av 1970-arene.

I arbeidet med utredningen har utreder hatt samtaler med:
1) Medlemmene av undersgkelseskommisjonen fra 1976, Karle Teige, @ivind Sandnes,
Dag Kavlie og Ernst Rolf Olsen. Kommisjonens formann Johan Fr. Meyer, er dod.
2) Offentlige myndigheter

- Sjefartsdirektoratet

- Hovedredningssentralen for Ser-Norge
3) Rederiet Odfjell Drilling AS
4) Overlevende og pararende etter forliset, samt Stettegruppen:
Innholdet av disse samtalene har bestatt i & bekrefte, klargjere og utdype informasjoner
som overlevende og parerende tidligere har gitt, Iytte til kritiske synspunkter pé den
utforte granskning av forlisef, samt pad myndighetenes oppfelging av dem etter forliset.
5) Diverse andre personer som har veert involvert i forliset eller i oppfelgingsarbeidet
etter dette.

Videre har folgende personer vaert benyttet som referansepersoner i forbindelse med
spesielle temaer:

Tidligere havnedirekter i Bergen, Nils Standal

Professor dr. juris Hans Jacob Bull

Politioverbetjent Geir Duesund

Politibetjent (og tidl. spesialmedarbeider ved Nordsje-/miljeseksjonen Rogaland
politidistrikt) Stein Ege

Det er innhentet en betenkning om kulturelle og kommandomessige forhold p4 norske
plattformer i 1970-arene, av tidligere plattformsjef Kjell Gabriel Stangeland og
pensjonert politiavdelingssjef Bjorn Helgesen.



Det har under utredningsarbeidet ikke vist seg nedvendig & innhente sarlige
sakkyndige uttalelser,

Utredningen er forsynt med et storre antall fotnoter, som viser kildene til de
informasjoner og synspunkter som utrederen har nyttiggjort seg.

Ved kartlegging av myndighetenes oppfelging av overlevende og parerende etter
forliset, har utreder stett pi enkelte metodiske problemer. Disse er papekt
innledningsvis i det kapittel som beskriver denne oppfelgingen.

Utredningsarbeidet har reelt og formelt vaert en utredning — ikke en granskning. Dette
er blitt presisert for alle de personer og myndigheter som utreder har veert i kontakt
med.

Utredningsarbeidet er utfert pa selvstendig grunnlag. Utreder er ikke ansatt i
Justisdepartementet, men er bare engasjert av departementet. Utredningens innhold
innenfor mandatets rammer er ikke droftet med departementet. Utreder har ikke
mottatt noen form for feringer fra departementet nér det gjelder utredningens innhold
eller konklusjoner. Heller ikke fra andre myndigheter har utreder mottatt slike
foringer.

Utreder har ikke pé noe tidspunkt for utredningen startet opp veert involvert i Deep Sea
Drillers forlis, eller med oppfelgingsarbeidet etter forliset.



10

4. Utredningens oppbygging og sammendrag

Utredningens tre forste kapitler er av mer formell art. Her behandles henholdsvis
bakgrunnen for utredningen, beskrivelse av utreders oppdrag, samt den arbeidsmetode
som er anvendt under utredningsarbeidet.

[ kapittel 5 informeres det om undersokelseskommisjonen av 1976. Kommisjonens
sammensetning, mandat, materiale og arbeidsmate gjennomgés. Utreder peker pa at
kommisjonen synes & ha fitt et noe upresist mandat, noe som senere kan ha ledet til
enkelte misforstaelser om kommisjonsrapportens innhold.

I kapittel 6 blir kommisjonsrapporten vurdert kritisk med tanke pé 4 avdekke
indikasjoner pé positive feil i rapporten. Utreder har ikke kunnet se slike indikasjoner
pa feil av betydning.

I kapittel 7 reises sparsmalet om kommisjonsrapporten er beheftet med mangler. 1
dette inngdr ogsa mangler/utelatelser som neppe var synlige for kommisjonen, men
som ferst etter at kommisjonsrapporten var avgitt, er blitt aktuelle vurderingsstemaer.
Kapitlet drefter dessuten pastander om mangler/utelatelser, som senere er fremsatt fra
enkelte hold, uavhengig av om pistandene pé forhand syntes vel begrunnet eller ikke.
Vurdert i ettertid, vil utreder mene at kommisjonsrapporten pa enkelte punkter kunne
ha veert noe fyldigere. Dette rokker imidlertid ikke ved rapportens hovedkonklusjoner.
Kapittel 7 er utredningens lengste kapittel.

[ kapittel 8 refereres enkelte andre myndigheters vurdering av
undersekelseskommisjonens rapport, avgitt kort tid etter at rapporten ble lagt frem.
Rapporten fikk positiv omtale.

[ kapittel 9 giennomgés politietterforskningen etter forliset. Straffesaksdokumentene,
herunder sarlig de mange politiavher, var meget viktige premisser for
kommisjonsrapporten. Svakheter ved politietterforskningen ville dermed kunne fore til
tilsvarende svakheter ved kommisjonsrapporten. Etter utreders vurdering var
politietterforskningen etter forliset av vanlig god kvalitet etter datidens mal.

[ kapittel 10 kommenteres medieomtalen av forliset. Denne omtalen kan neppe sies &
inneholde stoff av direkte nytte for utredningsarbeidet. Men deler av mediedekningen,
spesielt den kritiske del, har veert med a peke ut hvilke problemstillinger utredningen
seerlig burde vie oppmerksomhet.

[ kapittel 11 er det laget en generell innledning til utredningens kapitler om statlige
myndigheters oppfalging etter forliset.

I kapittel 12 varderes myndighetenes oppfelging av de maritime og redningsmessige
erfaringer etter forliset. Denne oppfalgingen fremstir som god.
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[ kapittel 13 vurderes myndighetenes oppfelging av de overlevende. Kapittelet forseker
a beskrive den situasjon som de overlevende har gjennomlevd, og som derfor kan
skape forstéelse for det oppfelgingsbehov de overlevende fikk etter ulykken. De fleste
overlevende fikk et mangeartet oppfelgingsbehov, men som bare i varierende grad ble
fulgt av det offentlige. Den katastrofepsykiatriske oppfelging var — malt med dagens maél
—nermest fraveerende. Men denne oppfelgingen avvek neppe vesentlig fra det som den
gang var vanlig etter sterre ulykker.

I kapittel 14 vurderes myndighetenes oppfelging av de parerende. De parorendes
oppfelgingsbehov er forsekt klarlagt. Det synes a veere klare indikasjoner pé at mange
parerende ikke har fatt profesjonell eller annen hjelp til 4 takle de akutte
sorgreaksjonene i tiden etter forliset, og har derfor senere i livet métte slite med
psykiske problemer. P4 den annen side kan oppfelgingen neppe sies & avvike vesentlig
fra det som den gang var vanlig ovenfor parerende etter storre ulykker.

[ kapittel 15 er utredningens konklusjoner og tilrddinger innfatt.



5. Undersekelseskommisjonen fra 1976.
9.1 Kommisjonens sammensetning

Den 2. mars 1976 oppnevnte Justisdepartementet, etter initiativ fra Sjefartsdirektoratet,
en undersekelseskommisjon i medhold av dagjeldende sjefartslovs § 314, jir.
Kronprinsregentens resolusjon av 5.mai 1967.

Kommisjonen fikk denne sammensetning:

1. Justitiarius Johan Fr. Meyer, formann
Plattformsjef Karle Teige
Teknisk sjef Oyvind Sandnes
Professor Dag Kavli
Sekretzer Ernst Rolf Olsen

ST

Kommisjonens medlemmer var utpekt med det siktemal at:

o formannen skulle kunne fylle vilkirene for & vare hoyesterettsdommer,

o et medlem skulle vaere plattformsjef med erfaring fra en boreplattform
tilsvarende Deep Sea Driller,

¢ ct medlem skulle vaere maskinteknisk sakkyndig med erfaring fra boreplattform,

» et medlem skulle vacre skrogteknisk sakkyndig med erfaring fra boreplattform,
og at

« ot medlem skulle veere telegrafist eller underordnet sjemann.

Under utredningsarbeidet er det ikke kommet frem opplysninger som gir grunnlag for
tvil om kommisjonens kompetanse i bredde eller i dybde.

5.2 Kommisjonens mandat

5.2.1 Generelt

Utrederen har i Justisdepartementets arkiv ikke funnet noe egentlig mandat for
kommisjonen. Det er da heller ikke i kommisjonsrapporten vist til noe mandat, hvilket
hadde vart meget naturlig dersom et slikt var blitt gitt.

Det neermeste man kommer et skriftlig mandat er departementets oppnevnelsesbrev av
2. mars 1976 til formannen, hvor det bl.a. heter ”...... undersoke forholdene omkring
havariet av boreplattformen "Deep Sea Driller” 1. mars 1976,

Denne meget generelle oppdragsbeskrivelse mé imidlertid sees i sammenheng med
"Forelopige regler om undersegkelseskommisjoner etter lov 20. juli 1893 om sjefarten §
3147, fastsatt av Justisdepartementet den 22. august 1962. Her heter deti § 6: "Om
formélet med underseokelsene gjelder sjpfartslovens § 303 forste ledd tilsvarende.” I
denne §'en beskrives formalet med sjeforklaringer slik:

Ved sjaforklaring skal det sokes sd vidt mulig fullstendige opplysninger om de faktiske
omstendigheter ved og drsakene til vedkommende hending, seerlig om forhold som er av
betydning for bedemmelse av skipets sjodyktighet, eller for vurderingen av reglene om
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sjadyktighet til sjos, og om forhold som kan tenkes a begrunne straffeansvar eller annet
ansvar for vederen, skipsforeven, mannskapet eller andre.

I Justisdepartementets bemerkninger til § 63 i de forelepige regler om
undersokelseskommisjoner etter sjefartslovens § 14, er imidlertid felgende presisert:
Det er tkke hensikten at kommisjonen i sin vapport skal ta hensyn til hvem som det i tilfelle
kan gjores strafferettslig eller disiplincert ansvar mot, eller uttale seg om muligheten for
stvilt erstatningssoksmdl. Kommisjonen skal soke ulykken best mulig oppklart bl.a. med
henblikk pd ansvarssporsmdlene, men det tilkommer vedkommende myndigheter ¢ avgjore
om det skal gjores ansvar gieldende, og ansvarssparsmdlene vil som ellers hove inn under
domstolene i siste innstans.

I de samme forelapige reglers § 10, 3.Jedd, stir det videre at kommisjonens rapport
eventuelt skal inneholde ”... forslag til forfoyninger som etter kommisjonens mening boy
treffes for d hindre nye ulykker av samme eller lignende art.”

Justisdepartementets oppnevnelsesbrev av 2. mars, sammenholdt med sjglovens § 303
om formdlet med sjsforklaringer, og med § 6 og § 10, 3.ledd i Forelgpige regler om
undersgkelseskommisjon etter sjofartslovens § 314, utgjorde etter utrederens
oppfatning sannsynligvis en tilfredsstillende oppdragsbeskrivelse for kommisjonen.

Nér kommisjonsrapporten leses i sin helhet, synes det 4 fremga at kommisjonen har
lagt til grunn en mandatforstaelse i samsvar med ovenstiende, og som kan angis med
stikkordene hendelsesforlep, drsaksforhold, tilrddinger.

5.2.2 Klarlegging av skyld og ansvar innenfor mandatet?
Seerlig pé et punkt kan uklarhet i mandatet ha skapt grunnlag misforstaelser, nemlig om
kommisjonsrapporten uttaler seg om skyld hos plattformsjefen eller hos andre.

P4 rapportens side 31 er det uttalt: ” Arsaken til grunnstotingen er etter kommisjonens
mening i forste vekke uheldige disposisjoner foretatt av plattformsjefen”.

Dette er senere blitt utlagt av Stettegruppen og i enkelte medier som om kommisjonen
bebreider kapteinen for subjektiv skyld. Noen eksempler pa overskrifter: "Skarp kritikk
fra havarikommisjonen”, "Skarp kritikk efter "Deep Sea Driller”s grunnsteting”,
"Voldsom kritikk mot kapteinen”, "Det er lett 4 skylde pa dem som er dede”.

Det kan imidlertid synes uklart om kommisjonen egentlig konkluderer med skyld hos
plattformsjefen. At han var drsak til forliset, betyr nedvendigvis ikke at dette kan
bebreides ham som subjektiv skyld. P4 den annen side fritar kommisjonen selvsagt
heller ikke plattformsjefen for subjektiv skyld i hendelsen. Ved beskrivelsen av
plattformsjefens handlemate bruker kommisjonen i stedet det mer objektive begrepet
"uheldige disposisjoner”.

* Justisdepartementets rundskriv 1910-68 E av 9. sept. 1968



Som et ledd i arbeidet med & kartlegge hendelsesforlep og arsaker, klarlegger
kommisjonen en rekke faktiske forhold. Riktignok ville disse faktiske forhold langt pa
vei ha veert relevante ogsa ved senere vurderinger av plattformsjefens eller andres skyld
i og ansvar for forliset. Men det er ikke med tanke p3 disse sporsmal at kommisjonen
klarlegger hendelsesforlap og arsaker.

Utreder sitter igjen med det inntrykk at kommisjonen har forstétt sitt mandat slik at den
ikke skal vurdere skyld hos plattformsjefen, og at kommisjonens rapport derfor heller
ikke uttaler seg om skyld, verken hos plattformsjefen eller hos andre.

En slik oppfatning av kommisjonsmandater er ogsi lagt til ved en rekke senere
granskninger av andre ulykker:

1) T kommisjonsrapporten etter "Scandinavian Star”-ulykken i 1990, er det presisert:
"Utvalget har derimot ikke forstatt oppgaven pd den mdten at det skal ta stilling til om
personer eller institusjoner har opptrddt slik at det vil vere grunnlag for strafferetislig
tiltale, administrative forfayninger eller sivilvettslige reaksjoner. Nir utvalget
karakteriserer enkeltpersoners eller institusjoners opptreden, ligger det 1 dette ingen
stillingtagen til om strafferettslige eller andre sanksjonsbelagte regler er overtrddt.™

2) I kommisjonsrapporten etter hurtighaten MS Sleipners forlis i 1999 heter det:5
Kommisjonen er ingen domsstol. Den har derfor tolket sitt mandat slik at kommisjonen
giennom den fremstilling som kommisjonen giv av faktum, har gitt en tilstrekkelig
Jremstilling av relevante omstendigheter. Eventuell vurdering av faktum i forhold til
straffebud med sikte pd strafferettslige reaksjoner eller i forhold til vegler om administrative
Jorfayninger eller sivilvetislige reaksjoner, er det opp til patalemyndigheten, andre berarte
og senere domstolene d ta stilling til. Kommisjonen har likevel funnet det viktig i en del
sammenhenger d karakterisere enkeltpersoners og institusjoners opptreden pd grunnlag av
pduviste forhold. Det ligger i dette ikke noen stillingtagen til om straffebud eller andre
sanksjonsbelagte vegler faktisk er overtradt.”

3) Tilsvarende oppfatninger er formulert i rapporten etter Asta—uiykken 1 20006 0g i
rapporten etter Lillestrom-ulykken samme 3r7.

Misforstaelser gaende ut pa at rapporten uttalte seg om skyld hos plattformsjefen,
kunne ha vart unngétt dersom kommisjonen hadde gjort det enda tydeligere at den
fokuserte hendelsesforlop, arsaksforhold og tilrddinger, og ikke subjektiv skyld.

2.3 Kommisjonens materiale

Kommisjonsrapporten inneholder i sitt kapittel 2 en oversikt over det materialet
kommisjonen har innhentet, og lagt til grunn for sine vurderinger:

TNOU 1991: 1A, side 14.
S NOU 2000:31, side 20
¢ NOU 2000: 30, side 15
"NOU 20019, side 13



0.3.1 Kommisjonen har selv avhert 13 av mannskapet. Disse hadde tidligere blitt avhert
ogsd av politiet. Ytterligere 5 vitner ble avhert av kommisjonen, herunder en person
som tidligere har tjenestegjort som plattformsjef pd Deep Sea Driller.

['tillegg tok Stavanger byrett vitneavher av kaptein og vakthavende styrmann pa
plattformens supplyfartey "Georgturm”.

5.3.2 Kommisjonen har videre til sin disposisjon hatt alle forlisets
etterforskningsdokumenter fra Hordaland politikammer, herunder vitneavher av
samtlige overlevende.

5.3.3 Fra rederiet har kommisjonen fitt de aktuelle sertifikater, spesifikasjoner og
tegninger vedrerende plattformen. Videre har kommisjonen hatt til disposisjon de
karter plattformen navigerte etter, radiodagbok, maskindagbok mv. Dekksdagboken
gikk imidlertid tapt ved forliset,

5.3.4 Videre har kommisjonen mottatt tekniske data vedrerende plattformens livbater,
vaerobservasjoner fra Veervarslingen pd Vestlandet, vaktjournal fra Bergen radio,
redningslogg fra Hovedredningssentralen for Ser-Norge og rapporter fra fererne av
redningshelikoptrene.

5.3.5 En mer konkret og detaljert oversikt over materialet fremgar av
kommisjonsrapportens bilagsfortegnelse pa i alt 60 bilag. Bilag 1 og 2 er henholdsvis
kommisjonens protokoll og politietterforskningsdokumenter. Bilagene fra nr. 3 til nr. 60
er kommisjonens interne arbeidsdokumenter.®

5.4 Kommisjonens arbeidsméte

Kommisjonen har fort en protokoll som beskriver dens virksomhet. Her fremgar at
kommisjonen har giennomfert i alt 10 dagsmeter, samt befaring pa ulykkesstedet. Alle
kommisjonens vitneavher er referert i protokollen. Kommisjonen har holdt sine meter
for lukkede derer. Det samme ble gjort i Stavanger byrett i forbindelse med
vitneavherene der.

[ tillegg til arbeidsmatene, har hver av kommisjonens medlemmer dpenbart ogsa
arbeidet utenom metene. Det ma i szrlig grad antas 4 gjelde kommisjonens formann.

Kommisjonens arbeidsmdéte synes 4 vaere tradisjonell, med innhenting av et betydelig
informasjonsmateriale, som dernest er blitt systematisert og analysert, for til slutt a lede
frem til konklusjoner.

Kommisjonen har ikke funnet grunn til & innhente sakkyndige vurderinger utover de
faglige varderinger som den selv fant naturlig a foreta i kraft av egen kompetanse.

¥ Se Justisdepartementets brev til Sjefartsdirektoratet av 9. juni 1976, ref. 5907/76 A-C/jh. Departementet mente
at bilag I (kommisjonens protokoll) ikke burde offentliggjeres fordi kommisjonen moter ble holdt for lukkede
derer. Bilag 2 er politiets etterforskningsdokumenter, og burde av denne grunn ikke offentliggjeres. De ovrige
bilag er interne arbeidsdokumenter, og falt folgelig utenfor offentlighetstoven.



6. Feil i kommisjonsrapporten?

6.1 Generelt

Kommisjonsrapporten er pa 39 sider, og bestar av falgende hovedkapitler:
1. Undersgkelseskommisjonens oppnevnelse og sammensetning

Undersekelseskommisjonens materiale

"Deep Sea Driller”

Hendelsesforlepet

Vurdering av arsaksforholdet

Tilradinger

Avsluttende bemerkninger

A e

I tillegg kommer 8 vedlegg fra A til H, som utgjer en del av kommisjonsrapporten:
A. Towing Instructions for "Deep Sea Driller”
B. Beregning av fremdrift 1 vind og strem, med og uten sleper til forsyningsskip.
C. Beregning av forenklede nedankringstilfeller
D-H. Fotokopi av sjgkart

Kommisjonsrapporten fremstér etter utrederens mening som veldisponert og logisk
bygget opp. Den er utformet med en stringens som bidrar til at resonnementer og
konklusjoner blir godt tilgjengelige.

6.2 Feil i rapporten?

Med grunnlag i dokumentasjonen omkring forliset, har utrederen forsekt & avdekke
eventuelle positivt uriktige faktaopplysninger eller vurderinger i kommisjonens rapport.
Enkelte slike uriktigheter/unsyaktigheter synes 4 foreligge, men disse er bagateller
helt uten betydning for kommisjonens konklusjoner. For eksempel nevnes det pé side 7
i rapporten hvilket maritimt mannskap plattformen hadde. Summeres dette, kommer
man frem til tallet 17, mens det faktiske antallet besetningsmediemmer var 18. Pa side
8, hvor det enkelte besetningsmedlem er navngitt, er antallet derimot korrekt.

Undersokelseskommisjonen konkluderte i sin rapport med at drsaken til
grunnstetingen i ferste rekke var uheldige disposisjoner foretatt av plattformsjefen.
Konkret pekes det pa at:

- Kursen burde ha veert lagt vestlig, dvs. ut i havet, senest den 29. februar k1. 2100
.Jda man fikk meldingen om at det kunne ventes storm av styrke 11-12 av nordvest i
lopet av natten og nettopp pa den tid da plattformen etter seilingsplanen ville vere ved
innseilingen tl Fedjeosen,™

- Plattformsjefen burde ha fulgt reglene i Emergence Procedure Manual om 4 senke
plattformen til "survival draft” belgehoyde og vindstyrke tatt i betraktning.

- Ordre om & etablere slepeforbindelse til den medfalgende supplybiten burde ha vert
gitt pa et tidligere tidspunkt.

? Kommisjonstapporten s 31.
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- Da plattformen sa sent som ca. kl. 0245 mislykkedes i 4 svinge babord, dvs. ut fra land,
burde den ikke svingt styrbord mot land, men i stedet droppet ankere.

Ved gjennomgangen av dokumentasjonen rundt forliset, har utrederen ikke registrert
noe som gir saklig grunn til 4 sette spersmalstegn ved kommisjonens konklusjoner om
de umiddelbare arsaker til forliset.

6.3 Manglende informasjoner og vurderinger?

[ tillegg til & vurdere om det er indikasjoner pa positive feil 1 kommisjonsrapporten, er
det ngdvendig a reise sporsmalet om relevante informasjoner og vurderinger i
tilknytting til forliset ikke er kommet med i rapporten. Dette sentrale spersmél er
nermere vurdert i kapitte} 7.
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7. Mangler ved kommisjonsrapporten?

I dette kapittel behandles informasjoner og vurderinger rundt forliset, som man fra
ulike hold i ettertid har ment at kommisjonsrapporten burde ha inneholdt.

De pastatte mangler som vurderes i denne utredning, er i hovedsak begrenset til slike
mangler som kan tenkes a sti i klar drsakssammenheng med grunnstegtingen av
plattformen og forliset av livhaten. Mangler uten slik arsakssammenheng vurderes
ikke. Denne avgrensning kan fore til at enkelte sporsmal, som de overlevende og
parprende opplever som vesentlige, likevel ikke er blitt behandlet i utredningen.

Tankegangen hos undersokelseskommisjonen fra 1976 synes 4 ha vaert den samme,
nemlig at bare forhold som forklarer forliset er relevante for den. Andre eventuelle feil
eller mangler ved plattformen, bemanningen eller ved utstyret omhord, matte det vere
de aktuelle kontrollmyndigheters ansvar & gripe fatt i.

De relevante péastatte mangler behandles enkeltvis nedenfor, og deles i tre grupper:
- Generelle forhold

- Forhold som knytter seg spesielt til plattformen og seilasen inntil grunnstettingen.
- Forhold som knytter seg spesielt til livbaten og mannskapets opphold der.

7.1 Generelle forhold

7.1.1 Kommandoforholdene ombord pa plattformen

Stettegruppen hevder at det var uklarhet om de reelle kommandoforhold ombord pa
plattformen, og at underspkelseskommisjonen ikke vektlegger detie nar den fastslar at
arsaken til ulykken var feilvurderinger hos kapteinen.

Stattegruppen reiser dermed sporsmélet om kapteinen var alene om & beslutte de
uheldige disposisjoner som farte til forliset av plattformen, eller om andre medvirket tit
disse beslutninger.

7.1.1.1 Utgangspunkt og bakgrunn

Etter utrederens mening var det helt klart hvem som formelt sett hadde kommandoen
ombord pa Deep Sea Driller under seilasen mot Bergen. Plattformen var under
forflytting, og den var dermed i henhold til sjefartsloven definert som et skip. Den fulle
kommandomyndighet var derfor i henhold til gjeldende bestemmelser tillagt
kapteinen.1® Et annet sporsmal er om den reelle kommandomyndighet ombord fullt ut
samsvarte med den formelle.

Det er hevdet at det ombord i de farste norske oljeplattformer i midten av 70-arene
kunne veere et spenningsforhold mellom plattformens maritime sjef (kapteinen), og
boresjefen (rig superintendant). Dette forholdet er pa mer prinsipielt grunnlag berert i

¥ Kommandoforholdene var klarlagt i Forskrifter om bemanning av norske flyttbare boreplattformer av 28.
februar 1975.
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et brev fra skipsinspektoren til kommisjonens formann!?, samt i en uttalelse fra Norges
Skibsfarerforbund!2. Problemet har ogsa veert droftet i Sjefartsdirektoratet, som mente
at dette i hovedsak var et overgangsproblem.13 Kommisjonens medlem Karle Teige har
senere utdypet problemstillingen i et brev til skipsinspektoren.!4 Teige skriver her: "Ser
vi pd organisasjonen pa bade en amerikansk og fransk borerigg, vil vi se at det ev
“toolpusher” som har pverste myndighet ombord. Pd en norsk boyerigg er det som kjent den
maritime sjef som har hoyeste myndighet ombord. Dette ey en novsk regel basert pad
tradisjonelle ledelsesformer i var handelsflite. Det er tkke lett for en amerikansk
superintendant/toolpusher d innordne seg vare regler. De ey vant med d vare den
suverene leder ombord i amerikanske rigger. De vil derfor ndv mulighetene byr seg
opponere mot den maritime sjef.”

Kjell Gabriel Stangeland (tidligere plattformsjef) og Bjern Helgesen (tidligere
politiavdelingssjef, ogsa med erfaring som sikkerhetssjef i Dolphin og i Amoco) har pd
utrederens anmodning utarbeidet en betenkning omkring kulturelle og
kommandomessige forhold pé norske plattformer i 1970-drene.1®

De forteller bl.a.: Det var vanligvis ingen tvil om at plattformsjefen hadde det pverste
sikkevhetsmessige ansvaret, men dette var et forhold som de utenlandske (amerikanske)
Rig Superintendent (boveledere) ikke hadde erfaring med. Amerikanske 1 ste generasjons
rigger hadde ikke framdrift og var derfor ikke klassifisert som skip og hadde derfor ikke
kaptein ombord. Mesteparten av personalet ombord rapporterte til boveleder. Konflikter
var vanlige og det var et sd stort problem at Norsk Skibsforerforbund grep inn, en prosess
som. det tok fleve ar d giennomfore.

Det var ogsé strid innad i viggeiernes organisasjon relatert til kommandoforholdene
ombord. Selv om plattformsiefen hadde det sverste ansvaret for sikkerheten ombord
foregikk den daglige kommunikasjonen mellom rigg og land, hovedsakelig mellom
boreleder ombord og drifisleder pa land..........

Mange boreselskaper valgte G ansette "snille” plattformsjefer, platiformsjefer som Jorholdt
seg til sin del av jobben, d styre med det maritime og la borefolkene utfore sin del,......

»

Alt dette viser at beslutningsprosessen for en plattformsjef var komplisert. ... ...

Kommisjonsmedlemmet professor Dag Kavlie har i samtale med utreder gitt uttrykk for
at det spenningsforholdet mellom plattformsjef og boresjef som man hadde ombord pa
plattformer pa den aktuelle tiden, nok hadde klare undertoner av fagforeningsmessig
eller profesjonsmessig drakamp.16

"' Se Skipsinspektoren i Bergen sitt brev av 20. april 1976 til justitiarius Johan Fr. Meyer side 4. Brevet er
oppgitt & vaere et personlig brev,

'2 Se Norges Skibsforerforbunds brev av 28. juni 1976 til Sjefartsdirektoratet

3 Se referat fra mote den 14, juni 1976 i Sjefartsdirektoratets sakkyndige rad side 4

 Se Karle Teiges brev av 18. desember 1976 til Skipsinspekteren i Bergen

' Betenkningen er datert 23. september 2007

" Se referat av samtalen 1. juni 2007 s. 2.
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Nar de reelle kommandoforholdene ombord i Deep Sea Driller i februar 1976 skal
klarlegges, ma utgangspunktet likevel vaere dette: Dersom man ikke finner konkrete
holdepunkter for noe annet, mé det antas at den reelle kommandomyndighet ombord
pa plattformen samsvarte med den formelle, altsa at kaptein Tysnes hadde den fulle
kommandomyndighet ombord nér plattformen var under forflytting.

7.1.1.2 Hadde kaptein Tysnes redusert kommandomyndighet ombord pd plattformen?
Var det i praksis etablert en redusert kommandomyndighet for kaptein Tysnes, ved at
rederiet, operateren Elf eller andre traff enkelte beslutninger som egentlig var
"kapteinsbeslutninger”? Gikk slike eventuelle beslutninger direkte til kaptein Tysnes,
eller ble de meddelt for eksempel rig superintend Morrison, som dernest handlet pa
basis av disse beslutninger?

[ denne sammenheng er det grunn til 4 merke seg rig superintendant Morrisons aktive
rolle under forliset (se nedenfor). Dette kan kanskje indikere at han utevet en viss
faktisk kommandomyndighet, som egentlig skulle tilhere kapteinen.

Loggen til Bergen Radio viser at plattformen tok kontakt med rederiet kl. 0442 den 1.
mars, og at det var kontakt mellom plattformen og operateren (ELF Norge) kl. 0453,
hvilket neppe var unaturlig hendelsen tatt i betraktning. Men det er ingen konkrete
holdepunkter som sannsynliggior at rederen og/eller operateren skulle ha overtatt noe
av kapteinens kommandomyndighet, og utevet den gjennom ordre direkte til kapteinen
eller gjennom rig superintendant Morrison.

Kommisjonsmedlemmet Dag Kavlie, har i samtale med utreder bl.a. forklart: ” .....at def
vay klart at kaptein Tysnes var den person som bade reelt og formelt hadde kommandoen
ombord ndy riggen var under forflytting, og dermed ogsd under seilasen mot Bergen.”1”

Odfjell Drilling har opplyst til utreder at det er helt ukjent for rederiet at det var etablert
en redusert kommandomyndighet for kapteinen.18

Plattformsjef Gunnar Odd Hole, som har vaert plattformsjef ombord i Deep Sea Driller
fra februar 1974 til april 1975, har i samtale!® med utrederen opplyst at han aldri har fatt
ordre/henstillinger/forslag fra rederiet som indikerte at han hadde en redusert
kapteinsmyndighet ombord. Han kjenner heller ikke til at kaptein Tysnes har mottatt
noe slikt fra rederiet.

Plattformsjef Bjernulf Heggen, som alternerte med plattformsjef Tysnes ombord pé
Deep Sea Driller, ble som foran nevnt ikke avhert av kommisjonen. Han har imidlertid i
samtale med utrederen?® bl.a. opplyst at han aldri har opplevd noe forsek fra rederiet pa
& redusere hans kapteinsmyndighet.

'" Referat av samtale 3 1. mai 2007 s 2.

" Brev av 2. juli 2007 fra Odfjell Drilling tif utreder, s. 5 og 6.
'” Se referat av samtale 20. sept. 2007 side 2.

% 8¢ referat av samtale 22. juni 2007 s 2.
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Boresjef/superintendent Morrison sier i sin vitneforklaring til politiet: "But he (dvs.
Morrison, utrederens anm.) also said that the captain was in charge, and they were
willing to obey his order,” 21

Det er ogsa grunn til & merke seg at operateren ELF ifelge kommisjonsrapporten side
12 kontaktet plattformen kl. 2100 den 29. februar, og radet plattformen til & gé innenfor
Marsteinen pga sterk vind i omradet, et rid som kaptein Tysnes valgte ikke 4 folge.

P4 grunnlag av ovenstiende kan det konkluderes med at det ikke var etablert en
kommandomyndighet for kaptein Tysnes ombord pa Deep Sea Driller som var mindre
enn den han skulle ha etter gjeldende forskrifter,

7.1.1.3 Har andre ombord tilrevet seg noe av kapteinens kommandomyndighet?

Det er grunn til 4 merke seg at det i politiforklaringen til rig superintendant Morrison,
som var sjef pa plattformen da denne var i boreposisjon, star: "Then they made various
calls, to mr. Larsen in Bergen (dvs. rederiet, utreders anm.), and ELF Norge in
Stavanger and mr. Scifo in Stavanger. The w. spoke to the representatives and explained
the situation an told them about their plans.” 22 Samtalene fant sted etter grunnstetingen,
men for plattformen ble evakuert. Dersom Morrison har tatt initiativet til samtalen(e)
med rederiet pa egen héind, og uten i forstaelse med kapteinen, har han beveget seg inn
pa kapteinens myndighetsomride. Dette er det ikke mulig & klarlegge i dag.

Videre fremgér det av kommisjonsrapporten side 18 at Morrison spilte en relativt aktiv
rolle under mannskapets evakuering fra plattformen. Bl.a. ga han kapteinen rad i
spersmalet om evakuering. Videre var det Morrison som telte hele mannskapet inn i
livbaten, herunder kapteinen selvzs,

Morrisons aktivitet kan forstis pd to mater. Enten péatok han seg bevisst en
kommandomyndighet som egentlig tilherte kapteinen. Eller sd gikk han bare inn i en
utvidet hjelperolle, eventuelt etter kapteinens anmodning, som falt ham naturlig pé
bakgrunn av erfaringer fra utenlandske oljeplattformer hvor kommandoforholdene var
ordnet annerledes enn pa norske plattformer.

Det kan ogsa tenkes at Morrison eller andre, ved tidligere anledninger har markert seg
kommandomessig ombord pa plattformen pa en slik méate at det ble skapt uklare
kommandoforhold ombord, hvilket igjen kunne skape fare for at kapteinens autoritet
vis a vis mannskapet kunne bli noe redusert.

Kommisjonsrapporten hevder pa side 33 at disiplinen ombord i livbaten ikke har veert
god nok, og at kapteinen ikke skulle ha tillatt at sa vidt mange som 7 personer oppholdt

! Rapport fra politiforklaring av 1. mars 1976 s 2

2 Rapport fra politiforklaring av 1. mars 1976 s 2

2 Opplysningene kommer fra Morrisons egne politiforklaringer til politiet 1. mars 1976 og til kommisjonen 6.
mars.
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seg pa dekket av den overbygde livbaten. Det kan kanskje fremstd som en mulighet at
denne disiplinsvikt var et resultat av en mulig redusert autoritet hos kapteinen.
Utrederen mener at dette neppe kan ha veert tilfelle, jfr. dreftelsene under pkt. 7.5.2
nedenfor.

Utreder har under samtaler med en del av de overlevende reist sporsmalet om hvordan
disse opplevde kaptein Tysnes autoritet som kaptein. Under en slik samtale uttalte de
tilstedevaerende overlevende (3 personer) bl.a.: "Alle oppfattet Tysnes som sjef, bade
under seilasen og under evakueringen. Det var han som beordret mannskapet i livbdten.
De mener Tysnes hadde den autoritet som er vanlig for kapteiner i lignende stillinger.”?4
Andre overlevende har gitt uttrykk for den samme oppfatning.

Utrederen har videre merket seg en rekke vitneuttalelser fra mannskapet ombord pa
Deep Sea Driller, hvor det opplyses at det ikke var panikk eller tillop til panikk verken
pa plattformen etter grunnstetingen, eller under evakueringen fra plattform il livbat. [
dette ligger i seg selv en indikasjon pa at kommandomyndigheten har veert tydelig og
enhetlig, og har vaert utevd med den autoritet som situasjonen krevde.

Etter en samlet vurdering ma det derfor kunne konkluderes med at ingen ombord pa
plattformen har tilrevet seg noe av kapteinens kommandomyndighet i forbindelse med
forliset.

Uansett er klarhet om kommandoforholdene ombord kapteinens ansvar. Om han lar
sine beslutninger som kaptein i for stor grad pavirkes av innspill og rad fra andre
ombordvarende personer, har han likevel det hele og fulle ansvar for de beslutninger
han treffer. Prover en annen ombord 4 tilrive seg noe av kapteinens myndighet pa en
utilberlig mate, ma det veere kapteinens rett og plikt 4 sette ham pé plass eller
passivisere ham pa annen mate.

7.1.1.4 Var kapteinen ikke tilstrekkelig selvstendig i forhold til rederiet?

Man kan ogsa reise sparsmalet om kaptein Tysnes hadde et avhengighetsforhold til
rederiet og/eller til operateren, som medferte at han til en viss grad vektla disses
gkonomiske inferesser pa bekostning av sikkerhet under seilasen. Kan for eksempel
kapteinen ha unnlatt & ga ut i dpent hav for & ri stormen av, for derved a spare rederiet
for ekstra utgifter som folge av forsinket ankomst til Bergen Mekaniske Verksted, som
skulle overhale/reparere plattformen? Eller har kapteinen ventet for lenge med
beordre slepeassistanse fra supplybaten, fordi slik sleping ville pifere rederiet ekstra
utgifter?

Utreder har gjennomgatt en signert originalkopi av kontrakten mellom Deep Sea
Drilling Company a/s og Elf Norge a/s vedrgrende plattformen Deep Sea Driller. Av
denne fremgér at kontrakten gjaldt helt inntil plattformen var ankommet Bergen, og at
rederiet folgelig mottok degnrater for plattformen helt frem til dette tidspunkt.?5> Odfjell

* Se referat av samtalen 13. sept. 2007 s 1.
 Se kontraktens "Clause 1.3.17 pé side 3
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Drilling har bekreftet at det senere ikke ble gjort noen endring i denne
kontraktsbestemmelse.26 Dermed var det snarere en ekonomisk fordel for rederiet at
plattformen ankom sent til Bergen - spesielt fordi plattformen var uten ytterligere
oppdrag etter utfert overhaling og reparasjon.

Videre fremgar det av kontrakten at operateren Elf skulle dekke alle utgifter ved bruk
av supplyfarteyet, dermed ogsa ved sleping.2? Ogséd denne kontraktsbestemmelse var
ifolge Odfiell Drilling fortsatt gjeldende mens plattformen var pi vei til Bergen.

Det er for avrig under utredningsarbeidet ikke kommet frem noen konkrete
indikasjoner pa at rederiet i forbindelse med plattformens seilas mot Bergen har utevd
noen form for gkonomisk motivert utilberlig press pé kaptein Tysnes.

Det bilde av kaptein Tysnes som tegnes av rederi, mannskap og kollegaer gir ingen
grunn til 4 tro at han ikke ville prioritere mannskapets sikkerhet foran rederiets
skonomiske interesser.

7.1.2 Plattformsjefens kvalifikasjoner
Kommisjonsrapporten peker egentlig ikke pa kunnskaps- eller erfaringsmangel hos
plattformsjef Tysnes som en av arsakene til forliset.

Men i kommisjonsrapportens avsnitt 6, som omhandler kommisjonens tilradinger,
fremmes forslag om skierpede kvalifikasjonskrav til plattformsjefer. Det opplyses her at
plattformsjef Tysnes hadde begrenset skipsforererfaring og var uten erfaring med
foring av sterre farteyer. Kommisjonen tilrddde derfor bl.a. at gjieldende forskrifter?®
burde suppleres med et krav om at den som skal godkjennes som plattformsjef, ogsa
ber ha praksis som skipsfarer pé storre skip i 12 maneder. I denne type forslag ligger
en antagelse om at de uheldige disposisjoner som ferte til forliset, neppe ville ha blitt
foretatt om plattformsjef Tysnes kompetanse med kystseilas av plattformer hadde veert
storre.

[ sitt forslag til pressemelding, datert 28, april 1976, gir kommisjonen uttrykk for

nettopp en slik antagelse: "Platiformsjefen hadde itkke erfaring i kystseilas med boverigger,
og det er sannsynlig at han tkke har hatt tilstrekkelig kjennskap til riggens store avdrift og
sterkt reduserte mansvreringsegenskaper | meget havdt veer. Dette md veere grunnen til at
han ikke satte kursen til havs da stormuvarselet ble mottatt. Da han bestemie seg for a sette
kursen ut fra kysten, var palandsvinden blitt sd sterk at riggen tkke klarte 4 avansere mot

”

den”.

Kommisjonen presiserer imidlertid at den ikke hadde grunn til & tro at kaptein Tysnes
ikke var en dyktig sjemann. Det var ifolge kommisjonen "bare” en spesiell type
kompetanse han manglet, nemlig kompetanse i kystseilas av plattformer. Dette var
Tysnes neppe alene om pa den tiden, i og med at olieboring til havs med

* Se mail fra Odfjell Drilling a/s til utreder av 5. okt. 2007

7 Se kontraktens ”Clause 2.2 jfr. ”Schedule A 21/1 Supply boats”

® Midlertidige forskrifter om kvalifikasjonskrav for besetning pé norske flyttbare boreplatiformer av 28. februar
1975.
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semisubmersible plattformer i norsk regi bare hadde foregitt i 2 r. Men nettopp denne
kompetansen var under Deep Sea Drillers seilas mot Bergen i februar 1976 meget
viktig.

Utrederen finner det imidlertid mindre naturlig at den kompetansemangel som er
papekt ovenfor skal oppfattes som en av arsakene til forliset. Det mi vaere de
umiddelbare og utlzsende drsaker en kommisjon skal fokusere pi. Disse arsaker kan
igjen ha sine arsaker, som med varierende klarhet fremtrer som mer eller mindre
indirekte arsaker til forliset. Men ogsé sentrale indirekie arsaker kan vaere en del av et
fullstendig arsakshilde. Etter utrederens mening ville det derfor ha veert en fordel om
kommisjonsrapporten hadde supplert de direkte og utlosende arsaker til forliset med
svak kompetanse hos plattformsjefen i kystseilas av plattformer - slik som
kommisjonen i kortfattet form har gjort i sitt utkast til pressemelding.

Dersom kunnskaps- og erfaringsmangelen hos plattformsjefen hadde veert tilstrekkelig
dpenbar og omfattende, kunne et ansvar veert tenkelig i flere retninger:

1)Mot myndighetene, for eventuelt ikke & ha gitt de ngdvendige forskrifter om
kvalifikasjonskrav.

2)Mot rederiet, for eventuell forsemmelse og grov feilvurdering ved tilsettingen av
plattformsjefen.

3)Y Mot plattformsjefen, for 4 ha gétt inn i et arbeidsforhold som han eventuelt selv burde
ha forstatt at han ikke var kvalifisert for.

Kommisjonsrapporten bergrer med rette ingen av disse spersmailene, ogsa fordi det 13
utenfor kommisjonens mandat 4 vurdere ansvar for enkeltpersoner eller institusjoner.

7.1.3 Statlige myndigheters ansvar for forliset er ikke vurdert.

Stettegruppen hevder at kommisjonen burde ha vurdert statlige etaters ansvar for
forliset. Gruppen papeker at rapporten ikke inneholder noen vurdering av om det var et
tilfredsstillende regelverk for handtering av krisesituasjoner, ingen vurdering av om det
statlige kontrolltilsynet med flytthare installasjoner hadde veert tilfredsstillende, ingen
vurdering av betydningen av manglende sikkerhetsforskrifter i Nordsjeen.

Utrederen forstir Stettegruppen slik at den etterlyser en vurdering av om statlige
etaters handlemaéte eller unnlatelser kan sies 4 veere medvirkende arsaker til forliset.
Dette reiser et prinsipielt spersmal: Skal en undersegkelseskommisjon, i tillegg til &
finne frem til de utlasende arsaker til et forlis, ogsé vurdere om noe av irsaken til
forliset kan ligge hos forvaltningsmyndigheter og i siste instans pa politisk niva?

Dersom aktuelle forvaltningsmyndigheter har unnlatt & giennomfere pliktige
inspeksjoner, fastsatt uheldige enkeltvedtak eller gitt retningslinjer som var egnet til &
skape unedvendige faresituasjoner, samtidig som slike forhold antas 4 kunne sti i
drsakssammenheng med forliset, er det naturlig at kommisjonen fokuserer ogsa dette.
Slike undersgkelser og vurderinger kan imidlertid ikke vaere obligatoriske. Det kan
ikke forventes at en kommisjon uten et seerskilt grunnlag skal g4 inn i spersmalet om
aktuelle forvaltningsmyndigheters sakshindtering kan settes i sammenheng med
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forliset. Slike undersekelser er bare naturlige dersom kommisjonen underveis i sitt
arbeid ser konkrete tegn som kan tyde pa vheldig handtering fra
forvaltningsmyndighetenes side.?? Utrederen kan ikke av det foreliggende materiale se
at slike tegn foreld i forbindelse med Deep Sea Drillers forlis.

En annen situasjon foreligger nar man antar at forvaltningsmyndighetene ved & ha gitt
andre eller ytterligere retningslinjer for seilingsleder under vanskelige veerforhold,
losplikt, minstekrav til nekkelpersonell ombord, hoyere beredskap for
redningshelikoptere osv, kunne ha redusert faren for forlis og tap av menneskeliv. Det
kan imidlertid ikke veere en oppgave for en undersekelseskommisjon 4 overprove det
sikkerhetsniva som forvaltningsapparatet har funnet tilfredsstillende, og som til
syvende og sist er et politisk ansvar. Slike vurderinger ville dessuten kreve helt andre
tidsrammer og ressurser enn det en undersokelseskommisjon mé forholde seg til. En
undersekelseskommisjons muligheter tif 4 pavirke fremtidige sikkerhetsnivéer ligger i
kommisjonens rett og plikt til & fremme anbefalinger som kan redusere faren for
fremtidige ulykker av lignende art.

7.1.4 Rederiets ansvar for forliset er ikke vurdert.

Stettegruppen hevder at kommisjonen burde ha vurdert rederiets ansvar for forliset.
Gruppen nevner i denne sammenheng manglende sertifiseringer, herunder manglende
etterfolgelse av sikkerhetspalegg og bemanningsregler, mangler ved plattformen,
herunder sikkerhetsutstyret, samt avbestilt los av skonomiske hensyn.

Etter utrederens mening 12 det klart innenfor kommisjonens oppgave 4 peke pi
eventuelle uheldige disposisjoner fra rederiets side som kunne ha vert en medvirkende
drsak til forliset. Eventuelle andre uheldige eller kritikkverdige forhold fra rederiets
side som kommisjonen matte ha blitt kjent med, men som ikke kan settes i
arsakssammenheng med forliset, behever den ikke vurdere naermere.,

De mangler mv som er nevnt ovenfor, er behandlet andre steder i denne utredningen.
Disse mangler er funnet enten ikke-eksisterende eller er antatt ikke 4 ha hatt betydning
for forliset, se punktene 7.2.1 - 7.2.4 nedenfor.

Det kan ikke ha veert en oppgave for kommisjonen 4 foreta en generell giennomgang av
rederiets kontakt og forvaltning med plattformen, med tanke pé 4 avdekke mulige
disposisjoner fra rederiets side som kunne tenkes 4 st i arsakssammenheng med
forliset. Neermere og konkret vurdering av rederiets rolle ville bare ha vaert naturlig om
kommisjonen i sine undersekelser var blitt kjent med forhold som kunne tyde p4
uheldige disposisjoner fra rederiets side. Utrederen kan ikke av det foreliggende
materiale se at slike tegn foreld for kommisjonen i forbindelse med Deep Sea Drillers
forlis.

Spersmalet om los pa plattformen stdr i en sarstilling. Dersom rederiet av skonomiske
hensyn hadde nektet plattformsjefen los ombord pé plattformen, og kommisjonen

* Sml prinsippet i pataleinstruksens § 7-4, forste ledd, som sier at etterforskning foretas nar det som folge av
anmeldelse eller andre omstendigheter er rimelig grunn til & underseke om det foreligger et straffbart forhold.
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hadde oppfanget rykter om dette, burde den gjort aktive undersgkelser for 4 fa disse
rykter avkreftet eller bekreftet. I bekreftende fall matte kommisjonen seerlig noye
vurdere forholdene rundt nektelsen. Spersmélet om rederiet hadde nektet
plattformsjefen los ombord pa plattformen, er behandlet i pkt. 7.2.9 nedenfor.

7.2 Spesielt om plattformen og seilasen mot Bergen

7.2.1 Manglet fartssertifikat?
Stettegruppen har reist tvil om Deep Sea Driller pa tidspunktet for forliset hadde gyldig
sertifikat for & operere som et selvgdende fartay.

Det er imidlertid pa det rene at Sjefartsdirektoratet hadde utstedt fartssertifikat for
Deep Sea Driller, datert 23, september 1974, med gyldighet frem til februar 1978.
Sertifikatet ble oversendt rederiet i brev av samme dato, og er inntatt som bilag 8 i
kommisjonens arbeidsdokumenter.

Kommisjonen opplyser pé side 10 i sin rapport at de sertifikater som ikke er spesielt
nevnt 1 rapporten, er gyldige. Nér plattformens fartssertifikat ikke er spesielf nevnt
rapporten, er drsaken folgelig at kommisjonen har konstatert at det er gyldig.

7.2.2 Var Deep Sea Drillers sikkerhetssertifikatet utlopt?
Stettegruppen har hevdet at plattformens sikkerhetssertifikat var utlopt.

Plattformens sikkerhetssertifikat*® hadde ifelge undersekelseskommisjonen lopt ut 11.
februar 1976. Men skipskontrollen i Stavanger hadde hatt inspeksjon ombord pa
plattformen for denne dato, nemlig 26. januar 1976. Ingen palegg ble gitt vedrerende
den nautiske avdeling, dvs. innredning, livredningsutstyr mv. Nytt sertifikat var enna
ikke mottatt fra Sjefartsdirektoratet da forliset skjedde en droy maned senere. At det
nye sertifikatet ikkke var mottatt, ma vacre et mer formelt forhold, uten noen reell
betydning for forliset.

7.2.3 Var utbedringspélegg ikke etterkommet?

Stettegruppen har hevdet at et palegg fra Sjefartsdirektoratet, som omfattet syv
forskjellige forhold ved plattformen eller utstyret ombord, ikke var etterkommet da
forliset skjedde.

Plattformens sikkerhetssertifikat for radio/telegrafi gikk ut den 15. januar 1976.
Teledirektoratet gjennomfarte besiktelse ombord den 15. og 16. januar samme ar. Den
12. februar mottok rederiet fra Sjpfartsdirektoratet et brev med syv palegg. Disse er
referert pd side 9 og 10 i kommisjonsrapporten.

* Sikkerhetssertifikat for utstyr pa lasteskip og dispensasjonssertifikat i henhold til bestemmelsene i den
internasjonale konvensjon om sikkerhet for menneskeliv il sjos 1960.
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Péileggene ble imidlertid gitt med varierende frister, fra "snarest” til "ved anledning”.
Enkelte palegg var fastsatt uten frist (opplegg av permanent ladearrangement i
overbygde livbéter). Plattformen var ventet til Bergen ca. % méaned etter mottagelsen
av brevet fra Sjefartsdirektoratet for overhaling. Det kan veere usikkert om dette
tidsforlepet var kort nok for det ene palegg som skulle utfores "snarest”, nemlig pilegg
nr.1 - utskifting av batterier i nadradiopeilesender og i nedkommunikasjonssett. Det
kan imidlertid tenkes at dette hastepélegget allerede var utfert ombord for forliset, idet
Hovedredningssentralen den 1. mars kl. 1440 anmodet Hordaland om 3 deaktivere en
ngdpeilesender som var i delvis aktivitet fra en av plattformens livhiter .31

Kommisjonsrapporten ma forstaes slik at selv om de syv pilegg som ble gitt, ikke var
blitt etterkommet for forliset, kan dette ikke ha hatt betydning for forfiset av
plattformen. Utreder har ikke sett indikasjoner pa at denne vurdering har veert uriktig.
Det vises for gvrig til pkt. 7.5.1 nedenfor om defekte/utladete batterier til livhatens
startmotor.

7.2.4 Var bemanningen pa Deep Sea Driller ikke i samsvar med Sjefartsdirektoratets
bestemmelser?

Den 14. desember 1973 fastsatte Sjefartsdirektoratet bemanningsregler for Deep Sea
Driller. Den 28. februar 1975 ble det gitt nye forskrifter for bemanning. Etter seknad til
direktoratet ble rederiet gitt adgang til midlertidig 4 fortsette med den bemanning og
organisasjon som plattformen hadde.3?

Den 9. januar 1976 fastsatte direktoratet nye bemanningsregler for plattformen.33 Det
har ikke vaert praktisk mulig i dag 4 konstatere til hvilken dato de nye
bemanningsreglene skulle vaere oppfylt. Rederiets intensjon synes & ha vaert
ommenstring nar plattformen kom til Bergen34, etter planen i midten av februar. Det
vites ikke om rederiet av praktiske grunner hadde adgang til 4 vente med
ommenstringen frem til dette tidspunkt.

Ved forliset hadde plattformen en bemanning i samsvar med bestemmelsene av 14.
desember 1973.

P side 27 peker rapporten pa at de nye bemanningsreglene bl.a. innebar at plattformen
skulle ha en egen stabilitetssjef. Hittil hadde plattformsjefen ivaretatt stabilitetssjefens
gieremdl. Det hadde veert en fordel om rapporten hadde pekt pa hele forskjellen mellom
gammel og ny bemanning, og klarere hadde bekreftet at denne forskjellen var uten
betydning for forliset. I kommisjonens utkast til pressemelding, presiserer imidlertid
kommisjonen at forholdet ikke har hatt betydning for forliset. Utrederen har ikke i den
tilgjengelige dokumentasjon kunnet se noen indikasjoner pa at denne vurdering har

*! Hordaland politidistrikt fogg av [. mars 1976 vedr. Deep Sea Driller-forliset.

* Sjafartsdirektoratets brev til rederiet av 21. mars 1975, bilag 33 i kommisjonens arbeidsdekumenter

* 1 Sjofartsdirektoratets brev til rederiet av 9. januar 1976, bilag 32 i kommisjonens arbeidsdokumenter, er
bemanningen spesifisert.

* Rederiets interne notat, bilag 31 i kommisjonens arbeidsdokumenter.
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vaert uriktig, og kan heller ikke se at det er behov for 4 fa dette spersmal etterprovd av
sakkyndige i dag.

7.2.5 Feil ved en av hovedmotorene i fremdriftsmaskineriet

Den 1. mars klokken 0335, dvs. noen minutter for grunnstetingen, gikk brannalarmen i
maskinrommet. Det ble raskt konstatert lekkasje og branntillep i en ekspansjonsbelg
ved turboladeren pa Bergen Diesel nr. 2. Antall omdreininger i fremdriftsmaskineriet
ble redusert fra 300 til 210 omdreininger de siste ca. 10 minutter for grunnstetingen, se
kommisjonsrapporten side 17. Kommisjonen antar pa side 29 i rapporten at dette ikke
kan ha hatt nevneverdig betydning for hendelsesforlapet, fordi plattformen i den
situasjon den na var kommet, ville drive pd land selv med full maskinkraft. Utrederen
har ikke kunnet se indikasjoner pa at denne vurdering har veert uriktig, og kan heller
ikke se at det er behov for & f4 dette spersmél etterprovet av sakkyndige i dag.

7.2.6 Problemer ved babord styremaskin?

Stettegruppen er kritisk til at kommisjonen ikke har tillagt problemer ved babord
styremaskin noen betydning.

I kommisjonsrapporten side 27 opplyses det at babord styremaskin krevde szerlig
papasselighet, men at dette ikke hadde noen betydning for styringen.

Matros Reidar Spjeld, som sto til rors frem til grunnstetingen, har forklart seg bade for
politiet og for undersgkelseskommisjonen. Han brukte styrbord ror, og sto alene til
rors. Spjeld har for kommisjonen bl.a. forklart: "Vinden okte etter hvert pé og det begynte
& bli vanskeligere @ holde riggen pa kursen. Det mdtte arbeides mer med rovet.”? Vinden
okte ytterligere, og han fikk assistanse av driller Odd Johnsen til styringen. Johnsen tok
babord ror. Verken Spjeld eller Johnsen har i sine forklaringer fortalt noe om
problemer eller feil ved babord styremaskin, som hindret dem i 4 styre i samsvar med
kapteinens ordre. Derimot har Johansen i sin forklaring opplyst at: *Styremaskinen
fungerte i og for seg tilfredsstillende, men man mdite vere papasselig med d stoppe den i
tide”*. Heller ikke maskinsjefen ombord, Olav Skrivervik, har i sine forklaringer til
politiet og til kommisjonen opplyst om problemer eller feil ved styremaskinene ombord.

Utrederen kan vanskelig se at kommisjonen burde ha utdypet og vurdert dette forhold
narmere,

7.2.7 Var mangler ved redningsutstyret en medvirkende &rsak til at personer omkom?

% Matros Reidar Spjelds forklaring av 5. mars 1976 for kommisjonen, inntatt pé side 2 i kommisjonens
protokoll.

* Drifler Odd Johansens forklaring av 8. mars 1976 for kommisjonen, inntatt pa side 33 i kommisjonens
protokoll.
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Stettegruppen har hevdet at kommisjonen ikke har vurdert om mannskapets mulighet
til & overleve hadde veert sterre dersom redningsmateriell hadde veert i orden.

7.2.7.1 For sa vidt angér utstyr i livbten, vises det til pkt. 7.5.1 nedenfor.
7.2.7.2 Manglende redningsliner

Under forberedelsene til slep ombord pé plattformen om kvelden den 29. februar, ble
det konstatert at den boksen som skulle inneholde liner til redningsgevaret
(linekastende harpungeveer) var tom. Det ble derfor ikke mulig & skyte en slik line over
til supplybaten, for derved a trekke en slepewire fra plattformen og over til bten.

Det har ikke veert mulig & finne ut hvor redningslinen var blitt av, hvem som hadde
fiernet den fra boksen hvor den skulle ligge, eller hvor lenge den hadde vart borte.
Plattformsjef Heggen har imidlertid opplyst: *Vedrorende harpungeveeret forstar han ikke
at linene vay borte. Dette ble ogsd sjekket ved jevne mellomrom, og det ble ogsd foretatt
proveskyting fra tid til annen. Det vay faste rutiner pd livbatovelser og brannsvelser, og
geveersjekk var ofte en del av dette”.37

Hadde linene veart pa plass, antar kommisjonen at ordren om iverksetting av sleping
kunne ha vert gitt ca. 15 minutter tidligere enn det som faktisk ble gjort, nemlig ca.
0255, dvs ca. 50 minutter for plattformen grunnstette. Etter at ordren om sleping var gitt
ville det likevel ha gatt minst ca. 25 minutter fra supplybaten var kommet opp til siden
av plattformen, fatt forlaperen ombord og iverksatt de gvrige tiltak som dernest er
nadvendige for at slepingen rent faktisk kunne starte opp. Foelgelig ville slepingen ikke
ha blitt effektiv for tidligst ca. 25 minutter for det tidspunkt plattformen grunnstette.
Kommisjonen antar at det pa dette tidspunkt, iverksatt sleping tiltross, ikke hadde vaert
mulig & unngi at plattformen grunnstette som felge av den aktuelle vind- og
stromstyrke. Men pga usikkerfaktorer ved denne beregningen, er kommisjonen
imidlertid ikke helt bastant i sin konklusjon.

Det er for gvrig et dpent spersmal om man overhodet hadde klart & skyte linene fra
plattformen og over til "Georgturm” under de voldsomme vaerforholdene.

Utrederen har gétt gjennom all tilgjengelig dokumentasjon om konsekvensene av at
redningslinene ikke var pa plass, men har ikke kunnet se indikasjoner pa at
kommisjonens vurderinger pa dette punkt kan ha veert uriktige.

Utrederen har videre vurdert om det i dag kan veere hensiktsmessig med en ny
sakkyndig vurdering av disse spersmal. Det har imidlertid ikke kommet frem noen nye
faktaopplysninger som gjor det lettere & vurdere disse spersmal i dag enn for 30 &r
siden. De usikkerhetsfaktorer som var til stede da kommisjonen gjorde sine
vurderinger, vil vaere de samme i dag —~ kanskje enda sterre. Utrederen mener derfor at

*7 Referat fra utrederens samtale med tidl. plattformsjef Biornulf Heggen den 22. juni 2007 s 2.
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det i dag ikke er hensiktsmessig med en ny sakkyndig vurdering av spersmaélet om
effekten av en mulig iverksatt sleping pa de aktuelle tidspunktene.

7.2.8 Bruk av uoffisielle faguttrykk

Stettegruppen har hevdet at rapporten har brukt betegnelsen "losveileder”, som er en
betegnelse som ifelge Kystverket®® er et ukjent begrep i den offisielle losterminologi.

Undersekelseskommisjonens rapport kan imidlertid ikke sees & ha brukt dette
begrepet. Derimot brukes uttrykket i enkelte andre dokumenter, bl.a. flere steder i
skipsinspekter Resviks brev av 20. april 1976 til kommisjonens formann. Det er
dpenbart hva skipsinspektoren sikter til med dette begrepet. At begrepet er ukjent i den
losfaglige terminologi, kan neppe ha villedet kommisjonen eller p4 noen méte ledet til
feil i kommisjonsrapporten.

7.2.9 Hadde rederiet nektet plattformsjefen los til plattformen?

Det var under grunnstetingen ingen los ombord p# plattformen. Det er imidlertid pa det
rene at grunnstetingen ikke hadde sammenheng med fraveer av los. Om los var
kommet ombord pa plattformen pé tid og sted som opprinnelig var avtalt for
supplybaten, ville forliset likevel ikke ha veert mulig & unngd under de aktuelle veer- og
stramforhold. Nar utreder likevel drofter spersmalet om rederiet hadde nektet
kapteinen los, er arsaken at dette spersmalet i ettertid har tiltrukket seg mye
oppmerksomhet bade fra overlevende, parerende og andre.

Los til supplyfartevet Georgturm

Om formiddagen den 28. februar bestilte rederiet los til supplyfarteyet Georgturm, som
hadde losplikt fordi det var et utenlandsk fartey. Statslos Kristoffer Karlsen, som var
tilnyttet losstasjonen pa Fedje, mottok bestillingen. Det ble opplyst fra rederiet at
plattformen og supplyfarteyet var ventet innunder kysten mandag 1. mars i 0300-tiden,
og at plattformen ville vente med & g inn til 0700-tiden.3?

Kaptein Tysnes ringte statslos Kristoffer Karlsen flere ganger utover ettermiddagen
den 29. februar for & hare hvordan verforholdene var i omradet ved Fedje. Karlsen har
gitt uttrykk for at kontakten mellom ham og Tysnes var god.40

Den 1. mars ca. kl. 0230 hadde kaptein Tysnes igjen en radiosamtale med statslos
Karlsen ombord pé losskeyten som pa dette tidspunkt 14 ved Mongstad. Karlsen har
forklart®! at det ble avtalt at losskayten skulle g3 til Fedje, og deretter ta en annen los ut
til supplyfarteyet i 0330-tiden. Kaptein Tysnes skal ha sagt at han ville gd inn i le av

* Se Kystdirektoratets brev av 11. mars 2004 til Ingunn Gabrielsen

* Statslos Kristoffer Karlsens forklaring til undersekelseskommisjonen 7. mars 1976, se komimnisjonens
protokoll side 22.

“® Referat fra utreders samtale med Kristoffer Karlsen I6. Juni 2007 s 2.

*! Vitneforklaring for kommisjonen den 7. mars 1976, se kommisjonens protokoll side 22 — 24,
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Nordeya og vente der. Ifelge matros Spjeld, som pa dette tidspunkt sto til rors og
overhorte samtalen, ble det sagt at losen kunne vaere ombord i supplyfarteyet 0400 -
0430 tiden.

lfolge skipsdagboken for supplyfarteyet kom losen ombord kl. 0450, dvs. ca. en time
efter at plattformen hadde grunnstett og supplyfarteyet hadde berert bunnen.

Los til plattformen

Som nevnt var det ingen los ombord pa plattformen under grunnstetingen.
Stattegruppen har hevdet at plattiormsjef Tysnes av rederiet av kostnadshensyn ble
nektet los ombord i plattformen under seillasen giennom Fedjeosen og videre mot
Bergen. Allerede kort tid etter forliset var enkelte medier opptatt av spersmaélet om
kapteinen var blitt nektet los ombord pa plattformen. 42

Det forste sporsmal som reiser seg er om fraveeret av los ombord pé plattformen
skyldtes at rederiet hadde nektet plattformsjefen dette, om det skyldtes at kapteinen
ikke hadde bedt om slik los, eller om det skyldtes helt andre arsaker.

[ utgangspunktet ma det vaere en presumpsjon for at nér det ikke er los ombord i et
fartey, er dette i henhold kapteinens bestemmelse. I tilfellet Deep Sea Driller er det
flere forhold som bekrefter en slik presumpsjon:

1) Kommisjonsrapporten uttaler pa side 35 kort og klart at Deep Sea Driller ikke hadde
rekvirert los.

Kommisjonsmedlemmet Ernst Rolf Olsen har i en samtale med utrederen gitt uttrykk
for at han bestemt mener ”...... at dersom de hadde fitt kunnskap om at kapteinen hadde
bestilt los og sa var blitt nektet av vederiet, sa ville de helt klart ha fulgt opp dette. Han
mener 0gsa at det er slik at deysom det hadde gatt rykter om at kapteinen var blitt nektet
los, sa ville kommisjonen ha fatt vede pa dette.”

Kommisjonsmedlemmet Dag Kavlie opplyser: ”...... at det ikke kom frem noen
informasjon for kommisjonen som kunne indikerve at vederiet hadde nektet kapteinen los
ombord pd viggen”. 43

2) Safremt kapteinen hadde bedt om los til riggen, ma det skyldes at han vurderte
forholdene slik at los ombord var ngdvendig for at seilasen inn til Bergen skulle skje pa
en trygg méte. Dersom hans anmodning om los var blitt avslatt av rederiet, ville den
naturlige og forsvarlige reaksjon fra han side veere 4 g uti dpent hav, pa et tidspunkt
hvor han hadde full kontroll over plattformen, for 4 vente pa bedre veer, slik at han selv
kunne gijennomfere innseilingen pa en forsvarlig méte uten los. Kapteinen seilte
imidlertid inn i det aktuelle farvannet uten los ombord pé plattformen.

3)Det er vanskelig 4 forsta at et norsk rederi vil nekte en kaptein los ombord pa en
plattform, dersom han ber om dette, ved innseiling nattestid i vanskelig farvann i
storm/orkan. Dette desto mer pga antallet personer ombord (50), men ogsi pga

2 Notat av 26. okt. 2007 fra davarende lensmannsbetjent Geir Duesund, Austrheim og Fedje lensmannskontor
* Referat fra utreders samtale med Dag Kavlie 1. juni 2007 s 2.
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{arteyets verdi. Et eventuelt forlis som kunne tilbakefores til rederiets nektelse av los,
ville kunne péfere rederiet meget store skader bade av skonomisk og ikke-gkonomisk
art, som ville st i et fullstendig misforhold til det belop rederiet kunne spare ved at los
ikke ble benyttet.

4) Flere sentrale personer stiller seg skeptisk til at rederiet kan ha nektet kapteinen los
ombord pa plattformen:

Plattformsjef Heggen sier at han ”....kan heller ikke skjonne at rederiet ville sagt nei
dersom Tysnes ba om los ombord. Ulgiften til det ville vaeve sa liten at han ikke kan se noe
pkonomisk motiv for en slik augjorelse.”4

Plattformsjef Hole sier: " Det hares helt usannsynlig ut at rederiet shulle ha nektet Tysnes
los ombord pd riggen, devsom han anmodet om dette.4®

Ketil Lenning, som i dag er administrerende direktor i Odfjell Drilling as, ser pa det
som ”....helt utenkelig at en kaptein skal aksepiere et avsiag pad loshjelp og akseptere d gd
inn 1 et farvann hvor ferden ikke kan foregd pa en sikker mdte for skip og mannskap” 46

Pi den andre side har Stetlegruppen pekt pd forhold som den mener indikerer at
plattformsjefen uttrykkelig ba om los ombord i plattformen, men rederiet hadde nektet
ham dette:

1) Stettegruppen viser for det forste til en e-post av 24. juni 2005, altsd neermere 30 ar
etter forliset, fra Arthur Morrison, rig superintendent pi Deep Sea Driller under forliset
i 1976, nd bosatt i Canada, hvor han bl.a. skriver: ” The Captain requested a Pilot. The
Pilot asked to be transported to the vig by Helicopter due to the weather conditions. His
request was denied by management”.

Denne uttalelsen er imidlertid avgitt ca. 30 ar etter forliset, og av en person som ikke
titherte det maritime mannskap ombord. Verken i politiavher som ble tatt av Morrison
samme dag som forliset fant sted, eller i avheret for kommisjonen den 6. mars, nevner
han noe om at rederiet hadde nektet plattformsjefen los under innseilingen. Heller ikke
i politiavherene av de gvrige overlevende mannskaper fremgér det at plattformsjefen
skal ha blitt nektet los om bord pé plattformen.

Etter alminnelige regler for bevisvurdering, ma Morrisons e-post ha begrenset
bevisverdi.

2) Stettegruppen viser for det andre til vitneforklaring fra statslos Kristoffer Karlsen,
tatt opp av politiet samme dag som forliset fant sted.4? I vitneforklaringen star det
imidlertid bare at Karlsen hadde hatt kontakt med rederiet lordag 28. februar, og at
rederiets representant hadde uttalt til ham at boreplattformen ikke selv skulle ha los,
fordi rederiet ensket 4 spare de omkostninger dette ville medfere. Det star altsz intet i
Karlsen vitneforklaring om at plattformsjefen hadde bedt rederiet om los til plattformen.

* Referat fra utreders samtale med Bjernulf Heggen 24. august 2007.

* Referat fra utreders samtale med Gunnar Hole 20. sept. 2007

% Referat fra utreders samtale med Odfjell Drilling as v/ adm.dir. Ketil Lenning og personaldirektar Bengt A.
Olsent4, juni 2007 s 3

7 Rapport fra Hordaland polittkammer fra vitneavher av Kristoffer Karlsen 1. mars 19765 2,
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Statslos Karlsen ble noen dager senere avhert ogsi av kommisjonen bl.a. om spersmél
vedrerende losing.*8 I referatet fra avheret er det ikke opplyst noe om at rederiet skal
ha nektet kapteinen los om bord pé plattformen.

Utreder har i juni 2007 hatt en samtale med Karlsen bl.a. om dette sparsmaélet. Under
samtalen ga Karlsen uttrykk for felgende: ”.....om ettermiddagen den 29. februar ringte
ODCC ham og bestilte los til Georgturm (supplyfarteyet) og til selve riggen. Det var altsd
to loser som vay bestilt,

Noe senere samme dag ringte ODCC ham pa ny, og sa at dersom det trengtes/krevdes
helikopter for d fa los ombord pad riggen, sd ville det ikke bli los ombord pd det fartayet.
Karlsen mener at representanten fra ODCC ordla seg omirent slik: "Huis ikke Fedjelosen
er vedd for d bli vét pi bena, eller er vedd for d ga 120 trappetrinn, har han d komme seg
ombord”,

Statslos Kavlsen reagerte pd denne formuleringen, og repliserte med omtvent disse ovd:
"Hoor gammel er du?”

Karisen mener bestemt at representanten fra ODCC under samitalen med ham ma ha
forstdtt at uten helikopter ville det pga de aktuelle vaerforhold ikke bii noen los ombord pd

riggen.

Den opprinnelige bestillingen pa los ombord pad viggen ble ikke helt utrykkelig avbestilt,
men Karlsen mener bestemt at nar ODCC sa nei til bruk av helthopter for a fa los ombord
pa riggen, matte selskapet forstd at dette var ensbetydende med at det ikke ville komme
noen los ombord.

Karlsen kjenner ikke navnet pa den person ved ODCC som han hadde telefonisk kontakt
med. Vedkommende presenterie seg som "vakthavende ved ODCC”. Kavrlsen trov ikke at
han tilhorte sjefssjtktet 1 selskapet.

Karlsen regner med at den opprinnelige bestillingen pd to loser ma ha veert initiert av
plattformsyef Tysnes og formidlet til rederiet. Han kan vanskelig se hvilke andre som kan
ha fremsatt et slikt onske overfor vederiet”. 49

Ogsé Karlsens uttalelser ma vurderes pd bakgrunn av at de forhold han uttaler seg om
ligger ca. 30 ar tilbake tid.

Etter en samlet vurdering av avgitte uttalelser og annen dokumentasjon, finner utreder
at det er sannsynlighetsovervekt for at kapteinen ikke har bedt om los og dernest er
blitt nektet dette av rederiet.

Teoretisk kan det ogsa tenkes at fraveer av los ombord pa plattformen skyldtes en
kommunikasjonssvikt mellom rederi og plattformsjef.

* Vitneforklaring for kommisjonen den 7. mars 1976, se kommisjonens arbeidsdokumenter bilag 1, side 22 —
24,
* Referat fra utreders samtale med pensjonert statslos Kristoffer Karlsen den 16. juni 2007 s 1.
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Avslutningsvis presiseres at selv om det ikke var los ombord pa plattformen, kunne den
likevel ha fitt en viss losassistanse ved at supplyfartoyet med sin los ombord hadde seilt
foran plattformen og pa den maten vist seilingsleden for denne.

7.2.10 Var rederiet den forste som ble varslet om grunnstetingen?

Stattegruppen har reagert pa at rederiet var den forste som ble varslet om
grunnstetingen, og har reist spersmal om det var rederiet som dernest ga instruks om
hvordan det skulle forholdes ombord pé plattformen.

Deep Sea Drillers forste radiokontakt etter grunnstetingen var med Bergen Radio, kl.
(355.50 Umiddelbart etter varslet Bergen Radio Hovedredningssentralen i Stavanger,
som slo full alarm. Hovedredningssentralen hadde fra dette tidspunkt den overordnede
og koordinerende ledelse av redningsaksjonen.

Det fremgér ikke av vaktjournalen til Bergen Radio at den hadde formidlet noen
kontakt mellom plattformen og rederiet etter grunnstetingen men for radiostasjonen
hadde mottatt nedmeldingen om forliset. Utrederen kan i de tilgjengelige dokumenter
heller ikke se andre tegn pa at plattformen forst kontaktet rederiet for den varslet
Bergen Radio. Det fremgér dessuten av plattform-telegrafistens vitneforklaring til
politiet og til kommisjonen5! at hans ferste oppkall etter grunnstetingen var til Bergen
Radio, etter ordre fra kapteinen.

Det fremgar av Bergen Radios journal at ferst kl. 0442 formidlet radiostasjonen en
samtale mellom plattformen og rederiet. Det var plattformen som tok initiativet il
samtalen. Innholdet av samtalen er ukjent, og lar seg ikke dokumentere i dag.
Sannsynligvis dreiet samtalen seg om statusrapportering. Det er i de tilgjengelige
dokumenter ingen tegn pd at rederiet ga plattformsiefen instrukser om hvordan han
skulle forholde seg i redningsarbeidet.

7.2.10 "Mayday”-signaler
Stettegruppen har etterlyst en vurdering av betydningen av at plattformen ikke sendte
ut Mayday-signaler.

Straks etter grunnstetingen satte plattformen seg, via Bergen Radio, i kontakt med
Hovedredningssentralen pa Sola, som slo full alarm. Meldingen fra plattformen er
loggfert ved Bergen Radio som mottatt ki. 0355, mens viderevarslingen til
Hovedredningssentralen er loggfart kl. 0356. Verken plattformen eller Bergen Radio
hadde etter dette noen grunn til 4 sende ut Mayday-signal p& eget initiativ.

Hovedredningssentralen, som hadde den overordnede og koordinerende ledelse av
redningsaksjonen, iverksatte varsling i samsvar med gjeldende varslingsrutiner. Dette

*0 Kilde: Utskrift av vaktjournalen for Bergen Radio.
*! Vitneforklaring for kommisjonen den 6. mars 1976, se kommisjonens arbeidsdokumenter bilag 1, side 17.
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innebar at de redningsressurser som sentralen mente var hensiktsmessige, sa vel
helikoptere som sjpgiende fartoyer, ble varslet og engasjert. Disse er spesifisert 1
HRS's logg. Det i tillegg a sende ut et generelt Mayday-signal, matte fremsta som
unedvendig, og kunne i verste fall forstyrre redningsaksjonen.

Pé denne bakgrunn er det vanskelig & se noen grunn for plattformen til 4 sende ut
Mayday-signal. Felgelig var det heller ingen grunn for kommisjonen til 4 interessere
seg for dette forholdet.

7.2.12 Unnlatte kommisjonsavher av overlevende.
Kommisjonen er fra enkelte hold blitt kritisert for bare 4 ha avhert tretten av de { alt 44
overlevende fra plattformen.

Det fremgdr imidlertid av kommisjonsrapporten at politiet har avhert samtlige
overlevende, og dernest overlevert dette etterforskningsmaterialet til kommisjonen.
Kommisjonens tretten avher fremstar derfor som supplerende avher av de mest
senirale vitner blant de overlevende, Utrederen kan derfor vanskelig se at den nevnte
kritikk er berettiget.

7.2.13 Unnlatt avher av plattformsjef Bjernulf Heggen

"Deep Sea Driller” hadde to mannskapsskift som alternerte ombord i 14-dagers
intervaller. Plattformsjefen pé det skift som ikke var ombord da plattformen forliste,
Bjornulf Heggen, ble ikke avhert. Denne plattformsjefen var den eneste person med
helt ferske "kapteins-erfaringer” med plattformen. Hans erfaringer med plattformens
manevreringsevner, i vel nér den gikk for egen maskin som nar den var under slep,
relasjonene ombord pa "Deep Sea Driller” mellom plattformsjef (kaptein) og rig
superintendent” (sjef pa plattformen nar denne var i stasjoneer arbeidsposisjon pa
feltet), sikkerhetsutstyr mv burde vaere interessante for kommisjonen.

Kommisjonsmedlemmet Karle Teige mente at kommisjonen burde avhere plattformsjef
Heggen. Han tok kontakt med adm.dir. Bernhard Larsen i rederiet, med spersmal om
hvordan han kunne oppna kontakt med Heggen. Teige har i samtale med utrederen
opplyst at Larsen oppga til ham at Heggen ”...ikke var tilgjengelig fordi han var opptatt
med noe meget viktig, og at han egentlig var umulig d fa tak i. Senere har Teige forstatt at
Heggen satt hjemme og ventet pd innkalling fra kommisjonen, og at han var overrasket
over at dette ikke skjedde. Larsen hadde folgelig snakket usant til Teige.

Teige tok sparsmdalet om Heggen som vitne for kommisjonen opp med Meyer, men
kommisjonen fulgte det ikke videre opp” 52

Etter utrederens mening burde plattformsjef Bjernulf Heggen ha vaert avhert av
kommisjonen. Det er vanskelig & forsta at eventuelle prakfiske arsaker kan begrunne at
et slikt avher ikke ble gjennomfert.

*2 Referat fra utreders samtale med Karle Teige 18. juni 2007 s 1.
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Utreder har hatt en samtale med plattformsjef Heggen den 22. juni 2007. I denne
samtalen opplyste Heggen bla. at han: ”...... hadde ventet @ bli kalt inn som vitne etter
forliset. Da han ikke ble det, gikk han ut fra at kommisjonen hadde fatt de opplysningene
de trengte.

Opplysningene fra rederiet om at han var vanskelig ¢ komme i kontakt med pa det
tidspunktet er uriktige. Han befant seg i Stavanger/Bergens omrddet hele denne tiden og
var lett tilgjengelig.

Han kan ikke tenke seg noen spesiell grunn til at rederiet ikke onsket ham innkalt som
vitne”.

7.3 Hvorfor fulgte ikke kapteinen plattformens sikkerhetsprosedyrer?

Etter at kommisjonen hadde pipekt de uheldige disposisjoner fra kapteinens side som
hadde fort til forliset, ville det kanskje veert naturlig at den reiste spersmalet om
hvorfor kapteinen traff disse uheldige disposisjoner. Eller mer konkret: Hvorfor unnlot
kapteinen i felge Emergence Procedure Manual, hvor det bla. heter: "The platform
should be ballasted down from transit drajft to survival dvaft when weather conditions get
worse than Beaufort 7, or when maximum wave height is expected to exceed 30 f£.7?

Ved "transit draft” har plattformen en dypgéende med 27 fot forut og 31 fot akterut,
mens den ved "survivel draft” er nedsenket til 60 ft.

Hvorfor seilte kapteinen plattformen i "transit draft” videre mot Bergen oginniet
omrade hvor det kl. 2100 dagen for forliset var varslet storm av styrke 11-12 av nordvest
i lepet av natten? Hvorfor gikk han ikke i tide lenger ut fra land, senket plattformen til
"survivel draft”, og eventuelt ankret opp plattformen, i pavente av bedre veer?

Etter utrederens vurdering ville det ha veert en fordel om kommisjonen ikke hadde
neyd seg med bare & peke pd de uheldige disposisjoner fra kapteinens side som forte til
forliset. I tillegg burde kommisjonen ogsa forsekt a besvare sporsmalet om hvorfor
kapteinen handlet som han gjorde. Det siste spersmaélet dreier seg riktignok om
forlisets indirekte arsaker. Men dette sparsmaélet er likevel en sa viktig del av det
samlede arsaksbildet at det burde forsekes besvart til tross for sitt indirekte preg.

Arsakene til at kapteinen ikke fulgte sikkerhetsmanualene kan rent teoretisk sett vere:
1)Manglende kjennskap til manualene.

2) Manglende erfaring

3) Et press fra rederiet for 4 komme til Bergen til avtalt tid.

Alternativ 1): Manglende kjennskap til manualene?

Hans Lund, teknisk sjef i rederiet i 1976, har i samtale med utreder opplyst: "Det var
byggeren, Akergruppen, som i henhold til kontrakten hadde utarbeidet og fitt godkjent
operasjonsmanualene. Men det var han selv som hadde ansvaret for at de var kommet
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ombord i platiformen da den ble overtalt fra byggeverkstedet. Han mener ogsd at Tysnes
md ha kjent il disse.”53

Ogsi av plattformsjef Heggens forklaring fremgar det at manualene var ombord i
plattformen. Heggen gir videre uttrykk for at Tysnes var en pélitelig og god sjgpmann, og
han tror han ville ha lest manualene.

Pa den annen side har kommisjonsmedlemmet Dag Kavlie uttalt: ”Den
operasjonsmanualen som omhandlet senkning av viggen ved vindstyrke og bolgehoyde over
et definert niva, utgiorde kun en enkel side. Operasjonsmanualene pa riggen omfattet
imidlertid en meget stor stoffinengde, samlet i fleve permer/boker. Sentralt og viktig stoff
kunne her lett drukne blant stoff som omfattet tekniske detaljer. Det kan derfor tenkes at
grunnen til at kapteinen ikke fulgte den nevnte operasjonsmanualen, var at han ikke
kjente til den” .54

Etter en samlet vurdering legger ufreder til grunn at de aktuelle manualene var ombord

pa plattformen, og at kaptein Tysnes hadde kjennskap til dem.

Alternativ 2): Manglende erfaring?

Kaptein Tysnes hadde ikke erfaring i kystseilas med boreplattformer. Som falge av
dette er det sannsynlig at han ikke hadde tilstrekkelig kjennskap til plattformens store
avdrift og sterkt reduserte manevreringsegenskaper i meget hardt veer, jfr. pkt. 7.1.2
foran. Han hadde heller ikke hatt noen spesiell form for oppleering i disse temaene. Pa
denne bakgrunn kan det kanskje tenkes at han undervurderte betydningen av
sikkerhetsmanualene, for eksempel ved 4 tro at disse opererte med unedvendig store
sikkerhetsmarginer.

Alternativ 3: Et press fra rederiet for 4 komme til Bergen til avtalt tid?

Kan rederiet ha avet press mot kapteinen for at plattformen skulle vaere pé plass ved
Bergen Mekaniske Verksted til avtalt tid, dvs. mandag 1. mars ki 0700?

Det er vanskelig a se at rederiet kan ha hatt noe motiv for et slik press. Plattformen var
uten nye oppdrag. Etter ferdig utfert reparasjon og overhaling, ville den bli liggende i
opplag inntil det lykkedes rederiet & skaffe nye oppdrag. Riggmarkedet var pi den tiden
meget vanskelig, og utsiktene til nye oppdrag tilsvarende sma.5 Dessuten var det
snarere en skonomisk fordel for rederiet at plattformen kom sent til Bergen, fordi
kontrakten med Elf gjaldt helt inntil plattformen ankom Bergen, jfr. det som er sagt om
kontrakten mellom rederiet og Elf i pkt. 7.1.1.4 foran.

Heller ikke kaptein Tysnes® tilbakeholdenhet med 4 beordre slep av plattformen ved
hjelp av supplyfartoyet kan knyttes til rederiets skonomiske interesser. Dette fordi det
var operateren Elf som skulle dekke alle utgifter ved bruk av supplyfarteyet, dermed
ogsa ved sleping, jfr. pkt. 7.1.1.4 foran.

%% Referat fra utreders samtale med Hans Lund 20. sept. 2007 s 1.
> Referat fra utreders samtale med Dag Kavlie 31. mai 2007 s 4.
* Kilde: The Platou report 1976 s 13, utgitt feb. 1977 av RS Platou Skipbrokers AS
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Selv om rederiet kunne ha hatt et ekonomisk motiv for 4 eve press mot kapteinen for at
plattformen skulle nd Bergen til avtalt tid, er det ikke dermed sagt at rederiet faktisk
hadde et slik motiv. Og selv om rederiet skulle ha hatt et slikt motiv, er det ikke dermed
sagt at det faktisk evde et press. Om et press var blitt ovd, behever ikke dette
nedvendigvis ha veert av en slik styrke, eller utevd pa en slik méte, at det kunne
stemples som utilberlig.

Den alternerende kaptein pa Deep Sea Driller, Bjornulf Heggen, har 1 samtale med
utreder bl.a. presisert ”.... af han aldri opplevde noe press ndr det gialdt forflytting av
riggen. Det ble alltid laget planer i forkant, men dersom disse ble fraveket av forskjellige
drsaker, sd opplevde han aldri noe press fra noe hold.”56

Senere i samme samtale fortalte han: "Heggen opplevde aldyi noe utidig press eller
innblanding fra rederiet om a ta spesielle avgiovelser for d spave penger.”

Etter en samlet vurdering vil utreder mene at det ikke er fremkommet grunnlag for &
hevde at rederiet har gvet et seerskilt press pa kaptein Tysnes for at han skulle komme
til Bergen til avtalt tid.

Pa grunnlag av dreftelsen ovenfor, vil utreder mene at den mest sannsynlige arsak til at
kaptein Tysnes ikke fulgte plattformens sikkerhetsprosedyrer ved vindstyrke og
balgeheyde over bestemte maksima, kan vaere kapteinens manglende erfaring med
kystseilas med plattformer. Et sikkert svar pa dette spersmalet kan neppe finnes i dag.

7.4 Hvor ble det av dekksdagboken?

I kommisjonsrapporten opplyses det pa side 2 at plattformens dekksdagbok gikk tapt
ved forliset. Kommisjonen ble dermed stiende uten det dokument som vanligvis er
meget sentralt néar et forlis skal granskes. Nettopp pga dekksdagbokens viktighet, mé
det forutsettes at kommisjonen har gjort det som med rimelighet kunne forlanges for &
finne denne.

[ ettertid er det fra enkelte hold reist spersmal om dekksdagboken likevel ikke gikk
tapt, men var kommet i hendene pa uvedkommende. Disse uvedkommende skal
angivelig ha veert interessert i 4 sikre seg dekksdagboken for & hindre at
kompromitterende informasjoner ble kjent. I sa fall kan dette ha vart opplysninger som
viste at ogsd andre enn kaptein Tysnes sto bak de uheldige disposisjoner som forte til
forliset, og at disse personer derfor hadde et medansvar for ulykken.

Det foreligger et viktig vitneutsagn om dagboken. Ferstestyrmann Knut Egil
Fredriksen, plattformens nestkommanderende, har forklart for kommisjonen at han sa
at annenstyrmann Max Kjerlaug tok dagboken med seg da plattformen ble forlatt,

% Referat fra utreders samtale med Bjornulf Heggen 22. juni 2007 s 2.
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Kjerlaug hadde vakt pa broen da grunnstetingen skjedde. Fredriksen visste ikke hvor
det senere var blitt av dagboken.5’

Ombord pa den overbygde livbaten oppholdt Kjerlaug seg pa dekk. Han ble skyllet pa
havet og omkom da livbaten gikk rundti et grunnbrot,

Utrederen legger til grunn at ovenstiende med en rimelig grad av sikkerhet
dokumenterer at dekksdagboken gikk tapt, og hvordan den gikk tapt. Det antas umulig
i dag a fremskaffe neermere opplysninger om dette.

Urederen har ikke konstatert noen tegn som tyder pé at dekksdagboken er kommet
uvedkommende i hende. Antydningene om dette synes a ha et spekulativt preg.

7.5 Spesielt om livbaten og mannskapets opphold der
7.5.1 Betydningen av problemene med livbatens motor.

Stettegruppen har pekt pa at kommisjonen ikke har vurdert betydningen av at livbédtens
startmotor hadde defekt/utladet startmotor.

Kommisjonen omtaler de feil som ble funnet ved livbaten, bl.a. svakt startbatteri for
motoren. Denne feil forte ifolge rapporten til at det forst etter at baten hadde veert en
stund pé vannet, ble mulig 4 f4 motoren startet. Dette skjedde manuelt med sveiv, som
var den subsidizere maten  starte motoren pa. Kommisjonen vurderer imidlertid ikke
om feerre mennesker hadde omkommet om startbatteriet hadde fungert som det skulle.

Dersom motoren heller ikke hadde latt seg starte manuelt, og livbaten derfor drevet
uten kontroll for den ble kastet rundt, gikk pa grunnbrott eller ble knust mot skjeer eller
mot land, ville startproblemer fremstatt som en sentral arsak til forliset av livhaten og
tap av menneskeliv. Imidlertid fikk mannskapet start pd motoren, men pa et noe senere
tidspunkt enn om startbatteriet hadde fungert som det skulle. Spersmalet er om denne
forsinkelse 1 seg selv var en medvirkende drsak til at livbaten ble tatt av en stor bolge og
gikk rundt i et grunnbrott. Slik som situasjonen utviklet seg, er det verken mulig eller
nedvendig & besvare dette sporsmal. Kommisjonen har, etter utrederens mening med
rette, konsentrert seg om de utlgsende arsaker til at livbaten gikk rundt og seks
personer omkom, nemlig at den en tid etter at motoren var kommet i gang, gikk pa et
grunnbrot.

Dette betyr ikke af startproblemene har veert uinteressante for kommisjonen.
Kommisjonen har tvert i mot 1 sitt avsnitt om tilradinger, presisert at: "Motorens
startanordning mad forbedres og innvrettes slik at det lett lay seg giove a starte motoren ogsd
nar batteriet svikter”.

7.5.2 Oppholdt for mange personer seg pi livbatens dekk?

*7 Kommisjonens vitneavher av Knut Fredriksen den 8. mars 1976, inntatt i kommisjonens protokoll s 27-31, se
saerlig side 31.
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Syv personer, herunder kapteinen selv, oppholdt seg pa den overbygde livbatens dekk
da den stotte pa et grunnbrot og gikk rundt. De seks omkomne var blant disse. Den
syvende var blitt hengende fast i noe tauverk, og klarte 4 komme seg ombord i livbaten
igjien. Kommisjonen hevder pd side 33 i sin rapport at ”....det kan ikke ha vert nodvendig
med sa mange folk pa dekket”,

Stattegruppen etterlyser en narmere vurdering av grunnen til at syv personer oppholdt
seg pa livbatens dekk.

Det er pa det rene at personer pa dekk, med den serlige livsfare dette innebar, var
nedvendig for & formidle ordre fra kapteinen, som var fremme i baugen for 4 holde
utkikk, til styrmannen i livbatens styrehus. Avstanden fra batferer i styrehuset til
baugen var ca. 6,4 meter.5 Personer pa dekk var nedvendig ogsd av en annen grunn,
nemlig for a ta imot en eventuell fangline fra den redningsskoyte som var pa vei. For
livbatens motor startet, hadde personer pa dekk ogsé som oppgave & forseke & ro baten
klar av skjeer som baten drev mot.

Akkurat hvor mange personer som trengtes for 4 utfere oppdrag pa dekk etter at
livbatens motor var startet, er skjennsmessig og sterkt situasjonsbestemt. Dette antallet
kan vanskelig vurderes eksakt i ettertid. Kommisjonen har derfor neyd seg med &
papeke at antallet 7 var for heyt, men uten & presisere hvilket antall som hadde veert det
forsvarlige. Faginstanser som senere har gjennomgétt rapporten har ikke reist tvil om
at syv personer pa dekk var et for hoyt antall.

Det er riktig at kommisjonen ikke forsekte 4 finne grunnen til at s& vidt mange som syv
personer oppholdt seg pd dekket. I det materialet som utrederen har til disposisjon,
finnes enkelte antagelser om arsaker utover det 4 formidle ordre fra kapteinen i baugen
til styrmannen i livbatens styrehus, samt senere eventuelt & ta 1 mot fanglinen fra
redningsskeyta:

- Enkelte av personene pa dekket kan ha hatt anlegg for klaustrofobi, og ville derfor
ikke gé ned i det trange, oppfylte og innelukkede rom

- Situasjonen utleste instinktive behov hos flere av mannskapet for 4 vaere til aktiv hjelp
pga den spesielle faresituasjonen livbaten befant seg i,

- Enkelte av personene pa dekk oppholdt seg der fordi de oppfattet dette titholdssted
tfryggere enn under dekk i tilfelle baten ble smadret mot skjarene,

- Enkelte av personene pa dekk onsket & veere 1 rask utgangsposisjon for oppheising nar
de ventede redningshelikoptere ankom.

Selve arsaken til at det var ungdvendig mange personer pd dekket, ma imidlertid vaere
av mindre betydning. Under enhver omstendighet kunne det ikke forsvares 4 la
personer som ikke skulle ivareta helt nedvendige funksjoner, fi oppholde seg pd dekk
og dermed utsette seg selv for en betydelig gket livsfare. Det er derfor etter utrederens
oppfatning liten grunn til & kritisere kommisjonen for ikke 4 ha forsekt & klarlegge
arsaken til at det oppholdt seg flere personer pa dekk enn nedvendig.

** Opplyst i e-mail av 18. mai 2007 fra Umoe Schat Harding AS, som i sitt arkiv besitter tegninger av standard
livbat type MC26



41

Kommisjonen uttaler pa side 33 i sin rapport at kapteinen ikke skulle ha tillatt at si
mange som syv personer oppholdt seg pa dekk, og at dette indikerer at disiplinen
ombord i livbdten ikke har vaert god nok. I dette synes & ligge en bebreidelse med
kapteinen.

Utreder mener at det her ogsé kan vaere grunnlag for et noe annet resonnement: [ den
meget dramatiske situasjon livbaten var i, kan det ha vert riktig av kapteinen 4 bruke
all sin oppmerksomhet og energi pd & navigere/styre livhaten utenom skjer og
grunnbrot, fremfor det a bruke tid pa a plukke ut for eksempel 2-3 mann og fi dem
under dekk. Kapteinen synes derfor & ha prioritert sikkerheten til de 43 mann nede i
livbaten heyere enn sikkerheten til de to-tre personer som unsdvendig ville oppholde
seg pd livhitens dekk. En slik prioritering fremstir etter forholdene som fornuftig.

De av personene pé livhatens dekk, som oppholdt seg der i forstielse med kapteinen
for & vareta nadvendige oppgaver, var med pd 4 gke sikkerheten for alle som var
ombord. Dette forhold ber vaere en del av deres ettermele.

7.5.3 Ble de som ble skylt over bord fra livbdten forsekt reddet?

Stettegruppen har reist spersmaélet om hvorfor de som falt over bord ikke ble forsekt
reddet.

Livbaten ma ha gétt rundt i grunnbrottene ca. 0630.59 Alle de syv som oppholdt seg pa
dekket pa dette tidspunkt, ble skylt/kastet over bord. En av dem ble, som nevnt
ovenfor, hengende fast i en line, og klarte derfor 4 komme seg ombord igjen. Ingen av
de gjenvaerende ombord i livbaten hadde under de raddende forhold noen mulighet til &
redde de som var skylt over bord.

Andre farteyer i omréadet, herunder redningskrysseren ”J.M. Johansen”, hadde ikke
mulighet til & gé inn i brenningene for 4 lete etter folk i sjpen.

Farste redningshelikopter som ankom grunnstetingsstedet 0625 mé ha vaert uvitende
om at det pd dette tidspunkt var folk i sjgen. Helikopteret konsentrerte seg om 4 redde
personer som var observert ombord i livbaten, som narmet seg brenningene. Da disse
var brakt i trygghet, sekte helikopteret etter mulige gienvaerende pa plattformen.
Dernest startet helikopteret sok etter mulige personer i sjgen, og observerte tre
personer, med livbelter, drivende i sjgen. Disse ble antatt dade. Helikopteret forsekte
forgjeves a fa dem ombord.

I fieera sekte frivillige, under lensmannens ledelse, etter mulige overlevende eller dede
som var skylt i land.

Etter utrederens mening viser gjennomgangen av de aktuelle dokumenter at det ble

** Tidspunktet folger av Bergen Radios logg, anm. kl. 0627 sammenholdt med HRS's logg, anm. k1.0635
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gjort de forsek som etter omstendighetene var mulig for & redde overlevende i vannet.
7.5.4 Redningshelikopternes tidsbruk frem til ulykkesstedet.

Stettegruppen har anfert at redningshelikopterene brukte uforholdsmessig lang tid fra
de ble varslet og frem til ankomst pd ulykkesstedet, og etterlyser forklaringen pa dette.

Ifolge HRS's redningslogg ble det helikoptermannskap som hadde beredskapsvakt
varslet kl. 0403. Kl. 0450, dvs. 47 minutter etter varselet, tok helikopteret av.
Redningshelikoptere hadde den gang en times beredskap, og tok folgelig av 13
minutter for det seneste "pliktige” tidspunkt.

Verken i redningsloggen eller i rapporten fra de respektive helikopterfererne, opplyses
det noe om montering av redningsheis for avgang, som skulle ha forsinket avgangen fra
Sola. Derimot ble heisene rutinemessig kontrollert for avgang, og funnet i orden.

Helikopter nr. 1 ankom ulykkesstedet k1. 0625, dvs. etter 1 time og 35 minutters flytid, i
sterk motvind. Dette er iflg. 330 skvadronen (redningsskvadronen) normal flytid under
de aktuelle forhold.5¢ Redningshelikopter nr. 2 tok av fra Sola 0525, og var pa
ulykkesstedet kl. 0700, dvs. etter 1 time og 35 minutters flytid. Betjeningen pé dette
helikopteret hadde ingen beredskapsvakt, men lyktes likevel 4 samle besetningen
innen relativt kort tid.

Utrederen kan etter dette ikke se at redningshelikopterene brukte uforholdsmessig
lang flytid for de var i aksjon pa ulykkesstedet.

P4 side 39 i sin rapport uttaler kommisjonen: "Hadde helikopterne veert fremme tidligere,
er det sannsynlig at hele mannskapet kunne blitt tatt opp fra plattformen.” Denne
uttalelsen ber rimeligvis bare oppfattes som en konstatering. Det har dpenbart ikke
veert kommisjonens mening med disse ordene 4 gi uttrykk for at feil, mangler eller svikt
hadde medfort at helikopterne kom frem til ulykkesstedet senere enn hva de burde ha
veert i stand til.

7.5.5 Feil ved helikopterheisene.

Stettegruppen er kritisk til at rapporten fra den militeere kommisjonen som skulle
vurdere svikten i helikopterheisen, ikke ble gjort kjent for den kommisjonen som skulle
granske forliset.

Begge redningshelikopterene fikk etter kort tid problemer med redningsheisene, og
brukte derfor andre mater a utfore redningsarbeidet pd. Alle som var ombord i livbaten
etter at denne hadde gétt rundt, ble reddet. Noen klarte 4 hoppe i land, og kom i
sikkerhet uten helikopterenes hijelp.

1 mail av 23. april 2007 fra avdelingssjef Fredrik Jomaas ved 330 skvadronen til Hovedredningssentralen Ser-
Norge, opplyses det at flytiden Sola- Fedje med en motvindskomponent p& 20 knop gir en flytid pd 1 time og 20
minutter. Med en motvindskomponent pé 33 knop blir fiytiden 1 time og 35 minutter.
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Det fremgér av rapporter fra helikoptermannskapene at redningsheisene, 1 samsvar
med gjeldende rutiner, ble kontrollert for avgang fra Sola og funnet i orden.
Kommanderen for luftstridskreftene i Ser-Norge nedsatte en egen kommisjon som
skulle vurdere svikten ved redningsheisene. Denne kommisjonen avga sin graderte
rapport allerede den 11. mars 1976. Luftforsvaret ensket imidlertid ikke & utlevere
denne rapporten til undersekelseskommisjonen for rapporten var ferdig behandlet av
de aktuelle militeere instanser.5! Senere viste det seg at disse instanser ikke var ferdig
med sine vurderinger for mot slutten av 1976. Det kan etter utreders mening ikke
kritiseres at undersekelseskommisjonen, som var ferdig med sin rapport i slutten av
april, ikke ventet med & avgi sin rapport inntil Luftforsvaret var i stand til 4 stille til
disposisjon rapporten fra den militeere kommisjon.

Etter utrederens mening ma det for avrig ligge utenfor kommisjonens oppgave 4 ga
nzrmere mn pa tekniske problemer som redningshelikopterene hadde opplevd, sa
lenge disse problemer ikke fikk fatale folger for redningsaksjonen, dvs. tap av liv eller
helse. For kommisjonen métte det vacre tilstrekkelig & ha fatt bekreftet at Luftforsvaret
umiddelbart hadde startet opp et arbeid for 4 avdekke arsakene til de tekniske feil ved
redningsheisene, samt finne tiltak som kunne redusere faren for tilsvarende tekniske
problemer i fremtiden.

% Brev av 23. mars 1976 fra Forsvarskommando Ser-Norge til politimesteren i Hordaland, ref.
4322/76/B/FKS/KOMLUFTSOR/662.8
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8. Andre myndigheters vurdering av kommisjonsrapporten
8. 1 Skipsinspektoren 1 Bergen

Et eksemplar av kommisjonens rapport gikk rutinemessig til Skipsinspektoren i
Bergen. Han har i sin innberetning av juni 1976 om forliset til Sjefartsdirektoratett?
uttalt seg om rapporten. Skipsinspekteren skriver bl.a.:

"Rapporten har ettey undertegnedes skjonn fatt med alt som har betydning. Den er ellers
bdde omfattende og behendig redigert. Undersakelseskommisjonen var nemlig godt
sammensatt og behersket omfattende sakkunnskap pa ulike felt over det arbeid den ble
palagl, og fortiener anerkjennelse for grundig og frem for alt vaskt arbeide.”

Skipsinspekiaren skriver videre: "Skipsinspektoren finner for sin del ingen grunn til @
supplere den foreliggende rapport i denne beretning. Det har da helley ikke senere
Sfremkommet opplysninger som forrvykker noe av rapporviens innhold”.

Etterforskningsdokumentene har utgjort et av flere viktige saksunderlag for
kommisjonen. Skipsinspekteren karakteriserer ogsa politiets etterforskningsarbeid.
Han skriver:

"Politikammerene i Bergen og Hordaland fortiener ogsd vos for sitt omfattende og detaljerte
avbeid pa ulike omvdder i forbindelse med "Deep Sea Driller” havariet.

8.2. Norsk Skibsfarerforbund

Norsk Skibsforerforbund skriver i et brev av 28. juni 1976 til Sjefartsdirektoratet:
"Norges Skibsforerforbund har naye giennomgdtt ovennevnte rapport og etter vir mening
har kommisjonen giort et godt arbeid”.

Andre myndigheter eller organisasjoner kan ikke sees 4 ha uttalt seg om
undersekelseskommisjonens rapport.

52 Skipsinspektoren i Bergen ref. 1515/76. ER/re
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9. Politiets etterforskning av forliset. Pataleavgjorelsen
9.1. Politietterforskningen

Umiddelbart etter forliset ble politietterforskning iverksatt ved Hordaland
politikammer, med hjemmel i dagjeldende pitaleinstruks § 65. Bergen politikammer
ytet omfattende bistand, sarlig med vitneavhor.

Samtlige overlevende fra plattformen ble avhert. Det samme ble besetningsmedlemmer
fra supply-skipet "Georgsturm”, samt diverse vitner med tilhold pa Fedje. De fleste av
de 44 overlevende var blitt avhert allerede den 1. og 2. mars, altsd umiddelbart etter
forliset mens inntrykkene etter hendelsen var helt ferske. Etterforskningsdokumentene
omfatter ogsa obduksjonsrapporter, kartutdrag, vaktjournaler, logg fra
Hovedredningssentralen, dokumenter med teknisk informasjon om plattformen,
befaringsrapporter med mer.

I ettertid kan man se enkelte etterforskningsskritt som kanskje burde ha veert foretatt,
seerlig avhoer av kaptein Heggen, som alternerte med kaptein Tysnes pa Deep Sea
Driller. Man kan i ettertid ogsé reise spersmalet om politiet burde ha gjort visse
undersekelser for & klarlegge om kaptein Tysnes pa noen mate var fratatt noe av den
kommandomyndighet som han i egenskap av kaptein skulle ha etter gieldende reglerss,
og at andre derfor kunne vaere medansvarlige i de uheldige disposisjoner som forte til
forliset. Hadde politiet hert rykter om at rederiet skulle ha nektet kaptein Tysnes los
ombord pa plattformen, ville selvsagt dette ha veert et aktuelt etterforskningstema.

Undersekelseskommisjonen fikk tilsendt det etterforskningsmateriale som var
fremskaffet av politiet i det tidsrom kommisjonen var i arbeid, herunder bl.a.
vitneavherene av de 44 overlevende. Politiets etterforskningsmateriale har dermed
utgjort en meget viktig del av kommisjonens vurderingsgrunnlag. P4 samme méte har
kommisjonsrapporten blitt en del av etferforskningsmaterialet som har utgjort
grunnlaget for de senere patalemessige beslutninger i saken.

Undersekelseskommisjonen har gjiennom politietterforskningen fitt en betydelig
mengde relevant informasjon om det faktiske hendelsesforlep for, under og etter
forliset. Etterforskningsdokumentene etterlater et inntrykk av at etterforskningen har
vaert grundig, og den ma derfor ha utgjort et informasjonstilfang av kvalifet for
kommisjonen. Det har ikke vaert mulig for utreder & se indikasjoner pa at denne
informasjonen pé vesentlige punkter har veert mangelfull eller misvisende.
Skipsinspekteren i Bergen uftalte, som nevnt foran, i sin innberetning om forliset til
Siefartsdirektoratet folgende: Politikammerne i Bergen og Hordaland fortieney ogsd ros
for sitt omfattende og detaljerte avbeid pa ulike omrdder i forbindelse med "Deep Sea
Driller” havariet.

% Forskrifter om bemanning av norske flyttbare boreplattformer av 28. februar 1975.
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I dag ville man sannsynligvis ved etterforskning av en tilsvarende ulykke, rutinemessig
ogsi reist spersmalet om rederi, aktuelle offentlige kontrollmyndigheter eller andre
utenfor kretsen av plattformsjef og mannskap kunne bebreides forsemmelser eller
annet, som kunne ha utgjort en medvirkende arsak til forliset. Det er imidlertid under
utredningsarbeidet ikke fremkommet opplysninger som gir grunn til 4 tro at slike
spersmal kunne ha fert til et annet etterforskningsresultat i Deep Sea Driller-saken enn
det politiet kom frem til.

9.2 Pataleavgiorelsen

Etter at undersokelseskommisjonens rapport var ferdig, sluttbehandlet politiet sin del
av saken. Normalt har politiet selv kompetanse til & treffe det patalemessige sluttvedtak
i saker som gjelder ulykker. Politimesteren i Hordaland mente imidlertid at Deep Sea
Drillers forlis var av sa stor allmenn interesse, at Riksadvokaten burde treffe den
patalemessige sluttavgjerelse i medhold av daveerende straffeprosesslov § 89.

Verken statsadvokaten i Hordaland eller Riksadvokaten ga uttrykk for noen misneve
med etterforskningens bredde eller kvalitet.

Riksadvokaten traff den 9. juli 1976 felgende pétaleavgijorelse: "Jeg tiltrer politiets og
statsadvokatens forslag om at saken henlegges ulen yiterligere forfoyning som straffesak,
idet jeg er enig med pofitiet i at straffeansvar ikke kan gioves gijeldende mot noen”.
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10. Medicomtalen etter ulykken

Medieomtalen etter forliset av Deep Sea Driller har vaert meget omfattende. Det kan
vaere naturlig a dele denne inn i fem faser.

1) Fase 1, umiddelbart etter forliset: Nyhetsreportasie.
Fokus er selve forliset, dramatikken og tragedien rundt dette.

2) Fase 2, kort tid etter forliset: Arsaker mv.

Fokus er mulige arsaker til forliset, samt skader og konsekvenser, men ogsé fremtidige
sikkerhetstiltak. Stoffet fremstar langt pa veg som gjetninger, eller som referat av
enkeltpersoners oppfatning av arsakene. Etter et par méneder kommer
kommisjonsrapporten, denne kommenteres.

3) Fase 3, arene 1977 — 2001: Taushet.
Det er liten eller ingen medieoppmerksomhet omkring Deep Sea Driller -tragedien.

4) Fase 4, serlig i drene 2002 — 2003: Qverlevende og parerende.
Fokus blir oppfelgingen av de overlevende og péirerende, og deres livssituasjon i rene
etter forliset og frem til i dag. Stettegruppen etableres. Minnemarkering giennomferes.

5) Fase 5, seerlig i arene 2004 —2007: Ny gransking:

Etter mange dr med fraveer fra mediebildet, ble forliset fra 2004 og fremover pa ny
aktuelt mediestoff, men da med kritiske vinklinger bade pa granskingen etter forliset,
tidligere oppfatninger av arsaksforhold og oppfelgingen av parerende og overlevende.
Det kommer presseoppslag med informasjon om tiltak som er gjort for 4 fi besluttet ny
gransking av ulykken. Stortingets anmodningsvedtak til Regjeringen om gjennomgang
av forliset refereres og kommenteres. Parorendes reaksjoner pd vedtaket refereres. Fra
enkelte hold ber man om en "beklagelse” fra myndighetene, (men uten at det
konkretiseres hva som skal beklages). Reaksjon fra Regjeringen og
Justisdepartementet pa anmodningsvedtaket etterlyses. Bebreidelser for sen reaksjon.
Justisdepartementets beslutning om & iverksette en enmannsutredning av forholdene
rundt forliset refereres.

Det er grunn til 4 sporre hvilken verdi mediedekningen kan ha hatt for
ufredningsarbeidet. Svaret er todelt:

+ Medieinnslagene kan vanskelig sees 4 inneholde nye opplysninger som gir
grunnlag for 4 mene at kommisjonsrapportens vurderinger av hendelsesforlep
og arsaksforhold har vaert mangelfulle eller uriktige. Mediedekningen av forliset
kan derfor neppe sies 4 ha vaert til direkte nytte for denne del av
utredningsarbeidet. Men deler av mediedekningen, spesielt den kritiske del, har
veert med pa & peke ut hvilke problemstillinger utredningen sarlig burde vie
oppmerksombhet.
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Videre har medieinnslagene inneholdt informasjoner og problemstillinger som
har veert sentrale nar oppiolgingen av overlevende og parerende skulle vurderes.
Medieinnslagene beskriver langt pa vei de overlevendes og parerendes
virkelighetsoppfatning av forliset og omstendighetene rundt det, og av
oppfelgingen av dem etterpa. Ogsé denne virkelighetsoppfatning utgjer en del av
det samlede bilde nar forholdene rundt forliset skal giennomgés.
Medieinnslagene har dermed veert viktig utgangsmateriale nar utreder har hatt
samtaler med overlevende og parerende.
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11. Myndighetsoppfalgingen etter forliset, oversikt.

I folge mandatet for utredningen, pkt. 2, skal det vurderes om myndighetenes
oppfelging etter forliset p& noe punkt har veert mangelfull.

Det ligger imidlertid ikke i mandatet at eventuelle mangler i1 oppfelgingsarbeidet
nedvendigvis skal dokumenteres — det er tilstrekkelig 4 avdekke indikasjoner pé slike
eventuelle mangler. Men i tilfelle indikasjoner avdekkes, skal utredningen omfatte
forslag til hvilke konkrete undersekelser som ber gjennomferes for 4 klarlegge om det
bak indikasjonene er reelle misforhold som ber rettes opp.

Oppfelgingen etter forliset fra ikke-offentlige instanser faller utenfor mandatet. Det
betyr at vurdering av den oppfelging som rederi, plattformeier, forsikringsselskap eller
andre ikke-offentlige institusjoner var ansvarlige for, ikke blir vardert i denne
utredning.

Myndighetenes oppfolging etter forliset er aktuell pa to forskjellige hovedomrader:

1) Oppfelgingen av de maritime og redningsmessige erfaringer som ble gjort under
forliset, kapittel 12 nedenfor.

2) Opplelgingen av de overlevende etter forliset, kapittel 13 nedenfor, og oppfelgingen
av de parerende til de seks som omkom under forliset, kapittel 14 nedenfor. (Flere av
de problemstillinger som er aktuelle nir denne oppfelgingen skal vurderes, er de
samme for parerende som for overlevende. Det har likevel veert hensiktsmessig at
oppfelgingen av disse to persongruppene er beskrevet i hvert sitt kapittel i
utredningen.)
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12. Myndighetenes oppfolging av de maritime og redningsmessige erfaringer
etter forliset.

Det & nyttiggjere seg de maritime og redningsmessige erfaringer etter Deep Sea
Drillers forlis 1 1976, var en viktig del av myndighetenes oppfelging etter denne
hendelsen. Oppfelgingen var seerlig viktig fordi man den gang hadde begrensede
erfaringer med sjodyktigheten til slike fartay.

12.1 Tiltak som skal ske sikkerheten for plattformer under seilas

12.1.1 Problemstillingen

Kommisjonsrapporten inneholder fra side 34 og utover en lang rekke tilradinger om
tiftak som kan eke sikkerheten for plattformer under seilas. Tilrddingene ma sees i
sammenheng med de forhold som kommisjonen mente var arsakene til forliset, s vel
de utlesende som de mer indirekte arsaker. Spersmalet né er pa hvilken mate
sigfartsmyndighetene i sin tid fulgte opp disse tilradingene.%4

12.1.2 Mate i Det sakkyndige rad®s.

Den 14. juni 1976 ble det avholdt et mote 1 Det sakkyndige rad. Deltagere pa metet var
atte medlemmer fra radet, tretten personer fra Sjafartsdirektoratet, skipsinspekteren i
Bergen, samt observatorer fra Norges Skibsforerforbund og fra Norsk
sipmannsforbund. Sak nr. 1 var Deep Sea Drillers forlis. Saken ble dreftet pa grunnlag
av undersegkelseskommisjonens rapport av 28, april 1976, hovedsakelig med
utgangspunkt i kommisjonens tilradinger. Holge referatet fra metet, ble folgende
spersmal drofiet:

12.1.2.1 Bor det gis et kategorisk pabud om slep i visse situasjoner?
Siefartsdirektoratet opplyste pa metet at direktoratet etter forliset hadde krevd at
boreplattformer som forseiles inn til kysten og for videre seilas i innenlands farvann,
skulle veere ledsaget av slepebat med etablert sleper mellom slepebat og plattform.
Péabudets videre utforming og innplassering i forskriftsverket ble dreftet. Ogsa
spersmélet om et mulig forbud mot & ta plattformer inn til land i darlig veer og i merket
ble dreftet.

12.1.2.2 Bor det innfores ubetinget losplikt?

Sjefartsdirektoratet opplyste pd motet at det ville ta spersmélet om losplikt opp med
Kystdirektoratet med sikte pé a fa pabud om losplikt for boreplattformer inn som et
krav i regelverket. Radet ga sin tilslutning il dette.

12.1.2.3 Kvalifikasjonskrav til plattformsjef

& Sjefartsdirektoratet er blitt forelagt informasjonene i utredningens kapittel 12.1 i utkasts form, og har i sitt brev
av 21. juni 2007 meddelt at direktoratet ikke har kommentarer eller tilfoyninger til kapittelet.

85 Rédets fulle navn er: *Det sakkyndige rad til 4 bistd Sjefartsdirektoratet ved etterforskning av sterre
sjeulykker”, oppnevnt av Departementet for handel og skipsfart for perioden 15. februar 1976 - 31. desember
1978.
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Sjefartsdirektoratet opplyste at direktoratet pa grunnlag av kommisjonens tilridinger
hadde skjerpet kravet til fartstid for plattformsjef. Radet tilradde en styrking av
utdanningen for platiformsjef, samtidig med at kravene til hans kvalifikasjoner burde
pkes. Det ble spesielt understreket at plattformsjefen burde ha praktisk erfaring fra
foring av sterre skip.

(Ogsa kommandoforholdene pa plattformer ble tatt opp pa matet. Det var flere
medlemmers og observatarers oppfatning at plattformsjefen i dag ikke hadde den
faktiske kommandostilling som han etter forskriftene var fillagt. Fra metereferatet
siteres: "Det kunne virke meget uheldig dersom det spenningsforhold som kunne oppstd
mellom oppdragsgiver v/superintendent og plattformsyef forte til inngrep ¢ sistnevnites
daglige maritime ledelse ombord. Det syntes d veerve visse indikasjoner i rapporten pd at
dette hadde veert tilfelle pd Deep Sea Driller”.

Sjefartsdirektoratet fremholdt at direktoratet var oppmerksom pa problemet, men antok
at det i hovedsak var et overgangsproblem som ville reduseres etter hvert som
plattformsjefens kvalifikasjoner ble bedret.

Under posten “eventuelt” mot slutten av matet, kom man tilbake til spersmalet om
kommandoforholdene pa boreplattformer. Det var enighet om at observateren fra
Norges Skibsfererforbund skulle ta saken opp i brev til Sigfartsdirektoratefss.
Direktoratet skulle eventuelt ta forholdene opp med undersekelseskommisjonen og
med skipsinspektoren 1 Bergen.5”

12.1.2.4 Slepearrangementet

Siefartsdirektoratet redegjorde for sitt forskriftsarbeid, hvor man tok sikte pa 4 komme
frem til pabudte slepesystemer for boreplattformer. Radet ga direktoratet sin tilslutning
til dette arbeidet.

12.1.2.5 Ballastventil - lensing

Sigfartsdirektoratet fremholdt at det ville vaere naturlig at kontroll av ballast- og
lensesystemet inngikk som en del av klassekontrollen. Direktoratet ville med det forste
ta skritt med sikte pi & {a dette gjennomiort.

12.1.2.6 Livbitene

Siefartsdirektoratet redegjorde for sitt arbeid med de forhold som var papekt og tilradd
av kommisjonen. De fleste av tilradingene var fulgt opp i de utkast til endringer av
forskrifter om redningsredskaper pa lasteskip som var under arbeid. De tilrddinger som
ikke var konkret fulgt opp, var under naermere vurdering i direktoratet. Direktoratet
hadde i tillegg stilt en del ytterligere krav til utstyr. Radet ga Sjefartsdirektoratet sin
tilslutning til tiltakene for forbedring av livbater med utstyr.

12.1.3 Kontroll med oppfelgingsarbeidet

5 Se brev av 28. juni 1976 fra Norges Skibsforerforbund til Sjofartsdirektoratet.
%7 Se brev av 24. august 1976 fra Sjefartsdirektoratet til Skipsinspektaren i Bergen.
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Ca. to ir senere utarbeidet Sjofartsdirektoratet en oversikt over stafus i
oppfelgingsarbeidet etter Deep Sea Drillers forlis. [ et 10-siders notat$® gis fyldige
informasjoner om status, kort referert slik:

12.1.3.1 Pabudet om slep

Sjefartsdirektoratet fastsatte den 6. februar 1978 forskrifter om slepeforbindelser ved
forseiling av boreplattformer og andre flyttbare innretninger av tilsvarende
konstruksjon i norske territorialfarvann.

12.1.3.2 Pabudet om los

Kystdirektoratet fastsatte den 1. desember 1977 forskrifter om boreplattformers og
andre flyttbare innretningers plikt til & ha los ombord ved innseiling til norske havner
og i innenskjeers fart.

12.1.3.3 Kvalifikasjonskrav for besetningen

Siefartsdirektoratet har tatt undersekelseskommisjonens tilrdding om
kvalifikasjonskrav til etterretning, og seker & legge disse til grunn ved godkjennelse av
plattformsjef.

12.1.3.4 Teoretisk spesialkurs for besetningen

Den 19. mars 1978 oppnevnte Kirke- og Undervisningsdepartementet et
sertifiseringsutvalg som skulle ha som oppgave a gi rad til departementet i spersmal
vedrerende fartstid/praksis til sjgs, herunder ogsa for personer som skal arbeide i
offshorevirksomheten.

12.1.3.5 Slepearrangement

Allerede flere ar for Deep Sea Drillers forlis i 1976, hadde Sjefartsdirektoratet
utarbeidet et dokument® som omhandlet slepearrangementer pa borefartoyer. Etter
forliset fant direktoratet det nedvendig 4 foreta mindre endringer i dokumentet, [ januar
1978 var dokumentet ferdig utarbeidet, og retningslinjene skulle etter planen fastsettes
som forskrift i neermeste fremtid.

12.1.3.5 Endret plassering av magnetventil for styring av ballastventil pa pongtong.
Siefartsdirektoratet har etter naermere faglige vurderinger ikke funnet tilstrekkelig
grunnlag for & giennomfere undersekelseskommisjonens tilradding pa dette punkt.

12.1.3.6 Livbatene

Undersekelseskommisjonen hadde kommet med flere tilrddinger vedrerende livhatene.
I trid med disse tilridingene, hadde Sjefartsdirektoratet utarbeidet endringer til
Forskrifter om bygging av redningsbater mv av 4. januar 1965. Endringene skulle etter
planen tre i kraft fra 1. juli 1978.

% Sjefartsdirektoratets notat av 19. juni 1978 vedr. Deep Sea Drillers forlis og rapporten fra
undersekelseskommisjonen
% Sigfartsdircktoratet WG11/Sgl/3
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Andre tilrddinger vedrerende livbatene og utstyret ombord, som direktoratet har
vurdert neermere, kan stikkordmessige angis slik:

Batterier i tette kasser

Krav om 2 batterier

Feste for livhatradio

Krav til livbatantenne

12.1.4 Var oppfolgingen god nok?

Etter utrederens oppfatning fremstar Sjofartsdirektoratets oppfelging av erfaringene
etter Deep Sea Drillers forlis som systematisk og mélrettet. Det er ingen indikasjoner
pa at kvaliteten pa noen av oppfelgingstiltakene har vaert mindre gode.

12.2 Tiltak som skal sikre effektiviteten i redningsarbeidet

12.2.1 Problemene med redningshelikopternes redningsheiser

Kommisjonen beskriver pa side 20 og 21 i sin rapport de problemer som
redningshelikopterene hadde med heisene ombord. Under redningsaksjonen sviktet
redningsheisene pa begge helikopterne. Bare 2 av personene i livbaten ble heist
ombord i helikopter. De gvrige som ble reddet av helikopterne ble fraktet fra livbten
og inn pa land som underhengende last pa helikopterne. Dersom redningsaksjonen
hadde funnet sted til havs — og ikke 1 fjzerestenene - ville denne heissvikten kunne ha
fatt katastrofale folger.

Allerede den 1. mars, dvs. samme dag som forliset fant sted, oppnevante Kommanderen
for luftstridskreftene i Ser-Norge en kommisjon med oppdrag 4 underseke rsakene til
heissvikten. Kommisjonen tradde sammen neste dag, og startet sitt arbeid umiddelbart.
Den avga sin rapport allerede den 11. mars til Sjefen for luftstridskreftene i Ser-Norge.
Rapporten besto av 5 sider, med 19 vedlegg™.

Den sivile undersekelseskommisjonen fremmet ingen tilradinger vedrerende
helikopterheisene. Arsaken til dette er sannsynligvis oppnevnelsen av den militere
kommisjonen. Som nevnt i kapittel 7.5.5 foran, ensket Luftforsvaret ikke & levere sin
rapport til den sivile kommisjonen for rapporten var ferdigbehandlet i Forsvaret, hvilket
forst ville skje lang tid etter at den sivile kommisjon skulle avgi sin rapport.

Den militeere kommisjonen konkluderte med folgende arsaker til heissvikten:

Pa helikopter S/N 071: "Kjedestrammer for drivkjede til wirens fordelingsmekanisme var
los. Dette resulterte i at drivkjeden sporet av, og fordelingsmekanismen stoppet. Trommelen
fortsetter a spole inn wive. Da fordelingsmekanismen ikke virkel hopet wiven seg opp pd en
plass pd trommelen og kjorie seg fast.”

P& helikopter S/N 072: "Wiren har fdtt en skade som har resultert i brudd pd en kovdell.
Dette har sd fort til at kovdellen har tvunnet seg av wiven og til slutt hopet seg opp pa
innsiden av fordelingsmekanismen i en slik mengde at videve giennomforing var umulig.

" »Rapport om undersekelse av svikt ved redningsheis for 2 Sea king helikoptere tilhgrende 330 skvadron, den
1. mars 1976, datert 11. mars 1976
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Trommelen hay fortsatt d voterve, og wiren har spunnet seg los. Wirens endefeste hay vridd
seg ut, og "backlash” pd trommelen hayr oppstatt.

Tidspunkt og den divekte drsaken til shaden pa wiren er ikke klarlagt.”

Verforholdene ble vurdert som en medvirkende arsak til uhellene.

Kommisjonen kommer i sin rapport med atte tilrddinger for & redusere faren for
fremtidig heissvikt. Videre gir kommisjonen i rapportens vedlegg 14 uttrykk for at ”
....det ber overveies a skaffe tilveie en reserveheis, som hay kapasitet til 4 fortsette redning
av nadstedt personell dersom “hovedheis” svikter.”

Kommisjonen tar i vedlegg 15 ogsé opp spersmélet om 3 anskaffe en sakalt nedheis? i
redningshelikopterne.

Den militeere kommisjonsrapporten med vedlegg passerte en rekke militere instanser
for den i brev av 9. desember 1976 fra Kommanderen for luftstridskreftene i Ser-Norge
kom frem til Generalinspektoren for luftforsvaret, I det vesentlige ga de militaere
instanser uttrykk for enighet med kommisjonens konklusjoner og anbefalinger.

Utrederen har senere fatt opplyst at nedheis i redningshelikopterne ble installert i
forste kvartal 1977. Ordinzr redningsheis nr. 2 (backup-heis) var ferdig installert pa
samtlige redningshelikoptere den 1. juni 1985.72

Etter utrederens oppfatning fremstar Forsvarets oppfelging av erfaringene med
helikopterheisene etter Deep Sea Drillers forlis som systematisk og méalrettet. Det er
ingen indikasjoner pa at kvaliteten pi noen av oppfolgingstiltakene har vert mindre
gode,

12.2.2 Hoyere beredskap for redningshelikopterne?

Pa side 39 i rapporten uttaler undersekelseskommisjonen: "Hadde helikopterene vaert
Jremme tidligere, er det sannsynlig at hele mannskapet kunne blitt tatt opp fra viggen.”
Dermed oppstar det et naturlig spersmal om beredskapstiden for redningshelikoptere
burde reduseres fra 1 time til et hoyere beredskapsniva.

Sé vidt vites ble en vurdering av dette opplelgingstiltaket ikke gjort spesielt som folge
av erfaringene fra Deep Sea Drillers forlis. Imidlertid har beredskapsnivaet for
redningshelikopterene nesten kontinuerlig veert under vurdering siden helikopterene
ble anskaffet i 1972, Vurderingene er gjort pd basis av de samlede erfaringer med
helikopterinnsats i redningstjenesten, herunder ogsé erfaringene ved Deep Sea Driller-
ulykken, sammenholdt med praktiske, tekniske og skonomiske forhold som er
relevante ved slike vurderinger. En vurdering av redningshelikopternes beredskap
som et seerskilt oppfelgingstiltak etter Deep Sea Drillers forlis i 1976 syntes derfor
neppe naturlig. I dag er det en beredskap med et helikoptermannskap til stede pa
hasen 24 timer i degnet.

71 Kommisjonen definerer en nedheis slik: En anordning som gior det mulig 4 berge (fé ombord) eventuelle
personer som henger i redningsheisen dersom denne svikter - eventuelt bringe vedningsmannen som ligger i

sjpen i sikkerhet.
™ Gjenpart av e-post av 15. okt. 2007 fra Sen Ing/Fagsjef, Age Fr. Farsund, FLO, Kjeller til Knut Oulic.
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13. Myndighetenes oppfelging av de overlevende etter forliset.

13.1. Innledning

I dette kapittel beskrives den oppfelging fra myndighetenes side som faktisk fant sted
overfor de personer som overlevde forliset, samt den oppfelging som burde ha funnet
sted. Den mangelfulle oppfelging er den eventuelle differanse mellom disse to forhold.

44 personer overlevde forliset. Av disse var 30 norske statshorgere. Senere er 5 av
disse dade. Antallet nalevende norske overlevende er derfor 25. Den oppfelging som
utenlandske overlevende har fatt, i Norge eller i sitt hjemland, behandles ikke i denne
utredningen.

13.1.1 Oppfelgingsomrader
De overlevende kan tenkes a ha hatt behov for oppfelging pa disse omradene:
 Medisinsk (somatisk) oppfalging
¢ Katastrofepsykiatrisk oppfolging
e Jkonomisk stette
e Bistand til 4 skaffe seg nytt arbeid
e Juridisk bistand til 4 ivareta sine rettigheter
¢ Oppmerksomhet fra myndighetshold
Hver av disse oppfolgingsbehovene behandles i dette kapittel.

Det oppfelgingsbehov som har veert til stede, vil sannsynligvis ha variert temmelig mye
fra person til person i denne gruppen. Nedenfor behandles imidlertid de overlevende
som en homogen gruppe, uten at den enkeltes individuelle behov for oppfelging blir
vurdert.

Oppfelging vil ofte ha bade en kvalitetsmessig og en kvantitetsmessig side. Av
praktiske grunner har utrederen i hovedsak konsentrert seg om oppfolgingens
kvantitetsmessige side.

Den plikt til oppfalging som myndighetene har overfor overlevende etter et forlis, kan
for det forste ha en rettslig forankring. Slik oppfelging er noe som de overlevende har
en rett til.

I tillegg kan det tenkes en oppfolging som mer uigjor en etisk forpliktelse for
myndighetene. Dette er oppfolging som myndighetene ikke er forpliktet til, men som er
en naturlig konsekvens av verdioppfatninger som vi mener ber avspeiles 1
myndighetenes behandling av borgere som er direkte og personlig rammet av en
katastrofe.

Nar myndighetenes oppfolging etter Deep Sea Drillers forlis skal vurderes i denne
utredning, vil bide de rettslige og de etiske forventninger om oppfelging bli behandlet.

13.1.2 Standarder for god oppfelging
Deep Sea Drillers forlis skjedde for over 30 ar siden. Ilopet av denne tiden har det
skjedd betydelige endringer i synet pa hvilken oppfelging som ber tilbys personer som
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er blitt direkte rammet av meget alvorlige og opprivende ulykker. Ogsi kunnskaper om
oppielgingsbehov og om de gode oppfelgingstiltaks innhold, har utviklet seg gjennom
de siste 30 ar. Nar myndighetsoppfelgingen overfor overlevende etter Deep Sea Drillers
forlis skal vurderes i dag, oppstér derfor felgende spersmal. Er det normene for god
oppfelging anno 1976 eller anno 2007 som skal legges til grunn? Utrederen vil i
hovedsak legge det farstnevnte alternativet til grunn, men likevel slik at den faktiske
oppfelgingen av de overlevende ogsa vil bli vurdert mot dagens normer.

13.2 Et metodisk problem

Det er fullt mulig 4 samle inn informasjoner direkte fra de overlevende om den
oppfelging de mener & ha fatt fra offentlige myndigheter. Men man kan ikke se bort fra
at disse personene i lepet av de over 30 ar som er gitt siden forliset, kan ha veert utsatt
for noe erindringsforskyvning. (Denne papeking er selvsagt ikke uttrykk for mistillit til
de overlevendes vilje til & gi korrekte informasjoner.)

En fullt ut dekkende og objektiv kartlegging av den oppfelging fra myndighetshold som
de overlevende faktisk har fatt fra 1. mars 1976 og fremover, ville nadvendiggjere at
utrederen innhentet opplysninger fra de respektive offentlige etater, arkivinyndigheter
mv for hver enkelt person. Et slikt arbeid ville veere helt uforholdmessig
arbeidskrevende, og verdien av arbeidet vil kunne diskuteres. Utrederen har derfor
valgt i hovedsak & basere seg pi de overlevendes "egenrapporterte
myndighetsoppfelging”, med de mulige feil eller mangler som her kan ha sneket seg
inn.

13.3 Hva var de overlevende utsatt for?

Mannskapet ombord pa plattformen ble utsatt for helt ekstraordinaere pékjenninger.
Plattformen grunnstette nattestid, pd senvinteren, med storm/orkan med vindstyrke
opp til 87 knop, og belgehsyde pa 12 - 18 meter, i et vanskelig og urent farvann.
Fastboende personer i omradet har uttalt at de ikke kunne huske tilsvarende
vindforhold. Vinden var tidvis s& voldsom at den rev opp og snudde torvi
strandomradet. Naturkreftene hadde skapt et inferno.

Plattformen fikk etter grunnstetingen stadig sterkere slagside, og frykten for at den
ville kantre var gkende. Tunge gjenstander lasnet fra sine fester, og kom farende
nedover det skranende dekket.

Under disse ekstreme og heyst kritiske forhold métte mannskapet gé i den eneste
livbaten som var aktuell & bruke. Motoren startet ikke, og baten drev mot brenningene.
Da motoren endelig startet, var livbdten tett inntil brenningene.

44 av mannskapet satt fastspent under dekk pa den overbygde livbéten, som under
ekstreme vaerforhold, voldsom rulling og kraftig skumrokk ble forsekt mangvrert
utenom skjar og grunnbrot i omradet. Livbaten gikk til slutt pa et grunnbrot, og ble
kastet rundt fo ganger. Arbeidskamerater p dekk var skylt pa havet. Motoren var
stanset. Alt lys var borte. Baten tok inn vann, og drev uten kontroll mot brenningene.
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T1l alt hell drev livbaten inn i en relativt rolig vik. Redningshelikopterne, som né var
ankommet, maktet bare a heise opp et par av mannskapet for redningsheisene sviktet.
De gvrige mannskaper som ble reddet av helikopterne, matte gripe fast i liner fra
helikopterne. Vate og forfrosne ble de fraktet mot land som underhengende last, og til
slutt i forkommen tilstand droppet pa fast land.

Skal man f3 et dekkende bilde av de pakjenninger mannskapet var utsatt for, er det ikke
tilstrekkelig med en knapp beskrivelse av hendelsene. I tillegg er det nedvendig &
forseke 4 se hendelsene "gjennom de overlevendes eye”. Derfor er det nedenfor
referert’ en del uttalelser som overlevende mannskaper senere selv har kommet med i
vitneavher, brev til utreder mv.:

Avharte bemerker at han var urolig pd grunn av de tunge oljersrene som hadde slitt seg los
og kom seilende akterover og ut i sjoen. De var megel tunge og ville veere yiterst farlige d fa
over seg.

Flattformens dekk skvinet na ganske kraftig, og ingen kunne bevege seg uten d holde seg
fast i rekkverk elley lignende.

Na hellet dekket sd stevkt al de matte holde seg fast i rekkverket for ikke G rutsje nedover
dekket.

Da jeg gikk ned i det marke hullet { den overbygde livbdten, var jeg egentlig sikker pd af jeg
aldri kom ut derfra igjen i live.

Det kom en bolge pa 10 — 15 meter som slo livbdten helt rundt, og det kom en stor brittsjo
ned luken. Vitnet slukte en mengde vann under dette. Etter af bdaten hadde rettet seg opp,
hadde de fleste fatt mer eller mindre sjokk.

Det blaste voldsomt og de fras meget. Pluiselig reiste deg seg et stort morkt fiell like ved
baten, og vitnet trodde forst at det var land. Det var en balge som kastet biten rundt.
Vitnet holdt seg fast sd godt han kunne i rekkverket, og han kjente at en annen klamyret seg
rundt livet hans. Baten gikk rundft to ganger, og den andre gangen md mannen ha sluppet
taket.

Da livbdten gikk rundt, hang han plutselig opp ned i taket. Mange kavet omkring. Vannet
kowm fossende inn, og han var overbevist om at hans siste time var kommet. En ny brottsip
sendte tmidlertid bdten pa rett kjol igien og det oppsto en situasjon som ble en forferdelig
opplevelse. Vannet bolget over ham og han fikk mange mennesker over seg. Jeg ld faktisk
under vann og mer enn ante enn sa mennesker rundt meg som kavet for @ komme seg pd
bena. Det vay det mest grusomme oyeblikket av det mange timer lange marerittet, sier han.

™ Ikke alle sitatene er helt ordrett gjengitt. Av praktiske grunner har det veert hensiktsmessig 4 justere og &
forkorte enkelte setninger. Det reelle og faktiske innholdet av sitatene er imidlertid korrekt gjengitt.
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Etter rundkastet med livbdten ble folk kastet opp pd avherie og vannet fosset ned
styreluken. Avharte ble presset under vann og folk og da han ld slik forsekte han d holde
Dusten, men svelgte en del sjovann. Da avharte kom Hl sans og samling igjen, var nesten
halve livbdten fylt med vann.

Avharte og de andre som ikke hadde sikkerhetsbeltet pd ble kastet rund i bdten under
kantringen og den senere overhalingen. Noen ble skadd og avharte sd en ble kraftig fra
tinningen. Selv fikk han fleve mindre skader.

Da baten gikk rundt ble det et virvar av armer og bein, og vitnet kan ikke si akkurat
hvordan alt gikk til.

Mannskapet som satt i livbdten ble kastet hulter til bulter ombord.

Da livbaten kom pa rett kjol igien, var bdten omtrent 1/3 flt med vann. Vannet nddde
omtrent opp i knehayde.

Da livbdten ble kastet rundt og ble liggende en stund med bunnen i varet, var forre og
aktre luke dpen slik at det kom vann inn i livbdten og avhaorte kom under vann en tid slik
at han var i ferd med d drukne.

Synet som maotte meg inne i livbdten etter at den hadde gatt pa grunnbrottet og gatt rundt,
vil jeg aldri glemme. Her var det fullt kaos med tomme blikk, blod, sarkutt, mannskapet
satt og mumlet og sa ut som spekelser. Lukten vil jeg aldri glemme. Den var blandet med
diesel, spy, urin og drittlukt. Det var som jeg hadde havnet ned i en levende grav.

Vitnet fikk ogsa tak i redningslinen fra helikopteret, men ble slengt pa sjoen. Han gikk
under et par ganger, men holdt fast i linen og ble omsider av heltkopteret satt pa land pd
holmen.

En del av mannskapene som var kommet seg i land tok til d ga. Vitnet provde a folge etter
dem. Han var giennomuvdt, barbent og hadde smakyrampe i bena. Han klarte d krabbe seg
opp til hovedveien hvor der sto en bilist.

13.4 Hvilken oppfelging fikk de overlevende fra offentlige myndigheter?

13.4.1 En sperreundersekelse

Hver av de 25 overlevende har mottatt ef brev fra utrederen, med innbydelse til & delta
pa et informasjons- og samtalemete i neerheten av sin bopel. 13 av dem har gitt uttrykk
for et snske om a delta pa et slikt mete. Pa metene er de overlevende blitt forelagt et
sporreskjema med spersmal knyttet til offentlige myndigheters oppfelging av dem etter
ulykken. Samtlige fremmatte har veert villige til & fylle ut skjemaet. Malt i forhold til det
totale antall gjenlevende overlevende, gir dette en svarprosent pa 52 %.
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En slik sperreundersekelse vil imidlertid veere beheftet med en del feilkilder.
Undersegkelsen antas likevel 4 gi et riktig uttrykk for hovedtendensene i de
overlevendes oppfatning av myndighetsoppfelgingen etter forliset.

Sperreskjemaet, med avgitte svar i parentes, ser slik ut:

1. Ble du fysisk skadet under forliset? Ja®) Nei(6) Vetikke(l)
2. L tilfelle ja, var den nedvendige medisinske

behandling fra den offentlige helsetjeneste

tilfredsstillende etter din mening? Ja(d) Nei(l) Vetikke(0)

3. Har du etter forliset hatt behov for noen psykologisk

behandling som felge av psykiske problemer? Ja(3) Nei(9) Vetikke(1)
4. I tilfelle ja, var den nedvendige psykologiske

behandling fra den offentlige helsetjeneste

tilfredsstillende etter din mening? Ja(@  Nei(3) Vetikke(0)

5. Har du fitt vesentlige eokonomiske problemer som  Ja(2) Nei(11) Vet ikke(0)
felge av forliset?

6. Har du i s3 fall fra Staten fatt noen form for skonomisk

stotte for 4 avhjelpe disse problemene? Ja{©) Nei(2) Vetikke(0)

7. Har du etter forliset hatt behov for bistand fra Staten
(arbeidskontor/sjemannskontor) for 4 f& nytt arbeid? Ja()) Nei(12) Vetikke(0)
8. Har den bistand du eventuelt har hatt behov for veert
tilfredsstillende etter din mening? Ja(0 Nei(1) Vetikke(0)

9. Har du etter forliset hatt behov for juridisk bistand for

a ivareta dine rettigheter? Ja(l}) Nei(12) Vetikke(0)
10. Har du i denne sammenheng fra det offentlige fatt

dekket helt eller delvis advokatutgifter eller fatt

juridisk radgiving av offentlige tjenestemenn? Ja(® Nei(l) Vetikke(0)

.............................

Av de avgitte svar pd spersmalene ovenfor, ser vi bl.a. at:

- 83 % av de fysisk skadde (mindre skader) er fornoyd med den medisinske
behandling/oppfelging de fikk etter forliset.

- Ingen som mener 4 ha hatt behov for psykologisk/psykiatrisk behandling etter
forliset, oppgir 4 ha fitt slikt behandlingstilbud.

- 15 % av de overlevende oppgir 4 ha fatt gkonomiske problemer som en direkte
folge av forliset, men har ikke ha mottatt noen bistand fra det offentlige for 4
avhjelpe slike problemer,
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- Bare en av de overlevende mener 4 ha hatt behov for bistand fra det offentlige
for 4 fa nytt arbeid. Han mener at den hjelp han fikk ikke var tilfredsstillende for
ham.

- Bare en av de overlevende har oppgitt at han etter forliset har hatt behov for
juridisk bistand for & ivareta sine rettigheter. Han oppgir ikke & ha fatt
pkonomisk bistand fra det offentlige til dekning av advokatutgifter, og heller
ikke & ha fatt juridisk radgivning av offentlige tjenestemenn.

13.4.2 Enkeltstaende uttalelser

I det nevnte sporreskjema ble de overlevende ogsa stilt dette sporsmalet: Hvilke
ytterligere opplysninger har du lyst til & gi om det oppfalgingsbehov du har hatt etter
forliset, og den oppfolgingen fra det offentlige (stat og kommune) som du har fatt?
En del uttalelser fra overlevende siteres™:

1) Forliset var meget belastende for meg etterpd. Jeg mdtte bearbeide alt selv. Ble
aggressiv, fortvilet og sini. Delle fikk beklageliguis min kone og barn mevke, men mest min
kone. Det gikk 10 dr for jeg turte d snakke om forliset, og om den urettferdigheten som
verket inne i meg, uten a knekke sammen. Dette har nok giovt noe med meg som jeg tkke
liker.

2) Hay egentlig ikke hatt oppfolgingsbehov fra staten. Hay ikke fatt tilbud om oppfolging.
Hay ikke hort noe fra offentlig myndighet.

3) Har tkke fatt noen form for oppfalging verken fra myndigheter eller rederiet.

4) Staten har veert fraveerende med spovsmdl tl meg personlig angdende forliset.

5) Ingen oppfalging fra statens side.

6) Ingen oppfolging av noen.

7) Har klart a holde meg i arbeid selv.

8) Oppfolgingen ettey forliset har veert helt fraveerende. Forst ulykken. Livbdtens ferd.
Auvskjed pa gratt papir. Ut i kulden. Ingenmannsiand. Alt har veert fraverende. Tre ar
med til dels farlige arbeidsoppgaver. Blir belonnet med avskjed. Meget tungt. Bitterhet og
depresjoner er belonningen en sitter igjen med.

9) Jeg kunne kanskje hatt behov for behandling for depresjoner jeg far av og til. Om det
kommer av forliset med Deep Sea Driller eller andre ting, er jeg usikker pd. Og sd er det sd

mange andre i samfunnet som sikkert har starre behov for hjelp enn det jeg har. Det er
kanskje pa tide vi far krisepsykiatri.

74 Ikke alle sitatene er helt ordrett giengitt. Av praktiske grunner har det veert hensiktsmessig 3 justere
og 4 forkorte enkelte setninger. Det reelle og faktiske innholdet av sitatene er imidlertid korrekt gjengitt.
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Sitat fra et brev fra en ca. 20 ar gammel] overlevende, som ikke har deltatt pad mote med
utrederen og derfor heller ikke har fylt ut skjemaet: Jeg var med pa DSD

ulykken....... Denne ulykken har preget meg hele livet etter. Ingen hjelp, halv manedsionn
pga bare en uke pa jobdb Hl ulykken. Fikk en ekstra lonn hvis jeg sa meg opp.

Reiste ut pd Deep Sea Saga i mai etter ulykken, det gikk darlig. Litt pa skole, men ulykken
preget hele min ungdom. Mareritt rastlos ukonsentrert bare vot. Del md ogsd sies at jeg er
ordblind, sd skole var et mavreritt, det ogsd. Som sagt hay jeg klavt meg. Begynte pa Byford
Dolphin (Tidligere DSD) sa Stavanger casing crew (offshore) sd Odfjell i 1982 og har
vaert der siden. Men jeg sliter med marerift og ndr stove ulykker skjer har jeg det ikke bra.
Dette ma jeg vel slite med resten av livet.

P4 metene som utreder har hatt med overlevende har det kommet ogsd muntlige
uttalelser som viser oppfelgingsbehov etter ulykken. Overlevende har fortalt om
sevnleshet, mareritt, angstproblemer og depresjoner. I noen tilfeller kom slike
problemer kort tid etter ulykken, i andre tilfeller har problemene dukket opp farst flere
ar senere. Ingen av disse overlevende har opplyst at de selv har tatt initiativ til
profesionell behandling for problemene. En overlevende har fortalt at han forsekte &
dempe problemene med alkohol, noe som etter hvert gjorde ham til alkoholiker.
Problemene ble for enkelte av de overlevende si omfattende at de matte g& av med
uferetrygd for oppnadd pensjonsalder.

13.5 En vurdering av myndighetenes oppfolging av de overlevende

Nedenfor er myndighetenes oppfolging pa de ulike oppfelgingsomrader vurdert
enkeltvis.

13.5.1 Medisinsk (somatisk) oppfelging

De overlevende ble umiddelbart floyet til Flesland med redningshelikopterne, og
dernest ble 42 av dem raskt fraktet til Haukeland sykehus tidlig samme dag som forliset
hadde funnet sted. Sykehuset opplyste til mediene at 37 av de mottatte overlevende var
uskadet. Etter 4 ha mottatt mat og drikke, samt tort toy, ble de fraktet videre til Hotell
Terminus i Bergen.

De fem siste, som hadde skader av typen ben- og armbrudd, skrubbsar mv, ble igien pé
sykehuset for behandling.

Med grunnlag i uttalelser fra de skadede overlevende, mé det kunne fastslas at den
medisinske oppfolging av dem, i hovedsak var i samsvar med berettigede
forventninger, altsd i det vesentlige fullt tilfredsstillende.

13.5.2 Katastrofepsykologisk opplelging

Mannskapet hadde gjennomlevd dramatiske timer i kamp med voldsomme naturkrefter
og 1 hoyeste livsfare. Kamerater var blitt skylt over bord og omkommet. Faren for at
disse opplevelser i sum ville utgjore en alvorlig psykisk belastning pa de overlevende,
med fare for psykiske skadevirkninger i kommende maneder og ar, var dpenbar.
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En rekke overlevende har beskrevet forskjellige psykiske skadevirkninger som har
rammet dem etter forliset, og som i varierende grad har redusert deres livskvalitet. Pa
den annen side er det ogsé overlevende som forteller at de er kommet fra ulykken uten
psykiske skader.

Ingen av de overlevende som mener & ha hatt behov for psykologisk/psykiatrisk
hehandling etter forliset, oppgir 4 ha fatt slikt behandlingstilbud. Enkelte overlevende
har imidlertid opplyst at de pa et senere tidspunkt, nir akutte psykiske plager hadde
inntradt, selv hadde henvendt seg til helseapparatet for 4 fa behandling for disse
problemer, som de mener hadde oppstatt som felge av opplevelsene under forliset.

Den katastrofepsykiatriske oppfelging av de overlevende etter forliset, synes i det
vesentlige & veere fraveerende. Som felge av at slik forebyggende behandling ikke ble
iverksatt for dem som trengte det, har flere overlevende senere i livet matte slite med
psykiske problemer. Det har ikke vaert mulig 3 fastsld neyaktig hvor mange
overlevende dette gijelder, Uansett ma det trygt kunne fastslas at den
katatrofepsykiatriske oppfelging objektivt sett var mangelfull.

Pi den tid Deep Sea Driller forliste var man fortsatt i liten grad oppmerksom péa de
psykiske skadevirkninger som overlevende etter dramatiske og livstruende ulykker
kunne pafores. En spesiell oppfelging av slike overlevende, med et forebyggende
perspektiv for gye, fremsto normalt som mindre aktuelt. Medienes beskrivelse av de
skader som var pafert mannskapet etfer forliset i 1976, avspeiler dette. Her beskrives
benbrudd, en klemt finger, skrubbsar mv, mens psykiske skadevirkninger ikke nevnes
overhodet.

Den "norm” som den gang gjaldt for katastrofepsykiatrisk oppfolging etter sterre
ulykker, kan kanskje best beskrives som ikke-oppfolging - dog kanskje med enkelte
unntak i de tilfeller hvor barn hadde veert involvert i ulykken. Pa denne bakgrunn kan
det hevdes at den katastrofepsykiatriske opplelging som overlevende etter Deep Sea
Drillers forlis fikk i 1976, ikke avvek vesentlig fra den oppfelging som pa den tid var
vanlig etter storre ulykker.

Allerede ca. fire ar senere, under Aleksander Kielland-ulykken, hadde psykiske
skadevirkninger hos overlevende etter store og alvorlige ulykker fatt et betydelig fokus.
Hadde Deep Sea Driller-ulykken skjedd i dag, ville overlevende ha blitt tatt systematisk
og forsvarlig hind om av kvalifisert fagpersonell, med tanke pa bearbeidelse av
opplevelsesinntrykkene, og andre tiltak som kunne redusere faren for at psykiske
skadevirkninger skulle vokse frem.

13.5.3 Okonomisk stotte
I sperreundersekelsen som er referert ovenfor, oppga to (dvs. 15 %) av de overlevende,
at de hadde fatt vesentlige gkonomiske problemer som felge av forliset. Begge oppga
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pé sporreskjemaet at de ikke hadde fatt noen skonomisk stette fra det offentlige for 4
avhjelpe disse problemene.

Den ene av disse to overlevende har imidlertid gitt den supplerende opplysning at han
en tid etter forliset mottok sykepenger, men maétte betale egenandelen selv.

Ingen av de overlevende har mottatt noe belap, "bonus” eller lignende fra det offentlige
som en direkte folge av forliset. Derimot har de overlevende selvsagt hatt samme
mulighet som andre gkonomisk nedstedte til & f skonomisk bistand fra offentlig
myndighet. Det er vanskelig d se at personer som har fatt vesentlige skonomiske
problemer som falge av alvorlige ulykker, skal kunne motta sterre gkonomisk bistand
fra offentlige myndigheter enn andre borgere som har fatt vesentlige skonomiske
problemer.

Man kan selvsagt pa prinsipielt grunnlag reise spersmalet om personer som har deltatt
aktivt i verdiskapende arbeid for samfunnet, hvor ogsé ny teknologi anvendes, skal ha
krav pa en sarlig skonomisk kompensasjon fra Staten nar de utsettes for ulykker som
reduserer deres skonomiske evne. Et slikt prinsipp var ikke gjeldende i 1976, og er
heller ikke gjeldende i dag.

13.5.4 Bistand til 4 skaffe seg nytt arbeid

Det mi kunne legges til grunn at de aller fleste overlevende, kanskje alle, ensket en ny
jobb. Noen av dem fortsatte i samme rederi, mens andre ble oppsagt. Ingen av de
oppsagte overlevende som utreder har hatt kontakt med, har méttet seke bistand fra
offentlig myndighet, dvs. sjpmannskontor eller arbeidskontor, for 4 fi nytt arbeid.

15.5.5 Juridisk bistand for 4 ivareta sine rettigheter
Ingen av de overlevende har oppgitt & ha noe behov for juridisk bistand for 4 ivareta
sine rettigheter etter forliset.

Dagens ordning med fri rettshjelp ble lovfestet i 1980, men ogsé i 1976 gjaldt et tilbud
om fri rettshjelp, herunder gratis radgivning i anledning rettslige spersmal utenfor
rettergang (fritt rettsrad). De overlevende kunne selvsagt benytte seg av denne
ordningen pa samme vilkér som andre. I alle fall noe av rettshjelpsbehovet ville kunne
dekkes pd denne mdten, sifremt de naermere vilkér for 4 motta fri rettshijelp var tilstede.

15.5.6 Oppmerksomhet fra myndighetshold

Stettegruppen har hevdet at offentlige myndigheter har vist de overlevende for lite
oppmerksomhet. Gruppen beskriver Deep Sea Drillers forlis som "den glemte
ulykken”. Gruppen har ogsa etterlyst en offisiell beklagelse.

En slik beklagelse, i betydningen unnskyldning, fra offentlige myndigheter er egentlig
en erkjennelse av at det bak ulykken ligger direkte kritikkverdige forhold fra statens
side. Slike forhold er ikke konstatert, og en offisiell beklagelse/unnskyldning ville
derfor egentlig vaere ubegrunnet. S3 lenge staten mener at den ikke kan bebreides for
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ulykken, vil en slik beklagelse dessuten gi et uriktig signal om ansvarsmessige forhold
etter forliset.

Stattegruppen mener at mannskapet pa Deep Sea Driller hadde og har et ideelt krav pa
positiv oppmerksomhet. De var pionerer 1 en naeringsvirksomhet av meget stor
betydning for Norge - og naringen var fortsatt beheftet med betydelige
sikkerhetsproblemer for dem som arbeidet pé installasjoner i Nordsjeen. Mannskapet
pa Deep Sea Driller hadde veert i overhengende livsfare, og seks av dem var
omkommet. Fa av de overlevende hadde kommet fra forliset uten varige men.

Det har i ettertid veert uenighet om Deep Sea Drillers forlis var en "oljeulykke” eller en
"skipsulykke”. De omkomne var kommet ombord i en livbat, og mistet livet da denne
gikk rundt i et grunnbrott. Livbatdelen av Deep Sea Driller-ulykken fremstar derfor,
isolert sett, som en ren skipsulykke. Pa den annen side er det viktig 4 understreke at
mannskapet métte ga i livbaten utelukkende fordi plattformen var grunnstett og fordi
oljerer mv raste nedover det skranende plattformdekket og skapte saerlige
faresituasjoner. Plattformen var en spesialkonstruert flytende innretning som hadde
oljeutvinning som oppgave. Man hadde i 1976 begrensede praktiske erfaringer med
slike innretninger under kystseilas i vanskelig veer.

Det mi derfor i alle fall kunne sies & veere en viss sammenheng mellom teknologi
anvendt i oljenaeringen i Nordsjeen og Deep Sea Driller-ulykken.

Det er grunn til 4 merke seg at Stottegruppen opplever Deep Sea Drillers forlis som
"den glemte ulykken”. Gruppen synes 4 fole dette som en nedvurdering av den innsats
gruppens medlemmer leverte, og av de ulike problemer som mannskapet ble pafert
som folge av forliset. Utrederen har forstielse for den maten Stettegruppen reagerer pa.
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14. Myndighetenes oppfoelging av de pargrende etter forliset

14.1 Innledning

I dette kapittel beskrives den oppfelging fra myndighetenes side som faktisk fant sted
overfor de parerende etter de seks omkomne etter forliset, samt den oppfelging som
burde ha funnet sted. Den mangelfulle oppfolging er den eventuelle differanse mellom
disse to forhold.

Seks personer omkom under forliset. Samtlige var norske statsborgere. Disse etterlot
seg til sammen 16 pareorende. Av disse er 15 fortsatt i live. Parorende er i denne
sammenheng definert som ektefelle/samboer og barn etter de omkomne.

Mange av de spersmél som knytter seg til myndighetenes opplolging av de
overlevende, jf. kapittel 13 foran, er aktuelle ogséd nar myndighetenes oppfelging av de
parerende skal behandles. Men det kan likevel tenkes at svarene pa disse spersmélene
kan bli noe forskjellige for de to persongruppene.

14.1.1 Oppielgingsomrader

De parerende kan tenkes a ha hatt behov for oppfelging pa disse omréidene:
» DBistand av prest eller lignende ifm. tap- og sorgreaksjoner

Katastrofepsykologisk oppfelging

konomisk stotte

Juridisk bistand til 4 ivareta sine rettigheter

Oppmerksomhet fra myndighetshold

Hver av disse oppfelgingsbehovene behandles i dette kapittel.

Det oppfelgingsbehov som var til stede, varierte sannsynligvis temmelig mye fra person
til person i denne gruppen. Nedenfor behandles imidlertid de parerende som en
homogen gruppe, uten at den enkeltes individuelle behov for oppfelging vurderes.

Bade de rettslige og de mer etisk begrunnede plikter offentlige myndigheter matte ha
til oppfelging av de parerende, vil bli behandlet nedenfor.

14.1.2 Standarder for god oppislging

Deep Sea Drillers forlis skjedde for over 30 ar siden. I lepet av denne tiden har det
skjedd en endring i synet pd hvilken oppfelging som det offentlige ber tilby personer
som uforberedt er blitt pirerende etter personer som er omkommet etter alvorlige og
opprivende ulykker. Nar myndighetsoppfelgingen overfor parerende etter Deep Sea
Drillers forlis skal vurderes i dag, oppstér derfor folgende spersmal. Er det normene for
god oppfelging anno 1976 eller anno 2007 som skal legges til grunn? Utrederen vil i
hovedsak legge det forstnevnte alternativet til grunn, men likevel slik at ogsé dagens
normer vil bli berert.

14.2 Et metodisk problem
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Det er fullt mulig & samle inn informasjoner direkte fra de parerende om den oppfelging
de har fatt fra offentlige myndigheter. Men man kan ikke se bort fra at disse personene
i lopet av de over 30 ar som er gitt siden forliset, kan ha vart utsatt for noe
erindringsforskyvning. Dette desto mer fordi flere av de parerende var mindrearige
barn da forliset fant sted. (Denne papeking av mulig erindringsforskyvning er selvsagt
ikke uttrykk for noen mistillit til de pdrerendes vilje til 4 gi korrekte informasjoner.)

En fullt ut dekkende og objektiv kartlegging av den oppfelging fra myndighetshold som
de parerende faktisk har fatt fra 1. mars 1976 og fremover, ville nedvendiggjore at
utrederen innhentet opplysninger fra de respektive offentlige etater, arkivmyndigheter
mv for hver enkelt person. Et slikt arbeid ville veere helt uforholdmessig
arbeidskrevende, og verdien av arbeidet vil kunne diskuteres. Utrederen har derfor
valgt i hovedsak & basere seg pi de parerendes "egenrapporterte
myndighetsoppfelging”, med de mulige feil eller mangler som her kan ha sneket seg
inn.

14.3 Hvilken oppfelging fikk de parerende fra offentlige myndigheter?

14.3.1 En sperreundersekelse

Hver av de 15 parerende har mottatt et brev fra utrederen, med innbydelse til & delta pa
et informasjons- og samtalemete i neerheten av sin bopel. Ni av dem har gitt uttrykk for
et gnske om & delfa pa et slikt mote.

P4 matene er de parorende blitt forelagt et sparreskjema med spersmél om offentlige
myndigheters oppfelging av dem etter ulykken. Samtlige fremmuette har veert villige til &
fylle ut skjemaet. Malt i forhold til det totale antall gjenlevende parerende, gir dette en
svarprosent pa 60 %.

En slik sperreundersgkelse vil imidlertid veere beheftet med en del feilkilder.
Undersekelsen antas likevel 4 gi et riktig uttrykk for hovedtendensene i de parerendes
oppfatning av myndighetsoppfelgingen etter forliset.

Sperreskjemaet, med avgille svar i parentes, ser slik ut:

1. Har du etter at dedsbudskapet ble meddelt deg, hatt behov for
kontakt med prest eller lignende? Ja(3) Nei(d) Vetikke(2)
2. T tilfelle ja, fikk du en kontakt som dekket ditt behov? Ja(0) Nei (3) Vetikke(0)

3. Har du etter forliset hatt behov for noen psykologisk

behandling som falge av psykiske problemer? Ja(b) Nei(3) Vetikke(l)
4. | tilfelle ja, var den nedvendige psykologiske

behandling fra den offentlige helsetjeneste

tilfredsstillende etter din mening? Ja(®) Nei(d) Vetikke(0)

5. Har du fatt vesentlige skonomiske problemer som Ja@) Nei(5) Vetikke(1)
folge av forliset?
6. Har du i si fall fra staten fitt noen form for skonomisk
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stotte for a avhjelpe disse problemene? Ja(®) Nei(3) Vetikke(0)

7. Har du etter forliset hatt behov for juridisk bistand for

a ivarefa dine rettigheter som parerende? Ja(@) Nei(6) Vetikke(0)
8. Har du i denne sammenheng fra det offentlige fatt

dekket helt eller delvis advokatutgifter eller fatt

juridisk radgivning av offentlige tjenestemenn? Ja®) Nei(2) Vet
ikke(1)

9. Har du som parerende mottatt noen form for oppmerk-
somhet (muntlig, skriftlig, eller pd annen méte) fra det

offentlige, som utrykker medfelelse med deg? Ja®) Nei(®) Vetikke(0)
10. 1 tilfelle ja, var den mottatte oppmerksombhet etter din
mening tilfredsstillende? Ja  Nei Vet ikke

Av de avgitte svar pa spersmalene ovenfor, ser vi bl.a. at:

- Ingen av de parerende som har folt behov for kontakt med prest eller lignende,
oppgir 4 ha fatt kontakt som har dekket et slikt behov.

- 56 % av de parerende mener & ha hatt behov for psykologisk/psykiatrisk
behandling etter forliset, men ingen av dem oppgir 4 ha fatt et slikt
tilfredsstillende behandlingstilbud.

- 33 % av de parerende oppgir & ha fatt vesentlige skonomiske problemer som en
direkte folge av forliset, men hevder ikke & ha mottatt noen bistand fra det
offentlige for a avhjelpe slike problemer.

- 33 % av de parerende har oppgitt at de etter forliset har hatt behov for juridisk
bistand for a ivareta sine rettigheter. Ingen av dem mener 8 ha fatt dekket
utgifter til advokathistand fra det offentlige, eller  ha fatt juridisk radgiving av
offentlige {jenestemenn.

- Ingen av de pargrende har mottatt noen form for oppmerksomhet fra det
offentlige, som uttrykker medfolelse.

14.3.2 Enkeltstiende uttalelser

I det nevnte sperreskjema ble de parerende ogsi stilt dette spersmalet: Hvitke
yiterligere opplysninger har du lyst til & gi om det oppfelgingsbehov du har hatt etter
forliset, og den oppfolgingen fra det offentlige (stat og kommune) som du har fatt?
En del uttalelser fra parorende siteres:

Oppfalgingen fra offentlige myndigheter var totalt fravaerende.

Den lokale presten ba meg ta kontakt med ham dersom jeg fikk behov for samitale med
ham.

I dag ndy jeg ser tilbake kan jeg ikke se d ha fatt noen oppfolging i det hele. I drene etter
forliset har det oppstatt en del ettervivkninger.
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Jeg har overhodet tkke hatt noen oppfolging etter forliset og faler at det ville ha veert til stor
hjelp & ha en fagperson a forholde seg til i tiden etter forliset. Kanskje de traumene jeg har
hatt i ettertid ville ha veert lettere a takle. Jeg hadde familien min som hjelp og trost.

Det a ikke fi noen hjelp har edelagt min ungdoms- og voksentid med spiseproblemer og
store spvnproblemer. Noe som hayr fort til at jeg har en ddrligere livskvalitet enn jeg hunne
hatt om noen bare hadde tatt tak og snakket med meg. Mine medisinske utgifter har
adelagt mye for min livskvalitet ogsd.

Skolearbeidet og skolen ble helt snudd opp ned, karakterer raste og lereven skriver at jeg
ble trott og wopplagt og ikke lenger er en glad jente.

Jeg mener det burde veert oppfalging fra skolen sin side. Det var toft d sitte pd skolen bare
ni ar gammel og vite at faven din er savnet pa sjoen.

Oppfelgingen manglet totalt og var under enhver kritikk.

Pa motene som utreder har hatt med parerende, har det ogsa kommet muntlige
uttalelser som viser oppfelgingsbehov etter ulykken. Bl.a. har parerende som var barn
da forliset skjedde, fortalt hvordan taushet om ulykken béade i skolemiljget og i
vennemiljoet ellers, farte til at de folte seg isolert. I tillegg utviklet de den irrasjonelle
oppfatning at ulykken viste at noe var galt med dem selv personlig.

14.4 En vurdering av myndighetenes oppfolging av de pérerende

Nedenfor er myndighetenes oppfelging pa de ulike opplelgingsomrider vurdert
enkeltvis.

14.4.1 Sjelesargerisk oppfelging

33 % av de parerende oppgir & ha hatt behov for kontakt med prest eller lignende etter
at dedshudskapet ble meddelt dem. Men ingen av dem oppgir 4 ha fatt en kontakt som
dekket deres behov,

En slik oppfelging kan neppe sies 4 veere god nok, verken i 1976 eller i 2007.

14.4.2 Katastrofepsykologisk oppfelging

Flere av de parerende har fortalt om forskjellige psykiske skadevirkninger som har
rammet dem etter at far/ektemann omkom under Deep Sea Drillers forlis.
Skadevirkningene har pa forskjellig méte og varierende grad, redusert deres
livskvalitet.

Ifelge den sperreundersekelsen som er referert ovenfor, mener 56 % av de parerende &
ha hatt behov for psykologisk/psykiatrisk behandling etter forliset, men ingen av dem
oppgir 4 ha fatt et slikt tilfredsstillende behandlingstilbud.
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Enkelte parerende har imidlertid opplyst at de pé et senere tidspunkt, nar akutte
psykiske plager hadde inntradt, selv hadde henvendt seg til helseapparatet for & f&
behandling for disse problemer, som de mener hadde oppstatt som folge av
opplevelsene under forliset.

Pa grunn av manglende profesjonell eller annen hjelp til 4 takle de akutte
sorgreaksjonene den forste tiden etter forliset, har flere parerende senere i livet matte
slite med psykiske problemer. Det har ikke vaert mulig 4 fastsla neyaktig hvor mange
pararende dette gielder.

Den oppfelging som pérerende fikk etter Deep Sea Drillers forlis 1 1976, avvek neppe
vesentlig fra den oppfelging fra offentlige myndigheter som pé den tid var vanlig etter
sterre ulykker. Fagkunnskap om sorg og sorgreaksjoner kom til Norge forst pa
begynnelsen av 70-tallet.”> Krisepsykiatri og bistand til taps- og sorgreaksjoner etter
sterre ulykker fikk full anerkjennelse forst etter Vassdalsulykken?7s.

Men malt med dagens mal for god oppfelging av parerende, er det lett 4 se at de
parorende etter Deep Sea Drillers forlis i for stor grad ble overlatt til seg selv.

14.4.3 Ukonomisk stette

[ sparreundersekelsen referert ovenfor, oppga tre av de parerende, dvs. 33 %, at de
hadde fatt vesentlige skonomiske problemer som folge av forliset. Samtlige av disse
oppga at de ikke hadde fitt noen ekonomisk stette fra staten for & avhjelpe problemene.

Ingen av de parerende har mottatt noe sarskilt stotte i form av engangsbelap eller
lignende fra det offentlige som en direkte folge av forliset og farens/ektemannens
plutselige bortgang. Derimot har de parerende selvsagt hatt samme mulighet som
andre skonomisk nadstedte til 4 f2 skonomisk bistand fra det offentlige. Det er
vanskelig & se at personer som har fitt vesentlige skonomiske problemer som folge av
store og alvorlige ulykker, skal kunne motta sterre skonomisk bistand fra det offentlige
enn de som har mistet familiemedlemmer i mindre ulykker - eller som av andre
grunner har fitt vesentlige ekonomiske problemer.

14.4.4 Juridisk bistand for 4 ivareta sine rettigheter

33 % av de pérorende har oppgitt at de etter forliset og familiefarens bortgang, har hatt
behov for juridisk bistand for & ivareta sine rettigheter. Ingen av dem har oppgitt & ha
fatt slik bistand.

P4 samme mate som de overlevende, har de parsrende kunnet benytte seg av
ordningen med fri rettshjelp.

" Se for eksempel Elisabeth Kubler Ross, ”Fer livet ebber ut”, Gyldendal 1973, eller Jan P. Hagberg, "Dod ~
uten brodd”, Gyldendal 1977.

76 Skredulykken den 5. mars 1986 i Vassdalen i Troms, hvor 15 soldater under en stprre militeer avelse mistet
livet,
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En av enkene har fitt innvilget 14 timers fri rettshjelp. Enkens advokat har
karakterisert dette som meningslest lite i en s& omfattende og komplisert sak.”” Ogsa
Stettegruppen har pa egne vegne sekt om fri rettshjelp, men har fatt avslag.

14.4.5 Oppmerksomhet fra myndighetshold

Stettegruppen har hevdet at offentlige myndigheter har vist ogsé de parerende for lite
oppmerksomhet, og at myndighetene i denne relasjon egentlig har vaert totalt
fraveerende. Ingen offisiell kondolanse er gitt, og det er heller ikke kommet noen
offisiell beklagelse av ulykken.

Som nevnt foran 1 kapittel 13, ville en offisiell beklagelse/unnskyvldning fra statens side
egentlig vaere grunnles sé lenge ulykken ikke har sammenheng med kritikkverdige
forhold fra statlige myndigheter. En offisiell beklagelse, i betydningen uttrykt
medfelelse med de berarte, er derimot noe annet. Overfor parerende, vil en slik
beklagelse egentlig veere noksa synonymt med en kondolanse.

En slik oppmerksombhet vil i de fleste tilfeller oppleves av de parerende som noe langt
mer enn tomme fraser. Oppmerksomheten vil normalt bli oppfattet som et uttrykk for
solidaritet med dem som er rammet av tung sorg etter ulykken. Disse vil kunne fa en
folelse av at de ikke er alene i sorgen, men at ogsé stor-samfunnet rundt dem foler seg
beragrt av ulykken. Denne folelsen forsterkes dersom myndighetspersoner besgker
ulykkesomradet, hilser pa parerende, samt deltar pé eventuelle minnegudstjenester og
ved senere markeringer av ulykken,

Det er grunn til 4 tro at verdien av slik oppmerksomhet fra statens side i mange ftilfeller
er betydelig. For parerende kan denne solidaritet og felte varme fra stor-samfunnet i
mange tilfeller veere til betydelig hjelp i den sorgprosess som ligger foran dem.

Pa denne bakgrunn kan man reise sporsmalet om statlige myndigheter burde ha
kondolert de parerende etter Deep Sea Drillers forlis. P4 den annen side er det hvert &r
i Norge et meget hetydelig antall trafikkulykker, branner, drukningsulykker mv med en
eller et fatall omkomne i hver ulykke. Det er selvsagt ikke aktuelt med offentlige
kondolanser i alle disse tilfellene, selv om det her er parerende som er personlig
rammet like hardt som de parerende etter Deep Sea Driller-ulykken. Det vil derfor
alltid veere et vanskelig sporsmadl & vurdere nar en ulykke har et s stort omfang, og et
sa spesielt innhold, at en offentlig kondolanse er pa sin plass. I grensetilfellene kan det
imidlertid vaere grunn for offentlige myndigheter 2 vise raushet nir spersmaélet om
oppmerksomhet og deltagelse oppstar.

Det kan kanskje hevdes at Deep Sea Driller-ulykken i 1976 hadde en s vidt spesieli
karakter, og hadde si omfattende og tunge personlige konsekvenser for et si stort
antall personer, at myndighetene burde ha fremfert en kondolanse eller pd annen méte
vist de parerende en seerlig oppmerksomhet.

7 Stavanger Aftenblad 9. sept. 2004



Det & fremfore en kondolanse eller lignende overfor de parerende i dag - 30 ar etter
ulykken - er neppe naturlig.
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15. Konklusjoner og tilradinger

15.1 De utlgsende arsaker til forliset

Arsaken til Deep Sea Drillers forlis var ifelge undersekelseskommisjonen at
plattformen under seilasen nordover langs kysten mot Bergen fulgte en kurs som var
for neer land. Da plattformen den 29. februar 1976 k1. 2100 fikk melding om at man
kunne vente nordvest storm av styrke 11-12 mellom kl. 2400 og k1. 0300, fortsatte
plattformen pa samme kurs uten 4 treffe adekvate foranstaltninger til & mete en slik
vaersituasjon. Under pdlandsvind av til dels orkan styrke og voldsomt hav, grunnstatte
plattformen ved Fedje i Hordaland den 1. mars ca. kl. 0345.

Kommisjonen har papekt enkelte mangler ved redningsutstyret ombord, og at
bemanningen ombord ikke var helt i samsvar med nye regler som var fastsatt, samt at
plattformen kort tid for den grunnstette fikk en mindre motorskade. Kommisjonen
mener at disse forhold ikke har hatt betydning for forliset.

Utreder har ikke avdekket indikasjoner pa at disse vurderinger kan vaere uriktige, og
kan heller ikke se at det er grunn til 4 gjere ytterligere undersekelser i denne
sammenheng.

15.2 De indirekte arsaker til forliset

Undersgkelseskommisjonen forseker ikke 4 klarlegge drsaken til at plattformens
kaptein under seilasen mot Bergen valgte en kurs for neer land, og uten 3 folge
plattformens sikkerhetsmanualer nar vindstyrke og belgehayde var ventet 4 ville
overstige definerte maksima.

Kapteinens uheldige valg og handlemate kan tenkes  ha forskjellige arsaker. Pa
grunnlag av de samlede informasjoner i saken, vil utreder mene at den mest
sannsynlige arsak til at kapteinen valgte en kurs for naer land, og ikke fulgte
plattformens sikkerhetsprosedyrer, var hans manglende erfaring med kystseilas med
plattformer.

En helt sikker konklusjon pa dette spersmalet kan neppe finnes i dag, over 30 ar etter
forliset. Ytterligere underspkelser omkring dette spersmalet, antas derfor ikke
hensiktsmessig.

15.3 Andre medansvarlige for forliset
Det er reist spersmal om rederiet, operataren Elf, eller andre personer ombord i
plattformen enn kapteinen, har utevet en innflytelse som har redusert kapteinens
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faktiske kommandomyndighet. I s fall ville dette ha kastet ytterligere lys over forlisets

arsaker.

Det kan i 1970-4rene ha vaert bade tvil og uenighet om hvordan
kommandomyndigheten mellom en plattformkaptein og boresjef skulle fordeles
ombord pa en plattform, og kanskje ogsd om rederiets og operaterens rolle i denne
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sammenheng. Den skriftlige dokumentasjon om Deep Sea Drillers forlis, vurdert i
sammenheng med nye informasjoner som er innhentet, gir imidlertid ingen
indikasjoner pa at kapteinen under seilasen mot Bergen hadde en redusert
kommandomyndighet. Det er heller ikke kommet frem indikasjoner p4 at kapteinen
hadde en redusert kommandomyndighet under mannskapets evakuering fra
plattformen eller under oppholdet i livbaten.

Det er liten grunn til & tro at ytterligere undersokelser kan avdekke slike indikasjoner.

15.4 Losspersmalet

Plattformen hadde ikke losplikt, og det var ingen los ombord pa riggen under
grunnstetingen. Underspkelseskommisjonen legger til grunn at grunnstetingen ikke
har sammenheng med fraveer av los. Utreder har ikke sett noen indikasjoner pé at
denne vurdering kan ha veert uriktig.

Det har i ettertid oppstatt uenighet i spersmaélet om det var bedt om los til riggen eller
ikke. Det er hevdet at kapteinen hadde bedt rederiet rekvirere los til plattformen, men
at rederiet av kostnadshensyn hadde nektet dette. Selv om svaret pa dette spersmalet er
uten betydning for konklusjonen om é&rsakene til forliset, har utreder likevel funnet
grunn til & vurdere spersmalet, fordi dette har tiltrukket seg mye oppmerksomhet bade
fra overlevende, parorende og andre.

Vitneuttalelsene er noe sprikende. Utreder finner etter en samlet vurdering av avgitte
uttalelser og annen dokumentasjon, at det er sannsynlighetsovervekt for at kapteinen
ikke har bedt om los til plattformen og dernest er blitt nektet dette av rederiet.

Det er liten grunn til 4 tro at ytterligere undersekelser vil gi grunnlag for en helt sikker
konklusjon i dette spersmalet. Utreder vil derfor ikke foresl3 slike ytterligere
underspkelser. Dette desto mer fordi svaret pé dette spersmaélet ikke vil pavirke
konklusjonene om érsaken til grunnstetingen.

15.5 Myndighetenes oppfelging etter forliset — maritime erfaringer

Det a nyttiggjere seg de maritime erfaringer etter forliset med Deep Sea Driller i 1976,
var en viktig del av myndighetenes oppfelging etter denne hendelsen. Oppfolgingen var
saerlig viktig fordi man pd denne tiden hadde begrensede erfaringer med
sjgdyktigheten til slike fartoy.

Oppfelgingsansvarlig fagmyndighet var i forste rekke Sjofartsdirektoratet.

Etter utrederens vurdering fremstar Sjpfartsdirektoratets oppfelging av erfaringene
etter forliset med Deep Sea Driller som systematisk og malrettet. Det er ingen
indikasjoner pé at oppfelgingen pa noe punkt har veert mangelfull.

15.6. Myndighetenes oppfelging etter forliset — redningsmessige erfaringer

En annen viktig del av myndighetenes oppfalging etter forliset, var oppfelgingen av de
redningsmessige erfaringer. Sentralt her var de negative erfaringene med
redningshelikopternes redningsheiser. Et annet aktuelt erfaringstema var
helikopternes beredskapsniva.
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Oppfelgingsansvarlig fagmyndighet var i forste rekke Luftforsvaret.

Etter utrederens vurdering fremstér Luftforsvarets oppfolging av erfaringene etter
forliset med Deep Sea Driller som systematisk og mélrettet. Det er ingen indikasjoner
pa at oppfelgingen pé noe punkt har vaert mangelfull,

15.7 Myndighetenes oppfelging av de overlevende

De ovetlevende kunne tenkes 4 ha behov for oppfelging av ulik art: Medisinsk,
katastrofepsykiatrisk, skonomisk, bistand til nytt arbeid og juridisk bistand for i ivareta
sine rettigheter.

Opplelgingsansvaret var fordelt pé flere offentlige myndigheter eller etater.

Den akutte medisinske oppfelging av de legemlige skader som en del av de
overlevende var pafert, ma i felge det opplyste i det vesentlige sies & veere fullt ut
tilfredsstillende.

Den katastrofepsykiatriske oppfelging av de overlevende etter forliset synes
derimot i det vesentlige & veere fravaerende. Som folge av at slik forebyggende
behandling ikke ble iverksatt for dem som trengte det, har flere overlevende
senere i livet mattet slite med psykiske problemer.

Pa den tid Deep Sea Driller forliste var man fortsatt i liten grad oppmerksom pa
de psykiske skadevirkninger som overlevende etter dramatiske og livstruende
ulykker kunne pafores. En spesiell oppfelging av slike overlevende, med et
forebyggende perspektiv for eye, fremsto normalt som mindre aktuelt. P4 denne
bakgrunn kan det hevdes at den katastrofepsykiatriske oppfelging som
overlevende etter Deep Sea Drillers forlis fikk i 1976, ikke avvek vesentlig fra
den oppfelging som pa den tid var vanlig etter storre ulykker.

Flere overlevende har fortalt om behov for oppfelging i form av ekonomisk
bistand, juridisk bistand mv. Det er ingen indikasjoner p4 at de overlevende her
har fatt déarligere eller mindre bistand fra offentlige myndigheter enn andre med
tilsvarende behov oppstétt etter plutselige ulykker eller andre hendelser.

De overlevende har gitt uttrykk for at offentlige myndigheter i alle ar har vist
dem for lite oppmerksomhet. De beskriver Deep Sea Drillers forlis som "den
glemte ulykken”. I alle fall flertallet av de overlevende foler dette som en
nedvurdering av den innsats de leverte som "nordsjgarbeidere” i den norske
oljeindustriens barndom, - en industri som var av meget stor gkonomisk verdi
for det norske samfunnet. I tillegg har disse overlevende falt at denne
manglende oppmerksombhet fra offentlige myndigheter, har vaert uttrykk for en
nedvurdering av ulike personlige problemer de ble pafert som folge av forliset.
Det er grunn til & vise forstdelse for en slik reaksjon.

15.8 Myndighetenes oppfelging av de parerende
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Ogsa de parerende etter Deep Sea Drillers forlis kunne tenkes 4 ha behov for
oppfelging av ulik art — om enn av en til dels annen art enn de overlevende.
Opplolgingsansvaret var fordelt pa flere offentlige myndigheter eller etater.

Ca. 1/3 av de pdrorende hadde behov for prest eller lignende etter at
dedsbudskapet ble meddelt, men har opplyst ikke & ha fatt dette. Selv om ingen
av disse parerende selv uttrykkelig har bedt om slik bistand, ma man anta at
oppfelgingen pé dette omradet ikke var god nok.

Den katastrofepsykiatriske oppfelging av de parerende synes i det vesentlige &
vaere fravaerende. Flere av de parerende har oppgitt at den personlige tragedie
som uventet rammet dem i 1976, har fort til psykiske skadevirkninger som pa
forskjellig mate og i varierende grad har redusert deres livskvalitet. Over
halvparten av de parerende har opplyst & ha hatt behov for
psykologisk/psykiatrisk behandling etter forliset, men ingen av dem oppgir 4 ha
fatt et slikt tilfredsstillende behandlingstilbud.

Pa grunn av manglende profesjonell eller annen hjelp til 4 takle de akutte
sorgreaksjonene den forste tiden etter forliset, har flere pérerende senere i livet
madtte slite med psykiske problemer. Den katastrofepsykiatriske oppfelging som
parerende fikk etter Deep Sea Drillers forlis i 1976, avvek neppe vesentlig fra
den oppfelging fra offentlige myndigheter som pé den tid var vanlig etter sterre
ulykker. I dag er det mer fagkunnskap og vesentlig mer apne holdninger pé
dette omréidet. Bade helseapparatet, skolen, kirken o.a. engasjerer seg i dag pa
eget initiativ, og i sterre grad enn tidligere, i stotte- og hjelpetiltak for parerende
etter storre ulykker.

Ca. 1/3 av de pargrende har oppgitt at de fikk vesentlige skonomiske problemer
etter forliset. Et tilsvarende antall har oppgitt at de har hatt behov for juridisk
bistand for & ivareta sine rettigheter. Ingen av dem har opplyst 4 ha fatt noen
oppielging eller stette fra offentlige myndigheter i denne sammenheng.

Det er imidlertid vanskelig & se at personer som har ftt vesentlige skonomiske
problemer, eller som har fitt serlige rettshjelpshehov, som folge av store og
alvorlige ulykker, skal kunne motta sterre bistand fra staten enn de som har
mistet familiemedlemmer i mindre ulykker - eller som av andre grunner har fatt
vesentlige gkonomiske eller juridiske problemer.

P4 samme mate som de overlevende, har ogsé de parerende gitt uttrykk for at
offentlige myndigheter i alle ar har vist dem for lite oppmerksomhet. I alle fall
flertallet av de parorende foler dette som en nedvurdering av den innsats som
deres kjeere omkomne leverte som "nordsjearbeidere” i den norske
oljeindustriens barndom. De hevder at en kondolanse, en annen form for uttrykt
medialelse fra det offentlige, eller en anerkjennelse, hadde kunnet mildne denne
folelsen. De parerende ville i tillegg oppfatte en slik oppmerksomhet som et
stattende uttrykk for solidaritet, som bekreftet at ogsi stor-samfunnet rundt dem
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folte seg berort av ulykken. Det er grunn til & vise forstielse for en slik
oppfatning.

15.9 Sammenfattende konklusjon

15.9.1 Kommisjonsrapporten

Utrederen har gjennomgétt kommisjonsrapporten fra 1976 og

annen tilgjengelig dokumentasjon etter Deep Sea Drillers's.

Denne gjennomgang har ikke avdekket indikasjoner pa feil eller mangler ved
kommisjonsrapporten som ber fore til ytterligere undersokelser utover det som er gjort
som et ledd i det utredningsarbeid som na er gjennomfort.

15.9.2 Myndighetenes oppfelging etter forliset
1) Det er ikke avdekket indikasjoner pa at oppfelgingen av de maritime og
redningsmessigs erfaringer etter Deep Sea Driller's forlis har vert mangelfull.

2) Vurdert mot dagens standard for tilfredsstillende oppfelging, synes den
krisepsykiatriske oppfelging av de overlevende og parsrende etter Deep Sea Drillers
forlis i 1976 & ha veert klart mangelfull.

Men vurdert mot datidens standard for tilfredsstillende oppfelging, har oppfslgingen
neppe vert mangelfull pd vesentlige punkter.

Utrederen kan ikke se at det er behov for ytterligere undersekelser for  klarlegge
myndighetenes oppfelging av de pararende og overlevende etter forliset.

Oslo, 1. november 2007
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