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| ndl edni ng

Den 3. decenber 1981 nedsatte industrimnisteren i nedfar
af sglovens 8§ 311 en undersggel seskomi ssion nmed den opgave at
udar bej de en redeggrel se om de frenkomnme opl ysni nger om arsagen
til redningsskibet "RF. 2's forlis ved Hirtshals havn den 1. de-
cenber 1981 sant eventuelt at frenkomme med forslag til foran-
staltninger, der vil vare egnede til at forebygge ul ykke og u-
| ykkesrisi ko af samme eller |ignende art.

Industrimnisteriet har tillige gnsket komm ssionens vur-
dering af spgrgsmélet omeventuelle fejl i forbindelse ned far-
togj ets konstruktion, tilsynet ned fartgjet og dets sejl ads.

Under sggel seskonm ssi onen fik fgl gende samensa ni ng:

For mand
vi ceprasi dent Frank Poul sen, Sg- og Handel sretten

@vrige nmedl enmer

kontorchef Niels Bagge, industrimnisteriet, sgfartsafdelingen

ski bsi nspekt gr Jgrgen Marqgvart Jgrgensen, Direktoratet for
statens skibstilsyn

| ektor, civilingenigr Hans Erik Gul dhanmer, Instituttet for
Ski bs- og Hav-
t ekni k, DTH

kommandgr O e Peter Jensen, sgvernets teknikinspektar

fi skeski pper Poul Pedersen, Dannarks Havfiskeriforening

kommandgr kapt aj n Johan Erik Undén.

Konmi ssi onens sekretariatsforretninger har varet vare-
taget af fuldmegtig i industrimnisteriet Hans Jakobsen.

Konmi ssi onen har afholdt 15 mader, farste gang den 6.
decenmber 1981 i Hirtshals, hvor bl.a. fartgjet, der var bjar-
get og anbragt pa land, og forholdene i havnen, blev besig-
tiget.

Kommi ssi onen har haft et onfattende material e vedrgrende
fartgjet og forliset til radighed, herunder ogsd de om for-
liset afgivne sgforklaringer. For komm ssionen er yderligere
af givet forklaring af skibsfagrer Peter Heil mann, fyrinspek-
tionsski bet "L@VENZRN', kaptajn Hans Ler kesen, der var farer
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af redningshel i kopteren under eftersggningen af savel fiske-
fartgj et "HANNE DORTHE" som redningsfartgjet "RF. 2", Martin
Sgrensen, der er |leder af redningsstationen i Hirtshals, over-
i ngeni gr Hans Mohr, ingenigr Knud Larsen og verknmester Ib Ote,
alle fra farvandsdirektoratet, skibskonstruktgr Niels Roos og
badebygger John Larsen, Al u-Boats.

Desuden har badebygger Finn Cel sner, Regnne, haft lejlig-
hed til over for komm ssionen at redegegre for sine synspunkter
vedr grende redningsfartgjet og forliset.

Kommi ssi onen har indhentet oplysninger fra en lang rakke
nyndi gheder, institutioner, firnaer sant enkeltpersoner, og
der har veret udfert en rakke forsgg, beregninger oa andre un-
der sggel ser under nedvirken af nedl emmer af konmi ssionen. End-
vi dere har konm ssionens nedl enmer enten enkeltvis eller flere
samen haft mpder ned personer og nyndi gheder. Resultatet af
di sse mader er blevet videregivet til konmm ssionen i rapport-
formog er i det onfang, det findes af betydning, medtaget som
bilag til betankningen. Til brug for og under overveel se af
kommi ssionen har der i Esbjerg vezet afholdt pregver med red-
ni ngsdragter af samme type som de om bord pé redningsfart gjet
"RF. 2" anvendte sant veret udfert faldforseg ned ruder af
samme fabrikat og type, somvar nonteret i redningsfartgjet.
Fal df orsgget blev senere fortsat pa Hol men under overva el se
af komm ssi onen. Desuden har ski bstekni sk | aboratorium suppl e-
ret de af kommi ssionen udferte stabilitetsberegninger pa red-
ni ngsfart gj et.

Fartgj et har endelig, efter i juni 1982 at vae blevet
bugseret til vexft i Nyborg, pany varet vejet og indgaende
undersggt ved del vis adskillelse og afnontering i oververel se
af en af kommi ssionen udpeget ski bstekniker.

Beskrivel se af fartgjet mm

Redni ngsfartgjet "RF. 2" af Hrtshals - kendi ngsbogstaver
XP 8397 - er et statsskib, bygget for farvandsdirektoratet som
ansvarlig nyndi ghed for redningsvasenet.

Fartgj et er bygget i aluminiumpd vaaftet Alu-Boats i
Nyborg, hvorfra det blev afleveret i oktober 1980. Tegni ngerne
er udfert af skibskonstruktegr Niels Roos efter anvisninger af
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farvandsdirektoratet, der opstillede de krav, fartgjet skulle
opfylde, og somefter den daget dende skibstil synsl ovgivning
forte tilsyn nmed byggeriet og godkendte det feardige fartgj.

Sal edes som det hyppigt er tilfaddet, foretoges der under far-
tojets bygning i sanrdd nellemkonstruktgren, vesftet ogfar-
vandsdi r ekt oratet en rakke andringer af den oprindeligt plan-
lagte konstruktion og i serdeleshed udrustning af fartgjet.
Formél et hermed var i forste rakke at forbedre fartgjets egnet-
hed som redni ngsfartgj. Abdringerne bevirkede bl.a., at far-
tgjets vagt blev gget vasentligt.

Fartgjet blev ikke klasset, nen Det norske Veritas
foretog under skibets bygning |gbende besigtigelse pd vaf-
tet og konstaterede, at fartgjet blev bygget i overensstem
nmel se med godkendte skrog-, el- og rersystentegni nger og
fandt arbejdsudfgrelsen i orden. Det norske Veritas kunne
have givet skibet fglgende kl assebet egnel se: "sfe1a2 |ight
craft” med undtagel se af fgl gende konponenter: hovednotor,
gear, propelleranlayg, vigtige punmper, hydrauliknotorer,
styremaski ne, anker og ankerspil. D sse konponenter mv. er
i kke pd forhand certificerede af Det norske Veritas. Der er
i kke udfart torsionssvingni ngsberegninger.

Efter beskrivelserne er "RF. 2"s bruttoregi stertonnage
(BRT) 19,96 tons, og fartgjet skulle have haft et depl ace-
ment pd ca. 16 t. Fartgjets |angde overalt er 15 m bredde
4,4 m sidehgjde 2,1 m Maskinen er pd 368 kW (500 HK) .

Efter forliset fandtes fartgjet at have et depl acenment
(vagt) pa nmellem 21 og 24 t med ful de tanke og udrustning.
Dette er verificeret ved senere vejning og beregning til
m ndst 22 tons.

"RF. 2" er bygget som hel dakket, enkeltskruet rednings-
fartgj, og har gennengdende dak, ruf og styrehus. 4 vand-
tadte skodder inddeler fartgjet i forpeak, storesrum | ukaf,
not orrum og styremaski nrum | skoddet nellem notorrum og
| ukaf sant mell em styremaski nrum og nmotorrum er der vandt & -
te dogre. Der er vandtat dobbeltbund fra for til agter ned
undt agel se af spanterne 6-13 i notorrumret, hvor der er par-
tiel dcbbeltbund. Fra forpeakskod til agterspejlet er der
vandta te sideskodder pa indersiden af webspanterne. Runmene
under dobbel tbund og udenfor sideskodder er opdelt i i alt



15 vandtadte rumpd i alt ca. 24 m. Fartgjet er udstyret
med tre bramdolietanke, der tilsamen rummer ca. 2.600 1.

Fartgjet var udstyret ned to oppustelige redningsflader i
gl asfi bercontai nere, hver med kapacitet til 10 personer, og
var i @vrigt behgrigt udrustet med redningsudstyr svarende
til farvandsdirektoratets specifikationer.

Hver af besat ni ngsnedl emmerne var udstyret ned personligt
til passede redningsdragter af typen NORD 15.

Fart gj et var forsynet med fol gende radi oudstyr: et SSB-
tel efoni anl ag, en vagt nodtager, 27 MHz radi oanl ag (wal ki e-
talkie) , VHF, barbar VHF sanmt VHF-radi opejler. Navigations-
udstyret onfattede magnet konpas, ekkol od, radaranl ag og
decca- navi gat or .

Besat ni ng

Ombord p&d "RF. 2" var i forlisgjeblikket 6 personer:
forer og nast konmanderende, fgrste- og anden radi onand,
reservenotorpasser, alle tilhgrende fartgjets faste besad -
ning, sam et nmedl em af reservebesatningen. Santlige onbord-
vag ende onkom ved forliset.

Beskrivel se af havneindl gbet til Hirtshals havn

Indsejlingen til havnen ligger i retningen 165 . Selve
i ndsejlingen er beskyttet af den vestre nole, der stort set
strakker sig i en lige linie ud i havet i indsejlingens ret-
ning, og den gstre nole, der i 1981 blev forlaget godt 100 m
| angere ud i havet. Pa ul ykkestidspunktet var den nye gstre
mol e faxdi gkonstrueret, og nedbrydni ngen af den ganle gstre
mol e var ca. halvt feardig.

Vej rforhol dene

P& grundl ag af havnekontorets mélinger kan det konsta-
teres, at vejrforhol dene pad ul ykkestidspunktet har vexet som
fol ger: vindstyrke ca. 20 nisek. svarende til vindstyrke 89
efter Beaufort fra N&lig retning. Bgl gehgjden og strgmens
styrke og retning er ikke registreret, idet havnevasenets
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bgl genél er var ude af funktion, nmen sanstemende udtal el ser
fra stort set alle personer, der har afgivet forklaring,
hvoraf en del har vexet ude pd havet den pagad dende nat, gar
ud p4, at beglgerne var 4-5 mhgje, og at stregmen var SV-
gdende med en hastighed p& 3-4 knob. Forklaringer afgivet i
forbi ndel se ned sagen peger pa, at en |ignende konbination
af vind- og stronforhold ikke tidligere er forekomet.

Tildragel ser for forliset

Den 30. novenber 1981 kort efter kl. 2100 forliste
fiskefartgjet "HANNE DORTHE" af Hirtshals under indsejling
til Hrtshals havn. Der var tre mands besat ning pa fartgjet.
Der blev kort efter sldet alarmtil nyndi ghederne, rednings-
vasenet 0g sgvarnets operative kommando. Al arneringen af
besat ningen til redningsfartgjet foregik ved, at man kl. ca.
2125 ringede rundt til besat ni ngsmedl etmerne. Kl . 2140 var
fartgj et ful dt benmandet, og man besluttede at stikke til
s@gs. | de fglgende tiner indtil kl. ca. 0030 eftersggte "RF. 2"
sammen nmed en rakke fiskekuttere farvandet i og onkring
havnei ndl gbet til Hirtshals havn. | perioden fra kl. 2205
til kl. 0020 deltog ogsd en af flyvevabenets redningsheli-
koptere. Det blev besluttet at afblase eftersggni ngen efter
eventuel | e overl evende fra "HANNE DORTHE" den 1. decenber
1981 kl. 0030, og i tiden fra kl. 0030 til kl. ca. 0100
assi sterede redningsfartgj et de deltagende fiskekuttere ind
i havnen.

Under redni ngsakti onen vedrgrende "HANNE DORTHE" og i
peri oden, hvor man assisterede fiskekuttere ind i havnen,
havde redningsfartgjet via VHF-radi o kontakt med bade havne-
kontoret, de gvrige skibe i eftersggni ngen og, nmedens denne
deltog i aktionen, ned redningshelikopteren. Redningsfartgjet
kunne i @vrigt ogsa iagttages fra land, idet det var let
genkendel i gt pa grund af den bld blinklanterne i fartgjets
mast et op.

Redni ngsakti onen vedr. "RF. 2"

Den 1. decenber 1981 kl. 0104 ophgrte radi okontakten
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med "RF. 2", og santidig mistede nan den visuell e kont akt,
der som foran anfert kunne opretholdes p& grund af fartgjets
bl & blinklanterne i nastetoppen.

Der blev straks sldet alarmtil sgvarnets operative
kommando, Fal ck, redni ngsmandskab i land samt kuttere i
havnen. 4 kuttere sejlede ud og belyste indsejlingen nmed
deres projektgrer, og kl. 0130 var eftersggni ngshelikopteren
i gen over onradet og belyste den vestre daknole og forhav-
nen. KI. 0150 oplyste redningsfol kene fra Tornby strand, at
man havde observeret reflekser i vandet. Helikopteren blev
dirigeret hen langs stranden og observerede kort efter 2
mand - tilsyneladende livligse - i vandet. Disse blev bjarget
og bragt i land kl. 0230 pa stranden. Herefter blev efter-
sggni ngen genoptaget, og kl. 0250 observeredes "RF. 2" ned
bunden i vejret. Fartgjet |4 da nellem2. og 3. revle ca.
250 mvest for nedkgrslen til Tornby strand, det vil sige
ca. 5 kmfra det sandsynlige ul ykkessted. KI. 0400 ankom
Fal ckfolk til stranden og pabegyndte bja¥gningen af "RF. 2".

Materiale, som har dannet grundlag for komm ssionens
redeggrel se, vurderinger og forslag til foranstaltninger

Som bilag til denne betankning er uforkortet gengivet
det nedenfor opregnede materiale, somudger det vasentligste
grundl ag for denne redeggrel se og for kommi ssionens vurde-
ringer og forslag til foranstaltninger. De rapporter myv.,
som er udarbej det af enkelte nmedl enmer af konmi ssionen -
bilag 8, 9, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21 og 23 - har veret
gennengaet af den sam ede konmission. Konmissionens nedl em
mer er enige i de konkl usioner og synspunkter, som frengar
af rapporterne.

Beskrivelse af fartgiet mm

Bilag nr. 1: Gener al arrangenent, plan for "RF. 2".

Bilag nr. 2: Gener al arrangenent, profil for "RF. 2".

Bilag nr. 3: Det norske Veritas® erklaing vedrgrende "RF. 2"
Bilag nr. 4: Farvandsdirektoratets skrivelse af 9. juni 1982.
Bilag nr. 5: Ski bstil synets redeggrel se vedrgrende tilsyn
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med "RF. 2" bilagt hovedsynsrapporten (under-
bilag A) samt N els Roos® beskrivel se af
krangni ngsforsgg ned "RF. 2" med til hgrende sta-
bilitetskurve (underbilag B) .

H rtshal s havn

Bilag nr. 6: Pl an over Hirtshals havn.

Beskrivel se af bgl ge- og stregnforhold

Bilag nr. 7: Dansk Hydraulisk Instituts rapport af maj 1982.

Uddannel se af redni ngsnandskabet

Bilag nr. 8: Rapport om uddannel se af personel til rednings-
vasenet .

Redni ngst j enest ens organi sati on

Bilag nr. 9 Bemeg kni nger vedr gr ende redni ngstj enestens
or gani sati on.

Beskrivel se af forliset

Bilag nr. 10: Statens skibstilsyns sgul ykkesrapport vedrgrende
"RF. 2's forlis udarbejdet pa det straks efter
forliset foreliggende grundl ag.

Bilag nr. 11: Rapport fra Hirtshals redningsstation vedrgrende
"HANNE DORTHE" og "RF. 2".

Bilag nr. 12: Udskrift af retsbogen for civilretten i Harring
med sgforklaring af 2. og 8. decenber 1981.

Bilag nr. 13: Konmissionens indtegning af "RF. 2"s nmest sand-
synlige sejlads uniddel bart fegr og position
ved forliset.

Beskrivel se af redni ngsdragterne myv.

Bilag nr. 14: Politirapport fra politinesteren i Harring ved-
rgr ende redni ngsdr agt er ne.
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Bilag nr. 15: Rapport vedrgrende redni ngsdragter.
Bilag nr. 16: Rapport vedrgrende de onkomrme fra "RF. 2".

Tekni ske under sggel ser

Bilag nr. 17: Rapport over faldforsgg nmed hardet gl asrude
fra "RF. 2".

Bilag nr. 18: Undersggel se af styreanlag i "RF. 2".

Bilag nr. 19: Undersggel se af frenmdrivni ngsanl ag, hovednotor,
gear og onstyring ned til hgrende tank- og
rgrsystener.

Bilag nr. 20: Resung over stabilitetsforhol dene.

Bilag nr. 21: Rapport om undersggel ser af "RF. 2"s tvasskibs
stabilitet.

Bilag nr. 22: Rapport over vagtundersggel se myv.

Bilag nr. 23: Oversigt pr. 30/6 1982 over forhold vedrgrende
"RF. 2"s depl acenent og stabilitet.

For kl ari nger for konmi ssi onen

Bilag nr. 24: Forklaringerne er gengivet, saledes somde er
optaget i referatet af det masde, hvori de er
af gi vet .

Konmi ssi onens teori om ul ykkens forl gbh

Det materiale, der er tilvejebragt, er efter komm ssio-
nens opfattelse egnet til ned en rinelig grad af sikkerhed
at fastsld en rakke for forliset betydningsfulde faktorer.
Af disse frenmhaves:

1. "RF. 2"s position i forlisgjeblikket.
2. Bgl ge- og stregnforhold i forlisgjeblikket.

3. Den faktiske nulighed for brud pd fartgjets ruder under de

beskrevne forhold.

4. Fartgj ets tekniske installationers tilfredsstillende funk-

tion indtil kort far ulykken.
5. Oietilfogrselen til hovednotoren er utilsigtet blevet af-
brudt.
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6. "RF. 2" har veret udsat for en kraftig pavirkning p& nod
bagbord si de.
7. Fartgjets stabilitet.

Pa det séal edes foreliggende grundl ag anser konmi ssionen
det for muligt at give fgl gende beskrivel se af det nest
sandsynlige forlgb af de sidste mnutters sejlads far ulykkens
i ndtraglen og af selve ul ykken:

Pa vej ind i Hirtshals yderhavn den 1. decenber 1981 kort
efter kl. 0100 under ekstrent vanskelige vind-, sg- og
strognforhold krangede "RF. 2" voldsont over til styrbord.
Herved blev grejet i paunerne (de abne stuverum) i styre-
maski nrumret slynget ud. Herefter gik antagelig 2 af besat-
ni ngsmedl enmerne ned gennem | ukaf og naskinrumtil styrema-
skinrum De &bnede den vandtatte degr til styremaskinrumet,
og - fornentlig for at kunne fastholde dgren i &ben stilling -
satte de en pagaj i klemme under dgrens gverste vrider og
br andst of syst emet s vandudskil I efilter under dgrken. Herved
er wiretrakket til hurtiglukkeventilen efter vandudskill e-
filteret utilsigtet blevet aktiveret, og olietilfgrselen
til hovednotoren er straks blevet afbrudt og notoren derefter
gdet i sta.

Under det ovennawnte begi venhedsforl gb vendte fgreren
"RF. 2" for pany at sejle ud og assistere endnu en kutter i
havn. Da "RF. 2" var pa hgjde ned det yderste af daknol en,
pabegyndtes et bagbord drej, og omtrent santidig gik hoved-
motoren i std "RF. 2" faldt herefter af for vind og sg uden
mangvremul i gheder og 1a i et tidsrumstille i den harde sg.
KI. 0104 blev "RF. 2" rant af en neget hgj brydende sg,
kragede ca. 90 nod bagbord og blev um ddel bart efter udsat
for en bel astning nmod bagbord side, der kan samenlignes med
virkningen af et frit fald pd adskillige nmeter. Herved knus-
tes begge sideruder i bagbord side, og vandi ndstrg@mmi ngen
bevirkede, at "RF. 2" blev |liggende pd bagbord side, indtil
der var stregmet sa neget vand ind, at fartgjet kramgede helt
over og blev liggende med bunden i vejret. Vedrgrende den
anfgrte sejlads og position henvises til kommi ssionens rekon-
struktion heraf pa bilag 13.

At "RF. 2" har vaet udsat for en kraftig pavirkning pa
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bagbord side er utvivlsonmt, og ndr "RF. 2" ikke rettede sig

op efter den sidste vol dsomme kramgning, ma det i faerste rakke
skyl des, at der strgmmede vand ind, hvorved fartgjets tvar-
skibs stabilitet blev afgerende forringet.

Kommi ssi onen kan vel ikke udel ukke den mulighed, at vand
er tramgt ind gennem adgangsdegren fra dakket til det |ukkede
styrehus, og heller ikke at masten og/eller en projektgr kan
vage blevet revet af under den sidste vol dsonme overkrangni ng
og derved har brudt integriteten/vandteat heden i det | ukkede
styrehus. Disse muligheder kan dog ikke anses for at vare
se|ligt sandsynlige. Det bemsskes herved, dels at adgangsdgren
ved en krangning til bagbord vil |ukke sig selv, og vandets
pres vil derefter forhindre, at der tramger sa store nmemgder
vand ind, at fartgjets tvarskibs stabilitet andres afgerende,
del s at de utad heder, der matte vaze opstdet ved afrivning af
masten og/eller en projekter, ikke sd hurtigt ville tillade
i ndtrangning af tilstrakkeligt store vandnmengder til, at den
tver skibs stabilitet herved ville vere gdet tabt.

Den mul i ghed, at store vandnengder er trangt hurtigt ind
i fartgjet somfglge af, at det fastboltede daksel i styre-
hust aget har slaet sig |gs, finder konmm ssionen at kunne |ade
ude af betragtning.

U ykkens sandsynlige &rsag

Det mest sandsynlige handel sesforl gb, saledes som det
er gengivet ovenfor, fastslar ikke en enkelt og/eller entydig
arsag til forliset; men handel sesforl gbet viser, at en rakke
onst andi gheder, i sa¥lig grad knyttet til den saniede vejrsi-
tuation, men i et vist onfang tillige til egenskaber ved
fartgjet, md have sanvirket pa uheldig nmide og har bevirket,
at forliset blev en realitet.

Af de egenskaber ved fartgjet, der har indvirket pa
handel sesforl ghet, skal seligt navnes, at paunerne ikke var
si kret nod, at indholdet faldt ud ved krangni nger, at
wiretrazkket til brandstofsystemets hurtigl ukkeventiler var
ubeskyttet nod - sl edes somdet faktisk skete - utilsigtet
aktivering, og at fartgjets positive stabilitet dels ikke
var tilfredsstillende i betragtnina af, at det som rednings-
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fartgj skulle vage egnet til at arbejde under ekstrent vanske-
lige vejrforhold, dels var ngje knyttet til - og sal edes afham-
gig af - vandta heden af det |ukkede styrehus.

Det er abenbart, at ogsd nmenneskelige faktorer - hand-
linger foretaget af de onbordvexende pa "RF. 2" - vil virke
ind pd et ulykkesforlgh somdet, der foreligger i dette
tilfadde. Her skal saligt fremdrages besat ni ngsnedl enmers
anbringel se af en pagaj for at fastholde dgren til styre-
maski nrumet efter udslyngning af grejet i paunerne, hvilken
foranstal tning, som nanere beskrevet ovenfor, bevirkede det
util si gtede notorstop.

Kommi ssionen finder det inmidlertid magtpaliggende at
fastsla, at der ikke ved det, der er oplyst under konmi s-
si onens undersggel ser af redningsfartgjets forlis, er frenkom
met noget, der giver grundlag for at antage, at de onbordvee
rende pa fartgjet har foretaget handlinger, der ned rinelig-
hed kan karakteriseres somfejl, selv om sadanne handlinger
utvivlsont har influeret p& handel sesforl gbet.

Konmi ssi onens vurderi nger

Somtidligere anfgrt har farvandsdirektoratet som
ansvarlig for redningsvasenets virksomhed og som reder fore-
staet bygningen af "RF. 2". P& tidspunktet for fartgjets
konstruktion og bygning var farvandsdirektoratet tillige
ansvarlig tilsynsnyndi ghed, for s& vidt angdr sine egne
ski be, jfr. undtagel sesbestenmmel sen heromi § 2, stk. 2 i
| ovbekendt gorel se nr. 336 af 31. august 1965 omtilsyn nmed
ski be ned senere andringer. Ved lov nr. 98 af 12. marts 1980
om ski bes sikkerhed mv., der tradte i kraft den 1. juli
1980, blev alle danske skibe, bortset fra krigsskibe og trop-
petransportski be, inddraget under statens skibstilsyns an-
svarsont dde, nen overdragel sen af tilsynet til statens skibs-
tilsyn skulle finde sted over en nanere aftalt periode.

"RF. 2", der var under bygning den 1. juli 1980, blev
betragtet som et eksisterende skib med den fglge, at fartgjet
blev fardiggjort alene under farvandsdirektoratets tilsyn
og ansvar. Overtagel sessyn (hovedsyn) blev foretaget af
statens skibstilsyn den 28. januar 1981.
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Der er ikke i lovgivningen eller i ga dende adni ni-
strative regler fastsat saxlige krav, som skal opfyldes af
redni ngsfartgjer. Af det nmateriale, somforeligger for
kommi ssi onen, frengdr, at farvandsdirektoratet havde stillet
krav til fartgjet, der til fulde svarer til og i en rakke
henseender overstiger de |ovgivningskrav og normer, som
gad der for |astskibe af tilsvarende storrel se. De undersggel ser,
som konmi ssi onen har foretaget, har vist, at fartgjet opfyldte
gad dende | ovgi vni ngskrav og normer, men for sa vidt angar de
af farvandsdirektoratet stillede krav til positiv stabilitet
ma det konstateres, at disse i hvert fald ikke var opfyldt,
med nmindre fartgjets deplacenent var mindst 24 t. En sadan
betydel i g vagtforggel se under fartgjets bygnincr var ikke be-
regnet af farvandsdirektoratet.

Efter de oplysninger, som komni ssionen har faet, md det
| sgges til grund, at farvandsdirektoratet ikke pa tilstrak-
kelig og relevant mAde har |adet udarbejde hydrostatiske og
isocline data og p& basis af disse beregnet diverse |aste-
kondi tioner jfr. skibstilsynets neddel elser nr. 305 af 8.
februar 1976, at de nodel forsgg og praktiske krangni ngspr o-
ver, som farvandsdirektoratet |lod foretage, ikke har vezet
egnet til nmed tilstrakkelig sikkerhed at fastsld fartgjets
stabilitet, og at statens skibstilsyn ikke ved overtagel -
sessynet har stillet krav om at de foran ontalte data mv.
skul | e udfa di ges, nmen abenbart alene pad grundl ag af den af
Ni el s Roos udfardi gede rapport af decenber 1980 og foretaget
sgprove har fundet de gad dende krav til stabiliteten op-
fyldt.

Fal gen af de nmangel ful de ell er mangl ende beregni nger og
forsgg vedrgrende stabiliteten har, somdet naxnmere er
beskrevet i bilag 20, 21 og 23, varet, at "RF. 2" hverken
med det depl acement, somvar tilsigtet, eller ned det vasent-
lig hgjere deplacement somdet faktisk fik, havde den @n-
skede positive stabilitet i onradet onkring 90° krangning.
Dette udgjorde en latent fare for fartgjets sikkerhed, ogsa
under vejrforhold, der ikke kan betegnes som ekstrene.

Udar bej del se af |astekonditioner pa basis af palidelige
hydrostati ske og isocline data og efterfgl gende verificering
ved praktiske prover med det fardige fartgj ville have vist,
at fartgjets stabilitet ikke var tilfredsstillende. Fglgen
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af denne erkendel se nétte have varet, at farvandsdirektoratet
- saligt under hensyn til at der var tale om et rednings-
fartgj, der skal kunne klare ekstrenme vejrforhold mv. -
havde sggt stabiliteten forbedret. En sadan forbedring ville
have forarsaget, at den sidste vol dsomre krangni ng var bl evet
m ndre vol dsom séledes at den nuligvis ikke havde fart til
"RF. 2"s forlis.

Konmi ssi onens forslag til foranstaltninger

a. Supplerende krav til redningsfartgjer

"RF. 2" opfyldte somovenfor anfgrt gad dende nyndi gheds-
krav til lastfartgjer af tilsvarende storrelse. Far-
togj et opfyldte endvidere i en rakke henseender yderligere krav,
som farvandsdirektoratet som reder havde stillet med henblik
pa fartgjets anvendel se som redni ngsfart gj .

Pa baggrund af de forhold, der ma antages at have gvet

i ndfl ydel se pa forliset, er det komnissionens opfattel se, at

der generelt bgr stilles en rakke supplerende krav til frenti-

dige redningsfartgjer ud over, hvad der gesd der for et alm nde-
ligt fartgj af tilsvarende stgrrelse. Ved overvejelse af de
krav, der skal stilles til frentidige redningsfartgjer, nmé
hensyn tages til, at disse fartgjer skal kunne operere under
ekstrent vanskelige vejrforhold, ofte ta pa kysten, hvor
stejle og brydende sger forekomrer i stort antal. De

suppl erende krav md nagnere udfornes af direktoratet for

statens skibstilsyn i sanarbejde med farvandsdirektoratet.
De yderligere krav, som konm ssionen foreslar stillet,

er fgl gende:

1. Fartgj et skal vare forsynet nmed indvendig opdrift i et
sddant onfang, at fartgjet operationsklart kan flyde til-
nag mel sesvis opret i vandfyldt tilstand.

2. Stabilitetskriterierne for det intakte fartgj skal skas-
pes og suppleres, idet der skal tages hensyn til de pa-
virkninger, fartgjet udsates for under de ekstreme sg- og
vindforhol d, hvorunder fartgjet mi paregnes at skulle ope-
rere.

Det skal ved beregning pavises, at stabiliteten har en
positiv vaadi fra O til 180 krangning ned udsatte
over bygni nger, sésom styrehus, &bne til sgen.
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Ved konstruktion af skrog og overbygni nger skal den
di nensi onerende bel ast ni ngsfaktor fordobles i for-
hold til kravet i klassifikationsselskabernes regler.
Lysabni nger til rumunder dak ma ikke forefindes.

Vi nduesareal et i overbygni nger skal begranses til det
absol ut ngdvendi ge. G astykkel sen fordobles i forhold
til kravet i klassifikationssel skabernes regler. Ranmer-
ne skal forsterkes tilsvarende.

Der skal til santlige vinduer forefindes blandkl ap-
per klar til brug.

Lagst grej i stuverum skal sikres forsvarligt.

Der skal forefindes effektiv ventilation til rum
hvor ophol d er ngdvendi gt under fartgjets drift. Ven-
tilationsabninger til det fri skal vare forsynet

med automati sk virkende | ukkenidler.

Fjernbetjente wventiler skal sikres nmod en utilsigtet

aktivering.

Alle installationer skal vare konstrueret og nonte-
ret, sa de kan nodst& en chokpavirkning pa ca. 3 g,
sanmt de kradter og pavirkninger, de udsadtes for ved
en 180 kreamgning af fartgjet.

Pl acering af el-installationer mv. i overbygninger
skal nedbringes til det mndst nulige.

Handstyring skal arrangeres sal edes, at behovet for
kraftpavirkning ikke er sterre end ved normal servo-
styring.

Styremaski nen skal afskaxnmes, sa& dens bevagel se ikke
kan hindres af |gse genstande.

Mel | em styrehuset og en eventuel anden styreplads
skal der findes et effektivt santal eanl ag.

Under redningsakti oner og g@vel ser skal besat ni ngen
vae ifeort beskyttel sesdragter og oppustelige red-
ni ngsveste.

Betjeningsforskrifter for drift af fartgjet skal vere
opsat om bord.

Til de foresl dede suppl erende krav ensker kommi ssio-

nen at knytte fgl gende benes kni nger:
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Et redningsfartgj vil i hgjere grad end

andre skibe vaze udsat for |akage ved sam
nmenstod etc. Der begr derfor stilles det

krav, at fartgjet har sa neget indbygget op-
drift i formaf tanke og/eller dobbelt skrog,
at alle fartgjets indre rumkan vandfyl des,
uden at fartgjet synker.

Safremt |lufttanke anvendes, skal det ved be-
regni ng pavises, at fartgjet stadig er mangv-
redygti gt ved vandfyldning af 2 vilkarlige til
hi nanden st gdende tankrum dog dakkende en
sam et |angde pd nmindst 1,5 m+ 5% af far-

tgj ets | angde.

Ved en symmetrisk fyldning af fartgjet skal
nmet acent er hgj den stadig vaxe mindst 0,3 mog
en usymetrisk fyldning md ikke give anledning
til sterre kramgning end 7

"RF. 2" var udstyret ned |ufttanke, somi

ul ykkessi tuationen holdt fartgjet flydende.

De ged dende stabilitetskriterier tager ikke
hensyn til de kramgende nmomenter, der opstar
fra se- og vindbel astninger. Disse pavirknin-
ger bgr indgd som en del af beregningsgrund-
| aget. Et eksenpel pa regler af denne type er
de russiske stabilitetsregler af 1971.

St abi litetsberegni nger skal foretages efter
en af statens skibstilsyn godkendt netode. De
skal udferes efter konstant nonent netoden
(fri ontriming) og dakke hele onr&det 0 til
180 ned passende sma intervaller, f.eks. 10
Det skal pases, at beregningerne dakker sant-
lige mulige |astekonditioner.

"RF. 2" var dinensioneret i henhold til Det
norske Veritas! regler med en fordobling af
den sdkal dte trykhegjde. Der er ikke opstaet
skader af betydning pa skrogkonstruktionen. De
skader, der er konstateret pd styrehuset, i
sag del eshed taget, ma antages i det vasent-
lige at hidregre fra grundstgdni ngen (ned bun-
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den i vejret) efter forliset. Det nm& derfor
ant ages, at di nmensi oneringsgrundl aget har
vaget rimeligt.

Vi nduer og kogjer vil altid have en svagere
styrke end den til stgdende konstruktion, og
di sse |ysabninger er kun isat af konforthen-
syn. "RF. 2" havde kogjer i forruffet, nen
di sse var fuldt intakte efter forliset. Desu-
agtet bgr alle forholdsregler tages for at
nedsadte risikoen for skader.

Da vinduer altid vil udgere den svageste del
af en konstruktion, skal der tages alle nu-
lige hensyn for at forhindre, at en sg trykker
vinduer ind. Safrent dette alligevel skulle
ske, md besat ni ngen have nulighed for at kun-
ne af bl ande &bni ngen med en bl andkl ap, der
foresl &s nonteret som en skydel em pl acer et

i ndvendi g under vinduet, og somi et spor
kan trakkes op for &bningen og sikres i

denne stilling.

Da fartgjet bliver udsat for neget store be-
vagel ser i sgen, skal alt grej i stuverummuv.
sikres ned surringer eller rummene forsynes
med hangsl ede | dsbare daksler. Dette gad der
ogsa raket!inekasser.

Der var ikke truffet sadanne forhol dsregler pa
"RF. 2", og dette fik - somdet frengar af
komm ssi onens vurdering af ul ykkens forlgb -

i hvert fald en vasentlig indirekte indfly-
del se pa handel sesforl gbet .

"RF. 2" var ikke forsynet ned et ventil ations-
arrangenent til styrehuset. Dette bevirkede,
at besat ningen ofte var ngdsaget til at abne
et vindue eller deren til det fri pa klem for
at f& tilstrakkelig luftfornyelse i rumet

og hindre dugdannel se pa vi nduer ne.

Heri findes fornentlig ogsa arsagen til, at
man altid sejlede nmed lugen nellem styrehus
og |l ukaf &ben, idet man herved opndede en vis
ventil ation.
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Fol gen af disse forhold var, at savel styre-
huset som hele fartgjets vandtadte integri-
tet blev nedsat.

Somi "RF. 2's tilfadde kan det fa katastro-
fale folger, at ventiler aktiveres utilsig-
tet. Derfor begr systener ned wretrak und-
gds og erstattes med en hydraulisk aktive-
ring af ventilerne.

Alle installationer, herunder ogsd notoren

og dens brandstofsystem skal kunne fungere
ved de anfgrte pavirkninger, saledes at far-
tgjet fortsat er fuldt mangvredygtigt efter
en ekstrent stor krangning.

Hvis en konponent ikke uni ddel bart opfyl der
kravene til choksi kkerhed, skal den nonteres
pa chokabsor ber ende under st gt ni nger, som
reducerer et chok af den krawede stgrrelse
til de for konponenten tilladelige pavirk-

ni nger.

Der vil altid vaae en risiko for, at et vindue
i styrehuset bliver sldet ind med vandi nd-
trangning til falge. For at begramse skade-
vi rkni ngen pa isar elektriske konponenter, sa-
som stregntavl e, skal disse i s& stor udstrak-
ning sommuligt placeres i rum under det vand-
tadte dak.

I "RF. 2" havde man i det vasentlige san et
disse installationer i styrehuset.

En flytning til rum nedenunder vil ogsé& have
en forbedrende indflydelse pa stabiliteten.

I "RF. 2's tilfadde er det yderst vanskeligt
aktivere styrearrangenentet, nar hydraulik-
punmpen er standset, hvil ket skete, da hoved-
mot oren stoppede. Det foreslas derfor, at
styrearrangenentet ikke er afhangigt af andre
kraftkilder end den manuel | e pavirkning af
rattet.

"RF. 2" har en styremaskine i &aben udfgrel se,
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og da der var lgst grej i agterrummet, kunne
dette have hindret styringen.

Da styrehusets vandtatte integritet har stor
betydning for fartgjets sikkerhed, skal den
ngdvendi ge konmuni kation imellem styrehus og
en eventuel aben styreplads ske gennem et

ef fektivt santaleanlag for at forhindre, at
dgren &bnes, hver gang der skal kommunikeres.
"RF. 2" havde et santal eanlag. Omen del af
kommuni kati onerne nell em styrehus og den &bne
bro desuagtet er foregdet ned degren til det
fri stdende nmere eller nmindre aben, er uvist.
Det bgr overvejes at dublere santal eanl agget
nmed et primtivt talergr, som med sikkerhed
er virksont under alle forhold.

Det stillede krav har til formél at forgge
besat ni ngsnedl enmer nes personl i ge sikkerhed
mest nuligt. Den oppustelige redningsvest

skal udl gses manuelt, idet en automati sk
oppustelig vest kan udl gses utilsigtet. Det
skal geres besat ningen klart, at dragten skal
bax es korrekt, da dens effektivitet ellers
nedsadt es.

Forskrifterne skal dels indehol de anvisninger
for fartgjets normale drift, herunder krav om
at de vandtate luger og dgre under sejlads .
kun md abnes ved passage, dels bestemmel ser
om forhol dsregler ved forskellige ngdsituatio-
ner. Kendskabet til betjeningsforskrifterne og
baggrunden for disse skal indgd i besatningens
uddannel se.

af sgredningstjenestens organi sation

Pa baggrund af de erfaringer, der er indvundet med
den i denne sag omhandl ede redningsaktion, finder kom
nm ssi onen det endelig af vasentlig betydning, at andringer
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af redni ngstjenestens organi sation snarest tages op til
overvejelse, jfr. heromdet i bilag 9 anfarte.

Kgbenhavn, den 4. juli 1982

Frank Poul sen

f or mand
N. J. Bagge H E @ul dhamer 0. P. Jensen
J. Marqvart Jgrgensen Poul Pedersen J. E. Undén

Hans Jakobsen
sekr et a&
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29 BILAG NR_ 5

B.nr. 40.91
ERKLARING
ALU-BOATS nyb. nr. 16.
Her med bevi dnes, at undertegnede besigtigel sesmand i Det Norske Veritas

i. tidsrummet 4. decenber 1979 til 14. oktober 1980 har foretaget besig-

tigelse pad ovennavnte fartgj.

Fart gj et er bygget i overensstenmel se med approberede skrog-,el- og
rgprsystemteagninger.

Arbej dsudf grel sen er fundet i orden.

Fol gende afvigelser fra DnV's regler er konstateret:

1) Hovedmot or, Gear, Propelleranlayg, vigtige pumper, hydrauliknmotorer,

styremaski ne, anker og ankerspil er ikke certificerede komponenter

2) | det der er benyttet ucertificerede komponenter, har det ikke vaxet
mul i gt at approbere torsionssvingnings-beregningerne

Bortset fra ovenstaende punkt 1 og 2, der medfaerer, at fartgjet ikke
kan fa& nogen kl assebetegnelse, tilfredsstiller fartgjet sa langt, det
kan kontroll eres, Det Norske Veritas's klassebetegnel se

+ 1A2 Li ght Craft.

Nyborg, den 14. oktober 1980

T. Kettner







31 BILAG NR. 4

FARVANDSDIREKTORATET

Overgaden o. Vjndft 62 B
Postboks 19.
1001 Kobenhavn K.
Telefon 01 - 57 40 50

KL/ AE
Nr.:
I ndustrimini steriet 346/17-1 - 1346
Sl ot shol msgade 12 Dato:
’ -9 JUNI 1982

1216 Kebenhavn K

Bedes anfort ved henvendelser

UNDERSZCELSESKOMM SSI ONEN VEDR.  REDNI NGSSKIBET R'F 2's FORLIS.

Eme: Redni ngsfartgj nr. 2

Ref . : Skrivel se dateret 4. juni 1982 fra Undersggel seskonmi ssionen
vedr. RF 2's forlis.

Til brug for kommissionens vurdering af forholdene ved RF 2's
forlis den 1. december 1981 skal FRD oplyse:

ad 1. FRD (redningsvasenets) krav til fartgjet udmentede sig
isa i tre (3) hovedpunkter, sgdygtighed under alle for-
hold, fart ikke under 17 knob sant positiv stabilitet,
der gnskedes udstrakt til 180 , hvilket vil sige seiv-
opretteiigt fartgj. Den enskede fart pa 17 knob blev se-
nere pd grund af ggede dimensioner og udrustning reduce-
ret til ca. 15 knob. R'F 2 konstrueredes til Det norske
Veritas's regler foi lette Al-fartgjer og godkendtes af
Det norske Veritas uden annes kninger for skrog og overbyg-
ni ng.

ad 2. De stillede krav til RIF 2's stabilitet blev verificeret
gennem bl andt andet forseg i Skibsteknisk Laboratorium
provetank, idet der blev udfert en rakke forsgg med 2
forskellige udgaver af skroget. Det forste forsgg havde
til resultat, at fartgjet kantrede i sva nedl gbende sg,
efter FRD's opfattelse mere pa grund af for store kal -
arealer samt for skarpt forskib end pa grund af fartgjets
stabilitet, idet de dengang udferte hydrostatiske bereg-
ninger viste, at den forst afprevede nodel havde tilstrak-
kelig stabilitet, hvilket Skibsteknisk Laboratorium ogsa
fastslog i deres bemekninger og konklusionen, punkt 7
sidste afsnit:
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"Stabiliteten mi siges at vawe tilstrakkelig, da model-
len under alle kamtringsforseg - helt omtil 180 - hur-
tigt vendte tilbage til ret kal".

FRD besluttede derefter at lade udfere endnu en rakke for-
sgg med en yderligere forbedret udgave af skroget til RF
2, bredden blev gjort starre, linietegningen andredes til
fladere forskib mm for opnaelse af sterre sikkerhed nod
kentring i medl gbende sg sant bibehol de/forbedre stabilite-
ten fra det forst udferte projekt. Forsgget i Lundtofte
viste, at de snskede forbedringer var opndet, idet det vi-
ste sig unuligt at kantre fartejet selv under pavirkning
af kraftig brandingslignende sg med maksimal bel gehgj de om
kring 15 m Der blev derefter udfert kramgningsforsegg med
model I en ved 90° kramgning og ved 180° kramgning. | alle
forsggene vendte fartegjet hurtig tilbage pa ret kel. Der
blev ikke udfert nye hydrostatiske bheregninger, idet FRD
var af den formening, at forsggene med model 2 var en for-
bedring af model 1. Disse betragtninger blev understattet
af sével konstruktgren som Skibstekni sk Laboratorium

Efter sesaningen blev der foretaget en normal krangnings-
prove sam en 180° kamtringsprave i Nyborg Havn.

Den udferte 180° kamtringspreve viste, at R'F 2 hurtigt vend-
te tilbage pa ret kel.

Den normal e krangningspreve viste, at tyngdepunktets pla-
cering var hgjere, men dog tilfredsstillende i forhold til

de forel ghige udferte stabilitetsheregninger.

Resul tatet af krangningspreven fremsendtes til Direktoratet

har til dette afsnit'® Statens Skibstilsyn, der via Inspektoratet i Svendborg

oplyst, at resulta-
tet”af kraaignings-
proven farst tilgik

skibstilsynet i for-
3.

overtagel ses-?

synet den 23.
januar 1981.

og Alborg godkendte R'F 2 uden bemeskninger pd det stabili-

tet smessige onrade. *)

finder ikke, at nogen af de stillede krav til RF 2's
stabilitet er uopfyldte.

f/ip‘lﬁ/

Hans M. Mohr
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DIREKTORATET FOR STATENS SKIBSTILSYN Snorresgade 19, 2300 Kebenhavn S
Telefon: 01-5471 31
Telegramadr.: Skibstilsynet

Telex: 31141 (stsk dk)

Postgiro: 32403 47

Undersgpgelseskommissionen vedr.
redningsskibet "RF 2"s forlis,
Industriministeriet,
Slotsholmsgade 12,

1216 Kgbenhavn K.

-Att.: Hr. sekretar Hans Jakobsen.

o 14 MAJ 1982

Deres ref. Journal nr. 7 9-1-20/FU/HH .

(bedes anfort ved besvarelse)

I skrivelse af 21. april 1982 har konm ssi onen udbedt sig
en redeggrel se for, i hvilket onfang og pa hvil ken mide ski bs-
tilsynet har beskaftiget sig ned redningsfartgjet "RF 2".

I denne anl edni ng skal man indl edni ngsvis neddel e, at
Farvandsdirektoratet i lighed med DSB tidligere selv har udgvet
offentligt tilsyn ned egne skibe/fartgjer, jfr. 8 2, stk. 2 i
lov omtilsyn ned skibe, sant den i medfgr heraf udstedte bekendt -
gorelse nr. 160 af 28. marts 1951. Med ikrafttrasel sen af |ov
om ski bes sikkerhed den 1. juli 1980 blev imidlertid ogsd til-
synet ned di sse nyndi gheders skibe overdraget til statens skibs-
tilsyn, dog saledes at overdragel sen kunne finde sted over en
nenere aftalt periode, jfr. lovens § 29, stk. 2, sant de al m nde-
lige bemexkninger til forslag til lov om skibes sikkerhed. Md
sadvel Farvandsdirektoratet som DSB blev det aftalt, at eksisteren-
de skibe/fartgjer efterhanden tilsynsmessigt ville blive over-
taget af statens skibstilsyn ved et sdkaldt overtagel sessyn.

"RF 2" blev som bekendt kontraheret i novenber 1978 og
afl everet i oktober 1980. Fartgjet blev derfor af praktiske grunde
behandl et som et eksisterende skib, dvs. det byggedes og forblev
under Farvandsdirektoratets tilsyn, indtil et overtagel sessyn hav-
de fundet sted. Dette syn blev udfegrt af statens skibstilsyn,

Al borg, den 28. januar 1981, jfr. vedl agte rapport af samme dato.
Som nawnt under rapportens pkt. 57 blev der stillet krav om at
vi sse tanke skulle accepteres af direktoratet, sant at statens
skibstilsyn inden 3 méneder skulle tilkaldes til synpafartgjets
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bund. For s& vidt angar rapportens pkt. 11 bemegkes, at fartgjets
stabilitetsforhold var naanere undersggt af ingenigr N els Roos
ved et krangningsforsgg i Nyborg havn prino oktober 1980, som be-
skrevet i vedl agte rapport dateret Hundested, decenber 1980. Ski bs-
tilsynet har ikke overvezet dette kramgni ngsforsgag.

Ski bets stabilitet,som angivet i ingenigr Roos! rapport,
overstiger langt de krav, der i de gaddende regler - "Skibstil-
synets Meddel el ser” nr. 305 - stilles til stabiliteten for et |ast-
skib af den heromhandl ede storrel se, hvorved beme kes, at der
ikke i de ged dende regler stilles saxlige stabilitetskrav til red-
ningsfartgjer. P& grundlag af den foreliggende rapport sant sine
egne iagttagel ser under en sgprgve har den synende ski bsi nspekt gr
fundet de gad dende krav til stabilitet for opfyldt.

Den 5. nmaj 1981 blev fartgjet - somkravet i rapporten
af 28. januar 1981 - synet pa den udvendi ge ski bsbund. Som det
frengar af vedlagte rapport af samme dato, konstaterede skibsin-
spekt gren revner i diverse svejsninger pa klasning og had kon-
struktion i agterskibet og stillede i den anledning krav. Ved
kontrol syn den 3. septenber 1981, jfr. vedlagte rapport, kon-
st at er ede ski bsi nspektgren kravene fra 5. maj 1981 opfyldte, nen
krevede nu, at kontrolsyn skulle afholdes i forbindelse ned garan-

tisynet i Nyborg "... for indbygning af evt. forstaxkninger i
agterskib og had". Sidstnante kontrol syn fandt sted den 6. novem
ber 1981, jfr. vedlagte rapport |, hvori skibsinspektaren kon-

staterede, at der var truffet forskellige foranstaltninger nod
revnedannel ser. Santlige rapporter mv. er af de synende inspek-
togrer tilsendt inspektoratet for Sjaland, hvor skibets sag beror,
da det er hjemrehgrende i Kgbenhavn.

r.D. V.

\i’!/z./\,r‘ S - {i{i -

Henrik Henriksen
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Lt . 10/2-81
St «.;..9. r‘jF ta e Mayr - Fremsendes uden folgeskrivelse Dato
K o X ¥ 42 ¥ K RES I e
wnoaktoratol Tor Jyiz- 3 Ifolge aftale
Azlbory I henhold til brev/telefc le af
. Tilbagesendes med tak for lan
Ring venligst herom til lokal
r 1 Til Deres orientering

Til godkendelse

Deres udtalelse udbedes

Til underskrift

Onskes retur

Kvittering udbedes

Vedlagt check kr.

Folger pr. giro kr.

Til videre foranstaltning

De bedes snarest belejligt hertil indsende

Vedrerende last 250 "RF 2" af Kebenhavn.

«/« Vedlagt oversendes sagen for ovennzvnte redni ngsfartej.
Bemark krav om direktoratets godkendelse af brendstoftanke.

Statens Skibstilsyn
Inspektoratet for Sjelland

OROO0OOCOO0OOO0O®OOOO

Med venlig hilsen

ot r/{/’:;«anz«m«'

Underskrift
A, H, Simonsen

Nr. 15 sarFoo & 1cP




HOVEDSYNSRAPPORT S
1. syn eller ombygning
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Ikke-passagerfartejer under 20 tons samt laegtere, pramme og andet flydende
materiel uden selvstendigt fremdrivningsmiddel, boreplatforme dog undtaget

Kontroi nr.:

Havnekendings nr.:

pprs — 250 _ Kendingssignal: s~ o 5 51>

S e o B Eatrm e P

Daskketfkber Anvendelsesform3|: —_—  —
A Lamngde overait: /S5 O 3

Kendingsmdl: 4 | B: S vy Bruttotonnage: /G S [ Antal ombordvasrende: &/
o: 7 7,_// Nettotonnage: é ov Bvggelr: ) QT

Byggested/Vaartt: 4[(/ Boa7s #zs. /VY/Q?/C&).

Eierens navn og adresse: F/?‘fVMOJD/L’é}clfﬂze/}/’éi: APBZw 78 -

Evt. telefonnummer:

Skroget m.v.

1. Materiale og byggemaide:

ALLPIINIYMT . — SUEDST.

2. Er skroget typegodkendt eller synet under bygning:

SynET 04 g0k RE N V., Eerigeme VEDL.

3

Er skrog, overbygninger og dask fundet i orden?

74.

4. Er farrgjetr synet pd land?

5. Er master, sej! og rigning | orden?

NE7. 4

| 6. Er kalfatringen | orden?

7. Er styregrejer | orden?

i

8. Ved ombygning - hvilke ssndringer
(reparationer) er foretaget:

9. Oplysninger om fribordsforhold,
herunder evt. luger og lugedaskning,
d@re, taerskelhgjder, afskasrmning af
vinduer og skylighter, issnseporte m.v.:

GRLIBIVOER HE)0Z 880 " Hn AGT: boo "y, GOOXEWOESL Unpidg
IFRNVSYN THGEN TiL RRBEIDSTHCY 1EQO BEDN, ALisnil.
TIERMIEL HIJOER . STYREHVIOPL, Y00 "hn. MPD VOG.
Mk 390", , STREmkLIAGER _FIR Koo TER.

. Oplysninger om ankringsmatariel:

2 STk ArvkziE B boks., 2x fom. 22 /»?,S'M
1394208  Joo M 35 P SLEBE 0SS E

. Hyvilke ssriige undersegelser er
foretaget? Herunder evt. oplys-
ninger om stabilitet/ballast/rul-
ningspreve /spprove:

SIT31L TS [oRSpG 04, BELEGNINGZR LOFPPRI
AF /06 . NIELS RooS 1 okT. fo  GODKEWDES
/&ze/za//mi VEDLAG] .
SEPRWviZ AEHOLDT VIPIR IHRTSIIHS, MG, BEM).

Opholdsrum m.v. rcn ki St e, Gatyscie e rooridigs s Kt Oy

12. Er opholdsrum synet og fundet i orden? 7”_

13. Er fonen tilf ? 7

14. Er belysni tilfi ? 7#

15. Er evr. nedopgange fundet | orden? JH

16. Er evt. ildovne anbragt og afskarmet forskriftsmassisgt? WHEY LD oVl
Evt. bemar CPHILOS Bumr  BENSITES Aty TIL KORTVHL/GE  O/FHFLD + /2R -

INDELSE

PUED  RBON ALT70NER2-




Maskineri m.v.
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- ‘. .
17. Fabrikat og type: Sot bl Suity  olilnd Ly SAP EM _Fre
18. Motorrum Abent/lukket dé/t/l, ;,/ 19. Fremdrivningsmaskineriets effekt: kW 3 é&" HK J[O
20. Brandstoftankes .nbrinq.lsnuad:/}:)‘;);" Bis 2y 4.-‘//4;&;;31' Brasndstoftankes rumindhold:_za‘ I‘CZ Ve Gy 15t /000 <
; A
22. Hvorndr og af hvem er brandstoftankene trykprovet? / ‘7//“, 4 af A v
. Z
23. Trykluftbeholdernes antal og rumindhold i liter: J i g T
24, Hvorndr og af hvem er trykiuftbeholderne trykprevet? Y
25. Kort beskrivelse af den elek- YV ~SS o oniny tbs £XGGteicy af od23lg s e2c
triske installation med oplys- L s 7 [ 7
ning om spsending og stremart: /yy'-jjfgn‘,‘ imanie £ L. %{q L »iclir, 2hiiis $%el.
7 7 [ 7
. 5 - g 2 ‘. .
by Letiuig, 47 & /723 L7 Ly xa 2Zs st
L ,’ G
26, Hvorndr og af hvem er ﬂ/ Py it T1L Ler 2oerC piZLipeesy
isolationsmaling foretaget? v 3 [Z
27. Kort beskrivelse af Jhﬂ,‘
gasinstaliationen: !
; 3 N
28. Kort beskriveise af / ﬂylnu £, 1’/944«( /a;mz, 4/1444”4»«/;4 32 //t < /M.
lssnsearrangement: A 4 7z 7
ALnilils. LEs% pigissrms o fEI— 8D EILd e
29. Er lansemidlerne afprovet? l /72
AR
. Hvilket brandsiuknings- 6‘#% A - f;“‘”/g oy e L 54 /d(/ﬂu,, ///; P T O
materiel findet | skib og
motorrum? \S MA //4 /ﬂtf %fﬁ'/ﬁ”t
31. Erbrandsiukningsmateriellet efterset og fonknfumlm afprovet? J }l
12
32. Ewt. oplysninger om ‘4lélf“!£4. Arsssiry LRzl iz £7332348008 395¢ 303738572
hjsipemaskineri: . 747 . -
//’)‘«t/% af ////:9;/4 i e 28272 L2 H372 3907 sy L2ESse LS HLe
B 74 7 [
33. Er feigende efterset og fundet | orden:

a. Motorens indretning, opstilling og tilbeher?

b. Motorrummets ventilation og belysning?

c. Brmndstoftankenes fremstilling, anbringeise og tilbehdgr, herunder

r@r- og slangeforbindelser samt pejleanordninger og p3masrkning?

d. Trykluftbeholdernes fremstilling, anbringelse og tilbehar, herunder rgrforbindelser og pAmasrkning?

Sirs— -

e. Reservestartmulighed?

f. Udsteds- og sfirmksrors snbringeise og sikring mod at

naarliggende br e dele?

9. Seforbindelser og vandstandsalarmens anbringeise?

h. Afskssrmning af remtrask, skrueaksel, spil, hjsslpemaskineri m.v.?

i. Centralvarmekediens udstyr og anbringeise?

J. Opsiag | motorrum, ved gasanismg og ved trykflasker?

-\ l‘» \;L}*‘¥ |§§Q<§“ &

34,

Evt. bemasrkninger:

il bt dviesy Fp L sodes LN iritn PEI 3R
/A . l/'/

s ;//z/.;//(:fﬁ‘ £2 ﬂz{/yr/ q/ & B M fts21e00t iivee /g/ -

l/(//t 2£2 £2 /7;/:1»;:;:( e ;/1” y{//z‘ta—l/l}t}




Udrustning m.v.
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35. Kompastype: _f/%/{/’: Fabrikat: /, £ -k B/2 AP Ao Provekammer: e
/3
Cert, data: /, -So Cert.nr.: oL Anbringelse: ;oo Z A S
Provekammer Evt. certifikate
36. Lanterner el/petr. Antal Fabrikant — vt "..:n'nm.r' S
Toplanterne Va /79,
B 7 B BT £ 75 -P9
Toplanterne s 72,
/ ~ ~ gressr |75 -3
Gren sidelanterne / S /2
- 871282 | Y 5O
Red sidelanterne / - -~ B7 //833 /z\b_ -go
Agterianterne / b -~ /&/
B772v29 ¢ —&5°
Gult siabelys / 1 “ 37 7 6'7:) /% ~D3
Rede signallanterner 2 23
/ ~ 37 10433 |*2 <8/
Hvide si
vide signallanterner / + P - %<0 /% -09
Grenne signallanterner
Er lanterner forskriftsmaessigt anbragt, og tilstanden i orden? ‘/4‘ \I
37. Andet materiel til navigering og signalering samt nadsign.
Log e.a. Dagsignallampe Radiopejleapparat -_
H3ndlod Sorte kugler > Radiocaniag, art V/f; a—
Ekkolod e.a. PN Sorte kegler Radaraniag pon
Kikkert < Fiskerisignaler Decca-Nav,
Barometer ~ Uddybningssignaler Mundhorn —_—
Vagtsur Slaebesignale 3
gt e abesignaler El-horn/hefehorn e
Dansk flag g Dykkerflag Ankerklokke S
Signalflag Fiskeridrbog < Raketter, rede —
Sekort m.v, Faldskarmssignaler
< Pew . 7 P y‘d_pa s 4
Oplysning om evt. opslag i styrehus: |S/CABLTHLE 2l S6L- RBRELCG HF %}}5{
Er materiellet fundet i orden og tilfredsstillende anbragt? S S
s_— s . . - DB onKsSc
38. Redningsfidder, antal 2 TFubrlul. Vi Type: ;.7 o | Serie fir.: ey
Personantal: : . -
ersona 2A<s0 Eftersynsdato: & e~ Anbringelse: 573 2 83 P T= 2
39. Redningsbaslter, .nul/o Reg. nr.: 5&—-;— PLT2 Anbringelse: / £ 0}(»?“/:
40. Redningskranse, antal: 2 Med line: 2 Med blus: / lMod vager: /
Er de pAmaerket navn, hjemsted og forsynet med refleks? J o l
41. Ewt. oplysninger om
andet redningsudstyr: —
42. Er redningsmidierne fundet i orden? d = l
43. Er sikkerhedsforanstaitninger med hensyn til rmkvark,
lejdere, luger, dére, skanseklsmdning m.v, fundet i orden? ‘/4
44, Opfylder evt. lossegre] og hejsemidier gaidende forskrifter? —_— |
45. Oplysning om ewvt. sserligt sikkerhedsudstyr,
bl.a. i fiskeskibe: -_—
46. Er de trufne foranstaltninger | gvrigt fundet | orden, sBledes J 5
at arbejde og fardsel kan foregd pd betryggende mide?
Anest, dato:  / —/2 -/ SST Vejledning: A<
47. Medicinkistenr. /

Fortegnelse: e

Bekendtgarelse:

-




Generelt.
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48, Er foreren forespurgt, om han er bekendt med nogen
skjult fejl eller mangel ved skrog, maskineri eller ud-
rustning m.v., og hvilket svar er modtaget?

SR e GE
7

49. Hvilke forandringer er foretaget siden 1. hovedsyn
(ombygning):

o 7 SHT T3

50. Er fartgjet forsynet med gyldigt nationalitetsbevis? Vi Ar
51. Er fartgjet forsynet med gyldigt milebrev? J /9
52. Tilsynsbog - autoriseret den: /?/0 7/ 7&5 ‘/ y’]
53. Ertilsy gen fert forskrit ? I A
54, Hvad oplyser tilsynsbogen om foretagne syn N TS ((a
af skrog, maskineri og udrustning m.v. siden
1. hovedsyn (ombygning):
55. Fremgir det af tilsynsbogen, st tidligere s
pitaite mangler er beherigt afhjuipet:
56. Er | evrigt plbud givet af skibstilsynet J 2
efterkommet:
57. Hvilke krav er indfert | tilsy gen ved afsl; de 1. h yn eller ygning, og hvilken tidsfrist er givet:

e

/223308 2 /‘»»La/-, Gars Mr/ﬁm lifoe 47 //V-WM«M Larg nr/o/: S Fie

geiifarvrzeile /.’,t/Mh:A Jirzc £3 44//; Petae 17 Ll “2 M/ itz
> “ ‘/
DA ul gri0lstsicles Aoz g e /lﬂ 2,

.

SHe sy 41;’17/41/1. o Porel LeZHerern /)2, D _f7a. P Hrrrinl 3T

P

,{u/’fﬁl"{r. a{‘z/{(/lir‘,74/l/7ffflu 4«//;41-’ B s Ssiitee Lrw £ Tlr

]

58. Hvilken fartshijemmel

S DT e LT DECE ) DSLCLENNET

e

or tildelt fartojet og
Indfert i tilsynsbogen:

Sted:

HIRTB 2 LS

1" Dato:

/A

Underskrift:

P

H' Koeo A H Simonsen
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NIELS ROOS

Krssngningsforsgg udfert i havnen i Nyborg prinmo oktobar 19£9.

Ingen vind og sgo

Fart gj et fardi gbygget, dog er mast ned |anterner, radar og
proj ektgrer ikke nonteret.

all e tanke tomme.

Fribord for 1, 7880 Fribord agter 1,325

Depl acenment 16, 000 t

Krangni ngsvagt 154 kg

Fl yt ni ngsaf stand 5,58 m (der blev brugt udrigger)

Pendul udsl ag 0,105 m (gennensnit af 4)

Pendul | amngde 2,18 m (i nklinoneter)

GM = 1,05 m
BM = 2,21 m
KB = 1,35 M (Hydrostatiske verdier er delvis manuelt beregnet)
KG = 2,51 m

Med mast, projektgrer og radar nonteret:
Ful de tanke: GM = 1,00 m
Tome tanke: GM = 1,05 m

Fartgjet blev derefter kramget 160 hvorfra det selv rettede
sig op.

Rul ningstiden for fartgjet med tomre tanke er 4,2 sek (gennensnit
af 10 rul ni nger)

Med de her beregnede vardier af GM og ned det fysiske

bevis for at at udstrakningen af stabiliteten er 360° skulle
yderlige stabilitetsberegninger ikke vere ngdvendi ge.

Hundest ed Decenber 1780

.
1‘7//%* &
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tilknyttet

danSK hydraUIiSK inStitUt “”1 Akademiet for de tekniske Videnskaber

Agern Allé 5, 2970 Hersholm - Telefon: 02-86 80 33 - Telegram: Hydroinstitute - Telex: 37402 dhicph dk - Postgiro: 213 2524

RESUME

H RTSHALS HAVN

Strom og begl geforhold i
i ndsej | i ngsonr adet

MAJ 1982
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1. | NDLEDNI NG

Nox vax ende rapport er udarbejdet efter annmodning fra Hirtshals
Havnerad dateret 7. januar, 1982, ned henblik pa& at beskrive
strom og bgl geforhol dene ud for Hirtshals Havn natten mellem
den 30. novenber og 1. decenber, 1981, da to fartgjer forliste

i onradet. Som led i beskrivelsen er der frensat gnske om en
samenligning af forholdene i forskellige faser af havnens
udbygni ng. Denne sammenligning skal bidrage til at afklare de

speorgsmél vedr. stregm og bel geforhold ud for havnen, der har
vaget rejst efter ulykkerne i havneindsejlingen.

Rapporten er udarbejdet pa& grundlag af tidligere hydrauliske
under sggel ser udfegrt af DH for Hi rtshals Havn, beskrivelse af
met eor ol ogi ske forhold i novenber/decenber 1981 sant pejleplan
for og efter den ekstrene storm over Dannmark den 23./24.
novenber, 1981.
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ii

2. RESUVE OG KONKLUSI ON

Strgm og bgl gef orhol dene onkring Hirtshals Havn, vanddybde-
vari ationer og udformingen af havnens dakvax ker udger et konpli
ceret sanspil. Andringer af dakvar kerne medferer andringer af
de lokale bglge- og strenforhold og pad |angere sigt andringer
af vanddybder, der atter pavirker bgl ge- og strenforhold.

Nox vag ende beskrivel se af bglge- og stranforhol dene er derfor
suppl eret ned en sunmarisk beskrivelse af andringerne af vand-
dybdef or hol dene som fgl ge af de seneste udbygni nger af havnens
dakver ker .

En beskrivelse af vejr- og bglgeforhold natten til den 1. de-
cenber 1981 er givet i bilag A

Dybdef or hol d

| perioden efter bygning af daknol eforl angel sen er der sket en
stadi g akkunul ation af sand pa& begge sider af havnen, hvorved
kystprofilet er rykket frem typisk med ca. 100 mved 10 m kur-

ven. Denne akkumul ation, der er sket over adskillige ar, er
udtryk for at kysten efter et indgreb sgger at tilpasse sig en
ny "ligevagtstilstand" i henseende til materialvandring (det

vil sige, der sker ikke |angere en ensidig akkurmul ation vest
for havnen). Den nye ligevagtstilstand indtradfer sidst ud for
havnei ndsej | i ngen karakteriseret ved reduktion af vanddybden og
ved nuligheden for, at kraftige storne giver anledning til
relativt store omejringer af sediment ud for indsejlingsonra-
det. Indsejlingsonradet betegner i den fglgende beskrivelse
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onrddet @st for Vestnolen. Dette skete under stormen den
23.-24. novenber, 1981. Disse omejringer af materiale har isa
betydni ng for bgl gef or hol dene, som det beskrives senere.

Stream

For| angel sen af daknmolen i 1973 har specielt givet forbedringer
af strgnforhol dene under vestlige storme, idet den kraftige
tvaastregm er rykket bort fra havnei ndsejlingen. Under nordgst-
lige storme har daknol ef orl angel sen bevirket en drejning ca.
10 nordover af den koncentrerede NW-gaende strgm i indsejlin-
gen. Denne virkning er nu til en vis grad blevet nodvirket af
forlagni ngen af gstnolen, séledes at stregnretningen i forhold
til fyrlinien nu ontrent er som fer daknol ef orl angel sen. Bil ag
B viser denne situation, der ogsad karakteriserede forholdene
natten til den 1. decenber, 1981.

Or ejringerne af sand under stornmen den 23.-24. novenber kan
i kke have givet anledning til merkbare andringer af strgmmen i
i ndsej | i ngsonr &det gst for daknol en, nens strgmen i selve det
eroder ede onr&de nordest for nol ehovedet reduceres som fal ge af
den stgrre vanddybde.

Bal ger

Forbedringen af bgl geforhold i indsejlingsonradet som fglge af
daknol ef or| engel sen er meekbar for vestlige storme, nens bal -
geforholdene i dette onrdde under nordgstlige og nordlige

stornme er tilna el sesvist updvirkede af daknol ens forl angel se.

De andri nger af vanddybderne, som daknol erne har givet anledning
til, medfegrer imdlertid nu efter frenrykning af kystprofilet,
at storme kan forarsage store omejringer af materiale ud for
for havnen. Effekten heraf er illustreret ved refraktionsbe-
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regninger for dybdeforholdene fegr og efter novenberstornen,
1981. Et refraktionsdiagram er vist i bilag B. Dette diagram
viser, at en sterkt uregel nessig havbund nord for havnen, som
tilfeddet var efter stornen i novenber, kan give anledning til
meget uregel messige bglgeforhold i indsejlingsonréadet, hvor
flere tilfad de af krydsende bgl georthogonal er viser en tendens
til stejle og/eller brydende bgl ger. Desuden er der i det viste
eksenpel tendens til at indsejlingsonradet indsnavres, ved at
bgl gebrydni ngsonr &det |langs onradets gstlige side er flyttet
nagmere nod daknolen. Det vil saledes vare en typisk fol ge af
en kraftig storm at bglgeforholdene er starkt varierende
overalt i indsejlingsonradet, hvilket giver sterre risiko for,
at et fartgj rammes af stejle eller brydende bgl ger under anl gb
af havnen under disse forhold.

Den beskrevne effekt hamger samren ned den kraftige material -
transport ved Hirtshals, og har blot varet mndre tydelig i
nogle &r, nmens en ny ligevamtstilstand etableredes efter
daknol ef or | angei sen.

DANSK HYDRAULISK INSTITUT

- ‘
/ C~m, =& —7 ~
.~ Aens Kirkeg‘ﬁ

Afdelingsleder

82-835
JKJ/ JUF/ PK/ BDI BE
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dl;i@ BILAG A Al

Bgl gef or hol dene natten til den 1. decenber, 1981

Lavtryk var beliggende over Balticum og over Tyskland, farst-
navnte ret stabilt, sidstneavnte i |angsom bevagel se nod sydgst.
Santidig var et hgjtryk vandret fra nord ned over de Britiske
ger .

Di sse trykforhold gav anledning til vind fra gst drejende nod
nordgst og nord fra 30/11-0300 til 2/12-0900.

| fgl ge vejrberetningerne toppede vinden over Skagerak um ddel -
bart efter mdnat den 1. decenber, hvor der neldtes om vind-

styrker pa 28-32 knob fra 15°.

Bagl gef or hol dene kan pa& dette grundlag forventes at have vag et

H ~ 2,8-3,2 mnmed nest energirig periode onkring T = 80 s
fra 30/11-1800 til 1/12-0600. Den nmaksinale bglgehgjde vil
derfor ligge i onrdadet H ~= 5,0-5,7 m

Hovedbgl ger et ni ngen umi ddel bart uden for havnen har varet ca.
nord.

Santidig ned bglgerne har der vaet en syd- og vestgaende
kyststregm som har pavirket bgl geforhol dene ta¢ ved havnen.
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25 JAN 1982
NOTAT
Til Under sggel seskonmi ssi onen vedr. RF-2.
Emme: Uddannel se af personel i Redningstjenesten.
Ref . : Kritik af uddannel sen frensat af fol ketingsnedl em

Svend Heiselberg (V), Hanstholm i Aalborg Stifttidende
og Aarhus Stifttidende den 7 DEC 1981.

Bi | ag: Kur susbeskrivel se (Nr. 10 og 11) "Fast Rescue Craft" og
"Basic Maritime Casualty Handling", fra O fshore Survival
Cent er, Aberdeen.

1. Den i ref. frensatte kritik omhandl er:

a) Det anses i redningskredse for nmeget uheldigt, at rednings-
mendene i Hirtshals ikke pad noget tidspunkt har faet |ej-
lighed til at afprgve overlevel sesdragterne under realistiske
forhol d.

b) Fol keti ngsmedl em Svend Heiselberg (V), Hanstholm har i Aal-
borg Stifttidende stillet Farvandsdirektoratet til ansvar
for redningsfol kenes darlige uddannel se og forkert brug af
redni ngsdr agt er ne.

2. Forudsed ni nger for personel i redningstjenesten.

Det ligger i sagens natur, at personel i redningstjenesten skal
vaege i besiddel se af specielle egenskaber, der kan bensnes som -
nodi ge - handl ekraftige - risikoyillige - erfaring fra sejlads i fis-

kerierhvervet - en evne til samarbejde, der i kritiske situationer na
vaxe baseret pa gensidig tillid, sant lyst til - for en ringe beta-
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ling - i sin fritid, frivilligt at patage sig en opgave, der i sin
konsekvens kan vare farlig.

3. Ansa tel se og uddannel se.
Farvandsdi rekt orat et oplyser at personel til redningstjenesten
udvad ges bl andt ansggere med sterst nulig konbination af ovennante

egenskaber.

Personel l et ansadtes ned en 2 &rs pregvetid og gennengar bade i

prevetiden og senere en uddannel se, der arligt onfatter:

- Fartgjs- og materiel kendskab.

- @vel sessejlads (kvartalsvis, hvis virkelige redningsaktioner
i kke er forekommet).

- Betjening af konmunikationsmdler.

- Korsel med Landrover.

- Overlevel sesdragters anvendelse i teori og praksis.
(Personell et har prgvet at blive samet op fra redningsfar-
tgjet).

- Raket skydni ngsapparat med redningsline (2 arlige skud).

- Anvendel se af lysraketter (2 skud arligt).

- Forstehj a pskursus ) Assistance fra FALCK og

- Genoplivningskursus ) i enkelttilfadde |age.

- Lokalt terramkendskab i operationsonradet.

- Kursus i bekapel se af olie- og kenikalieforurening pd havet.

Uddannel sen er ikke fornelt planlagt og beskrevet i uddannel ses-
og fagplaner, men er baseret pa "On the job training". Pa grund af
frivillighedsprincippet, drabevis udskiftning af personellet, sam for-

skel i gheden i operationsonradernes niljg, m den hidtil gennenfaerte
uddannel se vurderes som den nest hensigtsnessi ge.

Det skal dog benex kes, at de senere ars tekniske udvikling i
bl.a. off-shore industrien har nmedfert, at visse nye erfaringer er gjort
i ndenfor redningstjenesten i de gvrige |ande onkring Nordsgen. Det ma
derfor anses for hensigtsmessigt, at Farvandsdirektoratet indhenter
di sse erfaringer ved f.eks. deltagelse (2-3 personer) i de i bilaget
na/nte 2 kurser.

Erfaringer kan nuligvis nmedfgre andringer af visse procedurer og

maske en nodernisering af visse udstyrskonponenter.
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P4 ovennawnte baggrund nmé det vurderes:

- At den hidtidige uddannel se af redningsfol k, nm& anses for
hensi gt smessig og tilstrakkelig dakkende.

- At nye erfaringer i redningsarbejde nuligvis kan indhentes
og evt. medfgre justeringer af stationsnateriel-

fra udl andet

| et.

- At den i

ref.

fremsatte kritik af uddannel sen ikke er

pa de faktiske forhold og derfor md kendes ubefgjet.

et

0.p/Jensen
Kommander

baser et
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COURSE NO. 10

FAST RESCUE CRAFT
{Crew of l'hree)

DURATION:- 5 Days

VIM

To improve the boat handling standards of
Fag Rescue Craft Coxswain and Crews to
enable them to operate successfully in
adverse weather and sea conditions.

DESCRIPTION

Candidates are given an elementary know-
ledge of design, construction and
maintenance of Rigid Inflatables.

They are also given practical instruction
and experience in the safe handling of
Rigid Inflatables for fast rescue duties, in
particular, but also for general use.

ADMINISTRATION

The courses gart at 08.45 on Mondays
and candidates should report to the
Maritime Rescue Section, Stonehaven
Harbour before this time for Registration.

CLOTHING

Candidates must be in possession of foul
weather clothing.

A certificate is issued on successful com-
pletion of the course.

COURSE NO. 11

BASIC MARITIME CASUALTY
HANDLING

DURATION:- 3 Days

AIM

To give Crew members of small/medium
sized power boats experience of handling
vessels and casualties in a maritime rescue
operation.

DESCRIPTION

Candidatex, who must be physically fit, will
be trained in boat handling during rescue
of personne from water, and in subsequent
casualty treatment. Emphasis will be on re-
suscitation emergency firg aid, treatment of
hypothermia, and transportation of casualt-
ies.

ADMINISTRATION

Courses are held by arrangement with the
Maritime Rescue Section (address on
page 3).

CLOTHING

Candidates must be in possession of foul
weather clothing.
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Til: Havari konm ssionen vedr. "RF. 2"s forlis.
Ref.: Handbog for Eftersggni ngs- og Redningstjeneste.
Bi | ag: Redni ngstjenestens organisation.

Sgr edni ngstj enesten, generelt.

En redni ngsaktion p& sgen |edes af Sgvernets Operative
Kommando i Arhus (SCK Arhus).

SCK ar bej der snawert sammen ned flyvevabenets red-
ni ngscentral (RRC Karup) sant med kystradi ostationer, nmarine-
di strikterne, redningsvasenet, redningsskibene mfl., som
stiller det ngdvendi ge personel og materiel til radighed.

Under en aktion kan SCK del egere |edelsen til andre nyn-
di gheder eller skibe, der sa virker som underredningscentral
pa stedet efter aftale ned SOK

Redni ngst j enesten, |okalt.

Under redningsaktionen i Hrtshals den 30/11 - 1/12 1982
medvi rkede de nedennawnte parter og havde det anfegrte komuni -
kationsudstyr til radighed:

Redni ngshel i kopt eren VHF, kanal 16 + UHF

Redni ngsbéaden VHF, ned alle tilladte
maritime kanal er

Fi skefartgj er VHF, nmed alle tilladte
maritinme kanal er

Redni ngsst ati onen VHF, maritine kanaler 12-13-16

Havnekont or et VHF, - - 12-13-16

Redni ngsvasenets bil VHF, - - 12-13-16

Havnevasenets bil VHF, - - 12-13-16

Fal ck VHF, interne kanal er

Politi VHF og UHF, interne kanaler. (Po-

liti og redningshelikopter
kan kommuni kere pa VHF) .

Det |okale redningsfartgj er underlagt den stedlige
| eder af redningsstationen.

Redni ngsakti onen blev |edet via havnekontoret i Hirtshals,
men somdet frengar af ovennawnte oversigt, er det ikke nuligt
for lederen af en redningsaktion at konmuni kere ned alle del -
tagende parter. Det er ligeledes unuligt for alle parter at



58

folge med i hvad der sker. Hvis for eksenpel redningsvasenets
bil pa stranden skal bruge en redni ngsvogn fra Fal ck, der
méske befinder sig lidt derfra, ma man ferst kal de havne-
kontoret eller redningsstationen i Hirtshals. Derfra skal

man ringe pa telefon til Falckstationen i Herring, der

sd skal kal de redni ngsvognen pa stranden. Det beskrevne

kan endda kun |ade sig gere, hvis sender/nodtager forhol-
dene er i orden og hvis det radiomateriel, der er i bilerne,
fungerer perfekt.

Vur dering og anbefalinger.

Det mé anses for sardel es uhensigtsnessigt, at alle delta-
gere i en redningsaktion ikke er i direkte forbindel se med hin-
anden, bade af hensyn til alnindelig indbyrdes information og
ordregi vning, nen ogsd af hensyn til det center, hvor oplysnin-
gerne skal sanles og vurderes. Den letteste |@sning pa dette
problemvil vare at udstyre politi og Falck med en maritim
VHF- kanal .

Det er endvidere ngdvendi gt at udstyre sender/nodtagere pa
havnekontoret og redningsstationen ned alle tilladte maritine

kanal er, da det i mange tilfadde vil vare en fordel, isar i
starten af en redningsaktion, at kunne kontakte alle far-
tejer, der befinder sig i onradet. Dette af hensyn til, at der

ogsa sker ulykker i godt vejr, hvor fiskeskibene normalt ikke
lytter pa& ngdfrekvensen.

Som en ekstra sikkerhed skal det foreslas, at rednings-
vasenets biler udstyres med al mi ndelige biltel efoner. Disse
vil vere anvendelige, hvis VHF-radioen svigter, eller hvis
bilerne kommer ud i s& stor afstand fra redni ngscentral en,
at VHF- kommuni kati on i kke kan oprethol des.

Redni ngsstationen i Hrtshals er ikke udpeget som rednings-
undercentral. | praksis udferes en redningsaktion pa erfaring og
saglvane, og dette har ogsd i den givne situation virket efter
hensi gten, nen en ngjere praxisering af |ederansvar og nere hen-
si gt smessi g konmmuni kati on begr overvejes, hvil ket indebarer
en delvis revision af Handbog for Eftersggni ngs- og Rednings-
tjeneste.
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Om sgredni ngstj enesten pd |okalt plan kan endvidere anfares,

at

den skal ledes af en i forvejen udpeget person ned
behgrig stedfortrager.

under redni ngsakti onen bgr |ederen opholde sig et
bestent af alle kendt sted, hvor alle kan komre i
f or bi ndel se med ham

det udpegede sted skal vere velforsynet med kom
nmuni kationsnidler, og der begr vere det bedst

mul i ge overblik.

| ederen skal have nyndighed til at tradfe alle
foranstal tninger, herunder iverksattelse og af-
slutni ng af aktionen.

| ederen dog altid skal respektere badfererens

af ggrel se om at afbryde en redningsaktion pd grund
af sarlige forhold pad sgen.

Lokal or gani sati onen bgr godkendes af Skibsfartens

Redni ngscentral SRC, Arhus, (ved SOK), sant indfgres gene-

relt

den i ref. omhandl ede handbog.

= = 2 |
. //./ L €C e <~

J. E. Undén
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Uddrag af Ha&ndbog for Eftersggnings- og Redningstjeneste.

_J FISKERIMINISTERIETS REDNINGSSKIBE

 SQVARNETS SKIBE

'% REDNINGSLUFIFARTQJER

“47RDV STATIONER OG FART@JER

| HEREN

| CF-KORPSET

‘% PRIVATE REDNINGSKORPS

— porITI

S—— — T e S— ——.T

FLYVEVABNETS KONTROL- OG
VARSLINGSORGANER

-

_{ FISKERIKONTROLLENS FARTQJER

‘_LEXRVESENETS SKIBE OG STATIONER

+) Kan virke som red-
ningsundercentra-
ler efter aftale
med RCC/SRC.

3
E
=
=
O 0m
|95}
Lzb D/‘\
H o
= o +)
g M0 MARINE-
g DISTRIKTERNE
w0 >
z O~
€]
H M
E A kysTrapro-+)| |
2 STATIONERNE
H
14
[9p]
g civizet’ ||
& LUFTHAVNE
=
M A~
O
g je=]
= mo lF MILITERE') ||
2 < LYVESTATIONER]
(=] MF’-!
B M
(0]
n b
= O~
=
E &}
< o
EH
By
D
H

- KYSTUDKIGSSTATIONER

‘4 KYSTRADARSTATIONER

— MARTNEHJEMMEVERNET

‘% LODSSTATIONER OG -FART@JER

| HAVNEFOGEDER

_AVTOLDVESENETS FARTOJER

*—[DSB‘S SOGFARTSVASEN

"'LSTATENS ISTJENESTE

_47PRIVATE BJERGNINGSSELSKABER

— STRANDFOGEDER

— DANMARKS RADIO

) ) L J J e e




61 BILAG NR, 10

Su. Rapport om saulykke (brand, grundstedning, kollision, havari, ulykkestiifzide m, v.)

t. Almi. oplysninger vedr, skibet.

Kontrol ar,  LAST Mavn s npp o i Hjemsted Kgbenhawn
Kendi £
endings- P d
bogstaver XP G097 l BRT 19,96 HK 500 Klasse uklasset
Rederiets navn og adresse Farvandsdirektoratet

Overgaden o/vandet 62 B
1415 Kgbenhavn K

F:mo for synet 2.12.1981 l Hvor foretaget Hirtshals

1. Oplysninger vedr. ssulykken

1. Hvem har underrettet Skibstilsynet? ... ... Industrlmml .,terlet
2. Hvorndr har Skibstilsynet modtaget under- - !

retningend . o ven s s oo e g ......... e J- }_2_ 81 klokkeslec | looo
3. Hvorndr kom Skibstilsynet til stede? ... ... Dato 1.12 81 klokkeslet ]’ 1430

; Dato IS
4. Hvornir og hvor inderaf soulykken? .. ... .. : T kiokkeslet |
9 i Sted  1,12.8) Hirtshals Havn | _olok_.

S. Hvilken art spulykte er indtruffec? ... .. ... Yorlis
6. Hvem har afgivet forkiaring til Skibstilsynet? ' Div. forklaringer a.fgivet under sgforkiaring
7. a. Er politirapport optaget? . Ja . b. Er soforklaring afgivet? Ja, 4. 2.12.81
9-K°”t°“'“‘“”“’”“7““"') i forbindelse med efterssgning af forlist fiskefarte]

__BG lo afgdr "RF 2" fra sin lizgeplads i Hirtshals havn k1. 21bo pd eftersgening i _

omrédet inden for vestre dekmole og umiddelbart uden for. Vind N ca. 20 m/sec.,

strgm vestglende 3-4 knob, sg 3-4 m, vandstand ca. lo cm lavvande, vanddybde pd

forlisstedet ca. 7,0 m.

Sejleds under efterswgnzngen og senere ledaagelse af bJemvondte kuttere 1nd

gennen havien foregik uden problemer, selv cm "RF 2" en gang krengede 90° over

medens den var for indgdernde.

Forliset skete kl. olos den 1. december, medens "RF 2" var for udgéende i et

drej vestover pé en position gst for fyrlinien, dvs. g¢st for vestlige dzkmole ca.

58 uden for malehoved, "RF 2" havde da vind og sg tvers an sb. "RF 2" kom op at

—ridepd-en-s¢, kantredsca~

9o° til bb og faldt i denne position ned i den efter-

felgende bplgedal. "RF 2" blev liggende kentret med det bld advarselslys i vand-

overfladen i ca. 30-%o sec., hvcrefter bdden er rullet yderligere over med kglen

i vejret. "RF 2" blev senere ki. 0255 observeret drivende af helikopter med bunder

i vejret vest for havnen. "RF 2" strander umiddelbart efter ved Tornby Strard, stadiz

nmed bunden i "eJret. Der blev "RF 2" vendt om af Falck, som derefter havde 2 svgmme-

dykkere om bord som bjergede 2 mand fra styrehuset. Herudover bjergede helikopter

2 mand i vandet og 2 mand blev bjerget fra kysten. Alle 6 mand var 1f¢*t over1evclse=-

dragter og alle var dede, da de blev bjazrget.
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1(1. Skibstilsynets undersagelser tn. v,

9. Hvad er undersogt og med hvilket resultat! *) (Ved grundstadning og havar) 1 seen seges oplyst skidets dybgang for og agter
samt fribord mideskibs ved afgang fra sidste havn.)
o Se bilag,
{V. Skibstilsynets krav
10. Hvilke krav 0) er stillet i anfedning af ssulykken?
_ Ingen.
11. Hvilke Krav 9) stir tilbage ved synets afslutning?’
Ingen.
©) Kan suppleres med formular nr. 84 og evt. skitse.
%) Krav nummereres og forsynes med indeks su., f. aka 1 ., 25 .. o.sv.

(Evencuella sndre krav cil skibet mi ikke optages har, men skal oplyses i saerlig rapport).

Fr des i 2 eksemplarer til
Direktorate for Statens Skibstiisyn.




63

"R:‘ 2"

Afsnit 111
Den 2.12.81 blev "RF 2" trukket op pa stranden, hvor undertegnede sant ski bs-
insp. H.Rugaard og H.Koed gi k baden igennem Fgl gende bl ev konstateret:

1. Skrueafviser (hat) delvis revet af. Sket under bjasgning.
Ror vredet til 150 bb. Sket under bja¥ gning.

3. Segel ander pa fordak revet af.

L, Styrehustag revet af.

5. | styrehus er 1 stk. frontvindue sant 2 stk. vinduer ombb og agterste om sb

knust. Vinduer er af |16 mnmhagdet glas i aluminiumsremmer.

6. 2 stk. lo pers. redningsfidder stir intakt i beslag pa agterdak.

7. Redningskrans i bb side ud for agterkant styrehus intakt i beslag.

8. Dgr agterkant styrehus star &ben. @verste vrider intakt, nederste revet af.
@verste vrider anvendes ogsd som hol der i aben stilling, ndr udvendigt vrider-
handtag er i indgreb ned gel amder ved aben bro. Dette gel amder er vredet.

9. Motorregul ator pad aben bro er knust, handtag star pa fuld kraft bak.

Det er den 3.12 oplyst efter at notor og gear er gennenskyllet med ferskvand,
at gearet ligeledes er indkoblet til bak.

10. Hurtiglukker for brandstoftanke intakt i besleg er ikke aktiveret.

11. Luge incl. hanmgsler inellemstyrehus og | ukaf ikke pa plads og kunne ikke
findes om bord.

Cevi ndhul l er for gverste beslag intakte, nedens de for nederste beslag er revet
op. Karin i bb side mndre deforneret.

12. Motorregulater i styrehus star pa neutral .

Vad ger star i en position, somindkobler regul ator pd &ben bro (vandret og i nde)

13. On-off styring i styrehus: fgj

14. Garnering brofront revet af.

15. Instrunenter pa forkant styrehus intakte.

lo. Mtorinstrumenter star alle pa 0.

17. Konpasvi sning 278°

18. Lanternepanel, navigationslys slaet til

19. Spule-l=nsepumpe sldet til pa panel.

20. Vandta degr nellem|ukaf og motorrum &ben, degr og karmintakt.
Ingen sikring til der i &ben stilling.

21. Alle kogjeri lukaf intakte undtagen 1 stk.. ombb, somer blevet knust under bjargning
for adgang for | amseror.

22. Alle stornkl apper abne cg sikret ned strop. Agterste stornklap aa bb | ukket.
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30.
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32.
33.
3k.

35.
36.
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Topl uge i |ukaf &ben.

Ur gdet i std kl. 2150.

Baronet er ude af indfatning og ikke at se.

Toiletrum incl. installationer intakt.

Vand og sand i niotorrua, sand under dak.

Hurti gl ukkerventil for bb B.O-tank i nmotor- og i agterrum lukket p.gr. af garn
og tovvagk i wire.

Motorrumincl. alle installationer intakt.

Der inellemnotor- og agterrum &ben, ingen sikring for aben der

Styremaskine i agterrun pd max. bb. Sikringsring pa rorstamae | gs. Styremaskine og
kvadrant intakt.

Agterrum og installationer intakt.

Sand under dak i agterrum

Der inellemnotorrumog agterdak aben, |amseslange stukket ned igennem der bni ng.
Dgr og karm i ntakt.

Trevejs-ventil i motorrum star pa |ansning.

Kranf grer opgiver "RF 2's vagt til 33 tons, malt i forbindelse med | gft.
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Dato, dr
Indbarowing nr.: 46 30. NOV 1381 j
Redningsstation: Hirtshals
Indberetning
Vedrorende ................. Redningsaktion
Oato, & .
Aktiviteten begaeret af . ... ... Havngvazten. Hirtshals 301181 2125
Dato. #r | ki
RST trddt i funktion den. . ... i 20, NOV 1981 2125
Deto, #r | Kt . |

Aktiviteten ophort den .. .... . 1. DEC 1735 Mandskabet hjemsendt 1800
Aktiviteten udfort med . ...... Q redningsfartoj | raketmaterial
Retning og afstand fra Hirtshals havn, .
RST. Eventuelt sted.......... indseiling og ve .tVeuels beskaffenhed ......... sigtbart, nattemer
Vindens tetning ............. ND: Seens beskaffenhed ......... kran sa i bavneind
“Vindens styrke .............. 15_20 m/sek Stremforhold. . .............. sterk vest 3_[”“11/
Deltagende personel ......... Stationsleder: ] bdd/betjeningsmd. : 6 Medhja:lpere: 4L

Benzin/Gasolie: liter | Smoreolie: liter Transportmidler:
Forbrug af ... =

Materiel:

Hvortil hjeelp er ydet.

type ........ fiskekutter Antal reddede:
Fartojets. ... .. nevnog M - | "Hanne Dorthe™ HG 1Q Antal forulykkede: -

hjemsted .... Hirtshals

nationalitet .. Dansk

Navn: Navn:

Kaj Ove Pedersen samme
Ejerens Py Fererens Adrasse:

""" Agerledet 14,
850 Hirtshals
Swrlige b d di funktion:
Vedrorende motoranieag | *“MRB o
Antal driftstimer ialt siden sidste serviceeftersyn:
. " w w olieskift pd motor: J Pa gear:

Supplerende oplysninger samt stationslederens underskrift pafores naeste side.
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s aktiviteter:

d Y i R
CPH-nr. for dekmgentf personel:

16122821005 241244=1851— 160335-1467—— 170643~1809--281220~1231 -
180550~1533  070237-1279  270351-1409 _ 1505h4-2179  141039-1283

I-dag-kl.—2125-blev_jeg—pi-min bopml_telefonisk alarmeretsf asvnevagten,
som_meddelte, at en mindre trzkutter var kentret i eller ved havneindsejl-
ingen til Hirtshalshavn, Yeg udkaldte mandskab til RF2 og kerte til Rednings-
stetionen—for at_sende mandskabet afsted. Derfra ullkaldte—jeg-endvidere
lendpersonel  .on hemandede vores redningskeretej. RE 2 afgik k1. 2140,
bemandet med 6 mand, og k1, 2145 startede redningskaretajet til Vestmolen,
for derfra at fA4 overblik over sttuationen og inds=ztte derfra,

Forinden afgangen med redningskeretmjet fra_ statiofien hovde QJeg gennem
havnevagten fdet rekviferet en helikopter bg underrettet SOK, ligesom

Falck/Zonen blev alarmeret,

Det blev ret hurtigt konstateret, at den forliste kutter var identisk med

den pA forsiden nawvnte, ligesom det med silkerhed-konstatepodes,—-at—der
havde veret 3 mand ombord. Under-hensyntagen—tilvind-og-strem-blev—aktionen
koncentreret til havneindsejlingen og omrddet vest_for havnen ned til Torn~-
by, Helikopter udkaldt ca. 2140 og var aver omridet k1, 2205,

Ca_223%Q lokaliseredes vraget, dels fra RF2 og_dels fra Helikopteren-til en
position ca, 100 m vest for dezkmolen og ca. 200 m fra land. Vregdele ag
redningsfléde og redningsring fra den forliste kutter drev § land lige.
inden for denne position, Eftersagningen koncentreredes_herefter om at.

finde besmtningsmedlemmerne pd strinden, og endvidere forsegte vi med giammi-

badd fra Falck/Zonen, men denne kunne jkke bruges, idet brmndingen var for

krep.Eftersegningen foregik intenst fra begyndelsen og indtil kl, ca,0030,

suonsiede.  Fortsat 8.2,
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hvorefter vi begyndte at indkalde de fra sgsiden assisterende
fi skebade, og derfor indsatte vi redningsbaden, RF 2, som stand-by
ved indsejlingen for alle tilfaddes skyld.
KI'. 0100, hvor jeg befandt mig i Havnevagtens kontor m stede
vi pludselig kontakten over radioen med RF 2, og santidig observered
tilstedevarende, at |ysene pd RF 2 forsvandt og nasten santidig fik
vi tIf. melding om at RF 2 var kantret, ikke nemere om positionen.
Herefter genopstartedes hele aktionen pany, med tilkal del se af
hel i kopter, underretning til SOK, forsterkelse af al arnberedskabet
ved Fal ck/ Zonen, isa med anbul ancer, idet vi ansa nuligheden for
at finde overlevende for ulig hgjere, énd i det foregdende tilfadde,
idet santlige ombordvarende i RF 2 var ifgrt sakaldt overlevel sesdra
Redni ngskgret gj et sendtes til Tornby Strand pany for at afsgge
stranden, |igesom der pany sendtes strandpatruljer ud fra Hirtshals
havn og vestover nod Tornby Strand. Strandfogederné vestover orien-
teredes af politiet om situationen og iverksatte eftersggningshold.

Kl . 0150 obs. fra redningskogretgjet reflekser i vandet syd
for nedkgrslen ved Tornby Strand, og Helikopteren dirigeredes til
stedet, hvor den kl. ca. 0255 fandt RF 2 |iggende ned kglen i vejret
mellem2.09 3. revle ca. 1200 m syd/vest for nedkgrslen ved Tornby
Strand, samidig bjsrgedes 3 mand ifgrt overlevel sesdragter, dels
fra land og dels fra Helikopteren, ved vraget af RF 2,

Svgmedykkere rekv. fra Fal ck/Zonen Aal borg til undereggel se
af vraget, kgretid ca. 1 time. Vraget ville i nmellentiden forsgges
trukket |angere ind nod havstokken.

KI. 0310 afblases helikopteren og returnerer til basen, Aal borg..

Ef t ersggni ngen fra strandsiden fortsat uandret, dels efter
folk fra det tidligere navnte kutterforlis og folk fra RF 2.

KI. ca. 0730 var vraget blevet vendt omved Fal ck/ Zonens for-
anst gl tning og ogsd trukket |angere ind nod hagstokken. Dette arbej-
de besverliggjordes af den ret harde bramding i onradet.

Ved vraget, pa dets yderside, af overbygningen fandtes yderlige-
re 2 onkormme - antagelig redningsfolk - ifegrt overlevel sesdragter.
Disse var indfiltret i tovveek fra baden.

Kl , ca. 1035 oplystes, at den sidste onmkome fra RF2 var fundet
ved Lyngby Strand syd/vest af Tornby.

Redni ngskoret gj et fortsatte hele dagen indtil kl. ca. 1735 ef-
tersggni ng | angs stranden efter angiveligt onmkomme fra det tidligere
onmalte kutterforlis, |igesom strandpatruljerne opretholdtes.

Martin Serenwen

stationsledr, Fortieo
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sat den 2. DEC 1981.

Redni ngskeretgj et er i dag afsendt for afsegning af stranden fra
Hrtshals og vestover for omnuligt at finde onkomme fra kutterfor-
liset. Afgang kl. ca. 0930.

. (7\'/ ~
6@p4/)7/ /zm—z%
Martin Serensen/” -
stationsleder,
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Udskrift

af

retsbogen
for civilretten i Hjarring

Ar 1981 den 2.decenber kl. 13 blev sgretten for Herring sat pa

H rtshal s Fiskeriforenings kontor af donmerful dmegtig Lars Brunsholt og
ned assistent Mna |liansen som prot okol f grer.
Som sgret snmedl ermer var indkal dt fiskeski pper Poul Pedersen, Hrts-

hal s og maski nmester Jgrgen Madsen, H erring.

Ret smpdet var offentligt. Der foretoges:
Bs. 3184/81 og Seforklaring i anledning af at KG 10 "Hanne
bs. 3185/81 Dorthe" og redningsfartgjet RF 2 forliste ud for

H rtshal s Havn den 30.novenber og 1.decenber 1981,
Der frem agdes:
1) Begaing om sgforklaring af 2/12 1981 vedr. |1 G 10 "Hanna Dort he".

2) Begaing omsgforklaring af 1/12 1981 nf2 bilag vedr. redningsfartgjet
RF 2.

3) Politirapport af 30/11 1981.
4) Politirapport af 1/12 1981.

5) Indberetning fra stationsleder Martin Sgrensen, Redningsstationen i
Hi rtshal s.

For Farvandsdirektoratet mpdte inspektegr Jorgen |bsen og ingeni-
gr Hans Mbhr.

For Statens Skibstilsyn mpdte Jgrgen Marquart, Henning Koed og
t'ardy Rugard.

For Ski bsforsikringsforeningen i Frederikshavn medte direktor

Hior?ing KB4 h. j.

,””gq<gv.w/For po*itimesteren i hjerring medte fuldmzgtig Stig Gammelgaardy
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politiassistent Evind Andersen og politiassistent Kjeld Christensen

Det frengdr af begaxingen vedr. HG 10 "Hanna Dorthe" at dette
fartej er bygget af treei 1959, méler 19,96 brt., 6,71 nrt. og er forsy-
net med en Caterpillar diesel fra 1970 pd 245 HK

Fartgjet er forsikret i Skibsforsikringsforenirgen i Frederiks-
havn for 790.000 kr. og ejedes af fiskeskipper Kaj Ove Pedersen, Ager-

l edet 14, Hirtshals.

Foruden fiskeskipper Kaj Ove Pedersen var fisker Bjarne Ras-
nussen, Nejstlunden 56, Hrtshals og fiskeskipper de Hansen, Lyngvan-
gen 61, Hirtshals, onbord p4 HG 10 "Hanna Dorthe" p& ul ykkesti dspunkt et
jfr. fremagte begeeing om sgforklaring af 2/12 1981.

Det frengar af begaringen vedrerende redningsfartgjet RF 2, at
dette er statsejet og séledes ikke forsikret. Orbord pd redningsfartgjet
var ifelge den frenlagte politirapport af 1/12 1981
1) fisker Johannes Hejl esen, Lillehedenvej 27, Hirtshals
2) losser Hans lvan Jensen, Ringvejen 22, Hrtshals
3) losser Ingo Aagaard Christian Jensen, @nevej 18, Hrtshals
4) truckfgrer Peter Riishgj Hansen, Kl gvervangen 1, Hirtshals
5) fisker Johannes Berg Christensen, Lillehedenvej 29, Hrtshals
6) fisker Bent Hessellund, Bakkedraget 16, Home, Hrtshals

Som vi dne frenstod opsynsmand Martin Sgrensen, Hgjvangen 15 B,
Hirts-als, der gjort bekendt ned retsplejelovens § 171 erklarede sig
villig til at afgive forklaring under strafansvar og forklarede, at han
har varet opsynsmand pa Hirtshals Havn i ca. 2 &r. Den 30/11 1981 hav-
de vidnet veret pd havnen til ca. kl. 14. Der var ca. 15-20 misek. vind
fra Ng ingen regn og god sigtbarhed. KlI. 14 kegrte vidnet hjem og om
kring kl. 17 talte vidnet telefonisk nmed havnevagten. K. ca. 21,25
bl ev vidnet ringet op af havnevagten, der meddelte, at en kutter var
forlist. Herefter blev der ringet til redningsnmemdene pa redningsfar-
tojet, og dette gjordes klar til at sejle ud. Udsejlingen skete kl. ca
21,40. Vidnet kegrte ned pa vestnolen med Landroveren, saniede nogle folk
og kerte derefter ned pd Tornby Strand. P& dette tidspunkt sejlede red-

ni ngsfartgjet, somvidnet kunne fglge fra stranden, ved vestnol en og
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og vestpa for at finde den forul ykkede kutter HG 10 "Hanna Dorthe". KI.
ca. 22,30 same dag neddelte redningsfartgjet, at man havde | okaliseret
vraget og fundet vragdele sant fartgjets redninrrsflade. Om redningsfli-
dens tilstand kan vidnet ikke udtale sig, idet han ikke selv har set
denne. Vragdel ene bl ev opgivet at veze |okaliseret ca. 1-200 neter vest
for havnen ca. 3-400 meter ude. Pa dette tidspunkt sggte redningsfartg-
jet videre. Kl.ca. 00,30 vendte vidnet tilbage til havnekontoret fra
stranden, og onkring kl. 01 kaldte man redningsfartgjet, for at kalde

det tilbage, idet den sidste kutter var komet ind, men man fik ingen
kontai.t. Man forsggte igen at kontakte redningsfartgjet, men da der sta-
dig ingen reaktion kom tilkaldte man tel efonisk SOK, saledes at der igen
kom hel i kopter til brug ved eftersggningen. Politi og Falck blev ogsa

al armeret. Der sendtes en Landrover til Tornby strand. Orkring kl. 02
observerede redni ngsmandskabet i Landroveren reflekser i vandet ud for
nedkgrslen til Tornby strand ved Tornby Strandvej. Disse observeredes
onkring 150-200 meter ude. Man fik herefter dirigeret helikopteren hen
for at belyse onradet ned projekterer, og der observeredes her 2 rednings-
folk i overlevel sesdragter. Disse var ikke i live pd dette tidspunkt. He-
|l'i kopteren bj agede herefter de 2 onmkome. Redningsfol kene fra land fort-
satte patruljeringen pd stranden, og ca. 400 meter syd for ovennante
nedkgrsel til stranden fandt man endnu en redni ngsmand, som ogsa var i
over |l evel sesdragt. Senere neddelte helikopteren, at man havde fundet
vraget af redningsfartegjet ca. 200 neter vest for nedkgrslen. Det |3&

mel lem 2 revler. Redningsfartgjet |14 nmed bunden i vejret. Eftersggnin-
gen fortsattes herefter pad stranden. Herefter har vidnet erfaret, at

man pd et tidspunkt om norgenen fik redningsfartgjet vendt og her fand-
tes endnu 2 redningsfol k begge i overlevel sesdragter. Vidnet nener, at det
var Fal ck-fol k, der vendte redningsfartgjet. Da redningsfartgjet tidli-
gere pa aftenen sejlede ud kl. ca. 21,40, bestod besa ningen af 6 mand

og var en blanding af fiskere og folk ned arbejde i |and.

Pr ot okol | at et pahert og godkendt.

Jorgen | bsen, Farvandsdirektoratet, oplyste, at nar en red-
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ni ngsmand skal ansattes, bliver denne ansat pa prgve i 2 ar, og dette
betragter man som en slags uddannel se. Der krawes igvrigt ikke nogen
speci el uddannel se.

Herefter fremstod som vidne badmand Jergen Ngrgard Bruun,
Ternevej 24, Hirtshals, der gjort bekendt ned retsplejelovens § 171
erklegede sig villig til at afgive forklaring under strafansvar og
forkl arede, at han har vaget badmand p& det omhandl ede redningsfar-
tej RF 2 i 3 mineder.Der var den 30/11 1981 en kraftig N& vind, dar-
lig sigtbarhed og en snule regn. Vidnet blev kl. 22 kaldt ned til
havnen af redningsvasenet. Vidnet havde féet at vide, at der var for-
list en kutter. Da vidnet kom ned pad havnen, kgrte han med rednings-
mandskabet i en Landrover ned p& Tornby strand og blev her sat af ved
Hirtshals fyr for at patruljere pa strakningen hen til havnen. Vidnet
bl ev sendt ud pd dakmol en, hvor vidnet kunne observere redningsfartg-
jet i arbejde. Vidnet observerede ikke vragdele eller andet, der kunne
stamre fra den forliste kutter. P& det tidspunkt, som vidnet ikke tar
prexisere nagnmere, sejlede redningsfartgjet udenfor dakmolen, idet
den afventede de sidste bade, der skulle ind i havnen. P& et eller
andet tidspunkt, da redningsfartgjet sejlede ind i havnen, var det ved
at vadte i indsejlingen, idet det fik en kraftig sg, der komfra N@
Redni ngsfartgj et vendte herefter rundt og sejl ede udenfor daknolen igen.
Da sidste fartgj (11G292 "'Kirsten G edsig") |& et stykke vest for ind-
sejlingen, s& vidnet redningsfartgjets bl& |anterne forsvinde, og red-
ningsfartgjet 1a p& siden. Hvad side kan vidnet ikke huske. Vidnet kun-
ne klart se projekteren lyse op i luften. Redningsfartgjet 14 ca. 25-50
nmeter fra molen - ca. 25-50 neter gst for den. Pludselig forsvandt far-
tegjet helt ud af vidnets synsvinkel. Vidnet nmener, at det md vage sket
mellemkl. 01 - 02. Herefter alarnmeredes det gvrige redni ngsmandskab
- formentlig SOK og Fal ck. Vidnet kgrte herefter med Landroveren og
redni ngsmandskabet til Tornby strand ad Tornby Strandvej. Her observe-
rede man reflekser ca. 50 neter ude lidt vest for nedkerslen til Tornby

strand ved Tornby Strandvej. Via radio i bilen fik man hidkal dt heli-
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kopteren fra SOK, og kort tid efter fandt man | angere nod @st en af
redni ngsfol kene, hvis overlevel sesdragt efter vidnets opfattel se var
fuld intakt, inde pd stranden. Denne var pa dette tidspunkt afgdet

ved deden. Forespurgt om lugen pd redningsfartgjet RF 2, der er en
skréatstillet nedgangsluge fra styrehuset til |ukafet forklarede vid-
net, at han ikke nener, at den var afnobnteret. Vidnet havde 1- 2 dage
for forliset set fartgjet, hvor han konstaterede, at ovennante |uge ik-
ke var afnonteret.

Pr ot okol | atet pahert og godkendt.

Som vi dne fremstod havnekaptajn Erik Sondrup, Hirtshals Havne-
kontor, Hirtshals, der gjort bekendt ned retsplejelovens § 171 erkl arede
sig villig til at afgive forklaring under strafansvar og forkl arede, at
han har veaxet havnekaptajn de sidste 11 ar. Vejret pd ul ykkesdagen den
30/11 1981 var ca. 20-25 m'sek. N& hvilket er en vindstyrke onkring 9.
Si gt bar heden var udnex ket. Vidnet nener ikke der var regn. Vidnet havde
vag et pd arbejde fra kl. 08 til ca. kl. 18. Omaftenen blev vidnet rin-
get op kl. ca. 21,30 af havneassistent Erink Hansen, idet det oplystes,
at en kutter var forlist uden for Hirtshals havn. Vidnet kerte straks
ned p& havnen, og i en radio installeret i bilen fik vidnet naxnere
opl ysninger. Vidnet kgrte til Vestnolevej for at observere, omder var
noget at se pa stranden. Her talte vidnet bl.a. med politiet. Vidnet
kgrte herefter til Tornby strand onkring kl. 22. Af hensyn til at bru-
ge bilens lygter kegrte vidnet i zig-zag pa stranden for bedst nuligt at
opl yse havet. Vidnet kgrte rundt pd stranden i ca. en times tid og kon-
staterede ingen egentlige vragdele, men fandt en del fiskekasser og |ig-
nende, der dog ikke ned sikkerhed kan siges at stamme fra den forul ykke-
de kutter. | nellentiden var redningsfolk i Landrover konmet ned pd stran-
den. Da vidnet befandt sig pd stranden, kunne man se redningsfartgjet i
aktion. Onkring kl. 23 kgrte vidnet tilbage til havnevagten, hvorfra man
har udsyn over det neste af havnen, og herfra kunne man ogsa fal ge red-
ningsfartgjet. Vidnet forblev pd& havnekontoret til onkring kl. 06, 3o.

Kl . ca. 00,20 bad man helikopteren fra SOK omat indstille eftersggnin-

gen af den forliste kutter, og man bad de fiskefartgjer, der havde hjul -
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pet ned eftersggningen omat sejle ind. Man bad redni ngsfartgj et om
at fglge demind. K. ca. 01,00 gik sidste kutter ind, og kutterne

| agde sig | angs kajerne. KI. ca. 01,05 kal dte nan redni ngsfart gj et,
idet vidnet lige for dette tidspunkt havde konstateret, at red-
ningsfartgjet var vak. Vidnet havde ikke nodtaget nogen mel di ng

fra redningsfartgjet om at der pd noget tidspunkt var noget galt
onbord. Redningsfartgjet kaldtes igen, nen man fik ikke kontakt.

Man hgrte kun en negkelig summetone. Sunmetonen var dog kun kortva-
rig. Man rekvirerede herefter pany redni ngsmandskabet, herunder he-
likopteren fra SOK, og nan annodede de ventende kuttere omat ga

ud i forhavnen, for at oplyse indsejlingen ned deres projektarer.

4 fartgjer stod ud, nen i ferste ongang observeredes ikke noget.

KI. 01, 30 var helikopteren fra SCK til bage, og man dirigerede den
hen, sal edes at den kunne |yse indsejlingen op. Man fik nogle rap-
porter om observationer, herunder observationer af en bl & blink-
 anterne, somvar nonteret i masten pa redningsfartgjet, men det
konst at eredes senere, at denne ikke stamrer fra redningsfartgjet.

De gvrige observationer forte heller ikke til noget resultat. Sene-
re - onkring kl. 01,50 - annodede nman en kutter - HG 292 "Kirsten

G edsig", der 1a en 1000 neter uden for, omat sejle vestpa, for

at oplyse vandet ind inmod stranden. Senere - kl. 01,50 - fik man

en nel ding fra Landroveren om at nman havde konstateret nogle re-
flekser i vandet, og helikopteren dirigeredes hen for at under-

sgge dette. Man fandt herefter en af redni ngsfol kene og kort tid
senere endnu 1. Herefter neldtes det, at nman fra | and havde fundet
endnu 1 af redningsfol kene, og kl. ca 02,55 nmeddeltes det fra heli -
kopteren, at man havde fundet vraget af redningsfartgjet. Ki. 02,40
rekvireredes fregnmemd fra Aal borg, og disse nmd veze fremme kl. ca. 04.
| mellentiden rekvirerede man en gumm ged, bel sssede den ned trosser
og sendte den til Tornby strand. Endvidere forseggte man at sende biler
ned ved Nerlev strand, nen disse neddelte, at de ikke kunne komre ned

pa stranden. Dog havde politiet meddelt, at man havde sendt strand-
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fogeder ud helt ned til Legnstrup. Om gstnol en har vidnet forklaret,
at der uden for denne er sandbund, og man kan derfor sejle meget
ta¢ pa den nye gstnol e. Vanddybden er ca. 7 neter, og vidnet anslar,
at bgl gehgj den pa ul ykkesti dspunktet var 3-4 meter. Ud fra dette ne-
ner vidnet, at der ikke kan vage tal e om grundst gdni ng, og vi dnet
forklarede, at der var en kraftig ostlig strgm somud fra beregni nger
var 3-4 sgnm|. Sidste pejling af vanddybden er foretaget den 27/11 1981,
og vidnet nener, at der nornalt ikke er store amdringer i vanddybderne.

Prot okol | atet pahert og godkendt .

Herefter frenstod som vidne havneassistent Fi nn Brink
Hansen, Hrtshals Havnekontor, Hrtshals, der gjort bekendt med rets-
pl ejelovens § 171 erkleaede sig villig til at afgive forklaring under
strafansvar og forklarede, at han i 13-14 & har vaget ansat som hav-
neassistent i Hrtshals. Onvejret pa ul ykkesdagen den 30/11 1981 for-
kl arede vidnet, at der var ca. 15-20 misek. NJvind ned rinelig sigt-
barhed, nen omdet regnede, ter vidnet ikke udtale sig helt bestemt om
idet han var indenders hele tiden. Vidnet blev tilkaldt i sit hjemte-
lefonisk lidt far kl. 21,30 og fik kort at vide, at der var mulighed for,
at et forlis havde fundet sted. Vidnet tog straks ned pa havnekont or et
og indfandt sig her kl. 21,30. Vidnet fik her igen at vide, at der var
mul i ghed for et forlis ved indsejlingen til Hrtshals havn, men pa det
tidspunkt vidste man intet eksakt. Vidnet hidkal dte herefter havnekap-
tajn Erik Sondrup. P& det tidspunkt vidnet ankomtil havnekontoret, var
de forskellige nyndi gheder tilkaldt, herunder politi, SOK og rednings-
vasenet, og man havde sendt nogle kuttere ud for at nmedvirke ved efter-
sggni ngen. Vidnets arbejde bestod i at passe kommuni kationen ned de for-
skel | i ge redni ngsenheder, herunder redni ngsfol kene, helikopteren, hav-
nekapt aj n Sondrup, redningsfartg et sant de kuttere, der nedvirkede un-
der redni ngsaktionen. Vidnet passerede radioen fra sin ankonst kl. 21,30
til kl. ca. 06. Redningsfartgjet stawnede ud onkring kl. 21,40, og vidnet

havde jawnligt kontakt ned dette. Vidnet nener ikke, at han pd noget tids-
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punkt har hgrt ngdsignaler eller hgrt, at der var noget galt pa
redningsfartgjet. Den tilkaldte helikopter fra SOK kont akt edes

forste gang kl. 22,05, hvor vidnet gav den en kort redegerel se

for, hvad nman nente, der var sket. Vidnet havde set redningsfar-

tgjet og mente, at dette kontrollerede hel e onraddet ud for indsejlingen
og ned til Tornby strand. Vidnet mener ikke, at han har nodtaget kon-
krete rapporter om observerede vragdel e fra redningsfartgjet. Mid-

net havde dog i |gbet af aftenen faet neddel el se om at man fra stran-
den havde fundet en redningsflade i oppustet stand, og denne vendte
bunden i vejret. Senere pad aftenen - onkring kl. 00,20 - forlod heli -
kopt eren onr&det, og nan annodede de kuttere, der medvirkede i efter-
sggni ngen, omat komme ind. Dette varede fra kl. ca. 00,30 til O1.

Unmi ddel bart fer kl. 01 havde vidnet set redningsfartgjets bl& blin-
kende lanterne. Ca. kl. 01 ville vidnet kal de redningsfartgjet og

fik at vide, at dette var forsvundet, og han fik heller ikke kontakt
nmed redningsfartgj et over radioen. Dette blev forsegt flere gange

nmen forgaves. Vidnets sidste pejling af redningsfartgjet var i ind-
sejlingen. Herefter blev der sldet alarm Helikopteren blev pany til -
kal dt, og man fik sendt nogle fa kuttere ud for med deres proj ekt g-
rer at oplyse indsejlingen. Disse fandt ikke redningsfartgjet. Kl .ca.
01,50 fik man rapport fra redni ngsfol kene p& stranden omreflekser fra
havet, og helikopteren dirigeredes straks derhen. Helikopteren nel dte,
at den havde fundet noget, men dette blev ikke uddybet nagnere, idet
der kun gives korte nel di nger over VHFradioen. Vidnet fik herefter
kl. ca. 02,55 neddel el se fra heli kopteren om at nan havde fundet

redningsfartgjet ca. 250 neter vest for nedkerslen til Tornby strand.

Prot okol | atet padhgrt og godkendt .

Somvidne frenstod fiskeskipper Bgrge G edsig Larsen, Toft-
agervej 2, Hrtshals, der gjort bekendt ned retsplejelovens § 171 er-
klezede sig villig til at afgive forklaring under strafansvar og for-
kl arede, at han har sejlet somfiskeskipper i ca. 10 ar. Vejret var
den 30/11 1981 N kuling ned rinmelig sigtbarhed. Vidnet var med sin
kutter HG 292 "Kirsten G edsig" pa vej hjemfra fiskeri kl. ca. 01,00
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Vidnet & i venteposition ca. 1 SMfra indsejlingen VNV for denne.
Vidnet og de gvrige besat ni ngsnmedl emmer pa skibet havde ful gt red-
ni ngsakti onen over radi oen, og man afventede, at de kuttere, der
medvi rkede i redningsaktionen, skulle sejle ind i havnen, séaledes at
vidnet selv kunne konme i havn. Vidnet kunne fgl ge redningsfartgjet,
i det man kunne se den blinkende |anterne og redningsfartgjets projek-
terer. Vidnet mente, at redningsfartgjet onkring kl. 01 var pd vej
ud og var ud for daknolen. Orkring dette tidspunkt s& vidnet, at red-
ningsfartgjets lys forsvandt, og vidnet mente, at projektarerne svin-
gede nmod bagbord, nen er ikke helt sikker. Vidnet kal dte herefter hav-
nevagten over radi oen og sagde, at noget var galt. Vidnet sejlede ind
mod indsejlingen og ndede denne ca. 8 minutter efter. Vidnet |yste
med sine projektgrer, nmen sa intet. Herefter gik vidnet ud igen
pa ca. samme position og |a her til kl. 08, o0o.

Prot okol | atet pahegrt og godkendt.

Som vi dne fremstod kurator (skolekonsulent) Poul Kjaxgard,
Fyrbakken 14, Hirtshals, der gjort bekendt ned retsplejelovens § 171
erklsgede sig villig til at afgive forklaring under strafansvar og for-
kl arede, at han bor i kvarteret pa Fyrbakken SV for Hirtshals, og kvar-
teret ligger ca. 1500-2000 nmeter fra daknolen. Fra sit hus kan vidnet
se vestbassinet, dakmolen sant en del af stranden. Den 30/11 1981 ki .
21,30 observerede vidnet i sin kikkert 2-3 kuttere, der sejlede rundt
ude onkring daknol en, og disse var gjensynligt ikke pd vej ind, men sgg-
te et eller andet. Vidnet satte sig herefter til at observere, hvad der
foregik, og ca. 20 minutter senere sa vidnet redningsfartgjet pd vej ud.
Vidnet fulgte fartgjet i 2-2% tinme til onkring kl. 00. Onkring kl. 01
sd vidnet redningsfartegjet vende og gd ud, og fartgjet var her ud for
det ferste grenne fyr ved deknolen. Vidnet sd, at redningsfartagjet
krangede over og var |angt nede. Hvilken side, fartgjet krangede til,
kunne vidnet ikke se. Fartgjet var for indadgdende. Redningsfartijet
gi k herefter ud, og han kunne se redningsfartgjets blinklanterne og

projektgr sant onridset af fartgjet. Et kort stykke fra det yderste
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fyr pd daknolen s vidnet fartgjet igen for udadgdende i en drejning
mod vest. Pludselig s& vidnet fartgjet pa en neget hgj bgl getop, og
herefter vattede fartgjet 90 nod bagbord. Vidnet nener ikke, at
fartgjet fulgte med ned i bgl gedal en. Vidnet kunne se fartgjet blive
l'iggende i vandskorpen i en vinkel af 90° i ca. 30-40 sekunder. Her-
efter sank fartgjet, efter vidnets mening ca. lodret ned. Da |yset for-
svandt, s& vidnet ikke nere til fartgjet og har ikke siden set det.

Prot okol | atet pahert og godkendt .

Somvidne fremstod lovlig forberedt traktorfearer Al an
Soel berg, Mikkelsgade 2, Hrtshals, der gjort bekendt med retspleje-
lovens 8 171 erklarede sig villig til at afgive forklaring under straf-
ansvar og forklarede, at han den 30/11 1981 indfandt sig pa havnen Kl .
ca. 00. Mellemkl. 00 og 01 tog vidnet ud pa vestnolen og stillede sig
ca. 50 neter fra, hvor vestnolen slar et knak nod nord. Vidnet havde
tidligere observeret redningsfartgjet uden for havnen mod vest. Vidnet
sd senere nogle kuttere ga ind i havnen og sd redningsfartgjet ga ned
ind og vende. Vidnet nener, at han kunne se redningsfartgjets blink-

lys og projektgrer sant onridset af fartgjet. Redningsfartgjet gik ud
var

fra bassinet ud nod vestnol en og/pd et onrdde onkring daknol en. Vid-
net, der stod ca. 300 neter fra daknol ens begyndel se, nener, at far-
togj et stoppede op ca. ved sammes begyndel se. Fartgjet stod stille her
i hard sg et tidsrum og pludselig vattede fartgiet omtil bagbord og
la i envinkel af ca. 90° i vandoverfladen i ca. 2 minutter. Vidnet sa
proj ekt grerne pege direkte op i luften og gik derfor ud fra, at farte-
jet 1a pa siden. Efter de 2 minutter var gdet, forsvandt |ysene, nen
vidnet ter ikke sige, omfartgjet er gaet |odret ned.

Prot okol | atet pahert og godkendt .

Som vi dne frenstod fiskeskipper pa HG 149 "Mna G een"
Andreas G een Skovgaard, Violvej 23, Hrtshals, der gjort bekendt ned
retsplejelovens § 171 erklaeede sig villig til at afgive forklaring
under strafansvar og forklarede, at vidnet komind fra fiskeri den

30/11 1981 kl. 00,30 - 01. Han havde tidligere under indsejlingen ob-
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serveret, at der var noget galt, kontaktede havnevasenet og fik at
vide, at man godt kunne komre ind. Vidnet s& under indsejlingen red-
ningsfartgjet, og selvomden gik igennemnogl e harde sger, sa der ik-
ke ud til at vage noget galt. Da vidnet gik ind igennemindsejlingen,
var redningsfartgjet agten for dem ca. ud for daknol en. Vidnet sa
i kke redningsfartgjet efter dette tidspunkt.

Prot okol | atet pahert og godkendt .

Somvi dne frenstod fiskeski pper pd KG 174 "Anne" N els
Brix Kjeldgard, Jeorgen Fibigersgade 9, Il. Hrtshals, der gjort be-
kendt med retsplejelovens § 171 erklagede sig villig til at afgive
forklaring under strafansvar og forklarede, at han den 30. novenber
1981 havde vazet pa fiskeri og var konmet ind ca. kl. 16,55 og havde
lagt til ved kul kajen. Herefter opholdt vidnet sigi sinboligi Jor-
gen Fi bi gersgade, hvor der er udsigt bl.a. ned til @stsiden af dakno-
len. Onkring kl. 21 sagde vidnets kone til ham at hun kunne se et
fartgj pdvej ind nod daknol en, og vidnet sd ud af vinduet. Kan sa
forst "Hanna Dorthe"'s rgde | anterne. "Hanna Dorthe" var pa dette
tidspunkt pd gstsiden af daknolen. Et gjeblik efter sd vidnet et kort
glint af den grenne |anterne, og herefter sa vidnet "Hanna Dorthe"'s
agterlys i f& sekunder. Det sidste, han s& til "Hanna Dorthe" var et
glinm af toplanternen. Vidnet nener da, at "Kanna Dorthe" var pa vest-
siden af daknolen. Vidnet tog derefter ned pa vestnolen og stillede sig
op i knakket og sa her "Hanna Dorthe" |igge pa vestsiden af daknol en
i ndenfor spidsen. Vidnet mener, at der hgjst var gdet et kvarter fra
observationen fra vidnets hjem Da vidnet komned p& nol en, var der
intet lys pd "Hanna Dorthe" mere, og ca. 1 kvarter efter vidnets an-
komst til vestnolen, komredningsfartgjet ud. Vidnet har ikke set
"Hanna Dorthe" forsvinde. Vidnet oplyste, at HG 10 "Hanna Dort he"
havde varet pa fiskeri ud for Lekken og kom herfra.

Prot okol | atet pahert og godkendt .

Sef or kl ari ngen udsat .

Seretten havet.

Lars Brunsholt, fm Jor gen Madsen. Poul Pedersen.
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Ar 1981 den 8.decenmber kl. 15,30 blev seretten for Herring
sat  tingstedet i Herring af dommerful dmegtig Lars Brunsholt og ned as-
si stent Mona Hansen som prot okol f grer.

Som sgretsnmedl emmrer var indkal dt fiskeski pper Poul Pedersen,
Hirtshal s og naski nnester Jgrgen Madsen, Harring.

Ret smpdet var offentligt. Der foretoges:

Bs. 3184/sl og
Bs. 3185/8l Foranstaende sag.

For Farvandsdirektoratet nwpdte Jgrgen |bsen.

For Statens Skibstilsyn medte Hardy Rugdrd og Jergen Marqu-
art.

For Ski bsforsikringsforeningen i Frederikshavn madte direk-
ter H J.Madsen.

For politimesteren i Herring madte fuldmegtig Stig Gammel -

gaard, politiassistent Evind Andersen og politiassistent Keld Chris-
Der frem agdes notits fra Politimesteren i Herring af 7/12 3981
Som vidne fremstod arleald, J.Fibigersgade 11, Hirtshals,

der gjort bekendt med retsplejelovens 171 erklaede sig villig til at
afgive forklaring under strafansvar og forklarede, at hun bor J.Fibigers-
gade 11, stuen, hvor hun har udsigt over havnen, herunder indsejlingen.
Ovkring kl. 01 pd ul ykkesdagen 30/11 - 1/12 1981 ful gte vidnet rednings-
aktionen og s, at redningsfartgjet fulgte sidste kutter ind i havnen. Da
sidste kutter var gdet ind, havde redningsfartgjet stanen pegende nod
nord, dvs. ud af havnen, og pa dette tidspunkt befandt redninrsfartgjet
sig i indsejlingen pd et punkt, der ikke prazirtkan angives. Rednings-
fartejet foretog en drejning nod vest, saledes at stanen nu pegede ind
mod indsejlingen, og i det samme slog en sg ind fra NV ind over fartgjet,
og et gjeblik efter sd vidnet redningsfartgjet |iggende ned bunden i vejret-
Vidnet s& derefter fartgjet forsgge at rejse sig halvvejs op, nenfarte-
jet vatede tilbage igen. Hereefter sd vidnet ikke fartgjet mere, nen sa
nogl e |yskugl er hoppende henover vandoverfladen vestover.

Prot okol | atet pafert og godkendt.

Som vidne frenstod | age Seren Thonsen, Skt.Jergensgade 4,
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Al borg, der gjort bekendt med retsplejelovens § 171 erkl a¥ ede
sig villig til at afgive forklaring under strafansvar og for-

kl arede, at han pa ul ykkesdagen 30/11 - 1/12 1981 havde vagt pa
flyvestation Alborg og var nmed den helikopter, der var ned i
eftersagni ngen pa Hirtshals havn. KI. 21,45 |ettede helikopte-
ren fra Alborg lufthavn, efter at man havde fdet at vide, at

en kutter var kamtret. Ca. 20-25 minutter senere ankom nman pa
ef t er sggni ngsonr &det. Man startede eftersggningen, og kort tid
efter | okaliseredes "Hanna Dorthe" ved vestnolen. "Hanna Dorthe"
4 og rullede. Man kunne intet se onkring kutteren, hverken per-
soner eller redningsflader af nogen art. Man eftersggte ved no-
| erne og stranden til onkring kl. 00,20, hvorefter man vendte
tilbage til Alborg Iufthavn, hvor man ankomkl. ca. 00,40. Om
kring kl. 01, o4 fik man besked om at en redningsbad var kem-
tret i indsejlingen til "irtshals havn, og ca. 20 minutter efter
ndede man igen Hirtshals havn. Mn fik at vide, at man skulle
koncentrere sig om nol erne og de ydre bassiner. pd dette tids-
punkt 1& der 3 stadlkuttere og eftersggte i bassinerne. Man ef-
tersggte endvidere stranden indtil 3 km syd for fyret, og man
havde hele tiden 5 mand til at observere. Senere gik man ca. 6
km syd for byen og fandt 2 personer |iggende i brandingen. Dis-
se blev taget op kl. ca. 02,30. Virnet havde set den fgrste af
de fundne i vandet, og redningsmanden fortalte senere, at ved-
kommende blev fundet |odret stdende i vandet ned armene spredt
ud til siden. Vidnet nener, at den fgrst fundne hed Johannes,
men kan ikke huske navnet pa fundne nr. 2. Da den fgrst fund-
ne blev trukket op, konstaterede vidnet, at vedkonmende var u-
skadt, og at lynl&sen i overlevel sesdragten nangl ede at blive
trukket 10-15 cmop. Omden fundne nr. 2 forklarede vidnet, at
denne havde et snitsar pd tvaes af hgjre hand, men havde igv-
rigt ikke synlige skader. Om begge de fundne forklarede vid-

net, at da de skulle *:ales ind i helikopteren, skulle der 3
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mand til at hja pe, da overlevel sesdragterne var fyldte ned vand.
Herefter afleverede man de 2 fundne til Falck pd stranden ud for
en nedkgrsel, somvidnet fik at vide skulle veze nedkarslen til
Tornby Strand. Man lettede herefter igen og gik npod nord. Man
hgrte her i radioen, at en tredie var fundet pa stranden. Kort
tid efter fandt man redningsfartgjet |iggende ned | angdeaksel en
pegende |lige nod stranden og steanen pegende ud nod havet ned
bunden i vejret. Omredningsaktionen tidligere pd aftenen for-
kl arede vidnet, at man tidligere havde set redningsfartgjet |ig-
gende ud for vestmolen, ca. 100 nmeter fra "Hanna Dorthe", ned

st avnen pegende ca. nod nord og ridende pa bgl gerne. Man kon-
takt ede redningsfartgjet, nen der blev neddelt, at de ikke kun-
ne g langere ind. Vidnet forklarede, at redningsfartgjet pa
trods af den harde sg klarede sgerne pant, og mandskabet pa
redni ngsfartgj et meddelte ikke om eventuelle problemer. Mn
havde fra helikopteren pd et tidspunkt under den ferste red-

ni ngsaktion hgrt et opkald til havnekontoret om at et skib
havde sl agside, dog uden at man med sikkerhed kan fastsla, at
det stammede fra redningsfartgjet. Da vidnet sa redningsfar-

tgj et under den forste redningsaktion |iggende udenfor vest-

mol en, kunne man ikke se, omnogle af |ugerne var &bne.

Pr ot okol | atet pahert og godkendt.

Som vidne frenmstod fiskeskipperen pd HG 6 "lInger Dorthe"
Bgrge Christensen, Nejstlunden 62, Hirtshals, der gjort bekendt
med retsplejelovens j 171 erklerede sig villig til at afgive
forkl aring under strafansvar og forklarede, at han har veret
fiskeskipper i ca. 5 ar. P& ul ykkesdagen den 30/11 1981 var
vidnet p& fiskeri, og onkring m ddag kom O e Hansen over pa
"Hanna Dorthe" for at hjad ne ned at rense fisk. O e Hansen
bl ev pd "Hanna Dorthe" Vidnet kan bekrafte, at besat ni ngen
p& "Hanna Dorthe" herefter bestod af Oe Hansen, Kaj Pedersen
og Bjarne Rasmussen. P& et tidspunkt, fornentlig ved 21-tiden,

sejlede vidnet i havn, og sd da pd radaren ca. 1* SM nod vest
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"Hanna Dorthe". Vidnet gik til kaj ud for havnekontoret for at fa
ny forsyning af ferskvand. Vidnet havde tidligere pa dagen talt
med "Kanna Dorthe", og der var ikke nasnt noget om eventuelle pro-
bl emer. Vidnet var begyndt pafyldningen af ferskvand og nmener, at
han ca. 10 ninutter efter havde kal dt skipperen pa "Hanna Dorthe"
Kaj Pedersen, og denne havde da udtalt (hvilket igvrigt var hans
val gsprog): "Nu forliser vi da!". Vidnet kontaktede senere "Kanna
Dorthe" over radioen, nen forgaves, idet han gnskede at vide, om
"Hanna Dorthe" var foran eller bag fa¥gen, der efter vidnets op-
fattel se var ret tad pa indsejlingen i havnen.

Protokol | atet pahgrt og godkendt.

Som vidne fremstod redningsferer Leif Christiansen, Jacob
Pal | udansvej 16, Alborg SV, der gjort bekendt med retsplejel ovens
3 171 erklerede sig villig til at afgive forklaring under straf-
ansvar og forklarede, at han pd ul ykkesdagen den 1/12 1981 bl ev
kaldt ud og tog afsted fra Alborg ca. 02,45. Ca. 1 time efter na-
ede man fremtil Tornby strand, hvor der allerede var en gummi -
ged tilstede. Man gik herefter ud til redningsfartgjet og fast-
gjorde et nylontov til ankeret og trak herefter baden et stykke
ind. Man forsggte herefter at f& skubbet en wire ud |angs det
allerede placerede tov og fik ogsd anbragt den nye wire onkring

skrueaksel en. Denne sprang dog. Man fik ialt trukket redningsfar-

tegjet ca. 10 neter, og vidnet mener ikke, at man fik pafert fartgjet, der

var nmed bunden i vejret og stawnen pegende ind nmod kysten, nogen
synderlig skade. Man fik redningsfartgjet vendt pa ret kel, og

det konstateredes, at begge projektgrerne var tandte. Der gik her-
efter 4 mand ud til redningsfartgjet og konstaterede, at man kunne
se noget rgdt. Man gik onbord og fandt 2 mand i overlevel sesdrag-
ter pa aben bro j styrbord side indfiltret i tyndt nylonreb. O-
verl evel sesdragterne var |lynet helt op, men alligevel fyldte med
vand. Dragterne var igvrigt fuldt intakte. De 2 fundne havde en
del kvastelser, bl.a. mangl ede den ene den ene hand. Vidnet nener,

at det sd ud til, at de 2 fundne havde kasrpet ned det nylonreb,
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de var snoet ind i. Dgren til agterkanten til styrehuset kunne
dbnes ca. 10 cmog herefter sparede en kasse for yderligere ab-
ning. Alle ruder i fartgjet var igvrigt smadret. Senere fik man 2
dykkere ind gennem et vinduet i bagbord side. Vidnet foretog selv
udefra en undersggel se, om der nmangl ede |uger igvrigt, og vidnet
mente, at ved nedgangen til |ukafet var et &bent hul, nen ter ikke
sige, omlugen var vak. Forreste |uge pd dakket var | ukket.

Pr ot okol | atet pdhert og godkendt.

Som vidne fremstod Fal ckredder Erik Mayer Cl ausen, Lehar-
parken 18, Frejlev, Alborg, der gjort bekendt nmed retsplejel ovens
§ 171 erklaxede sig villig til at afgive forklaring under straf-
ansvar og forklarede, at han pa ul ykkesdagen den 1/12 1981 blev
kal dt ud fra Alborg og dirigeret til Hirtshals. Man blev under-
vejst til Hirtshals dirigeret ned til Tornby strand. Da man ankom
s& man redningsfartgjet ligge ca. ud for nedkegrslen til Tornby
strand. Efter ankonsten fastgjorde man pa redningsfartgjet et ny-
lonreb til ankeret og bandt det til en gunmiged, der stod p& stran-
den. Fartgjet |14 da med bunden i vejret og stawnen ind nod strand-
den. Man fastgjorde herefter en wire i had en pa redningsfart gjet
og forsggte at trakke, nen wiren sprang. Herefter anbragtes en ny
wire samme sted, "og man fik da trukket fartgjet rundt pad ret kal.
Man fik herefter trukket agterenden ind nod kysten, hvorefter far-
tojet gik ompd ret kel. Vidnet stod da ca. 100 neter ind nod stran-
den, skréat tilbage pd styrbord side. Da fartegjet vendte rundt, sa
vidnet et klart lys hgjt oppe pad fartgjet. Vidnet nener ikke, at
det var en projektor, men tgr ikke nexnere stedfaste |ysets place-
ring. Man gik herefter ombord pd redningsfartgjet og fandt 2 mand
pa broen, og disse var filtret ind i liner. Vidnet mener, at drag-
terne var fuldt intakte, og disse var Iynet helt op. Den ene af de
2 fundne havde foden inde i noget, vidnet mener ligner en forkronet
bgjle. Dgren agter til styrehuset stod og klaprede, og man forsgg-

te at lukke den op, nmen den kunne ikke &bnes helt p& grund af en
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kasse, der stod og sparede. Nedgangen fra dakket til naski nrumet
var |ukket. Vidnet og den anden dykker kravlede herefter ind, vid-
net gennemen forrude i styrehuset, og undersggte skibet. | |ukaf-
et var der en del sand nanest i store kager, nen nan fandt igvrigt
i kke noget. Herefter undersggte vidnet nmaskinrumret, men husker

i kke, omher var sand. Dgren fra |lukafet til maski nrummet var ik-
ke lukket. Vidnet undersggte herefter det agterste rum nen fandt
hel ' er ikke noget her. Dgren fra maskinrummet til det agterste
rumvar |igel edes aben. Vidnet mener ikke at have sat en pagaj i
klemme i deren fra maskinrunmet til agterste rum Der var vand i
alle 3 rumi styrbord side - onkring en halv nmeter.

Prot okol | atet pahert og godkendt .

Som vi dne frenstod Fal ckredder Jgrn Negrgard Thonsen, Visse-
hgj 5. Alborg, der gjort bekendt med retsplejel ovens § 171 erkl a ede
sig villig til at afgive forklaring under strafansvar og forklarede,
at han ca. kl. 03,00 p& ul ykkesdagen den 1/12 1981 kerte fra Al borg
til Tornby strand. Redningsfartgjet |& lidt til venstre for ned-
korselen, ca. 100 meter ude. Man fastgjorde et nylonreb onmkring an-
keret pd redningsfartgjet, og fastgjorde herefter en wire onkring
skrueaksel en og haen og trak skrat i fartgjet, parallelt med gumni-
geden, der stod pd stranden. Fartgjet |a pd det tidspunkt nmed staow-
nen pegende ind nod kysten med bunden i vejret. Denne wire sprang,
og der anbragtes en ny samme sted. Man trak herefter skrat ned Falck-
vognen, hvorefter redningsfartgjet drejede og vendte under denne ma-
ngvre over pa ret kgl. Vidnet stod da inde pad kysten ved rednings-
vognen. Han sd da noget |ys p& hgjde med styrehuset. Man gik her-
efter onmbord i redningsfartejet og fandt 2 mand pad broen, der var
indviklet i netvaxk. Disse var ifert overlevel sesdragter, somefter
vidnets fornening var intakte, nen vidnet kan ikke huske, om disse
var lynet helt op. Vidnet havde set en luge pa styrbord side sta &
ben. Der stod noget materiel derinde i et lille |ukket rum Vidnet

kan i kke huske, omnedgangen til maskinrumret var |ukket. Nedgan-
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gen fra broen til styrehuset kunne &bnes ca. 5 cm idet denne var
sparet af en kasse. Vidnet kravlede ned gennem taget til styre-
huset og gik herefter ned i lukafet, men kan ikke huske, om der
her var nogen luge. | lukafet var der bade vand og sand. Vidnet var
herefter inde i maskinrumet, og deren nellemdette og |ukafet var
aben. Her VT der orrsd sand og vand. Herefter gik vidnet ind i ag-
terrumet gennem den abne dgr, hvor vidnet nener at kunne huske no-
get ned en pagaj. Her var vand, nmen vidnet kan ikke huske, om der
ogsa var sand.

Prot okol | atet padhert og godkendt.

Som vi dne frenstod Fal ckredder O e @ nbgll, Varsvej 8, Hjar-
ring, der gjort bekendt med retsplejelovens § 171 erklarede sig vil -
lig til at afgive forklaring under strafansvar og forkl arede, at
han pa ul ykkesdagen den 30/11 1981 bl ev kaldt ned pa Hirtshals havn
kl. ca. 21,53. Vidnet kerte ned en redningsvogn ned til vestnolen
pa Hirtshals havn og placerede sig i knakket og skulle her forsgge
at rigge noget lys til, hvilket dog m slykkedes. Herefter gik man
ned | angs stranden og |yste, men man s& intet. Senere pa aftenen
var vidnet |angere ude pa vestnolen onkring den sidste gitterport,
og man kunne her se redningsfartgjet pad vej ind. Vidnet sd rednings-
fartejet, mens det var pad vej ind, lagge sig ned pa fartgjets hgjre
side, men fartgjet komop igen. Vidnet og en anden Fal ckredder aftal -
te med en redder, der ogsd befandt sig pa stedet, at de skulle ga
ind til redningsbilen. Redningsfartgjet havde da vendt og var pa
vej ud igen. Mens vidnet befandt sig i redningsbilen, blev der
banket pd, og redderen fra tidligere fortalte, at redningsfartg-
jet var gaet ned, og man gik herefter ud pa nolen igen - |angere
ud end sidst. Vidnet sd da et kort lysglint et stykke ude, |ange-
re ude end det yderste af daknolen. Herefter s& vidnet ikke mere
til redningsfartgjet.

Prot okol | atet pa&hert og godkendt.

Som vi dne frenstod Fal ckredder Jens Lauritsen, dinsholt-
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vej 669, Lendum der gjort bekendt med retsplejelovens 8§ 171 erkla
rede sig villig til at afgive forklaring under strafansvar og for-
kl arede, at han kerte fra stationen i Herring kl. ca. 22 p& ul ykkes-
dagen den 30/11 1981 og var ude p& vestnolen pd Hirtshals havn ki .
ca. 22,05- 22,lo0. Vidnet skulle rigge lys til, séaledes at man kun-
ne oplyse den forul ykkede "Hanna Dorthe". Senere pad aftenen patrul -
jerede vidnet pa stranden, nen man fandt ingen. Senere kom rednings-
mand Jgrgen Brun, og nman fulgte med denne | angere ud pa vestnol en,
hvor ferste del af daknmol en begynder. Man sa da redningsfartgjet pa
vej ind. Vidnet nener, at redningsfartgjet befandt sig ved dekno-

l ens yderste spids. Pa et tidspunkt vendte redningsfartgjet sig na-
mest p& tvaxs, men rettede sig herefter op og gik herefter ned pa
hgjre side, hvor den bl& lanterne gik under vandet. Redningsfartg-
jet rejste sig dog op igen og gik ind i yderbassinet, vendte og

gik ud igen. P& det tidspunkt besluttede vidnet at ga& tilbage til
redni ngsvognen, og kort tid efter, at nan var kommet til bage til
denne, kom redni ngsmand Jgrgen Brun og fortalte, at redningsfar-
tgjet var vadtet igen. Man gik herefter igen ud pd daknol en, og
vidnet s& formentlig ude onkring spidsen af daknol en noget |ys,

der lyste lige op i himelen, ca. %- 1 mnut. Herefter forsvandt

Il yset, og vidnet sd herefter ikke mere redningsfartgjet.

Protokol | atet pahert og godkendt.

Somvidne frenstod Fal ckredder Leif Jgrgensen, Bal dersvej 7»
Sindal, der gjort bekendt rmed retsplejelovens j 171 erklagede sig
villig til at afgive forklaring under strafansvar og forklarede, at
han ca. kl. 03,00 pa ul ykkesdagen den 1/12 1981 bl ev kal dt ned pa
stationen i Herring. K. ca. 05,50 blev vidnet sendt ned p& Tornby
strand med nye wirer. P& det tidspunkt var der fastgjort et blat
tov til redningsfartgjet. Vidnet hjalp herefter ned at fa wiren
fastgjort, og man satte herefter spil pd og fik redningsfartgjet pa
ret kol . Vidnet var da ca. 75-100 nmeter fra redningsfartgjet og sa

2 klare lys i hgjde med styrehuset - et ved styrehuset og et |angere



fremme i samme hgjde. Man kunne da se en mand |igge pafartgjet,
og da nman senere var ude ved redningsfartgjet, s& man ? mand ind-
viklet i nylonreb. Disse | & pd broen. Den ene havde benet i en
gaffel, der sad ved nedgangen fra broen til styrehuset. Begge de
fundne var ifeart overlevel sesdragter, der efter vidnets nening
var fuldt intakte, og vidnet nmener, at disse var Iynet helt op.
Vidnet hjalp ned at skaze de 2 fundne fri af tovvazket og senere
nmed at baze demind. Onlugen, der gar fra dakket til maskinrumet,
forkl arede vidnet, at denne efter hans nmening var &ben. QOmdgren
fra broen til styrehuset nener vidnet, at denne var |ukket, og
at der stod nogl e kasser op ad dgren.

Protokol | atet pahert og godkendt.

Sef orkl aringen sluttet.

Soretten hawet.

Lars Brunsholt, dmfm Poul Pedersen. Jor gen Madsen.

cfr. W/ BJ 0]

Udskriftens rigtighed bekradtes hermed.
Gvildomeren i Herring, den 9/12 1981
= 4 /’

Z Lars Brunsholt, dmfm
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91 Briac nNR, 14

Dato [ Journ. nr

POLITIMESTEREN | HIORRING 7, december 1981
Ordenspolitiet
9850 Hirtshals

Stempel

NOTI TS

Vedr. redningsbadens, RF 2, forlis ved Hirtshals, tirsdag den 1. de-
cenber 1981.

Da der efter forliset har verseret rygter om at ingen af de
onkomme redni ngsfol k, da de blev fundet, havde deres overl evel ses-
dragter |ukket, og at det muligvis kunne vage en af arsagerne til,
at de onkom har jeg efterforsket i sagen.

Kri m nal assi stent Bgrge Fagerberg, Hjerring, der forestod
identificeringen af de onkomme, ved ankonsten til H @rring sygehus,
har oplyst, at ingen af de onkommes overl evel sesdragter var | ukket,
ved ankonsten til sygehuset.

Fal ckassi stent Troel s Hansen, Falck, H grring har oplyst, at
den fegrste mand, der drev ind p& Tornby Strand, og som blev tilset
af lage Birk Nielsen, Hrtshals, ikke havde overl evel sesdragten | ukket
i det den var &ben ca. til nmidt pad maven. Han havde heller ikke hagten
pa.

De to mand, som helikopteren |andsatte p& Tornby Strand, var
dragterne ogsad &bne til nidt pad maven, og heller ingen af dem
havde hadterne pa.

De to mand, der blev bjarget fra redni ngsbaden, havde begge
dragterne |ukket og hatterne pa.

Den nand, der blev fundet ved Lyngby, havde haten pa, men
over| evel sesdragten var &ben ca. 20 cm

Lage Birk Nielsen, Hirtshals, der tilsa den mand, der drev ind
pa Tornby Strand, har oplyst, at overlevel sesdragten var &ben, ca.
til mdt pad maven.

Kaptajn Lax kesen, SAR-vagten, eskadrille 722, Flyvestation
Vag | gse, der var fgrer af den helikopter, der var nmed i rednings-
auktionen, har forklaret, at ingen af de 2 omkomme, som hel ekopteren
sam ede op fra havet ud for Tornby, havde deres overl evel sesdragter
| ukket, dog ter han ikke udtale sig, ned hensyn til, omde havde
hagterne pa. Den ene var dragten |ukket op til midt pa brystet,
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og den anden var "sunket" ned i dragten. Den sidstensntes dragt
var s& fyldt ned vand, at det havde vazet meget vanskeligt, at
fa hamind i helikopteren. !
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KK. J. E. Undén

Til; Undersggel seskonm ssionen vedr. "RF. 2"s forlis.

Vedr.; Redni ngsdragter

Besa ningen i "RF. 2" var ikladt redningsdragter af mes-
ket NORD 15, der er godkendt til offsnore-brug af de norske
myndi gheder .

Redni ngsdragter er ikke pakrawvet, men blev af rednings-
vasenet indfegrt i 1980 efter henstilling fra redningsstatio-
nerne.

Dragterne er udleveret til hvert enkelt besat ni ngsnedl em
som personligt udstyr. Dette er ngdvendi gt, da dragterne fin-
des i forskellige stgrrel ser. Besatningerne har afprgvet drag-
terne i svegmehal, og man har under disse afprgvni nger fundet
dragten vel egnet nmed den indbyggede opdrift pd 7,5 kg. Med
ri melighed har farvandsdirektoratet og redni ngsvasenet slut-
tet, at man ned dette udstyr har forgget den enkeltes sikker-
hed vesentligt.

Efter de norske oplysninger skulle den indbyggede opdrift
i dragten vare tilstrakkelig til at sikre forngden opdrift,
sel vom dragten bl ev vandfyl dt.

Efter forliset konstateredes:

Al'l e de omkome var druknet.

Ingen af dragterne var korrekt |ukket, idet ingen havde
trukket lynl &sen helt op, hvorved dragten ikke havde
den naksi mal e vandtat hed. 2 af de onkomme havde ved an-
komsten til H grring sygehus en |egenstenperatur pa 32 ,
de gvriges tenperatur er ukendt.

De anvendte dragter blev senere undersggt, og ingen af
demviste tegn pa overlast, der kunne have haft indflydel se
pa vandt a heden.

Konmmi ssi onen har foretaget afprgvning af NORD 15. Af for-
sggene frengdr, at dragterne ikke kan redde en bevidstlgs per-
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son i vandet, idet opdriften ikke kan vende en person til
en stilling, der forhindrer drukning.

Endvi dere viste afpregvningerne, at bliver der samren ned
dragterne baret en redningsvest, gges muligheden for at undga
drukni ng vasentligt.

Pa figurerne 1 og 2 ses en person i vandfyldt dragt uden
redni ngsvest.

Pa 3 og 4 er personen i den vandfyldte dragt udstyret ned
oppustelig redningsvest. Personen ligger nu i den rette stil-
ling i vandet ned ansigtet ude af vandet.

Orst andi ghederne ved ul ykken viser, at selv omrednings-
dragterne var vandfyldte, er |egenstenperaturen efter nere
end 2 tiner ikke faldet til under 32 , og dernmed en god over-
| evel seschance. Med redni ngsvest pa md det anses for sandsyn-
ligt, at de af de forul ykkede, der var fri af fartgjet, kunne
have varet reddet.

Det skal benerkes, at redningsdragter p.t. ikke er et
dansk krav, nen at der arbejdes pa udforming af de krav,
der fra dansk side skal stilles til sa&dant udstyr, idet der
tages hensyn til indvundne erfaringer.

2

(////4;::j(((¢
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Rapport vedr. de onkomme fra "RF. 2".

Ved redningsskibet "RF. 2's forlis den 1. decenber 1981
onkom santlige 6 onbordvarende pad skibet. P& grundlag af af-
givne forklaringer, afhgringer og observationer har det varet
muligt at fastsla fel gende:

Fi ndested og -tidspunkt.

3 af besat ni ngsmedl emmerne bl ev fundet ved Tornby strand,
ca. 6 kmfra Hirtshals. 2 af disse blev observeret fra red-
ni ngshel i kopteren og bjaget af denne og |andsat pa stranden
kl. ca. 0230. Den 3. blev observeret fra stranden og bj agget
ind til stranden kl. ca. 0230. To nand blev fundet om bord pa
redni ngsski bet, da den blev bjaget ind pa stranden ved Tor nby
og det sidste besat ningsmedl em bl ev fundet ved Lyngby strand
efter ca. 10 timers forl gb.

Pakl agni ng.

Sant|ige besatningsmedl emmer var ifert al mindelig pakl as-
ni ng beregnet for arbejde i kol de ongivel ser. De var desuden
alle ifeort redningsdragt. For alle redningsdragter gadder, at
ingen af demvar |ukket fuldstandig og dragterne var herved
bl evet vandfyldte. For 3 af besa ni ngsnedl ermerne gead der, at de
enten havde den ene eller begge hander ude af dragten. Sant-
lige dragter var i gvrigt intakte og uden synlige tegn pa at
have |idt overl ast.

Lagens observati oner.

Santlige besatni ngsmedl emrer blev efter bjargning ind-
bragt til H erring Antssygehus, hvor det blev konstateret,
at dgden var indtradt. Som arsag til dedens indtraaen er for
al | es vedkonmende angi vet drukning. For 3 af besat ni ngsned-
| emmer nes vedkonmmende blev i ansigt og pa hamder desuden kon-
stateret en rakke snitsar, der efter al sandsynlighed stamrer
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fra beregring ned glassplinter og glasskar. En enkelt havde
desuden kabebensbrud, fornentlig forarsaget af et kraftigt
slag nod skibets metal dele. En anden havde endvi dere den ene
hand kraftigt |exleret, formentlig som fglge af kraftig om
sngring med det onbordvar ende tovver k. To af de onkomme fik
ved under sggel sen pad antssygehuset ca. 2 timer efter ul ykken
malt | egenstenperaturen til ca. 32 C

Konkl usi on

P4 grundl ag af degdsattesterne sanmt ved senere santal er
med enbeds| agen kan det nmed rinelig sandsynlighed fastslas,
at ingen af de onmkomme har varet kvastet s fatalt, at det
kan skgnnes at have varet dgdeligt og at ingen skgnnes at
have vexet udsat for sd kraftig en pavirkning, at de kan for-
ventes at have varet bevidstl gse, da de komi vandet. Det nma
endvi dere anses for udel ukket, at direkte kontakt med det kol de
vand, i ferste ongang i ansigtet og for nogles vedkomrmende
ogsd underarmene, alene har varet i stand til at udsate de pa-
gad dende for kul dechok. De konstaterede |egenstenperaturer pa
to af personerne indikerer |igeledes entydigt, at de ikke er
onkommet pd grund af hypothernmi (for lav | egenstenperatur).
Det kan med andre ord konstateres, at selv personer, der ved
forliset straks blev frigjort fra skibet, men senere fundet
onkomme men ellers i gvrigt uskadte, er druknet pa trods af,
at de var ifgrt en redningsdragt.

Senere forsgg ned samme type redningsdragter har i gvrigt
vist, jfr. rapport vedr. redningsdragter (bilag 15), at en
vandfyl dt dragt ikke i fornegden grad giver opdrift til en be-
vidstl gs person, ligesomden heller ikke er i stand til at
vende en |igel edes bevidstlgs person fra foroverbgjet stil-
ling til en stilling med nase og mund fri af vandet. For at
opfyl de kravet om at placere en bevidstlgs person i rygliggende
stilling med nase og mund fri af vandet, krewves, foruden brug af
den anvendte type redni ngsdragt, endvidere anvendel se af en op-
pustelig vest.
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2

SOVARNETS TEKNIKINSPEKT@OR

HOLMEN . 1433 K@BENHAVN K
TELEFON (01)111313

Dato

27 APR 1982

Bedes anfert ved henvendelser

Til Under sggel seskonmi si onen vedr. RF-2.
Emme: Rapport over faldforsgg ned hardet gl asrude RF-2.
Bi | ag: a. 16 nm high-speed film af ansl ag.

b. Videooptagel se m nornal hastighed af fal dforsgag,

1. Baggr und.

Det er vist ved de indledende pregver under bygningen, at
Redni ngsfar tgjet RF-2's fornstabilitet var afhanmgig af et vandtad
| ukket styrehus/overbygning og dermed bl.a. af rudernes styrke.

Da RF-2 ved bjergningen forefandtes nmed en del af sideruderne
knust, blev der fra konmi ssionens side pd et tidligt tidspunkt rejst
spgrgsmal om rudernes egentlige styrke og derned nodstand nod brud.

En undersggel se hos gl asfabrikanterne viser, at der for haz-

det glas, hidtil kun er foretager en sakal dt kuglefal dsprgve efter
DI N 52306.

Prgven udfgres somet frit fald af en stalkugle af en given
vagt, fra forskellige hgjder - indtil brud opstar.

Pa denne baggrund opgi ver fabrikanten (MR T-d as, Vojens)
brudstyrken til 1581 kg/cm for 12 mm gl as.

Der er imdlertid ikke foretaget en destruktiv prgve, der om
fatter en sam et slagpavirkning pa hele rudens areal, og da erfarin-
ger har vist at brud pa haxdede gl asruder forekonmmer under vejrfor-
hol d, der kan samenlignes nmed de som RF-2 opererede under ved hava-
riet, fandtes det na¥liggende at afprgve ruderne ved en faldprave
mod vand.
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2. For sggets udf grel se.

For at opna et resultat, der kunne sammenlignes med den vir-
kelige situation, blev der pa Esbjerg Maskinmesterskole og Ol ogs-
vaaftet opbygget en skibssektion identisk ned den del af styrehuset
pd RF-2, der onfatter et fast vindue.
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Vi nduesranme ned pakning og rude af samme | everance som til
RF-2 blev leveret af C.C. Jensen, Svendborg.

Provesektionens mal var 2 x 1 m og sektionen blev fremstillet
i samme nmaterialer og med svejsninger, hvis |angde og anbringel se
var i overensstemel se ned de anvendte ved bygni ngen af RF-2.

Af pravetekni ske arsager blev ruden anbragt i nidten, dette
af hensyn til en symmetrisk fordeling af vagten der blev fastspandt
pa prevepl aden. Vagten bestod under de indl edende forsgg af stalsand
i plastsakke og under de afsluttende forsgg af ballastjern.

Den sanl ede masse af provesektionen udgjorde 500 kg. Af fald-
tekni ske arsager blev de yderste 20 cm af pl adeenderne bgjet i en
vinkel pa 30°. Anslagsarealet udgjorde herved 1,6 m .
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Progveemmet s di mensi oner og vegt blev bestemt udfra forhol det
nellem fartgjets total vagt, der indledningsvis ansattes til 19 t og
det projicerede nax. sideareal af fartgjet der med netver ksnodul er
opmalt til 38 me. )

Forhol det er saledes: 1 m ~ 500 Kkg.

Der er i de senere beregninger korrigeret for prgveemmets an-
slagsareal pd 1,6 nf sanmt for fartgjets totalvegt, der ved senere
under sggel ser har vist sig at vage 25 t.

Der er foretaget beregninger for fartgjets anslagsareal fra
2 2

max. 38 m og ned til 14 og 5 m, der svarer til sidefladen af over-
bygni ng ned ruder.

Fal df orsggene blev udfert dels i progvebassin ned 1,5 m vand-
dybde p& Nordi sk Gunmi badsfabrik, Esbjerg og dels i Sgm negraven pa
Hol nen, vanddybden var her 3,6 m

Fal dhgj derne blev bestenmt ved nméleline fra prgveemet.

Fal det skete ved udl gsning af slippeapparat nmed hanef odsfor-
bi ndel se til progvestykket.

Denne frengangsnéde fandtes hensigtnessig og forsggene viste
ogsd at prgveemmet rante vandoverfladen pad den tilsigtede nade.

Af hensyn til evt. rekonstruktion af prgven, sant for dokuren-
tation, blev forsgget filnet nmed hi gh-speed kanmera - sant video-

opt aier .
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3. Forsggsresul tat.

Fal dene blev udfegrt fra 1 - 2 - 3 - 4 mhgjde indtil brud forekomved fald
fra 4 mhgjde.

Prgveermet har, somdet ses pa billedet efter forsgget, brudrevner i tre
hj erner af vinduesrammen. Det er derfor vanskeligt at afgere omruden er knust,
for brud pd rammen er indtradt - eller det er sket santidigt. En gennengang af film
og vi deoopt agel ser har ikke afslgret selve brudgjeblikket p.g.a. store opsprgjtende
vandnengder .

En under sggel se af vinduesrammen i Bb side i RF 2 viser de samme karakteris-
ti ske brudrevner. De fastsiddende gl asstykker i preveemrmet viser samme brudstruk-

tur, somde resterende i RF-2.
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Det m& derfor antages at pavirkningerne pa preveemnet og RF-2
kan sammenlignes.

Det skal dog understreges at der er store usikkerheder omkring
den pavirkning RF-2 kan have varet udsat for, idet impulsm&ngden/op-
bremsningstiden for et evt. fald fra en belge for RF-2 er ukendt,
idet beslgemdleren i Hirtshals var ude af drift det pagaldende degn.
Dansk hydraulisk instituts rapport vedr. strem- og belgeforhold i
indsejlingsomrddet af Hirtshals havn, anslar belgehejden fra 30/11 -
kl. 1800 til 1/12 - k1. 0600, fra 2,8 - 3,2 m, med mulighed for stejle

og brydende sw@er af en hejde pa 1,8 x H_ svarende til 6 m hejde.
S

a. Beregning af faldhejde.

P4 basis af forsegene kan der nu opstilles en beregningsmodel
for en evt. faldhejde for RF-2 idet:

Ekin Proveemne Ekin Fartoj

Emneareal Anslagsareal

Beregningerne udferes for Fartsjsvegt 19 t - 21 t - 25 t - og
anslagsareal 5 m2 - 14 m2 - 20 m2 - 30 m2 - 38 m2.

Der geres den forudsztning at fald for RF-2 sker i lufttomt
rum, idet vindtryk pa Sb side v. 18 m/sek, der udger 1240 kp efter
DIF-norm - udlignes af luftmodstand v. fald.

v2
Faldhejden beregnes udfra V =V 2gh, h = 33"

bildes i et koordinatsystem med faldhejden som en funktion af anslags-

og resultatet af-

arealet ved de anforte deplacementer.

Eks. : 5 500 8,86 _ % 25000 v 2 = a7 59
1,6 38 ' = 2y
2
v2 =2gh, h=Y, =1,9m
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faldhejde
hm
3 L 16 tons
47 19 tons
-
~ V. 21 tons
e ///
2 | ///‘ e 25 tons
1
Anslagsareal
! 1 ) * 2
10 20 30 38 m

Som det frengar af diagranmet er det anslagsareal et der ramer
vandoverfl aden der er af afgerende betydning, og det nd antages at
RF-2 kan have vazet udsat for pavirkninger inden for det beregnede
onr &de, hvorved ruder eller rammer er brudt sammen - herved er der
stromet vand ind i styrehuset og RF-2 har derved mistet sin form
stabilitet.

Der er i beregningerne ikke taget hensyn til en evt. dynam sk
pavirkning fra bgl gebevagel sen.

Beregning af % | w , kan ikke foretages p.g.a. for mange
ukendte faktorer. Det kan ikke udel ukkes at den dynami ske pavirkning
fra en "forkert sg", der ifglge DH -rapportens bilag 5.2.e forekomrer
onkring RF-2 sidst observerede position, kan have foréarsaget en for-
dobling af faldpavirkningen.

O fercsaan

0.PVN Jensen

Kommander
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SOVARNETS TEKNIKINSPEKTOR

HOLMEN . 1433 K@BENHAVN K
TELEFON (01)11 13 13

edes anfert ved henvendels

Til Under sggel seskomi si onen vedr. RF-2.
Eme: Under sggel se af styreanlag i RF-2.
Bi | ag: Rar di agram for styremaski ne 01.30000. 002. 3
1. Baggr und.
For at fastsla RF-2 styremaskineanl aggets funktionering und-
delbart fer og under havariet - er anlagget gennengdet - ved dels

en visuel inspektion for konstatering af de enkelte konponenters
tilstand og position, og dels en funktionspregve af anl agget ved na-
nuel betjening af anlagget i den tilstand det forefandtes efter ha-
vari et.

a. Beskrivel se af anl agget.

Styrenmaski neanl agget i RF-2 er udfegrt af A/S Mtorfabrik-
ken DAN, Hggevej 19, 6700 Esbjerg, tlf. 05-141522, somet
nodi fi ceret servo- og handstyringssystem type DI0O ELMR nmed
2 styreenheder.

Fabri kken har oplyst, at nodifikationen bestar i en
ekstra ratstyring fra aben bro, foruden styring fra styrehus
sant at rormaski nens opbygning er vaftudfert i aben udfg-
relse - for at spare vagt - i stedet for en normal | ukket
udf grel se. Anlegget er udfert med el ektrisk styrekontakt
(Tiller - hurtigstyring), sant rorviseranlag med viserin-
strument og rorfegler (Bilag 1: Rerdiagran).
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2. | nspekti on.
29 DEC 1981 blev anl agget gennengdet for konstatering af kom
ponenters stilling og tilstand, flg. er observeret:

< fFor

El styrekontakt &ben bro mangl er.

@verste styreenhed ned hydraul i ktank pd &ben bro er intakt,
dog er ca. halvdelsen af ratkrans brakket af.

Styreenhed i styrehus er intakt, men rattet er infiltret i
raket!liner.

El mangvreenhed er intakt og omskifter kontakt er stillet til
- aben bro. Mngvrehandtag star i midterstilling.

Rorvi ser instrument er slaet |gs og hamger i |edningerne. Der
er ikke brud pa |edningerne. Instrunentet kan ikke afl ases
pad grund af sandfyl dning.

Hydr aul i kpunpe - tvungent trukket af hovednotor - er intakt
og kileremrens tilspanding er i overensstemmel se med |nstruk-
tionsbog for anl agget.

Styremaski nens cylindre har flg. position

Sb [—'_bL )
|

g
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KN h-[ e B
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hvil ket svaret til ca. 40 Bb rorvinkel.
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- Rorstanme og pakdase er intakt, bortset fra en |gs stopring
gverst pa rorstammen. Stopringen har kun til formdl at bare
roret under en evt. denontering/eftersyn. Den lgse ring har
i ngen betydning for styrenekani snens funktion.

- Rorbladet er vredet pa rorstamen til en Bb-forlig position.
Det er oplyst, at dette er sket under bjergningen.

- Der fandtes en nmengde grej - wiretrome - slabetrosse - tov-
va k - pagaj - oliedunke mv. placeret i narheden af styre-
maski nen i badens Sb side. Det er oplyst, at grejet normalt
var stuvet i paunere nen ikke sikret.

- Dinmensionering og forbindel se af anl aggets konponenter er i
overensstenmmel se ned installationstegni ngen (bilag).

3. Funkti onspr gve.

27 JAN 1982 blev styreanl agget afprgvet ved manuel betjening
af styreenhed i styrehus.

Anl agget er ta¢ og kan betjenes ned handkraft. Rorbevagelser
kraver dog stor kraft (skennet til 10 kpn) og bevagetiden for fuldt
rorudslag Sb - Bb skgnnes til ca. 2 mn.

Den uforhol dsmessi ge store kraft, der skal anvendes ved hand-
styring, er uhensigtsmessig for et fartgj, der har funktionsvilkar
somredningsfartgj. Der er i bygge specifikationen for RF-2 ikke
stillet krav vedr. bevametiden for handstyring al ene.

4. Under sggel se af rorviser.

Rorvi ser i nstrument kunne ikke aflases p.g.a. ta pakket sand-
fyldning, instrunentet blev derfor denonteret og naenere undersggt
i laboratoriumved Sgvarnets Tekni kskole 11 FEB 1982.

Instrunentet blev adskilt under overvaelse af OK J. Sgrensen,
TKS. Sandet blev derefter forsigtigt udvasket. Viseren var nasten

borttaget, nmen viserspids og naling fra viseren var aflejret i san-
det i stillingen Bb-42 , svarende til fuld Bb-rorudslag.

Dette er i overensstemelse ned tidligere foretagen opnéling
af hydraulikcylindrenes stilling.

Instrunentets korrekte visning er afhangig af 24 V DC span-
di ngsforsyning, idet instrunmentet ved svigt af 24 V spanding vil ga
i mdterstilling.

el
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Da viseren var fastlast i yderstillingen, nmd der have veset

24 V DC til radighed, indtil viseren er blevet blokeret af sand.
24 V DC forsyningen sker fra akkumul atorbatteri. (Servicebatteri

tegning 12 A).

Dette er i overensstenmel se ned at der sanstemmende blev kon-

stateret lys i projektgrerne (nd vage dakslys) efter bjergningen af
4 vidner (ref. Seforhgr 8 DEC 81, side 15-16-17-19). Det er kendt,

akkumul atorbatterier kan fungere i en vis tid under de ved hava-

riet forekome forhold.
Aut omat si kringerne for dakslys fandtes |igel edes indkoblet ved
en efterfgl gende undersggel se af hovedstrgntavlen (tegning 12 A).

BB SB

Rad Gron

Vur deri ng.

Pa ovennawnte baggrund ma det antages:

- At styreanl agget har fungeret normalt, med anvendel se af el ek-
trisk styrekontakt betjent fra gverste styreenhed pa &ben bro
- indtil - kort tid fer havariets indtrasen.
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At roret i havarigjeblikket og kort tid forinden har befundet
sig i position Bb - fuld rorudslag.

Det nm& antages at hydrauliktryk til servo-styringen ikke har
vaget tilstede i selve havarigjeblikket. Denne antagel se er
baseret p& undersggel serne af fremdrivningsanl sgget, hvor det
kan konstateres at hovednotoren har vexet gaet i sta p.g.a.
pavi rkni ng af brandst of systenets hurti gl ukkeventil mellem for-
brugst anken og notoren.

Hydr aul i kpunpen til servo-styringen er tvungent trukket af ho-
vednotoren og ved et notorstop kan kun manuel betjening af
styresystenet anvendes. Den nanuelle betjening er for |angsom
og tung.

Samenhol dt nmed undersggel serne af frendrivningsanl sy ma det
vurderes at:

RF-2 har i havarigjeblikket vaxet uden notorkraft og som fgal ge
heraf uden tilstrakkelig styre- og mangvreevne. Skibet har
reelt ikke haft mulighed for at mangvrere sig ud af en kritisk
situation, nmen har vaxet prisgivet vind og sg.

6. Anbefaling.

Handst yresystenet udformes, s& handstyring kan foregad uden
ekstrem kraftudfol del se, sal edes at det kan betjenes ned nex -
lig samme kraft somved aim servo-styring.

Paunere sikres ned daksler, sd grejet ikke kan slynges ud ved
sl i nger age.

Styremaski nen skal nonteres i samlvanlig |ukket udferelse, sa
| st grej ikke kan hindre dens beveagel ser, dette vil ikke nmed-
fore vasentlig vagtforggel se.

0@51,«,
0. Jensen

Kommander
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111 BILAG NR. 19

:

S@VAERNETS TEKNIKINSPEKTOR

HOLMEN . 1433 K@BENHAVN K
TELEFON (01)11 13 13

Dato

Bedes anfart ved henvendelser

Til Under sggel seskonmi si onen vedr. RF-2.

Eme; Undersggelse af f remdrivningsanlaeg - hovednotor - gear
og onstyring ned tilhgrende tank- og rarsystener.

Bi | ag: 1. Tegning af Bramdstofsystem far andring.
2. Tegning af Brandstofsystem efter andring.

1. Anl emget generelt.

Frendri vni ngsanl agget bestar af 1 stk. Deutz 8 cyl. diesel-
nmotor type BA-8-M 816 ned pdbygget Reintjes reduktions- og revers-
gear. Reduktionsgearet har et onsatningsforhold nellemnotor- og
skrueaksel ondrejninger pd 2 : 1. QOmstyringen fra fremtil bak, sker
ved en hydraul i sk omstyringsventil, der er indbygget i gearet.

Br andst of systenet tegning 11A (bilag 1) bestar af 2 stk. 800 1
al unmi ni unst anke, anbragt i nmaskinrum Sb og Bb, 1 stk. 1070 1 anbragt
i agterrum Bb, sanmt et stk. 95 1 forbrugstank anbragt under derk ag-
ter i maskinrum Tankene er indbyrdes forbundne ned rustfri stalrar.
I alle afgangsl edninger fra tanke er der indsat fjernbetjente kugle-
ventiler der er indbyrdes forbundet nmed et wiretrak, dette er bereg-
net til kun at kunne udl gses fra mangvreplads i styrehus/bro.

Formél et med kugleventilerne er - i tilfatde af brand i maskinrum
eller i andre ngdsituationer - at kunne foretage en gjeblikkelig af-
spagring af bramdstof til hovednotoren.

I den sidste del af brandstofledni ngen inden hovednotoren er
der indskudt et vandudskillefilter. Dette filter er ikke vist pa teg-
ni ngen af brandstofanl agget (Bilag 1), nen installeret under bygnin-
gen efter anvisning af notorinstallategren (Bilag 2).
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Installationen har medfgrt at kugleventilen i tilgangsledningen til
nmotoren er flyttet ca. 0,5 mforefter.

For kontrol af vandudskillefilter, er der udfert en lemi dor-
ken lidt foran forbrugstanken.

2. Under sggel se af hovednot or.

Hovednmot oren var ved bjergningen totalt dakket ned sand (bil-
| ede 1) .

Da hovednotoren kun havde fa drifttimer og da den onfatter en
betragtelig del af skibets veardi, blev der gjeblikkelig ivarksat ren-
gering af notoren.

Arbejdet blev udfert af den stedlige reprasentant for DEUTZ
di esel notorer, somi Hirtshals er Fa. Elling og Ejsing, tlf. (08)
942322. Den neanere undersggel se af notoren blev foretaget af nontar
Kurt Kristensen samme Fa. tlf. (08) 949034.

Efter rengeringen blev notorens regul erings- og onstyringsfor-
bi ndel ser adskilt af hensyn til en evt. senere bestemmelse af drift-
formen i havari gj ebl i kket.

Skrueaksl en blev adskilt fra gearet a.h.t. tgrning af notoren.

Under sggel sen vi ste:

- Ingen vand af betydning i turbolader og indsugning.

- 3 1 vand i bundkar.

Regul atorstilling svarende til ca. 800 o/mn.
Omskifterventil pd gear i bakstilling.

- Ca. 1.5 mvand i udstgdsledningen.

Motoren blev renset for vand og ny smepreolie pafyldt. Mtoren
blev tgrnet og da intet unornmalt viste sig blev opstart af notoren
forsggt med transportabel brandstofbeholder og startbatteri.

Mot oren startede gjeblikkelig uden forvarming og viste nor-
mal e driftdata.

Der er kegrt 2 gange med notoren, hvorefter smareolien blev af-
tappet og konserveringsolie blev pafyldt.

Vur deri ng.
Det m&d anses for givet at hovednotoren har varet stoppet i ha-
var i gj ebl i kket, idet en dieselmotor vil - hvis indsugningen kommer

under vand - havarere totalt pd turbolader, plejlstanger o.s.v.

Udst @dsl edni ngen kan derinod godt t&le at komme under vand p.g.a. det
stagrre tryk i udstgdssystemet. En nmotor af den omhandl ede type vil
kunne tale nmodtryk pd mindst o,5 bar - svarende til 5 mvandsgjle.

o /..
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Arsagen til at onskifterventil i gear er i bakstilling kan
i kke fastslas.

3. Under sggel se af brandst of t anke og | edni nger.

Tanke.

Pa et tidligt tidspunkt efter havariet blev der i dagspressen,
bl.a. S alands Tidende, frensat en teori om at brandstoftankene skul -
I e have forskubbet sig. Et tidligere besatningsmedlem (de Hegegh Jen-
sen) Hirtshals har udtalt at besad ni ngsmedl emmerne skull e have pa-
talt en for svag ophamgning af brandstoftankene (ref. Salands Ti-
dende 2 dec. 81).

En naxmere undersggel se har vist at en af brandstoftankene (800
1 i Sb side i naskinrum) har forskubbet sig 10 nmnod Bb.

I
1P
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Forskydningen er imdlertid sd ringe, at den ikke har haft
nogen indflydel se pa badens stabilitet, nen forskydningen indikerer
at baden har vexet udsat for en betydelig pavirkning pad Bb side (ek-
senmpel vis fald pa Bb side).

For skydni ngen har tilsynel adende medfert en nindre defornation
af dakket, hvori fastspandi ngsbeslaget til tanken er fastgjort.

Def ormati onen er ikke ngjagtig opmélt p.g.a. pladsforhol dene,
og en beregning af pavirkningen, der har forarsaget deformationen kan
i kke um ddel bart udfegres, men vil krawe en na¥nmere undersggel se, bl.a.
ngj agtig opmaling efter adskillelse pd vaaft.

De gvrige branmdstoftanke viser ingen tegn pé forskydninger el-
ler andre pavirkninger.

Skitse af deformation.

DEFORMATION

== O DAY 6MM AL.

—_— s 5 .
6 Al 5 ¢ T1T-o~— - I/ ) ——» TREKPAVIRKN,
MM AL /

FASTGORELSESBESLAG

Ao MM STRISTAG

4. Rer | edni nger .
En gennengang af rerledninger ned tilhgrende afsparingsnidler

viste fal gende:

- Alle rgrledninger er intakte og tate.

- Alle kugleventiler for hurtiglukning af brandstofforsyning
var |ukkede. Disse ventiler er normalt abne.

Ventilerne betjenes normalt ved et wiretrak, der fra bro/styre-
hus, aktiverer alle ventiler pa en gang.

Dette wiretrak var ikke aktiveret pd bro/styrehus, men aktive-

ret af en pagaj, der var sat i klemme nmellemden vandtagte dar til
agterrum og konsol for vandudskillefilter under degrk, utvivlsont i
den hensigt at holde degren til agterrummet i en &ben stilling, idet

denne der ikke var forsynet med hol demekani sme.
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Wretrakket til hurtiglukkeventilen i tilgangsledning for
brandst of fandtes trukket udover vandudskillelsesfilteret, herved
er hurtiglukkeventilen um ddel bart fgr hovednotoren blevet aktiveret
og hovednotoren er derefter standset som fgl ge af brandstof mangel,

At anbringel sen af pagajen har pavirket wiretrakket for |uk-
ning af bramdstof, vurderes at veare sket p.g.a. ukendskab til wire-
foringen under darken.

Ti dspunktet for |ukning af brandstofforsyningen kan ikke fast-
sl &s ngjagtigt, idet det kan vare sket enten ved pagajens anbringel se,
eller ved at den vandtatte der ved badens bevagel ser har drejet paga-
jen sd wiretrakket er blevet aktiveret.

At pagajen er arsagen, er fastslaet ved forsgg og opméling af
slidspor fra wiretrakket pa pagaj bl adet.

Ved anbringel se af pagajen i den fundne stilling er denne fast-
| ast og kan ikke komve fri. Pagajen kan i denne stilling kun vage an-
bragt af besad ningen, idet der skal abnes en lemi derken over vand-
udskillel sesfilteret for at placere pagajen i den fundne stilling.

Det er oplyst, at 2 stk. nye pagajer var placeret i agterrumet
ved badens nodt agel se.

Ved undersggel sen af wiretrakket fandtes et net og ca. 500 gr.
twist infiltret i wiretrakket til Bb agterste bramdstoftank. Tw st og
net onfatter tilsamren en sa ringe vagt, at det i ter tilstand ikke
har kunnet pavirke wiretrakket. Selvom net og tw st skulle have pa-
virket wiretrakket, ville det kun have |ukket for den paga dende tank.
Ud fra det oplyste befandt nettet og twisten sig normalt i agterrum
met. Det nmd derfor antages at net og twist har flydt i vandet efter
havariet og under skibets drift har viklet sig onkring wretrakket.

5. Konkl usi on.

Af under sggel sen vedr. hovednotor - gear - og bramdstofsystem

frengar det:

- At hovednotor har varet gaet i sta i - eller kort fear - selve
havari gj ebl i kket .

- At arsagen nmd vage en utilsigtet lukning af brandstoftilfe-
rel sen, ved pavirkning af hurtiglukkeventilen uniddel bart far
hovednot or en.

- At pavirkning af ventilen er sket ved anbringelse af en pagaj
nel |l em vandta¢ degr og vandudskillel sesfilter.
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- At anbringel sen af pagajen er sket i den hensigt at fastholde
dgren til agterrum i daben stilling.

Det frengar |igel edes:

- At ba&den har varet udsat for en betydelig pavirkning pa Bb
si de, hvorved Sb-brandstoftank har forskubbet sig.

6. Forslag til forbedring af ovennante forhold.

Det skal anbefales,at wiretrak til hurtiglukkeventiler - pa
kritiske steder - fgres i raor.

Der til agterrum bgr forsynes ned klinkefald, sa deren kan sik-
res i &ben stilling - alternativt forsynes deren med skilt "M under
sejlads kun &bnes ved passage".

O puucrae

O. Jensen

Kommander
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123 BILAG NR. 20

RESUME OVER STABI LI TETSFORHOLDENE.

On tvarskibs stabilitet generelt.

Ved et skibs stabilitet forstér nman dets evne til efter en

kramgning at vende tilbage til den lodrette stilling, som nor-
malt er en ligevagtsstilling. Mere generelt kan der findes andre
i gevegtsstillinger, somkan vae stabile.

Som mél for stabilitet benyttes oftest stabilitetsarmen GZ.

Variati onen af denne ned krangni ngsvinklen afbildes i stabili-
tetskurven. En hovedparanmenter for udseendet af denne er neta-
centerhgjden GM som afspejler dels skibets storrelse (depla-
cement) og geonetri, dels tyngdepunktets hgjdestilling.

Met acent er hgj den regnes som mél for skibets begyndel ses-
stabilitet.

Det altovervejende flertal af skibe har stabilitetskurver
somi princippet ser ud somi fig. 1. Almndeligvis tegnes kun
den viste del af kurven, idet man ikke interesserer sig for hvad

der sker ved stgrre vinkler.

N d N ;

fig. 1. fig. 2.

oo

Fig. 2. viser samme stabilitetskurve forleanget til 180
"RF. 2" ville vaae et stabilitetsnessigt "almindeligt”
skib safremt man fjernede virkningen af styrehuset.

On "RF. 2"s tverskibs stabilitet.

Det var krawet at "RF. 2" skulle have positiv stabilitet
i hele onrédet fra 0-180°. Det skulle nmed andre ord vage i stand

til at rejse sig op til opret stilling, uanset hvilken kramge.t
stilling det blev bragt i. Dette sggtes opndet ved at medtage
styrehuset i stabiliteten somen vandtas opbygning.

De for konm ssionen foretagne stabilitetsberegni nger deler
sigi tre grupper: 1: "RF. 2" uandret, 2i "RF. 2" hvor styre-
huset er udel adt i beregningerne, 3: Som2, nen ned tilfgjet op-
driftsniddel pa styrehustaget.
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Resultaterne er prasenteret i formaf & kurver i bilag
21 fig. 1. For deplacenenter stgrre end 20 t. er den gnskede
totale positive stabilitet til stede, nen for mindre depl ace-
menter vil stabiliteren blive negativ i et onrade onmkring 90°.

S&frent depl acementet af "RF. 2" havde varet det man op-
rindelig tilstrabte, ville fartgjet med en GM pa 1,00 m i kke
have haft den gnskede positive stabilitet i onradet onkring 90°
krangning. En kramgning pa ca. 70 ville have faet fartgjet til
at fortsate kramgningen til godt 110 , hvor det ville have ind-
taget en stabil stilling, og blive liggende til der var trangt
sd meget vand ind i skibet at det var kamtret helt rundt.

Det viste sig under konmi ssionens fortsatte arbejde, at
fartgj et var blevet vasentlig tungere i virkeligheden og at
depl acenentet var mindst 22 t. Hermed kan den her beskrevne for-
l'ismulighed |ades ude af betragtning.

Da sikkerheden af det i stabiliteten medregnede styrehus
er sadeles tvivlsom er gennenregnet en version af "RF. 2"
uden styrehus (eller nmed styrehuset &bent). Derved bliver "RF.
2" somallerede ontalt et "almndeligt" skib stabilitetsmessigt
set. Resultaterne er givet i bilag 21 fig. 2.

For at vise at der dog er en mulighed for at opnd total
stabilitet for 0-180° er gennenregnet en version uden styrehus
men nmed opdriftsmiddel i hgjde ned styrehustaget, jfr. bilag
21 fig. 5 A og B

Materiale til vurdering af "RF. 2"s stabilitet.

Materialet til vurdering af "RF. 2"s stabilitet bestar af

A. Det for konmi ssionen udfegrte, d.v.s. beregninger og
prover.

B. Det i forbindelse ned skibets bygning udferte material e.

ad. A Beregningerne udfgrt for kommi ssionen md antages
meget sikre. De er udfert uafhangi gt af hinanden af
to institutioner, og beregningerne bekradter hin-
anden. Til bestemmel se af depl acement og tyngde-
punkt er i marts 1982 udfegrt et meget omhyggeli gt
krangni ngsforsgg med fartgjet, i den tilstand, hvori
det henl & ved Fl adestatio Frederikshavn.
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| forbindel se ned det af MARI NECONSULT A/ S for farvands-
di rektoratet udarbejdede oprindelige skitseprojekt blev
der udfegrt hydrostatiske og stabilitetsberegninger pa
Ski bst ekni sk Laboratorium (SL) for et fartgj med en
| angde nel | em perpendi kul a¥erne (Lp,) pad 14,4 mog en
bredde pad 4,0 m Stabilitetsberegningerne blev udfert for
to deplacenenter nemig 15,3 t og 19 t.

Efter licitationen overdrog Al u-Boats det videre projekte-
ringsarbejde til N els Roos, der efter aftale med farvands-
direktoratet nodificerede det oprindelige projekt. Det nye
projekt fik Ly, = 14,4 mog B =41 m | marts 1979 blev
der udfert nodel forsgg ved SL med dette projekt ved et de-
pl acenent pa 16,36 t. Blandt andet blev der udfert sadyg-
tighedsfcrsgg i bgl ger med en nodel i skala 1:16 og med

en netacenterhgjde GM svarende til 0,94 m

Under forsgget kantrede nodel |l en, og uanset at den hur-
tigt selv rettede sig op, besluttede nman at forbedre pro-
jektet.

Fartgjet blev gjort kortere og bredere: Lp, = 13,2 mog

B =44 m Mden nodel heraf, ligeledes i skala 1:16,

bl ev der i novenber 1979 udfert nye sadygti ghedsf or sgg
ved SL for deplacenment og netacenterhgjde svarende til
henhol dsvis 18,5 m og GM= 1,29 m Den nye nodel kantrede
i kke.

Af to grunde siger disse nodelforsgg imdlertid intet om
"RF. 2's sggaende egenskaber i forliskonditionen.

1. Model forsggene blev af sinpel ngdvendi ghed af hol dt pa
hvad der svarer til dybt vand, hvorfor sgtilstanden var
en helt anden end hvad der svarer til onradet udfor Hirts-
hal s havn.

2. Model forsggene blev udfegrt svarende til en kondition:
depl acenent 18,5 m, netacenterhgjde 1,29 m. Denne GM
geor, at forsggene er uden betydning i den aktuelle for-
bi ndel se, idet "RF. 2"'s GMvar under 1.00 m

Endvi dere er der det specielle ved den art nodel f orsag,
at det faktum at nodellen ikke kantrede ikke beviser at
den ikke kunne kamtre. Kun ved et neget stort antal gen-
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tagei ser, kan man udtale sig nmed stor sikkerhed. Qg her
var der tale omen temelig begramset sejltid for nodel -
I en.

Ved forsggene kunne nman, ved at variere GM have sggt at
best enme, hvor gramsen nellem si kker og ikke sikker gik,
hvil ket ville have varet sardeles relevant, nar GM for
fartgjet faktisk viste sig at blive vasentlig |avere end
svarende til de udferte forsgg.

"RF. 2" Dblev bygget svarende til dette sidste projekt,

i det dog frendrivningssysternet blev andret. Det for

komm ssi onen foreliggende beregningsmateriale hertil er

i kke overvad dende: Det bestar af en krangni ngsforsggs-
rapport samt en handtegnet stabilitetskurve, baseret pri-
megt pa nul -tangenten (Gwvardien) og nogle fa andre punk-
ter beregnet pa tilsynel adende prinmitiv vis (se bilag 5 b).

Det kritiske onrade nag 90 er ikke udforsket naxnere, selv
om det undersggte depl acement hgrer til blandt de far-
lige.

Her udover har nman baseret sig pa den praktiske selvopret-
ni ngspregve, hvor det nasten fardige fartgj blev vendt
med bunden i vejret og selv rettede sig op.

Det eneste andet foreliggende materiale vedrgrende "RF.
2"s stabilitetsegenskaber er det tidligere nante nodel -
forsgg og de for MARI NECONSULT udfgrte beregni nger.

Instituttet for Skibs- og Havteknik.
Juni  1982.

/!;/u(z( [Cc' litiie )

Guldhammer.



127 BILAG NR. 21

INSTITUTTET FOR
SKIBS-OG HAVTEKNIK

DANMARKS TEKNISKE H@JSKOLE
BYGNING 101 E
DK-2800 LYNGBY

H. E. Gul dhammer, | ektor

RAPPORT OM UNDERSOGELSER AF RF2's
TVERSKIBS STABILITET

INDLEDNING

Der foreld ingen egentlige stabilitetsberegninger for RF2
fra konstruktgrens side. Der var foretaget et krangningsforsgg
i Nyborg f¢r afleveringen, og der var foretaget en praktisk prg¢-
ve i form af en vending af baden 180°, hvorfra den selv rettede
sig op. Det var derfor ngdvendigt for kommissionen at sgrge for
pdlideligt beregningsgrundlag, fg¢r man kunne bedgmme fartgjets
egenskaber.

Ved kontrollen af stabiliteten stgdte man hurtigt pa pro-
blemet: Hvilket deplacement og hvilken tyngdepunktsplacering
havde badden? Specielt selvfglgelig i forliskonditionen.

Deplacementet kan t@nkes at ligge indenfor meget vide gran-

ser som det ses nedenfor:

(:) Krangningsforsggsrapport af december 1980
(N. Roos): A = 16,0 t
" Ifglge linietegningens KVL: A = ca. 16 t
Modelforsgg pd SL: A = 18,5 t
Specifikationen angiver A =20t
Endelig haves opggrelsen efter krangningsforsgget i

Frederikshavn i marts 1982: A = 25,4 t

og@er fuldt lastede konditioner, @er let kondition.

er ca. 5,5 t tungere end @ Baden er blevet renset meget
omhyggeligt i Hirtshals inden bugseringen til Frederikshavn,
men det kan ikke afvises at der stadig kan befinde sig depoter
af sand m.v. ombord bag garnering etc. Dette bgr selvfglgelig

kontrolleres ved den kommende renovering pa varft.
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Det md altsd konstateres at deplacementet pd forlistids-
punktet kun kan fastslds som liggende i intervallet mellem 20 t
og 25,4 t. Med den velkendte tendens for skibe til at blive
tungere med tiden i minde, md et sandsynligt interval for de-

placementet i forliskonditionen vere:
21 £t < A< 24 ¢t

Stgrrelsen af metacenterhgjden GM er ligeledes usikker:

I er angivet for "fulde tanke" GM = 1,00 m
Vedc%%>konstateredes GM = 0,72 m

Det md altsd ligeledes her fastslds at der kun kan anszttes et

interval for mulig metacenterhgijde:

0,72 m < GM < 1,00 m

KRENGNINGSPROVE

Da de fgrste stabilitetsberegninger havde vist at forhold-
ene kunne vare kritiske nar en krangning pa 900, og da man ¢n-
skede at vare sikker pé stgrrelsen af deplacement og tyngde-
punktshgjde (og dermed GM), blev der afholdt en krangningsprgve
med RF2.

Efter omhyggelig rensning for sand etc. var fartgjet blevet
slabt til fladestationen i Frederikshavn, hvor tre af kommisio-
nens medlemmer foretog prgven d. 23. marts 1982 i rimelig godt
vejr.

Den meget omhyggeligt udfgrte prgve, tidligere omtalt som
(:) gav fglgende resultat:

Efter korrektion for manglende og overtallige vagte er fun-
det for driftsklart fartgj med fulde brazndstoftanke og forsynin-

ger:

Deplacement = 25,4 t
KG = 2,97 m (regnet for en BL 2,00 m
under KVL)

Dette svarer til en metacenterhgjde
GM = 0,72 m
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STABILITETSBEREGNINGERNE

1. BEREGNINGER FCR RP, UARNDRET.

Der er udfert stabilitetsberegninger for RF2 ved Insti-
tuttet for Skibs- og Havteknik (I1SH ved DTH, og da disse for-
hold er s& overordentlig vigtige specielt hvad angar forhol dene
nag 90° kraagning er der ligeledes udfaert beregninger ved Skibs-
t ekni sk Laboratorium (SL).

De to sa beregninger er fuldstandi g uafhangi ge af hinan-
den, og de i de to beregninsprograi nner benyttede integrations-
met oder er forskellige (Spline-funktioner hhv. Sinpsonintegra-
tion), saledes at det at beregningerne bekrafter hinanden ned
helt uvasentlige afvigelser, md medfgre at man har ndet neget
tad pa de sande vaxdier.

Som yderligere kontrol af beregningerne i det beregnings-
messi gt vanskel i ge, men neget vigtige onrade na 90 , er udfert
kontrol beregni nger ved 90° ned integrator under benyttel se af
spanterids i stor skala (1:10). Disse kontrolregninger bekradt-
ede EDB- ber egni ngerne ful dstandigt.

Resul taterne af de ovenfor nawnte stabilitetsberegninger
er vist somGZ kurver svarende til GM = 1,00 m for depl acenen-
ter varierende fra 16 til 26 t.

Den valgte GM = 1,00 mer bekvemat regne ned og kan om
nagdvendi gt let korrigeres. Den overensstemmer ned den af
Ni el s Roos opgi vne.

Kommentar til Stabilitetskurverne

Det ses at for de sma depl acenenter under 20 t er der et
udpraget "hul" i stabilitetskurven na 90° krangning. Ved
A =20t er & ved 90 nok yderst beskeden men dog sa neget
positiv , at det burde vaze tilstrakkeligt, under forudsatning
af at GMvirkelig var nmndst 1,00 m

Men hvis GM er mindre somdet indikeres af krangni ngsfor-
sgget af 25/3-82, hvor den var 0,72 m ville man have negativ
& ved 90° ved dette depl acenent.

Ved depl acenenter stgrre end 20 t kan der abenbart ikke
blive tale omnegativ & ved 90
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Konsekvensen af et eventuelt "hul" i stabilitetskurven

Stabilitetskurven afbilder variationen ned krangni ngs-
vinklen af armen GZ for det oprettende noment. Nar GZ er ne-
gativ er det oprettende nonent negativt og vil nu ikke vare
oprettende nen forgge kramgningen. Nar GZ som her igen bliver
positiv ved en storre krangning, vil dette forhold medfgre at
ski bet, én gang kranget til en vinkel i dette interval vil for-
blive ved den vinkel hvor & dukker op over aksen efter "hullet",
idet dette punkt pad kurven reprasenterer en stabil |igevemts-
stilling.

Det er indlysende at en situation hvor skibet er fanget i
en sadan stilling vil vage yderst farlig. | det lange lab vil
skibet vare fortabt, idet det ikke kan undgas at der tramnger
vand ind i skibet, hvorved der dannes frie overflader. Selv-
om det kun er i styrehuset der tranger vand ind transforneres
skibet til noget der ligner RF2X (se kurverne). Det vil til
sidst krange helt rundt til 180 .

Safrent detlastede depl acement for RF2 havde varet det
oprindelig tamkte, nemig nsg ca. 18 t, havde den her beskrev-
ne alvorlige risiko varet yderst aktuel.

Imdlertid har som fgr navnt det |astede depl acenent ned
stor sikkerhed vazet stegrre end 20 t. Den specielle risiko
somet "hul" i GZ-kurven nag 90° udger, er derfor |idet
sandsynli g.

2. VARDIEN AF STYREHUSET STABI LI TETSMASSI G SET.

Bortset fra "huller" ved 90° er stabilitetskurven for RF2
selvfglgelig tilfredsstillende: En stilling af skibet med
bunden i vejret (180 Kkrangning) er en unulighed.

Imdlertid er sikkerheden af styrehuset som opdriftsm d-
del langt nmindre end af skroget. Der er dgren og vinduer som
kan std abne, eller blive gdel agt, sa vand tramger ind.

Der er derfor foretaget beregninger for en version af
ski bet hvor styrehuset er fjernet (= regnet uvirksont).
Stabilitetskurverne for denne version,somer vist i fig.2,
er selvfglgelig identiske med original versionens indtil det
punkt hvor styrehuset skulle have begyndt at virke ved ca. 70°.
Ber egni ngerne forudsatter selvfglgelig at &abninger i dak-
ket til underrummet er |ukket vandte.
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Som det ses af fig.2 udviser disse kurver somventet et
stort negativt onrade for krangni ngsvinkler over ca. 90

Safrenmt en konstruktion som RF2 kommer i en sadan situa-
tion at styrehuset ikke kan regnes intakt, nen hvor det vand-
fyldes helt eller delvis ved en krangningsvinkel na 90°, vil
fartgjet helt sikkert vende helt rundt til 180°.

3. HVORLEDES AFHJAEPES DENNE SVAGHED?

| princippet er der kun to nméder som kan indvirke pa ud-
seendet af stabilitetskurven i en sadan retning at man far sa-
vel positiv stabilitet indtil 180 somen kurve uden "hul" ved
90°.
a. Man kan samke tyngdepunktet, hvilket i praksis vil
sige indfegre lavtliggende ball ast.
b. Man kan tilfgje hgjtliggende opdriftsm ddel.

Tilfgjelse af fast ballast er en yderst banal sag stabi-
litetsmessig set, men saxdeles effektiv mh. til at afhjadpe
"hullet" ved 90°. Desvare bliver skibet tungere og derned
| angsommere derved, |igesom dets bevagel ser i sgen kan pavir-
kes i ubehagelig retning.

Tilfgjelse af hgjtliggende opdriftsmniddel er heller ikke
uden negative virkninger.

For at fa et overblik over hvor neget der skal til, er
gennenr egnet et antal versioner nmed styrehuset fjernet (= uvirk-
sont) men med en skive af opdriftsniddel pa styrehustaget.

Den sidste variant af disse: RF2Y4, har en skive somer 4,0 m
bred og 0,6 mtyk pd hele styrehusets |angde.

Som det ses af stabilitetskurverne vist i fig.3 er der
her opnaet kurver uden "hul" ved 90° (praktisk taget). Tillige
er &Z positiv over en neget stor del af intervallet nellem
90° og 180°. Af tidsmessige grunde er der ikke gennenregnet
flere varianter, idet det ned det allerede gennenfgrte anses
bevist, at denne vej er farbar mh. til at skaffe total sta-
bilitet fra O til 180°.

Det krawer selvfglgelig yderligere gennenregninger at fin-
de den bedste, herunder den nmest gkonom ske udf ormi ng.
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CPFYLDTE R?2 GAEDENDE STABILITETSKRAV ?

De i dette afsnit ontalte undersggel ser vedrgrer udel uk-
kende fartgjet somdet var (originalversionen).

1. IMCO - kriterierne

De i Danmark gead dende stabilitetsregler fra 1976 (Skibs-
tilsynets Meddel el ser nr. 305) er de eneste officielle stabili-
tetsregler herhjerme. De er en nasten ordret gengivel se af
IMCO's Recommendation af 1968.

At benytte disse regler udenfor de onrader somde er tankt
at dakke er en tvivlsomsag. | mangel af andet benyttes de i
mange tilfadde alligevel, selv omde faktisk kun dakker "passager-
og |astskibes stabilitet", men ikke fiskeskibe og altsa heller
i kke skibe somf.eks. RF2.

Det er endvidere en, ganske vist uudtalt, forudsatning i
reglerne, at de kun dakker skibe i en kondition somer ta ved
at vewe "fuldt lastet”, nen det glemmes neget ofte. Ved benyt-
tel sen af IMCO-reglerne for skibe i let kondition risikeres |et
fatale fejlbedgmel ser somved M T"Edith Terkol".

Hvad er sad en "let kondition"? For at svare pa dette spargs-
mél er det ngdvendigt at tage i betragtning at reglerne er tankt
at gad de for skibe af konventionel handel sskibsform og begre-
berne "lastet"” og "let" md ses i relation hertil.

Fig. 6 viser hvordan RF2 opfylder reglernes krav. Det
ses at kurverne l|igger over de rektangler somreprasenterer
de kravede areal er under stabilitetskurven.

Men janfer ovenstaende skal vi vare yderst forsigtige sa-
frem der er tale omen "let" kondition. For et handel sskib
svarer let kondition til at deplacenentet er nmellem 1/3 og 1/2
af skrogets totale deplacenent. For RF2 er deplacenmentet 20 a
25t mens skrogets totale depl acenent er ca. 65t, altsa er de-
pl acementet nmellem 0,3 og 0,4 af det totale deplacenent. Her-
af fol ger, at uanset at vi betragter "lastede" konditioner for
RF2, er der tale omnmeget lette konditioner.

Gir man i reglerne til pkt. 2.6.2 fas krav til tilladelig
kramgni ngsvi nkel , nar skibet ligger i et drej.
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UDDRAG AF SKIBSTILSYNETS MeDDELELSER Nr. 305

REGLER OM KONTROL MED PASSAGER- OG LASTSKIBES STABILITET
1. ANVENDELSESOMRADE

1.1.

1.1.1.

Reglerne for kontrol med passager- og lastskibes stabilitet kommer til anvendelse
pi:
passager- og lastskibe (bortset fra fiskeskibe) pd 5 BRT. og derover, der er kel-

lagt eller er pd et tilsvarende konstruktionsstadium péd eller efter den 1. april
1976 samt pd de anforte skibe i folgende tilfzlde:

2. STABILITETSKRITERIER

2.1.
2.1:1.

2.1.2:

2.1.4.
2.6.
2.6.1.

2.6.2.

Folgende stabilitetskriterier skal anvendes for sivel passager- som lastskibe:

Arealet under stabilitetskurven (GZ-kurven) skal vare:

a) mindst 0.055 radianmeter op til en krengningsvinkel 0 pd 30°,

b) mindst 0.09 radianmeter op til en kreengningsvinkel 0 pd 40° eller indstrom-
ningsvinklen 0y, hvis denne vinkel er mindre end 40°. (0¢ er den kraengnings-
vinkel, hvorved 3bninger i skrog og overbygninger, der ikke kan lukkes vejr-
teet, kommer under vand).

c) Endvidere skal arealet under kurven for stabilitetsarmen (GZ-kurven) mel-
lem krengningsvinklerne 30° og 40°, eller mellem 30° og 0y, hvis denne er
mindre end 40°, vaere mindst 0.03 radianmeter.

Stabilitetsarmen GZ skal vare mindst 0,20 m ved en krangningsvinkel, der er
lig med eller storre end 30°, men som ikke overstiger 40° eller Of, hvis denne
vinkel er mindre end 40°.

. Den maksimale stabilitetsarm skal forekomme ved en krengningsvinkel, der er

mindst 25°.
Metacenterhgjden GMo skal vaere mindst 0,15 m.
Folgende yderligere kriterier skal anvendes for passagerskibe:

Krengningsvinklen som folge af sammenstimlen af passagerer i én side ma ikke
overstige 10°, jfr. retningslinierne i IMCO Res. A. 167 i Appendix II (ES IV).

Krzngningsvinklen som falge af drejning md ikke overstige 10°, ndr vinklen be-
regnes ved brug af folgende formel:

Mg = 0,02 VI‘jz A (KG +%)

hvor:
Mr = krengningsmomentet i tonsmeter
Vo = servicefart i m/sek.
L = lengde af skibet i vandlinien
A = vagten af skibet i metriske tons
d = middeldybgangen

KG = hegjde af tyngdepunktet over basislinien (BL) efter korrektion for
frie overflader.
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Dette krav er mentet pa passagerskibe og er derfor maske
i kke relevant her, nen vil dog kunne give et fingerpeg.

Regnes i formen ned hastigheden V = 7"s (ca. 14 knob) og
de relevante verdier svarende til GV = |,00m for depl acenenter
mel l em 16 og 26t, fas kramgningsvinkler mellemhhv. 9 og 5
hvor regel kravet er "under 10 "

Regl erne er ogsa her opfyldt, nen der er kun en relativt

beskeden margen.

2. De russiske stabilitetskrav.

IMCO - reglerne er officielle danske stabilitetskrav, nen
i visse lande fglges andre regler. Specielt benyttes i nogle
| ande hvad nan har kaldt "vejr-kriterier", hvor der tages hensyn
til ongivel sernes pavirkning af skibet. Sadanne kriterier be-
nyttes af US-Navy, af Japan og gstbl okl andene. De er Kkl arest
udtrykt i de russiske regler.

Safrent man for de aktuelle deplacementer for RF2 udregner
faktoren K ifglge disse regler vil man for fartsonrade I, dvs.
ui ndskramket fart, fa fol gende verdier:

Depl acenent 16 18 20 22 24 26 t
K 0,27 0,36 0,46 0,60 0,77 1,03

Det ses at kun for deplacementet stgrre end ca. 25 t vil
RF2 opfyl de disse regler (K skal vege > 1) e

Der er i denne bedgmmel se ikke regnet med overisning, hvor
forhol dene vil blive vesre.

Det er klart at de russiske regler ikke er gad dende i Dan-
mar k. Imdlertid udviser regler af denne type en neget over-
bevi sende forlisstatistik. Herinod star at IMOO - reglerne
kan udvise flere meget uheldige tilfadde af fejlbedgnmel ser.
Bekendt er forliset af "Edith Terkol" og af det norske forsk-
ni ngsskib "Helland Hansen".

Det er ligesomved IMCO - reglerne klart, at de russiske
regler ikke er lavet med henblik pd et fartgj som RF2. Det er
lige sa klart at forudsa ningerne er |angt overskredet nar der
er tale omkrangni ngsvi nkler langt over 90 , nens man for al -
m ndel i ge skibe blot har at gere med op til ca. 60

Endvi dere hol des i netoden vindnonmentet konstant uanset
krangni ngen, hvil ket er ukorrekt nen pd den sikre side. Nar
krangni ngen bliver sd stor somher vil det inidlertid vaae for
meget pa den sikre side.
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PRINCIPPET 1 DE RUSSISKE STABILITETSKRITERIER

Kriterium: M
K:_CZ1
e =
v
MC = Kentringsmoment, bestemmes af:

Vindmoment

AN

)

Rulningsamplitude fas af op = X X, Yk

172
Faktorerne:
Xy = f1(B/T)
X2 = fﬂé) = f2
Y = f3(/GMO/B) = f3(rullefrekvens, fartomréade)
k = faktor for slingrekgl = f4(AK/L-B)
AK = areal af slingrekgle

M, = vindmomentet, bestemmes af:
My = konst. py*Ay*2z
Pw = vindtryk = fS(Z , fartomrade)
Ay = vindareal

z = afstand fra Ay,'s tyngdepunkt til VL.

ovennavnte funktioner er i reglerne givet pd tabelform.

De russiske regler giver altsd heller ikke noget absolut
svar p4, om stabiliteten har varet i orden for RF2. Det finger-
peg man fidr peger imidlertid i vaesentlig grad modsat det fra
IMCO - reglerne.

3. Sammenfatning

RF2 opfyldte IMCO - kravene.
Bortset fra deplacementer stgrre end 25 t opfylder RF2 ik-
ke de russiske regler.

I begge tilfzlde galder at teorien for reglerne ikke dak-
ker skibe som RF2.



136

Mh.til de russiske regler er der tale omsd store krang-
ni ngs-vi nkl er at det teoretiske grundl ag ikke kan g&d de.

Imdlertid har erfaringen vist at for lette deplacementer
er de russiske regler mere palidelige.

Safrent man her af udl eder at stabiliteten har varet for
ringe, er spgrgsmélet: har dette haft indflydel se pa begiven-
hederne i forlisgjeblikket?

Undertegnede tar ikke tage stilling til dette spargsmal,
men det er ikke usandsynligt, at en bedre stabilitet, specielt
et lavere tyngdepunkt, havde forhindret at skibet havde kranget
over til 90 wunder det sidste og afgerende fald ned i bgl ge-
dal en under forliset.

KONKLUSI ON

Af stabilitetskurverne for RF2-original (fig.l) ses, at
sadfrenmt fartgjet havde haft det deplacenent man stilede inod
under projekteringen, nemig 16 t svarende til KVL, villefar-
tgj et have varet farligt stabilitetsnmessig set,idet det ikke
havde opfyldt de stillede krav omen total positiv stabilitet,
men havde haft "hul" i stabiliteten ved 90°.

Imdlertid er det forhold at fartgjet gjensynlig er ble-
vet vasentlig tungere end beregnet stabilitetsnessigt gunstigt.

Det md imdlertid vage berettiget at udtale, at man for
RF2's vedkomende ikke har tillagt stabilitetsforholdene til-
strakkelig betydning, idet man ikke har |adet udfgre konplette
stabilitetsberegninger nen helt har stolet pa den praktiske
prove, hvilket i dette tilfadde ikke har veret tilstrakkeligt.

Santidig er effektiviteten af RF2's stabilitet helt af-
hangi g af styrehusets integritet. Denne afhangi ghed er yderst
alvorlig nar integriteten af styrehuset langt fra er 100% si kker.

Instituttet for Skibs- og Havteknik

April 1982

V% o

H/E. Guldhammer



1,0
GZ

0,5

0.5
GZ

-0,5

137

GM:LOm
/
/
/
/
/]
/Qféfﬁ::::ti;N:\\\\\__~,//'\Z§l__ TN
Y N N S r i e
a NN P15 74
1 L 1 1 1 b Lol L L 1 1 1
0" 30" 60" N ] g 1200 150" 180°
9'0°
Fig.l Stabilitetskurver for RF2 for GM = 1,00 m.
Beregninger foretaget sdvel p& SL som pd ISH.
GM=10m
26t
/ /4[ 20t o
/ N \
e 16t A\.(

/ \.{k\\\ 180°
A —— ‘,%\\\.% ey
0 30 60° O\NVIAN 120 150

N SR
NN ,
AN 20t Vi
s /
AN /A
NN/ |
N/
16 N\ N\
R ot

Fig.2 Stabilitetskurver for variation RF2X, d.v.s. RF2 hvor styrehuset stabilitets-
messigt er uvirksomt. GM=1,00 m. Beregninger foretaget pd ISH.
For kraengninger mindre end e er GZ 1ig de for RF2.
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Fig:3 Stabilitetskurver til variation RF2Y4, d.v.s. RF2X med tilfgjet
4,8 m° opdriftsmiddel p& top af styrehus. GM = 1,00 m.
Beregninger foretaget pd ISH.
For krangninger mindre end @ er GZ 1ig de for RF2X.
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Fig.4 B Spanterids for RF2X.

Fig.5B Aksonometrisk afbildning af RF2Y4.
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IMCO-kriteriernes krav indtegnet pd RF2's stabilitetskurver.

Kurverne ligger hgjt over de rektangler som reprasenterer

kravene til

ar eal

under kurverne.
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NIELS MOSBERG rioc. skissincenigr M. A.1.

FRUERSTUEVEJ 80 . 5700 SVENDBORG . TELEFON 09 -21 80 10

GIRO 4201 671

Undersggel seskommisionen vedr. R F 2 S/ENDBORGDEN 24. juni 1982

industriministeriet
Slotsholmsgade 12
1216 Kebenhavn K.

Vedr.: RF 2 RAPPORT OVER VAGTUNDERS@GELSE M. V.

Rapporten onfatter:

1. Kontrol af skrogmal.
2. Opméling og vejning af vand, sand og event.
fremmede vagte.

Under sggel serne er foretaget i tiden tirsdag d.

andr e

15. juni

til og ned torsdag d. 24. juni 1982 hos fa. Alu-Boats Aps

Lyevej 16 i Nyborg.

1. KONTROL AF SKROGMAL.

Fart gj et s hoveddi mrensi oner blev opmalt og sammenhol dt

med |inietegningen tegn. nr. 04-3.

De kontrollerede mal er angivet pa |inietegningen som

er "bilagt denne rapport.

2. OPMALI NG OG VEJNI NG AF FREMMEDE VAGTE.

| perioden 15. til 22. juni blev garnering og isolering
i styrehuset, kahytten og i maskinrumet fjernet. Alle

vandtagte rum blev dbnet, inspiceret og tem for

hol d.
I sol eri ngen pa skodder, sider og under ruftag i

i nd-

kahyt

og styrehus var fugtig uden at der kunne presses vand
ud af den. Mellenrumet nellemisoleringen og garnerin-

gen ( ca 10 nm var delvis fyldt nmed sand.

I sol eringen under dgrken i kahytten var helt ne¢tet ned

vand og sand.
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I sol eringen i maskinrumet var meget fugtigt; men ikke
saligt sandfyldt. Afdekningen ned plastic og alumni-
unspl ade |igger her helt ted pa isoleringen.

Ber egni ngen af vand- og sandi ndhold i isoleringen er
foretaget pa fgal gende nade:

Et reprasentativt udsnit af isoleringsbattsene fra kahyt
og styrehus blev opnélt og vejet, ved samenligni ng ned
terre batts af samme type fandtes en vamtforggel se pa
4,4 kg/rris

Pa tilsvarende made fanates vamtforggel sen for isole-
ringen i maskinrumret at vare 58,8 kg/ur«

Ganeri ngspl aderne blev vejet og opnélt, gennensnitlig
vagtforegel se var 1,4 kg/m .

Hel e isol eringen under dgrken i Kahytten blev vejet
incl vand, sand og rockwool, derefter blev vagten af
rockwool beregnet og fratrukket.

Beregni ng af tankindhold er foretaget ved at punpe ind-
hol det over i 200 1 tender og pejle tegnderne for hvert
rum for sig.

Br andst of t ankene er dog opmalt og pejlet hver for sig.

Lost sand i kahytten og styrehuset er fejet op og vejet.

De enkelte vagte nmed skennede tyngdepunkter er angivet
pa naste side.

Der fandtes ingen synlige |akager pa tankene hverken
udenbords eller indenbords.

Jeg antager derfor, at vand og olie er trangt ned i
bundt ankene gennem nmandehul | erne. Der findes ikke gum
m pakni nger, men daksierne er spandt til i en plastisk
fugemasse.Ved til spandi ngen flyder denne masse ud, og
da den er plastisk, kan den fortse#te ned at flyde ef-
ter at deksierne er spandt. Der fandtes kun et papir-
tyndt lag tilbage, da tankene blev abnet.

Denne antagel se stotter jeg pa,at en stor del af ind
hol det i styrbord bundtank i naskinrummet var hydrau-
Iikolie.
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Manglende vagte.

Ud over styrehustag med mast etc. og en del gel ander
mangl ede kun vand pa kel esystenet i den normale |etvagt.

VAGTCPGERELSE.
Tyngdepunkt m.
Del Vegt kg over kvl foran spt. O
Brendst.tk i m-rum 1616 0,50 5,05
brendst.tk agt. bb 1096 0,50 2,70
Toilettank 45 0,30 8,60
Db tank u. stores agt. 35 + 0,40 2,60
DE tank u. m-rum SB 15 * + 0,60 7,00
DB tank u. m-rum BB 092 + 0,40 6,80
Ik tank u. kahyt 15 + 0,70 9,60
Db tank u. stores for 20 + 0,55 12,00
Vand i storesr. for 45 0,45 12,00
Vand under motor 26 + 0,80 6,60
Isolering kahyt ex derk 7 1,60 9,30
Isolering under derk 124 0,18 9,30
Garneringspl kahyt 70 1,60 9,30
Isolering i styrehus 3 2,70 6,40
Garnerindspl. i styreh. 19 2,70 6,40
Isolering i maskinrum 138 0,90 5,80
Sand i kahyt 106 1,60 9,30
Sand i1 styrehus 114 2,10 6,60

I alt 4186 kg 0,43 m 5,27 m

¥ Delvis vand og delvis hydraulikolie.
Indhold i brandstoftanke var ferskvand.
Indhold i evrige tanke var saltvand.

Der var frie overflader i alle tanke med undtagel se af
de tre brandstoftanke og toilettanken.

Svendby. CZ%mi 1982

NIELS MOSBERG

RADG. SKIBSINGENIOR
Fruerstuevej 80 . 6700 Svendborg
Tel. 09-218010
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OVERSI GT PR 30/6 1982 OVER FORHOLD VEDRZRENDE
RF. 2'S DEPLACEMENT OG STABI LI TET

On RF. 2's deol acenent.

Ved krangni ngsforsgget i Frederikshavn i marts 1982 fandtes
et deplacenent i forsggskonditionen pa 25,9 t. Efter ankonsten
til Nyborg i juni 1982 blev vandliniens placering opnegket oa op-
malt af Statens Skibstilsyn. De to mélinger bekraftede hinanden
ful dst andi gt .

Efter ilandtagning blev skibet vejet pad en autoriseret voqgn-
vagt. Herved bestentes depl acementet til 22,8 t. Selvomder fra-
gar ca. 600 kg fra forsggskonditionen til ankomst Nyborg, er en
difference af denne stgrrelse, ca. 2,5 t, utalelig.

Ved kramani ngsforsgget i Frederikshavn konstateredes en u-
overensst enmel se nel | em dybgangene malt over stawnene og malt
m dt ski bs ved spant nr. 8. M ddel dybgangen malt over stawnene var
7 cmstorre end den malt midtskibs. Da dybgangen nélt over staw-
nene regnedes for den sikreste, blev den lagt til grund for den
vi dere bear bej dni ng.

Den ved ankonst Nyborg opmeg kede vandlinie viste oasd en sa-
dan uoverensstemmel se, dog kun ca. 4 cm

P4 grundlag af Niels Mosbera's rapport (se bilaa 22) er de
samre forhold undersggt. Ved disse mélinger stod RF. 2 pd et plant
gulv i Alu-Boats varksted. Ml blev taget lodret ned til gulvet
bl andt andet fra knaklinien (chine) i skroget. Ved sammenlicrnincr
med den fra stabilitetsberegninagen anvendte opméling, som var
baseret pd Niels Roos! tegning nr. 05 "Spanter", efter hvilken tea-
ning skibet er bygget, konstateredes en tilsvarende forskel mellem
stavnmal oa midtskibsmil, her pd 6 cm

P4 basis af de tre sa mélinger nma det altsd antages, at den-
ne forskel, "kgl bugten", i niddel er 6 cm hoagi ng.

Det skal understreges, at det er helt usandsynligt, at denne
bugt er opstdet under fartgjets drift. E heller er det tamkeligt,
at de pavirkninger, fartgjet har veret udsat for under forliset,
kan have forarsaget den.

Kol bugt en kan kun vere opstaet under fartgjets bygning, og
skyl des svej sedeformati oner. En deformation af den her konstaterede
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stgrrelse er normalt af neget ringe betydning, nen i dette til-
fad de har den vaget yderst drilagtig i forbindelse ned de udferte
ber egni nger.

Den til bugten svarende korrektion til deplacenentet vil vare
ca. 2 t, og den forklarer i alt vasentligt den konstaterede dif-
ference pd 2,5 t nawnt ovenfor.

Onde i Nyborg konstaterede overtallige vagte.

Efter transport til Alu-Boats i Nyborg blev RF. 2 afnonteret.
Herunder konstateredes fgl gende overtallige vagte, somikke tid-
ligere var registreret, men hvis nulige tilstedevagelse i vasent-
lig grad var forudset i rapporten fra krangni ngsforsgaget.

Vand etc. ialt 893 1.
Sand og fugtighed i isolering mv. 581 kg.

Bl andt ovenst dende udneeker sig 692 1 i DB-tank, BB i maskin-
rumet, dels ved storrelsen og dels ved, at der var tale omsalt-
vand med massefylde 1,025 t/m, altsa ca. 710 kg. Dette viser, at
vandet sandsynligvis stammer fra vest for Skagen, og altsa har va
ret om bord ved krangni ngsforsgget i Frederikshavn. Hvorvidt dette
vand har veret ombord fegr forliset kan ikke siges, nen har ikke
salig betydning.

Korrektion til resultater fra krangni ngsforsgget i Frederiks-
havn.

Under hensyn til de ovenfor ontalte i Nyborg konstaterede over-
tallige vagte, og nmed korrektion for fri overflade i DB-tanken
(2 cm), korrigeres den udregnede forliskondition til:

Ny forliskondition:
Depl acement = 24,2 t
KG . = 3,02 m (BL 2,00 m under KVL)

LCB = +1,36 m agten for spant 12

Fra kurvebl adsberegning fads KM= 3,78 m hvoraf:

GM= 3,78 - 3,02 = 0,76 m
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I denne kondition er ikke taget hensyn til den ontalte vej -
ning af RF. 2 og den deraf affgdte difference i deDl acenentet.
Tages dette i betragtning, bliver deplacenentet i forliskonditio-
nen ca. 22 t. For dette deplacenent vil KMblive nogle cmstarre,
og GMvil derfor blive ca. 0,79 m Dette er dog baseret pa, at
ski bet ikke har kgl bugt.

Opfyldte RF. 2 IMCO-reglerne 0gsd under de andrede forudsat-

ni nger?

I figuren er i stor skala tegnet stabilitetskurver for RF. 2,
for deplacenenterne 22 t og 24 t og svarende til netacenterhgjderne,
henhol dsvis 0,79 mog 0,76 m

I figuren er indtegnet (somrektangler) de stillede krav til
dynami sk stabilitet efter I MCOreglerne, sant markeret kravet om
& = 0,20 mved 30°.

Det ses, at RF. 2 opfylder disse krav i forliskonditionen, u-
anset om depl acenentet har vaxet 22 t eller 24 t.

Lyngby, d. 30/6 1982.

W

H. E./Guldhammer.
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FORKLARI NGER FOR KOWM SSI ONEN

Mgde den 18. decenber 1981

Ski bsfarer Peter Heil mann forklarede, at han er fgrer af
fyrinspektionsskibet "L@VENZRN'. Skibet sejlede ind til
Hirtshal s havn den 30. novenber 1981, hvor det kl. ca. 1545
lagde til kaj ved gstre havnebasin nr. 2. Mn sggte havn,
fordi vejret var blevet meget hardt, vinden var pa dette
tidspunkt 6 beaufort fra N& Vidnet kan sige, at man under
indsejlingen tog vand ind over bagbord |anternekasse, der
ligger ca. 85 moppe.

On aftenen s& vidnet TV indtil han kl. ca. 2155 gik op
pad broen. Her fik han gje pa eftersggni ngshelikopteren.
Vidnet startede VHF-radi oen p& kanal 12, og han fulgte
derefter savel visuelt som over radioen redningsaktionen
indtil klI. 0300. Fra styrehuset havde han udsyn over hele
indsejlingen til Hrtshals havn fra punktet ved 0-m kurven
pa vestre nole og gstover til den rgde |ystegnde. P& et
tidspunkt, formentlig onkring kl. 2215 sagde piloten pd
redni ngshel i kopteren, at han havde set nummeret pa den
forliste fiskekutter og opgav dette. Vidnet hgrte i gvrigt
de santaler, der foregik nmellem havnekontoret og henhol dsvis
r edni ngsbaden og den | androver, der var i funktion langs kys-
ten. Vidnet s& to gange, inden redningsbadens forlis, at
redni ngsbaden vad tede om pd siden. Fegrste gang var neget
mul i gt ved 2230/ 2300-tiden. Redningsbaden befandt sig da
vest for ydernolen. Den kurede ca. 30 mindad |iggende pa
styrbord side pa toppen af en bradsg nmed begge projektarer
tendt. Den komneget hurtigt op igen, idet fgreren styrede
den op nod sgen. Onkring dette tidspunkt bad havnekont oret
redni ngsbaden om at foretage afsggning helt inde i bunden i
onr adet vest for havnen, men baden svarede tilbage, at dette
i kke kunne |ade sig gere, da der var for lidt vand. Den anden
gang, vidnet sa redni ngshaden vadte om pa siden, var meget
muligt lige efter midnat. Redningsbaden befandt sig da inde
i na¥ heden af det rgde (gstre) havnefyr. Den var da for
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i ndgadende, og det var vidnets indtryk, at den denne gang
var lange omat rejse sig op. Lige fegr denne handel se var
baden bl evet kaldt igen fra havnekontoret. Det varede ret
| ange, inden der kom svar, somgik ud pd: "At de jo lige

skul | e have baden pa ret kgl igen". lkke i forbindelse nmed
dette nen kort efter hgrte vidnet, at radi onanden i red-
ni ngsbaden sagde, at: "Skipperen mener, at sgen nu er blevet

meget vanskelig". Baden efterkomalligevel en annodning fra
havnekontoret omat ga ud igen og bistd to kuttere, der
stadi g var uden for havnen, ned at komme ind, og vidnet s3,
at de komind. P& et eller andet tidspunkt, som vidnet ikke
kan tidsfaste, hgrte vidnet over radioen, at baden matte
have taget en overhaling, idet nogen onbord under en radio-
komuni kation hgjt sagde "&h" uden dermed at indikere en
pani ksi tuation. |nden redni ngsbaden blev kaldt ind, vadtede
den igen. Vidnet sa ikke dette ske, men han ved, hvor den
nogenl unde befandt sig p& det pagad dende tidspunkt. Da han
sidst sa den, var den stadig for indadgdende. Vidnet hgrte i

ca. 18 sekunder en knurrende lyd i radioen stadig pa kanal
X)

12 . Han hgrte santidig noget, der m ndede om notorondrej -
ni nger, der gik ned og herefter forsvandt. Vidnet havde ikke
hgrt en sadan |yd under hele den gvrige aflytning pa radioen
i aftenens |Igh. Fra vidnet sidst sd redningsbaden, til han
hgrte den knurrende lyd i radioen, gik der nappe nere end 15
sek. Vidnet hgrte, at man forgawes kal dte redni ngsbaden pa
ul ykkesti dspunktet, hvor vindstyrken var ca. 9-10 beaufort.

x) Ifglge sgforklaringen, jfr. bilag 12, forklarer Hirtshals
havns havnekaptajn, at der hgrtes "en mexkelig sumetone" af
kort varighed (summetonen er af et andet vidne beskrevet som
en hyl etone) pa havnekontorets VHF-radio.

Pa konmi ssionens foranl edning har |everanderen af den i
"RF. 2" installerede VHF-radi o |adet udfgre et forsgag,
hvorunder en mi krotel efon bl ev nedsanket i saltvand, der var
hj enbragt fra Hirtshals. Man konstaterede, at senderen
tastedes efter 3 sek. forlgb og forblev tastet, selv efter
at mkrotel efonen var taget op og vandet slaet af den.

Under forsgget hgrtes pad intet tidspunkt hylelyde eller
sumet oner. Det er konmi ssionens opfattel se, at de ontalte
toner md stammre fra |lyde ombord, f.eks. kan det vare maskin-
runsal armen, der aktiveres pd grund af for lavt snwreolietryk,
nar maskinen gar i sta.
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Kaptajn Hans La¥ kesen forklarede, at han var farer
af redningshelikopteren ved Hirtshals natten nellem den
30. novenber og den 1. decenber 1981. Han blev farst til-
kaldt til en eftersggning af en havareret fiskekutter.
Straks efter ankonmsten til Hrtshals tog man radi okont akt
med Hirtshals havnekontor. Man korresponderede bade ned
dette og redni ngsbadden over kanal 16. Nasten umi ddel bart
efter at veze kommet pd plads ved Hirtshals, hgrte vidnet
en santal e over radioen, hvoraf frengik, at en bad havde pro-
blemer nmed trimet. Det blev ogsd nawnt, at man havde |idt
sl agsi de. Vidnet var pa dette tidspunkt overbevist om at det
var redni ngsbaden, der var tale om idet han kunne genkende
stemmen og en karakteristisk made at regme sig pd fra andre
samt al er ned redni ngsbaden. Fra Hirtshals havnekontor spurgte
man, om nman nangl ede petroleum Dette blev benagtet fra baden.
Hel i kopteren fandt efter en tines forlgb vraget af "HANNE
DORTHE". Man spurgte redni ngsbdden, omden kunne ga ind til
vraget, og man svarede fra redni ngsbaden, at man ikke fandt
det forsvarligt, idet der var for |lidt vand. Man sggte videre
i et par timer og returnerede derefter til Alborg. Under denne
redni ngsaktion iagttog vidnet jawnligt redningsbaden. Vidnet
har ikke lagt megke til, at redningsbadden bevagede sig pa en
made i sgen, der for hamvar pafal dende. Kort efter at
hel i kopteren var vendt tilbage til Alborg, blev man bedt om
pany at flyve til Hirtshals p& grund af redningsbadens for-
svinden. Da man kom derop, blev nman bedt om at eftersgge
i det ydre havnebassin. Fgrst |angs vestnolen og derefter
inde i det yderste bassin inden for gstrolen. Man fandt intet
der. Efter at man havde féet en nelding om at et rednings-
karet gj havde observeret noget, der hurtigt drev vestover
| angs kysten, gik man ned over |angs stranden og ned i ca.
20 - 30 m's hgjde. Vidnet s& i brandingen en person i en red
dragt. Vidnet s&, at den pagad dende persons overkrop var
bgj et forover, og at hans arne var bredt ud. Kort efter
fandt man yderligere en person, somvar i en lignende stil-
ling. Man tog dem begge op i helikopteren, og de blev senere
overfagrt til Falck pd land. Under den fortsatte flyvning
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gst pd, opdagede hel i kopteren redni ngsbadden |iggende i
br andi ngen med bunden i vejret ca. 100 m fra havst okken
med staynen ind nod |and.

Mzde den 3. mmj 1982

Den daglige |leder af redningsstationen i Hirtshals

Martin Sgrensen forklarede, at den endelige afgerel se af,
hvorvi dt redningsfartegjet skal ga ud, og |igel edes om det
eventuelt som fglge af udviklingen i vejrliget skal vende
tilbage, tilkomrer fartgjets fgrer. Han forklarede videre,

at han har deltaget i prover og gvelser med "RF. 2". Det var
efter hans nmening et godt skib. Det kramgede kun over til
fenderlisten, nen vendte hurtigt tilbage igen. Md vind og
sg agten for tvars var det, somom baden skar ned ned stav-
nen. Ved en af gvel serne, hvor vinden var 22 m's og sgen

3,5 - 4 m og hvor vidnet fulgte skibet fra vestnolen,
fungerede det ogsd perfekt. Det kramgede lidt nere end til
fenderlisten, nen komogsa hurtigt pa ret kel igen. Nar man
sejlede ud med "RF. 2" var tankene altid fyldt helt op,

hvi | ket ogsd var tilfatdet pa ul ykkesnatten. Styring af
skibet foregik fra styrehuset eller den abne bro, alt efter
vejrforhol dene. Hvis det var forsvarligt efter vejrforhol dene
styredes fra den aben bro, hvor udsynet var bedst. P& ul yk-
kesaftenen mente vidnet, at styringen foregik fra styrehu-
set. Der foreligger i hvert fald fra den aften udsagn fra

hel i kopterens fgrer, at han ingen sd pa den abne bro. Vidnet
har ikke aflast dybgangen pd skibet, nen han mener, at hele
trappen, ogsd den lodrette del, var oven vande undtagen det
nederste trin, der befandt sig i vandlinien. Vidnet nener,

at badens maksi mal hasti ghed udgjorde 13,7 - 13,8 sgnil i
timen. Nar hovednotoren ikke var i gang var styremekani snen
meget svag at trakke rundt. Der var udluftning fra styrehuset,
men vidnet kan ikke udtale sig nanere omdette. Han kan
huske, at direktoratet for statens skibstilsyn da det besig-
tigede skibet, gav udtryk for, at udluftningen var util strak-
kelig, nmen at man ville se tiden an. Der var santal eanl ey

nmel | em styrehus og bro, og det fungerede tilfredsstillende,
selv nar notoren arbejdede. Vidnet nener, at der i ulykkes-
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oj ebl i kket md vare sket noget med styregrejerne. Han har
i kke kendskab til, at man tidligere har sat en pagaj i
kl enme for at holde deren mel |l em maski nrum og agterrum aben.

Af del i ngsi ngeni gr Hans Mohr, ingenigr Knud Larsen og
va knester Ib Ote, alle fra farvandsdirektoratet afgav
forklaring under ét. | forbindel se ned badens aflevering
bl ev der foretaget onfattende stabilitetsundersggel ser, og
di sse gav ikke anledning til serlige bemexkninger. Skibets
depl acenent udgj orde ved prgverne knap 20 tons. Der var i for-
hold til de oprindelige tegninger og beregni nger komet en
del ekstra udstyr til, somhavde gget vagten. Skibet kunne ikke
fuldt ud opnd den fart, somoprindelig var forudsat. Ved prove-
turen konstateredes sal edes 14,2 og 15,8 knob. Mn havde ingen
i ndvendi nger herinod under hensyn til de andringer, der var
sket undervejs. Man var klar over, at man nmatte sl akke pa kra-
vene til fart pad grund af de forggede vagte om bord. Man obser-
verede ikke ved afleveringen stgrre dybgang end ventet, nar
ogsa her tages hensyn til den ggede vagt. Man var af den for-
meni ng, at det nederste trin pa agterstigen befandt sig i vand-
linien. Med hensyn til stabiliteten havde man fra farvandsdi -
rektoratet stillet krav om at denne skulle vae positiv til og
med 180 kramgni ng, sal edes at skibet i denne position gik
tilbage til normal stilling. Der blev foretaget forsgg pa
ski bstekni sk | aboratoriumi prgvetank ned to nodeller. Den
sidste var reelt identisk med "RF. 2". Med "RF. 2" blev fore-

taget tilsvarende selvopretningsprgver i 180 positionen.
Udf al det af disse pregver var positive, idet baden rettede sig
op. Man foretog ikke forsgg nmed skibet i andre positioner,

men baserede sig pa konstruktegrens oplysninger og beregni nger
og pa en erklaring fra skibsteknisk |aboratorium der generelt
sagde god for skibets stabilitet. Foruden sel vopretningspraver
bl ev foretaget samvanlige kramgni ngsprever i Nyborg, jfr.

Ni el s Roos' rapport af decenber 1980. Farvandsdirektor at et
havde stillet krav om at der som di mensi oneringsgrundl ag skulle
anvendes Det norske Veritas' "Tentative regler for bygning og
kl assifikation af lette fartgjet, 1972", idet der dog skulle
regnes ned en fordobling af de udvendi ge bel astni ngshgj der

i forhold til regel kravene under hensyntagen til ekstreme for-
hol d, hvorunder fartgjet skulle arbejde.
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Det var ikke stillet specielle krav til nodstandsdygtig-
heden over for chokpavirkni nger. Vedrgrende anvendel sen af
12 mm ruder berss ker vidnerne, at disse opfylder de gangse nor-
mer. Spergsnélet blev dregftet med Niels Roos, der gav udtryk
for, at rudernes styrke var tilstrakkelig. | forbindelse nmed
af | everingen slog Roos hardt pa& ruderne ned en slags hanmmer.
Der var ingen selig ventilation af styrehuset. Man regnede ned
at man om fornedent kunne ventilere ved at &ben en siderude.
Vedr gr ende de andringer, somer konstateret ved skibet i for-
hold til specifikationerne bemsxker vidnerne, at det i det
vasentlige md vage sket, fordi de af varftet eller farvands-
direktoratet fandtes praktiske og hensigtsmessi ge. Sadanne
andringer er helt saavanlige under bygning af et skib. Ved-
rorende andringer af skibet efter afleveringen oplyser vidner-
ne, at disse vedrgrer skibets had, der blev fjernet, og at en
vindskag m bl ev nonteret pa den abne bro, sant at masten blev
ekstra afstivet. Farvandsdirektoratet har efter skibets afle-
vering fulgt det meget regel messigt ved besgg i Hirtshals.
Ski bets besaning udtrykte tilfredshed ned fartgjet og dets
egenskaber. Man havde al ene nogl e indvendi nger nod skibets
aptering og ikke dets sggdende egenskaber.

Al'l e gvel ser og aktioner med skibet har varet rapporteret
til farvandsdirektoratet og der har ikke i forbindelse herned
vag et kritiske annmex kni nger.

Ski bskonstruktgr N els Roos forklarede, at farvands-
direktoratet havde stillet krav om at skibet skulle vise
positiv stabilitet hele vejen rundt, og at der ikke er
stillet krav om hydrostatiske kurver sant stabilitetskondi-
tioner. Sel vopretningsprgverne blev foretaget pa den made,
at skibet langsont blev kranget indtil 180 og at derefter
rettede det sig selv op. Vedrgrende ruderne forklarede
vidnet, at han inden preverne med skibet slog pa disse nmed
en trahamer med en vagt pa ca. 5 kg. for bedst nuligt at
af prgve omruderne skulle vere behadtet ned fejl, eller om
de ved isaning var blevet udsat for spandinger. Vidnet
ful gte skibets bygning ved hyppige besgg pa varftet oftest
m ndst 1 gang ugentligt. Der blev foretaget talrige andrin-
ger under bygni ngen. Vidnet sggte at tilrette tegningerne
efter andringerne. Efter det oprindelige projekt var skibets
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depl acenent 14,5 tons, nen under den senere planl agni ng
ggedes depl acementet. Ved sgsat ni ngen beregnede vi dnet

depl acenentet til 16 tons. Ved vejning med kran var vagten
ca. 1.000 kg. mindre. | sejlklar stand beregnede vi dnet

depl acenentet til ca. 18,5 tons. Ved garantieftersyn blev
skibet med fuld udrustning og fulde tanke, s& vidt vidnet
ved, vejet til ca. 20,5 tons. Fartprgverne viste nmindrefart
end oprindelig beregnet. Skibet |gb under proverne ca. 13,5
knob. Dette havde man ingen indvendi nger inod.

Ski bsbygger John Larsen, Nyborg, forklarede, at Al u-
vaaftet ved skibets bygning havde til radighed de af far-
vandsdi rektoratet og Det norske Veritas godkendte specifi-
kationer og tegninger. Varftet har ikke foretaget selvstan-
di ge beregninger. Der foreld ikke krav omevne til at
modst & chokpavi rkni nger med hensyn til udferel sen af mate-
riellet. Ved garantieftersyn méltes depl acementet med fuld
udrustning og fulde tanke af en kran til 20,2 tons. Skibet
| & nmed fulde tanke og saavanligt udstyr saledes, at nederste
trin pa stigen agter 1a lige i vandlinien. Skibets fart blev
i kke s& hgj somoprindelige beregnet, fordi det blev tungere
bl .a. pa& grund af en del ekstra udstyr. P& prgveturen méltes
fartentil ca. 14,3 knob. Farvandsdirektoratet tilsa skibets
bygning ontrent ugentlig, og Det norske Veritas fulgte ogsa
bygni ngen. Der blev foretaget en del andringer under byg-

ni ngen.

Mgde den 16. juni 1982

Farvandsdi rektoratet, der var reprasenteret ved over-
i ngeni gr Hans Mohr, ingenigr Knud Larsen og vexknmester Ib
Ote, ankomkl. 1100, og vidnerne forklarede, at MARI NE-
CONSULT A/ S havde udar bej det et skitseprojekt, og at Skibs-
tekni sk Laboratorium (SL) hertil havde |everet hydrostatiske
beregni nger. Disse var ikke blevet kontrolleret af farvands-
direktoratet, og nan forklarede, at dette ikke var nuli gt,
i det farvandsdirektoratet ikke er i besiddel se af de benyt-
tede regneprogranmmer, somman i @vrigt vidste var godkendt
af statens skibstilsyn. Man havde derinod vurderet resul -
tatet af beregningerne og fundet disse i orden. Efter licita-



156

tion overgi k det videre projekteringsarbejde til skibsingeni-
or Niels Roos, der var knyttet til det |avestbydende varft,
Al u-Boats. Roos andrede i sanrad ned farvandsdirektor at et
det oprindelige skitseprojekt, blandt andet blev fartgjets
bredde gget ned 10 cm og udformingen af forskibet blev
gjort mndre skarpt. Der blev herefter ved SL frenstillet en
nodel af det reviderede skitseprojekt, og nodellen blev
ligel edes afprogvet af SL, der konkl uderede, at "skibet vil
fa gode sggdende egenskaber i mpdende sg, men der er fare
for, at det vil kunne kamtre i kraftig brydende nedl ghende
s@, hvilket skete under forsggene. Stabiliteten md siges at
vaa e tilstrakkelig, da nodellen under alle kanmtringsforsgag
helt omtil 180 hurtigt vendte tilbage til ret kgl."

Da nodel l en kantrede, besluttede Roos og farvandsdirek-
toratet at andre pa det reviderede skitseprojekt. Frendriv-
ni ngsarrangenentet blev andret, bredden blev gget nmed yder-
ligere 30 cmtil 4,4 m |angden reduceret fra 14,4 mtil
13,2 m deplacenentet gget fra 16,36 t til 18,5 t og neta-
centerhgjden (QY) blev gget fra 0,94 mtil 1,29 m QOgsa
denne udgave blev frenstillet og afpregvet af SL, der konkl u-
derede "at tidligere forsgg havde vi st gode sesgdende egen-
skaber for denne badtype i mpdende s@. Der blev derfor kun
foretaget et enkelt Igb i nwdende s@ som bekraftede, at ogsa
denne udgave af redningsbaden klarer sig fint i denne sgtype.
Den resterende del af forsggene blev derfor koncentreret om
at undersgge badens egenskaber i fglgende s@. Her viste det
sig umuligt at kamtre nodellen p& trods af, at den blev
udsat for en del meget kritiske pavirkninger. Det m& derfor
antages, at baden i denne udforming vil f& udmes kede sg-
gdende egenskaber i sgtyper svarende til dem nodel f or sggene
blev afholdt i. Det vil isax sige kraftig brandingslignende
sg med naksi mal bgl gehgj de onkring 15 m"”

"RF. 2" blev bygget efter de sidstnasnte specifikatio-
ner, med undtagel se af, at GMunder bygni ngen, pa grund af
ggede og andrede vagtforhold, blev reduceret til 1,00 m
hvi | ket blev konstateret ved udfgrsel af sasvanlig kragni ngs-
prove pa det fardige fartgj. Der blev ikke udfart hydrosta-
ti ske beregninger for de to reviderede udgaver, og ej heller
for det fardige fartgj.
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Man havde godkendt det fardige fartgj i tillid til, at
de oprindelige udfgrte hydrostatiske beregninger sant de
udf grte nodel forsgg ved SL, var tilstrakkelig dokunmentation
for fartgjets stabilitet. Man havde ikke fundet de foretagne
andringerne sd vasentlige, at nye beregninger var pakravet,
idet man gav udtryk for at vare af den opfattel se, at andrin-
gerne i forhold til det oprindelige skitseprojekt bestandig
havde forbedret fartgjets egenskaber.

Vi dnerne nante endvi dere, at godkendel se af det fax-
dige fartgj desuden byggede pa sel vopretningsprever, udfart
pa den sidste nodel, sant en 180 sel vopretni ngsprove udfart
pa det nasten fardige fartgj. Santlige prever efterlod ingen
tvivi om at fartgjet straks sogte til bage pa ret kel .

For sd vidt angar fartgjets deplacenment var nan fortsat

af den fornening, at det fuldt udrustet i sejlklar stand
skull e have vaget pad ca. 20,5 t, og man stillede sig ufor-
st dende overfor oplysning om at "RF. 2" i forlisgjeblikket

efter konmi ssions oplysninger nmd antages at have haft et
depl acenent pad ca. 2 3t.






