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1. | NDLEDNI NG

Den 3. decenmber 1981 nedsatte industrimnisteren i
medf ar af sgl ovens § 311 en undersggel seskonm ssion ned den
opgave "at udarbejde en redeggrel se omde frenkonme oplys-
ni nger om arsagen til redningsskibet "RF. 2"s forlis ved
H rtshals havn den 1. decenber 1981 sant eventuelt at frem
komre med forslag til foranstaltninger, der vil veare egnede
til at forebygge ul ykke og ul ykkesrisi ko af same eller
l'ignende art".

Industrimnisteriet anrtodede tillige om komm ssi onens
vurdering af spergsmélet omeventuelle fejl i forbindel se
med fartgjets konstruktion, tilsynet nmed fartgjet og dets
sej | ads.

Konmi ssi onen fik fgl gende sammensat ni ng:

Vi ceprasi dent Frank Poul sen, Sg- og Handel sretten (fornand)

Kontorchef Niels Bagge, industrimnisteriet, sofartsafdelingen

Ski bsi nspekt gr Jorgen Marqvart Jgrgensen, direktoratet for sta-

tens skibstilsyn

Lektor, civilingenigr Hans Erik CGul dhammer, Instituttet for Skibs-
og Havt ekni k, Danmar ks
Tekni ske Hgj skol e

Kommandgr Ole Peter Jensen, Sgvarnets tekniki nspekt gr

Fi skeski pper Poul Pedersen, Dannarks Havfiskeriforening

Kommandgr kapt aj n Johan Erik Undén.

Konmi ssi onen afgav betankning den 4. juli 1982 (betank-
ning nr. 956/1982). Konmi ssionens teori omul ykkens forl gb
og om ul ykkens sandsynlige arsag sant komn ssionens vurde-
ringer findes i betankningen side 12 - 17.

Over konmi ssi onens betankning blev der efter annodning
fra industrimnisteriet afgivet udtal el se den 30. august
1982 (bilag 1) af direktoratet for statens skibstilsyn og
efter annobdning fra forsvarsmnisteriet den 30. august (bilag
2) og den 23. decenber 1982 (bilag 4) af farvandsdirektoratet.
Industrimnisteriet udtalte sig i indstilling af 24. septenber



1982 (bilag 3) til politidirektgren i Kegbenhavn om bet ankni ngen
og om sit syn pa ansvarsspgrgsmal et. P& baggrund heraf traf poli-
tidirektgren i novenber 1982 afggrel se om at der ikke skulle
i ndl edes strafferetlig forfel gning nod nogen i farvandsdirek-
toratet eller skibstilsynet i anledning af forliset. Ved
skrivel ser henhol dsvis af 21. decenber 1982 og 12. januar
1983 frenkom i ndustrimnisteriet og forsvarsmnisteriet ned
til kendegi vel ser over for henhol dsvis skibstilsynet og
farvandsdi rektoratet.

Den 19. mmj 1983 bragte Dannarks Radio i TV en udsendel se
om "RF. 2"s forlis, hvori indgik en film der viste det
sel vopret ni ngsforsegg nmed skibet, somvar foretaget i Nyborg
kort fer skibets aflevering i oktober 1980.

Den 20. maj 1983 nedsatte industriministeren i nedfer
af sglovens § 311 en undersggel seskomm ssion til videre
behandling af sagen om "RF. 2's forlis. Komm ssionen fik til
opgave "at undersgge den i TV den 19. mmj 1983 foreviste
film som ikke tidligere har varet Kkendt, og frenkome ned
en udtalelse om hvorvidt den giver konm ssionen anledning
til at andre de wudtalelser og konklusioner, som konm s sionen
af 3. decenber 1981 gav i betankning nr. 956 af 4. juli 1982
om "RF. 2"s forlis".

Den 14. juni 1983 annodede industrimnisteren konm ssio-
nen om "i sin undersggelse at inddrage alle nye oplysninger,
som findes at kunne belyse ulykkens arsag og karakter".

Anl edningen til udvidel sen af kommi ssi onens opgave var i
sar del eshed den onfattende ontale i nedi erne, somrednings-
fartgjet og forholdene onkring dets bygning, sejlads og
forlis havde veret genstand for i tiden efter nedsattel sen
af den nye konmi ssion.

Den nynedsatte komm ssions sammensat ning var oprindeligt
i dentisk med konmi ssionen af 3. decenber 1981. Efter at
farvandsdirektgr to Gredal havde anfagtet kommi ssionens
habilitet, saligt nedl emmerne Frank Poul sens og Hans Erik
Gul dhammers habilitet, afsagde konm ssionen den 6. oktober
1983 kendel se om at der ikke ned rette kunne rejses tvivl

1) | denne betanknings efterfol gende afsnit er gengivet ud-
drag af nogle af de her nawnte skrivelser, og de i teksten
4 fogrstnawnte skrivelser er tillige i deres hel hed optaget
som bilag 1-4 til betankni ngen.



om nogen af konmi ssionsmedl emmernes habilitet, hvorfor ingen
af kommi ssionens nedl enmer burde vige deres saxe. Denne
kendel se bl ev andret ved Hgjesterets kendel se af 7. novenber
1983, idet Hgjesteret fandt, at Hans Erik Gul dhammer "ikke al ene
f or kormmi ssionen bl ev gennedsat, men ogsd efter dette tidspunkt
offentligt har udtalt sig vurderende om spgrgsnél, somonfattes
af konmmi ssionens undersggel se. Da dette findes egnet til at vak-
ke tvivl omhans ful dstandi ge uparti skhed, ofr. retsplej' elovens
8§ 6 2., findes han at burde vige sit sae".

Ved skrivelse af 11. novenber 1983 beski kkede industri -
m nisteren herefter i stedet for |ektor Gul dhammer som nyt
medl em af kormmi ssi onen civilingenigr John Kristiansen, der er
tekni sk chef i DFDS A/ S.

Kommi ssi onens sekretariatsforretninger har varet vare-

taget af fuldmegtig i industrimnisteriet Hans Jakobsen, som
ogsd var sekreta for den oprindelige konmission, og der er
yderligere ydet sekretariatsbhistand af fuldnegtig i justits-

mnisteriet Dorrit Sylvest Nielsen.

Kommi ssi onen har af hol dt 25 mader.

Der er til brug for den suppl erende undersggel se af
forliset tilvejebragt et onfattende materiale og indhentet
opl ysni nger og erkla¥inger fra nyndi gheder, institutioner og
enkel tpersoner. Materialet er i det onfang, hvori det findes
af betydning, nedtaget i betankni ngen. Der er endvidere for
konmmi ssi onen afgivet forklaring af direkter Otto Gredal, over-
ingenigr Hans M Mhr, ingenigr Knud Larsen og ver knester 1b
Ote, alle farvandsdirektoratet, skibsingenigr N els Roos, ci-
vilingeni gr Jens Stephensen, nontgr 1lb Stahr og divisionschef
Karsten Rabgl, |igesom konmi ssionens formand bl.a. under besgg
i Hrtshals og p& Fyn har foretaget afhgringer. Santlige for-
klari nger mv. er nedtaget somsarlige bilag (A-X).

Hoj esterets afgerel se af 7. novenber 1983 om habilitets-
sporgsmil et og beski kkel sen herefter af det nye nedl em af
konmi ssi onen havde til fglge, at kommissionens arbejde efter
nedsattel sen den 20. maj 1983 fremtil det nye medl ens
beski kkel se i det hele blev gennengdet ned dette medl em
sél edes at savel han somde gvrige nedl emmer havde lejlighed til

2) Kendel serne er optaget i Ugeskrift for Retsvasen 1984 side 10.
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at udtale sig omalt det materiale, der var tilvejebragt udefra,
og saledes at der blev foretaget en helt ny bearbejdelse af alle
under sggel ser, som kommi ssi onen selv havde foretaget. De personer,
der allerede havde vaxet afhert af konm ssionen, afgav ny forkla-
ring, saledes at der savel for kommi ssionens nye medl em som for
de hidtidige nmedl enmer var lejlighed til at stille spergsmél og
for de afhgrte til, uafhangigt af, hvad der tidligere var passe-
ret, at forklare om sagen.

| de fgl gende afsnit gengives fgrst side 12-17 i betanknin-
gen fra 1982. Derpd gennengads de undersggel ser, som kommi ssi onen
nu har foretaget, og det materiale, somi gvrigt er frenkomet
si den betankni ngen fra 1982, og konmi ssionen giver sin vurdering
af undersggel sernes resultat.

Det frengar af de fol gende afsnit, at undersggel seskomni s-
sionen, for savidt angar spergsmélet om arsagen til "RF. 2's for-
lis, i alt vesentligt nar til og derned fasthol der de vurderin-
ger, som den oprindelige undersggel seskonm ssion anl agde, nen
at de nu foretagne yderligere undersggel ser saligt har vist, at
redningsfartgjets stabilitet var noget ringere end antaget af
den oprindelige komi ssion og langt fra opfyldte de i byggespe-
cifikationerne stillede krav til stabilitet. Undersggel ses-
komm ssi onen frenkommrer endvidere med kritik af en rakke
nag nere beskrevne forhold i forbindel se ned redningsfartgjets
konstruktion og bygning, tilsynet med byggeriet og godkendel sen
af det. Det gad der ganske saligt det sel vopretningsforsgag,
somer vist pa den film der gav anledning til nedsattel sen
af denne kommi ssion. Det er endelig ontalt flere steder i
bet ankni ngen, at det - trods gentagne henvendel ser til far-
vandsdi rektoratet - har veret forbundet ned betydelig
vanskel i ghed at f& det materiale, somdirektoratet var i
besi ddel se af, og at en del oplysninger og materiale, som
burde have foreligget, tilsyneladende ikke har eiksisteret
eller ikke ger det |angere. Farvandsdirektoratets utilstrak-
kel i ge nedvirken har bevirket, at konm ssionsundersggel sens
gennenf grel se har varet vanskeligere, end det ellers ville
have vezet tilfaddet.
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Med henblik pad sikring af den rette forstael se af onfan-
get af og sigtet ned konm ssionens undersggel ser og vurderin-
ger, saledes somde frengar af denne betankning, finder under-
sggel seskonmmi ssionen grund til at understrege, at komm ssio-

nens opgave har varet at sgge fastsldet arsagen til "RF. 2's

forlis og i forbindel se hermed at vurdere spgrgsnélet om even-
tuelle fejl i forbindelse med fartgjets konstruktion, tilsynet
med fartgjet og dets sejlads. Det falder derinod uden for den
stillede opgave at tage stilling til, omder kan pal agges en-

kel t personer strafferetligt eller tjenstligt ansvar for fejl

el ler mangl er ved redningsfartgjet, sommi antages at have be-
virket eller nedvirket til forliset. Det samme gad der eventuel -
le fejl eller undladel ser ved konstruktionen og bygni ngen af ski -
bet, tilsynet nmed byggeriet, reder- og nyndi ghedsgodkendel sen af
ski bet, skibets sejlads eller forhold i forbindelse ned komi s-
si onens undersggel ser efter forliset.

Kegbenhavn, den 2. april 1984

Frank Poul sen

f or mand
N. J. Bagge J. Kristiansen Q P. Jensen
J. Marqgvart Jgrgensen Poul Pedersen J. E Undén

Hans Jakobsen Dorrit Sylvest Nielsen
sekr et a& sekret &
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2. UDDRAG AF BETARKNI NG NR. 956/ 1982

Den oprindelige undersggel seskonmi ssi ons betankning blev
afgivet den 4. juli 1982. Betamkningen er trykt somnr. 956/1982.
For at lette forstéelsen af den foreliggende betankning
aftrykkes nedenfor afsnittene i den fgrste betankning om kom
m ssionens teori om ul ykkens forlgb, ulykkens sandsynlige ar-

sag og konm ssionens vurderinger (side 12-17):

"Konmi ssi onens teori omul ykkens forl gb

Det materiale, der er tilvejebragt, er efter konm ssionens
opfattel se egnet til med en rinelig grad af sikkerhed at fast-
sl & en rakke for forliset betydning s ful de faktorer. Af disse
fremhaves:

1. "RF. 2"s position i forlisgjeblikket.
2. Bal ge- og stregnforhold i forlisgjeblikket.
3. Den faktiske mulighed for brud pa fartgjets ruder under de

beskrevne forhol d.
4. Fartgj ets tekniske installationers til freds stillende funk-
tion indtil kort far ul ykken.

5. Oietilfogrselen til hovednmotoren er utilsigtet blevet af-
brudt.
6. "RF. 2" har vexet udsat for en kraftig pavirkning pa/ nod

bagbord si de.
7. Far tgjets stabilitet.

Pa det sl edes foreliggende grundl ag anser kommi ssionen
det for nmuligt at give fgl gende beskrivel se af det nest sand-
synlige forlgb af de sidste minutters sejlads far ul ykkens ind-
traden og af selve ul ykken:

Pa vej ind i Hrtshals yderhavn den 1. decenber 1981 kort
efter kl. 0100 under ekstrent vanskelige vind-, sg- og streom
forhold kremgede "RF. 2" voldsont over til styrbord. Herved blev
grejet i paunerne (de abne stuverum) i styremaski nrummet slyn-
get ud. Herefter gik antagelig 2 af besat ni ngsnedl enmer ne ned
gennem | ukaf og maskinrumtil styremaskinrum De abnede den
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vandtagte der til styrenmaskinrummret, og - fornmentlig for at kun-
ne fastholde deren i &ben stilling - satte de en pagaj i klenme
under dgrens gverste vrider og brandstofsystenets vandudskill e-
filter under degrken. Herved er wiretrakket til hurtiglukkeven-
tilen efter vandudskillefilteret utilsigtet blevet aktiveret, og
olietilfarselen til hovednotoren er straks blevet afbrudt og
notoren derefter gaet i sta

Under det ovennawnte begi venhedsforl gb vendte fagreren "RF
2" for pany at sejle ud og assistere endnu en kutter i havn. Da
"RF. 2" var pa hgjde med det yderste af daknol en, pébegyndtes
et bagbord drej, og ontrent santidig gik hovednotoren i sta
"RF. 2" faldt herefter af for vind og sg uden mangvrenul i gheder
og ldai et tidsrumstille i den harde sg. KI. 0104 blev "RF. 2"
ramt af en neget hgj bvydende sg, kramgede ea. 90 nod bagbord
og bl ev umi ddel bart efter udsat for en bel astning nod bagbord
side, der kan samenlignes nmed virkningen af et frit fald pa
adskillige neter. Herved knustes begge sideruder i bagbord si-
de, og vandi ndstrgmi ngen bevirkede, at "RF. 2" blev |iggende
pa bagbord side, indtil der vir stregnmet sa meget vand ind, at
fartgj et kramgede helt over og blev |iggende ned bunden i vej-
ret. Vedrgrende den anfgrte sejlads og po sition henvises til
konmi ssi onens rekonstruktion heraf p& bilag 13.

At "RF. 2" har vazet udsat for en kraftig pavirkning pa
bagbord side er utvivlsont, og nadr "RF. 2" ikke rettede sig
op efter den sidste voldsomre kramgning, méd det i farste rakke
skyl des, at der strgmrede vand ind, hvorved fartgjets tvarskibs
stabilitet blev afgerende forvinget.

Konmi ssi onen kan vel ikke udel ukke den mulighed, at vand
er trangt ind gennem adgangsdgren fra dakket til det |ukkede
styrehus, og heller ikke at masten og/eller en projektor kan
vaxe blevet revet af under den sidste vol dsonme overkrangni ng
og derved har brudt integriteten/vandta heden i det | ukkede
styrehus. Ui sse nuligheder kan dog i kke anses for at vaze s&-
l'igt sandsynlige. Det benexrkes herved, dels at adgangsdgeren
ved en krangning til bagbord vil |ukke sig selv, og vandets
pres vil derefter forhindre, at der tramger sd store mengder
vand ind, at fartgjets tvarskibs stabilitet andres afgerende
dels at de utadheder, der matte vaze opstdet ved afrivning af
masten og/eller en projekter, ikke sd hurtigt ville tillade ind-
treangning af tilstrakkeligt store vandnmengder til, at den tvas-
skibs stabilitet herved ville vare gdet tabt.
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Den mul i ghed, at store vandmemgder er tramgt hurtigt ind
i fartgj et somfglge af, at det fastboltede daksel i styrehus-
taget har sl&et sig | gs, finder kommi ssionen at kunne | ade ude
af betragtning,

U ykkens sandsynli ge arsag

Det nmest sandsynlige handel ses forl gb, sal edes somdet er
gengi vet ovenfor, fastslar ikke en enkelt og/eller entydig
arsag til forliset; nen handel ses forl gbet viser, at en rakke
onst andi gheder, i se&lig grad knyttet til den sam ede vejrsi-
tuation, nen i et vist onfang tillige til egenskaber ved fart go-
jet, mA have sanvirket pa& uhel dig made og har bevirket, at for-
liset blev enrealitet.

Af de egenskaber ved fartgjet, der har indvirket pa& handel -
sesforl ghet, skal sarligt navnes, at paunerne ikke var sikret
nod, at indholdet faldt ud ved krangni nger, at wiretrakket til
br andst of systemets hurti gl ukkeventiler var ubeskyttet nmod - sa-
| edes somdet faktisk skete - utilsigtet aktivering, og at far-
tgjets positive stabilitet dels ikke var tilfredsstillende i be-
tragtning af, at det somrednings fartgj skulle vaxe egnet til at
arbej de under ekstrent vanskelige vejrforhold, dels var ngje
knyttet til - og séledes afhangig af - vandtat heden af det | uk-
kede styrehus.

Det er &benbart, at ogsd nenneskelige faktorer - handlin-
ger foretaget af de onbordvagende pd "RF. 2" - vil virke ind
pa et ul ykkes forl gb somdet, der foreligg er i dette til fadde.
Her skal sa¥ligt frendrages besat ning snmedl enmers anbri ngel se
af en pagaj for at fastholde dgren til styremaskinrumet efter
udsl yngning af grejet i paunerne, hvilken foranstaltning, som
na mere beskrevet ovenfor, bevirkede det utilsigtede notorstop.

Kommi ssi onen finder det imidlertid magtpaliggende at fast-
sl &4, at der ikke ved det, der er oplyst under konmi ssionens un-
dersggel ser af rednings fartgjets forlis, er fremkonmet noget, der
giver grundlag for at antage, at de onbordvaxende pa fartgjet
har foretaget handlinger, der ned rinelighed kan karakteriseres
somfejl, selv omsadanne handlinger utvivlsont har inf |ueret
pad handel sesforl gbet .



Kommi ssi onens vurdering er

Som tidligere anfgrt har farvandsdirektoratet som ansvar-
lig for redningsvasenets wvirksomhedog som reder forestdet byg-
ningen af "EF. 2". P& tidspunktet for fartgjets konstruktion
°9 bygning var farvandsdirektoratet tillige ansvarlig tilsyns-
nyndi ghed, for s& vidt angdr sine egne skibe, jfr. undtagelses-
bestemrel sen herom i $2, stk. 2 i lovbekendtgerelse nr. 336 af
31. august 1965 om tilsyn med. skibe med senere andringer. Ved
lov rir. 98 af 12. marts 1980 om skibes sikkerhed mv., der trad-

te i kraft den 1. juli 1980, blev alle danske skibe, bortset fra
krigs skibe 09 troppetransporiskibe,inddraget under statens
skibstilsyns ansvarsonrade, men overdragel sen af tilsynet til

statens skibstilsyn skulle finde sted over en nanere aftalt
peri ode.

"EF. 2", der var under bygning den 1. juli 1980, blev be-
tragtet som et eksisterende skib nmed den felge, at fartgj et
blev ferdiggjort alene under farvandsdirektoratets tilsyn og
ansvar. Overtagel se s syn (hovedsyn) blev foretaget af statens
skibstilsyn den 28. januar 1981.

Der er ikke i lovgivningen eller i gaddende admnistrative
regler fastsat sarlige krav, som skal opfy Zdes af redningsfar-
tgjer. Af det materiale, som foreligger for kommissionen, frem

gdr, at farvandsdirektoratet havde stillet krav til fartgj et,
der til fulde svarer til og i en rakke henseender overstiger de
| ovgivningskrav og normer, som gadder for lastskibe af tilsva-
rende starrelse. De undersggel ser, som konm ssionen har foreta-

get, har wvist, at fartgj et opfyldte gaddende |ovgivningskrav
og normer, nen for s& vidt angdr de af farvands direktoratet
stillede krav til opositiv stabilitet md det konstateres, at
disse i hvert fald ikke var opfyldt, med mindre fartgjets de-
plaoenent var mindst 24 t. En sddan betydelig vamtforggel se
under fartgj et s bygning var ikke beregnet af farvandsdirekto-
ratet.

Efter de oplysninger, scm kommissionen har fdaet, mi det
| agges til grund, at farvandsdirektoratet ikke pa tilstrakkelig
og relevant nmBde har ladet wuaarbejde hydrostatiske og isocline
data og pd basis af disse beregnet diverse |astekonditioner jfr.
skibstilsynets neddelelser n». 305 af 8. februar 1976, at de
model forsgg og praktiske  krangningsprever, som farvandsdirek-
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toratet |od foretage, ikke har vaget egnet til med tilstrakkelig
si kkerhed at fastsl & fartgjets stabilitet, og at statens skibs-
tilsyn i kke ved overtagel ses synet har stillet krav om at de
foran ontalte data mv. skulle udfer diges, men abenbart al ene
pa grundl ag af den af Niels Roos udfa¥digede rapport af decem
ber 1980 og foretaget sgprgve har fundet de gad dende krav til
stabiliteten opfyldt.

Fal gen af de mangel ful de ell er mangl ende beregni nger og
forseg vedrgrende stabiliteten har, somdet nexmere er beskre-
vet i bilag 20, 21 og 23, varet, at "RF. 2" hverken ned det de-
pl aoement, somvar tilsigtet, eller ned det vasentlig hgjere
depl aaenment somdet faktisk fik, havde den gnskede positive
stabilitet i onradet onkring 90 krangning. Dette udgj orde en
latent fare for fartgj ets sikkerhed, ogsé under vejrforhold,
der ikke kan betegnes som ekstrene.

Udar bej del se af | astekonditioner p& basis af palidelige
hydrostati ske og isocline data og efterfgl gende verificering
ved praktiske progver ned det fadige fartgj ville have vist,
at fartgjets stabilitet ikke var tilfredsstillende. Fgl gen
af denne erkendel se matte have varet, at farvandsdirektoratet
- s&ligt under hensyn til at der var tale omet rednings far-
tgj, der skal kunne klare ekstrene vejrforhold mv. - havde
sggt stabiliteten forbedret. En sadan forbedring ville have
foréarsaget, at den sidste vol dsomme krangning var bl evet mindre
vol dsom sal edes at den muligvis ikke havde fegrt til "RF. 2"s
forlis.™
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3. "RF. 2"S STABILITET

Den debat, som har fundet sted om redningsskibet,
saligt efter afgivelsen af undersggel seskonm ssi onens
bet amkni ng fra 1982, har som noget centralt vedrgrt speargs-
mél et om "RF. 2's stabilitet og den indflydelse, som mangler
ved stabiliteten matte have haft pd skibets forlis.

Det har pa& den ene side vaet hawdet, at utilstrakkelig
stabilitet var arsag til forliset, og det har i den forbindel se
urigtigt vewet anfert, at konm ssionen i den fgrste betankning
skul l e have givet udtryk for denne opfattelse. P& den anden
side har det veret gjort gad dende, at eventuelle nangler ved
skibets stabilitet under de foreliggende onstandi gheder var
uden betydning, for at ul ykken skete.

| det folgende redegegr konm ssionen for redningsskibets
stabilitet pd projektstadiet (a), "RF. 2's deplacement (b),
de synspunkter vedrgrende stabiliteten, som frengar af
bet ankni ngen fra 1982 (c), de nyndighedserkl ainger, der
bl ev afgi vet over betankningen (d), og de oplysninger, som
er frenkomret under den nye kommi ssions arbejde (e). Konm s-
sionen frenkomer derpd ned sin nye vurdering af redningsskibets
stabilitet (f). Til sidst geres nogle supplerende bemres kni nger
(g). | det efterfolgende afsnit 4 redegegres sarskilt for
sel vopr et ni ngsf orsgget, sal edes somdet nu, saligt pad grund-
lag af den frenmkome fil noptagel se, kan rekonstrueres, og
konmi ssi onen frenkonmer med vurderinger savel vedrgrende den
ved forsgget anvendte netode mv. somnmed hensyn til, hvad
forsgget matte vise om redni ngsskibets stabilitet.

a. Redni ngsski bets stabilitet pad projektstadiet

| 1978 udarbej dede Marineconsult for farvandsdirek-
toratet det udbudsmateriale, som skulle bruges ved licita-
tionen vedrgrende en ny type redningsskib. Projektet indehol dt
en fuldstandig gennenregning af skibets stabilitet sam krav
om at der ved afleveringen af skibet fra byggeverftet bl.a.
skul I e nedl everes oprettede kurvebl ade sant MS-kurver eller
dat audskrifter herfor.

Efter at varftet Alu-Boats, Nyborg, ved licitationen
havde féet ordren pd at bygge "RF. 2", overgik Marinecon-
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suit's skitseprojekt til skibsingenigr N els Roos, der var
knyttet til Alu-Boats. | samrdd med farvandsdirektoratet
foretog Niels Roos mindre andringer af hoveddi mensi onerne,
for der blev udarbejdet en nodel af "RF. 2" i skala 1:16. Denne
nodel blev testet pa Skibsteknisk Laboratorium og det viste
sig, at nodellen kantrede under sejlads i stejl, medl gbende
sg. Skibsingenigr Niels Roos og farvandsdirektoratet andrede
derp& atter hoveddi mensionerne, jfr. bilag 11, og nmed en ny
nodel , projekt 2, igen i starrel sesforholdet 1:16, gennenfgartes
yderligere nodel forsgg. Det |ykkedes ikke denne gang at kantre
nodel | en pa trods af, at den - somanfgrt af Skibsteknisk Labo-
ratorium - blev udsat for endog meget kritiske pavirkninger.

P4 grundl ag af nodel forsggene med projekt 2 blev bygge-
speci fikationen for "RF. 2" udarbejdet, og hoveddi mensi oner -
ne mv. fik den samrensatning, som frengar af bilag 11.

b. "RF. 2"s depl acenent

Spergsmal et om "RF. 2"s depl acement er af vasentlig betyd-
ning, nar redningsskibets stabilitet skal sgges fastslaet og
vurderet. Nedenfor foretages derfor en gennengang bade af det
materiale, der tidligere har foreligget, og af det materiale,
som nu er tilvejebragt om depl acenentet, og komnm ssionen frem
komrer med sin vurdering.

Et hj & pedokunent er udferdiget ned opl ysninger bl.a. om
depl acenentet. Der henvises til dette dokunent, der er af-
trykt som bilag 11.

1 . Beskrivelse af depl acenentet

Det af Marineconsult udarbejdede skitseprojekt regnede
med et |astet deplacenent pa ca. 19,0 tons.

Efter at farvandsdirektoratet og N els Roos havde over-
taget projektet, amdredes |idt pd hoveddi mensionerne, og der
bl ev udfert en nodel, hvis deplacenent svarede til 16,36 tons.
Efter at nmodel nr. 1 var kantret, blev der foretaget yder-
ligere andringer af hoveddi mensi onerne, og en ny nodel blev
fremstillet svarende til et deplacement pd 18,5 tons. | den
ef terf gl gende udarbej del se af byggespecifikationen blev de-
pl acenentet |astet fastsat til 18,6 tons, d.v.s. 400 kg under
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det depl acement, som var beregnet af Marineconsult. Dette skete
til trods for, at maskininstallationen fra skitseprojektet til
byggespeci fi kati onen var andret fra to |uftkel ede notorer nmed
to propellere til én vandkgl et motor med én propel, hvorved
vagten var gget med ca. 300 kg, og selv om man gnskede ca. 500
liter (ca. 400 kg) ekstra brandstof i skibet.

Efter sgsa ningen af "RF. 2" foretog Niels Roos fribordsma-
linger for og agter, ud fra hvilke han bestente "RF. 2"s depl ace-
ment til "16,000 tons", jfr. betankningen fra 1982 side 40. Dette
depl acement blev benyttet ved de efterfgl gende krangni ngs- og
sel vopretni ngspraver.

Komm ssi onen kan med si kkerhed opregne fglgende mangl ende vag-
te ved selvopretningsforsgget, for at man kan tale om et let skib
1 sadvanlig forstand. Nedenstdende fortegnelse md ikke opfattes
som udt gmmende. Den bygger dels p& de under undersggel sen frenmskaf-
fede billeder af redningsskibet, dels pd oplysninger, der er frem
kommet under komm ssionens afhgringer mv.

Basislinie (BL) = 1,64 m under konstruktionsvandlinie (KVL)
GENSTANDEN VAGT (KG ARM (METER) MOMENT
Luft kanal er 45 6, 10 274,5
Bro for mast 32 6, 85 219, 2
Under mast 10 7,90 79,0
Stag, overmast, afstivning 38 8,10 307, 8
Radar scanner 35 7,30 255,5
7 lanterner 10 8, 50 85,0
2 dakslys 4 8, 80 35,2
Maski nrumsbl aser 26 6, 50 169, 0
2 piskeantenner 8,0 m 17 6, 30 107, 1
Div. antenner, beslag, |edninger 40 6, 00 240, 0
3 projektarer 96 5,90 566, 4
Udst gdsr ar 10 6, 10 61,0
2 hgjttalere (pad styrehustag og
| uf t kanal) 5 5,70 28,5
Ski bskl okke 5 6, 00 30,0
Lysarmatur under mastebro 2 6, 80 13,6
4 raketlinekastere mv. 30 3,55 106, 5
Anker 60 2,60 156, 0
Ankerwire + kade pa fordak 97 3,80 368, 6
Reserveankerwire i styrema-
skinrum 55 1, 60 88,0
Reserveanker + kagde 102 3,50 357,0
Sl ebetrosse 80 3, 60 288, 0
Transportabel pumpe 80 3,60 288, 0
Skar ngl as nYramme ) 50 5,80 290, 0
Rer | angs skibssiden og ruftag ) 30 3,40 102, 0
Tagehorn 2 5, 60 11,2
Kompas 5 4,20 21,0
Ventil til |ukaf 2 4, 30 8,6
I alt 972 4,693 4561, 7

3) Blev fagrst monteret ved garantiopholdet pd vesftet i okt. 1981.
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| skrivelse af 22. decenber 1981 til |ektor Gul dhammer skrev
Niels Roos bl.a.: "Der er en afvigelse pd depl aoement et bereg-
net efter de malte fribord og den vagt der blev oplyst af kran-
fareren ved sosetningen pa 1,4 t. Det har ikke varet nuligt at
finde nogen forklaring derpa. "

Som der er redegjort for ovenfor, manglede der ved sel vop-
retni ngsforsgget en hel del udstyr. Letvagten af "RF. 2" efter
ferdigggrelsen md have varet mindst 16,892 tons (nemig
16,000 t + 972 kg t 80 kg), safrent det af N els Roos be-
stente deplacement pa 16,000 tons er korrekt. De 16,892 tons
skal sammenhol des med byggespeci fikati onens | etvagtopgerel se
pd ca. 15,1 tons, jfr. bilag 11. Vagtopgerel sens ngj agti ghed
er imdlertid behadtet ned sardel es stor usi kkerhed, bl.a.
pa grund af den af Niels Roos konstaterede forskel pa 1,4 t
i det vejede og det beregnede depl acenent ved sgsat ni ngen sant
det forhold, at de i Niels Roos! rapport af december 1980
(side 40 i betankningen fra 1982) angivne fribordsmalinger
i kke stemer overens nmed det opgivne depl acenent pa 16,000 t,
uanset om mél ene sates ud fra over- eller underkant af
fenderlisten eller fra dakslinien. 4) Usi kker heden bliver ikke
m ndre af, at farvandsdirektoratet var af den opfattelse,
at der var 2.250 1 bramdstof i tankene, jfr. farvandsdirekto-
ratets oplysninger i mpdereferat af 27. maj 1983 (bilag 10),
hvor det hedder: "Ved kentringspregv en var der |agt vagte i
"RF 2" for batterier, og bramdstoftankene var 3/4 fyldte.
Fartgj et vejede ved kantringsprgven ca. 16 t og somfadigt
fartgj med nandskab, brandstof osv. skulle det som nsant veje
ca. 20,3 t".

4) I1feglge Niels Roos' forklaring for konmm ssionen den 2. de-
cenber 1983, jfr. bilag M er milene taget fra overkant af
dokket. Ifglge de i N els Roos' rapport af decenber 1980 (be-
tankni ngen fra 1982 side 40) opgivne fribordsnélinger skulle
"RF. 2" ved krangningsforseget have haft et deplacenent pa ca.

17,6 t. Inidlertid har konmm ssionen konstateret, at der i det
af Niels Roos til bestemel se af depl acenentet benyttede nonp-
gramer en fejl i vemtskal aens placering, saledes at depl ace-

ment et burde have vaget aflast til 18,8 t. De af N els Roos ud-
arbej dede vagt beregni nger samt nonogram findes i bilag 12,
og konmi ssi onens benss kni nger hertil fremgar af bilag 13 og 14.
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Umi ddel bart far afleveringen installeredes pauner ned
di verse udstyr ca. 150 kg, og efter "RF. 2"s forsejling til
Hirtshals blev yderligere en transportabel brandpunpe pa ca.
80 kg pl aceret under observationspladsen i bagbord side, og et
startkabel pad 100 kg blev placeret i styremaskinrumet. Ved
garantiophol det i Nyborg i efteraret 198.1 nonteredes et vind-
spej | i alumniumsramme med sam et vagt pa ca. 50 kg pa den
adbne styreplads, |igesomder blev nonteret rgr hele vejen rundt
 angs | gnningen sant p& ruftaget ialt ca. 30 kg.

Ved den ovennasnte skrivelse af 22. decenber 1981 oplyste
Niels Roos, at "GMer ca 20 cmnmndre og KG 20 cm stagrre end
de skulle vere ifgl ge vamtberegni ngerne, arsagen er neget extra-
udstyr pa dak og i styrehus somblev bestemt under ferdiggerel-

sen. " | skrivelse af 30. august 1982 (bilag 2) anfgrer farvands-
direktoratet fglgende: "Det skal i den forbindelse bemerkes, at
der under fartgj et s bygning kun blev foretaget nindre justerin-
ger i forhold til projekt 2, og at disse justeringer ikke havde
vasentlig betydning for vegten af det fardige fartgj. Som eks.
pd sadanne amdringer kan navnes placering af instrunenter, radio,
VHF etc. samt andringer i rerferinger i maskinrumet.

Af byggespecifikationen (side G 13) frengar det, at fartgjet
var projekteret til at veje ca. 20,0 t, der fremkommer saledes:

Skrogvagt  (al umi nium ca. 7,5t

Udr ust ni ng, i nd. not or ca. 8,5t

Depl acenent som let skib ca. 16,0 t

Brandsel solie ca. 2,3t

Stores (tovveek, wrer, red-

ningsmdler mv .) ca. 0,8t

Mandskab (6 mand a 100 kg) aa. 0,6 t

Dadvagt ca. 3,5t

Radar, nmastearrangement myv. ca. 0,5t

Reserve som ekstra rednings-

fl&de, redningsnet mv. aa. 0,5t

Vagt i alt ca. 20. 5t
hvilket er tilfredsstillende i forhold til specifikationens angi-
velser.

Til ovenstdende skal bemmkes faol gende:

Depl acementet som let skib - hvis stegrrelse blev bekradtet
ved en krangningsprgve afholdt wuniddelbart efter sgsaningen -
er en kondition, som bl.a. anvendes til bestenmelse af fartgjets

tyngdepunkts beliggenhed. | denne kondition er fartgjet endnu
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i kke ferdigbygget, hvorfor der skal tilleag g e s dgdvagt og vamt
af gvrigt udstyr som ovenfor nevnt, for skibet er sejlklart.

Endvi dere kan det oplyses, at vagten af RF 2 efter afleve-
ring fra veeftet i Nyborg er forgget sal edes:

Fauner i styrenmaski nrumet,

incl. tovvagk, wirer mv. aa. 0,15 i

Vindspej| pa front af aben styre-

pl ads ) ) aa. 0,05 t

Kabeltrom e incl. kabel til op-

start af fiskeskibe o.a. ca. 0,1 t

ag 0,3 t

Efter farvandsdirektoratets opf at -

tel se udgjorde vemten af RF 2 séle-

des 7 ,alt ca. 20,8 ¢

Det skal i den forbindelse benmerkes, at fartgjet efter garan-
tieftersyn i oktober 1981 - i forbindelse med sgsaningen - blev
ansl det til at veje aa. 20,5 t, hvortil komer ca. 1,0 t brand-

sel solie, som ikke var pafyldt. Den totale vegt af RF 2 har heref-
ter udgjort ca. 21,5 t, hvilket er aa. 700 kg eller ca. 3,5% nere
end det projekterede deplaaenent. Denne vemtforggel se hanger efter
farvandsdirektoratets opfattelse samen nmed det forhold, at veefter
erfaringsmessigt hellere gger dinmensioner end geor dem nindre.

Di sse oplysninger fra farvandsdirektoratet stemmrer ikke
overens ned de forklaringer, som farvandsdirektoratets nedar-
bej dere afgav for den fgrste konm ssion. Den 3. maj 1982 (jfr.
bet amkning nr. 956 side 153) udtaltes: "I forbindel se ned ba-
dens aflevering blev der foretaget onfattende stabilitetsunder-

5) Kommi ssionen finder grund til at bemex ke, at farvandsdirektora-
tets opgerelse af "RF. 2"s deplacenent hverken hidregrer fra pro-
jektmaterialet, saledes somder gives udtryk for i skrivelsen, el-
ler fra byggespecifikationen til "RF. 2". Den svarer derinod til
oplysningerne i en i januar 1981 ajourfgrt specifikation (som kom
m ssionen fgrst fik kendskab til i februar 1984,, jfr. afsnit 6b)
sant til byggespecifikationen for "RF. 3" og "RF. 4" bortset fra
tilfgjelsen "radar, mastearrangenent mv. ca. 0., 5t". | stridned
saalvanlig praksis er farvandsdirektoratets opfattelse af let skib
i kke et skib, der er fardigbygget. Ved farvandsdirektoratets defi-
nition af let skib @ges depl acenentet herved nmed 0,5 t.
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sggel ser, og disse jav ikke anledning til saxlige bensskninger.
Ski bets depl acement udgjorde ved. prgverne knap 20 tons. Der var
i forhold til de oprindelige tegninger og beregninger kormret en

del ekstraudstyr til, som havde gget vagten. Skibet kunne ikke
fuldt ud opnd den fart, som oprindelig var forudsat. Ved prove-
turen konstateredes saledes 14,2 og 15,8 knob. Man havde in-

gen indvendinger herimd under hensyn til de andringer, der var

sket undervej s. Man var klar over, at man nétte slakke pa krave-
ne til fart pa grund af de foreggede vamgte om bord. Man observere-
de ikke ved af leveringen sterre dybgang end ventet, nar ogsa her
tages hensyn til den ggede vagt. "

Som naa/nt nedenfor side 36 fik komm ssionen i august 1983
kendskab til et notat, somcivilingenigr Jens Stephensen havde
udf ax di get umi ddel bart efter afgivelse af konm ssionens farste
bet ankning. Af notatet (bilag 6) frengér, at redningsskibets vagt-
fordeling oprindelig var planlagt sal edes, at deplacenentet i
lastet tilstand skulle vage pa 20,4 tons, jfr. ogsad bilag 11.

Af farvandsdirektoratets referat af msde i farvands-
direktoratet den 27. maj 1983 (bilag 10) nmellembl.a. farvands-
direktgr Otto Gedal og Else Hej | esen og stationsleder Martin
Sgrensen fra Hirtshals frengar bl.a. fglgende:

"Else Hejlesen stillede spgrgsmal vedregrende "RF 2"s vagt
og stabilitet. Hun havde last, at fartej et mitte veje 16 t, men
at det vejede ca. 22,9 t i ferdigbygget stand.

Der svaredes, at de 16 t ganske rigtigt er fartgjets
vagt, nen denne vagt er uden olie, udrustning og mandskab;
sddan at forstd, at fartgjet, nar det er sejlklart, vejer
betydeligt mere. | dette tilfadde siger FRD 20,3 t og konm s-
st onsbe tamkning en siger mellem21 og 2 4t

Det blev yderligere forklaret, at metoden, der blev

6) Andre vidner har oplyst fglgende hastigheder fra "RF. 2"s
prevetur: henholdsvis 13,5, 13,7-13,8 og 14,3 knob. |fglge byg-
gespeci fi kationen skulle prgvetursfarten have veret ca. 16 knob.
Savi dt det er kommi ssionen bekendt foreligger der ikke nogen
rapport vedrgrende prgveturen.

7) Denne vagtopgerel se svarer hverken til det af Marineconsult
udar bej dede skitseprojekt eller til nogen af de af farvandsdi-
rektoratet udarbejdede byggespecifikationer for "RF. 2" og se-
nere "RF. 3" og "RF. 4".
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8)
benyttet, ev en engelsk netode - pregven kan af praktiske
arsager ikke foretages ned fuldt fedigt fartgj. Radar ,
antenne, konponenter etc. ville blive gdelagt og batterier
ville fylde skibet med syre, der ville forarsage adel amgel-
ser | dette. Ved kemtringspreven var der lagt vegte i "RF
2" for batterier og brandstoftankene var 3/4 fyldte. Fart g-
jet vejede ved kamtringspregven ca. 16 t og som ferdigt

fartgi med nmandskab, bramdstof osv. skulle det som navnt veje
20, 3t . B

Det blev ogsd sagt, at undersggel seskomissionen i
marts 1982 lod foretage krangningsforsgg i  Frederikshavn.
Kun nedl emmer af konmissionen mitte overvaae dette forsag.

Efter forsgget blev "RF 2" transporteret til Nyborg,
hvor den i overvagelse af 1lb Ote og en skibsinspektegr fra
Statens Skibstilsyn blev vejet pad en autoriseret vognvayt.
Vegten af "RF 2" blev da konstateret at vere 22,238 t.9)
Fra dette tal skal trakkes vagten af det vand, sand og andet
uvedkommende, der fandtes om bord i "RF 2". Efter dette fradrag
var vagten ca. 18 t. Denne forskel pa ca. 4,2 t includerer

vagten af vandet - ca. 700 kg - i en tank, som konm ssionen
i kke havde konstateret ved undersggelsen af "RF 2" i Frede-
ri kshavn

I ndustrimnisteriets sof artsafdeling har ogsd korrige-
ret betamkningen, idet de savel som FRD har tilbagevist kom
m ssionens forklaring bl.a. vedr . vagten."

For komm ssionen foreligger endvidere en skrivelse af 26.
novenber 1982 fra Niels Roos til Knud Larsen, farvandsdirek-

8) ved selvopretningsforsgget.

9) Ifglge rapport af 11. juni 1982 fra statens skibstil-

syn' s inspektorat pa& Fyn var vagten 23.234 kg. Herfra gar
vagt af traklodser, keder til surring, sam overdaknings-
pressening, ialt 396 kg, saledes at den korrekte vagt af

"RF. 2" ved ilandtagningen var 22.838 kg.
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toratet. 10) Af skrivelsen fremgar bl.a.:

"Hermed som aftalt en GZ kurve for RF 2 udarbejdet pa
grundl ag af kramgnings fors @gg i Nyborg i oktober 1980 og
i socline data fra havari konmm ssionens rapport.

De usi kre paranetre ved optegning af kurverne er isea
depl acenent og GM var di er ne.

De isocline vardier er ifglge rapporten udfert pa to for-

skel | i ge mader ned sanmenfal dende vardier. | onradet onkring

90 hvor skandak og rufsider skaxer vandlinien kan der dog
meget nent vaze fejl. "

Med skrivelsen fulgte 2 &Z-kurver, hvoraf det frem
gar, at "RF. 2" ved kramgni ngspreven i Nyborg i oktober
1980 havde et let deplacement pad 18 t og GMpa 1,05 m
og e. lastet deplacement med 100% ful de tanke pa 20 t
og Mpad L.OOm '

Ved afgivelse af forklaring for konm ssionen den
2. decenber 1983 udl everede ingenigr Knud Larsen et uda-
teret, notat med vamtberegni nger over "RF. 2's depl ace-
ment. Heraf frengar, at Knud Larsen pd dette tidspunkt
ansd "RF. 2"s lette og |astede deplacenent for at have
vaget, henholdsvis 18,038 t og ca. 21,636 t.

Ved skrivelse af 10. januar 1984 til kommi ssionen
har Knud Larsen amdret disse vagtangivelser til henhol ds-
vis 18,652 t og 22,252 t.

Den 23. decenber 1983 nodtog konmm ssionen fra Niels
Roos originalmaterialet til bestemmelse af "RF. 2"s vagt,

jfr. bilag 12. Materialet er ajourfegrt indtil august 1979 og

blev benyttet til frenstilling af nodel nr. 2, der dannede

forbillede for "RF. 2". Af dette materiale frengar, at "RF.

10) Skrivelsen er feorst frenmsendt til konmissionen ned
skrivel se af 28. oktober 1983 fra overingeni gr Mhr's ad-
vokat. Skrivelsen er aldrig blevet journaliseret i far-
vandsdi rektoratet, og den blev ikke udleveret til kom

m ssi onen, da man annodede farvandsdirektoratet om alt

mat eri al e vedrgrende "RF. 2.,

11) Da alene vagten af 100% ful de tanke og nandskab pa 6
personer ved afleveringen i Nyborg udgjorde ca. 3.500 kg,
kan heller ikke den af N els Roos revi derede depl acenents-
opgerel se anses for sealig korrekt.

2"s
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letvegt var 14.795 kg og |lastet vagt 18.245 kg. Hertil skal
| agges ca. 300 kg, der er forskellen i veyt ved andringen fra to
motorer til én notor, sdaledes at de direkte sammenlignelige tal
er henholdsvis 15,1t og ca. 18,5 t.

Af samme materiale frengar endvidere, at depl acenentet
ved sgsatningen blev vejet til 16,2 t; men ifelge fribords-
mal i ng var depl acementet 17,6 t. Uanset disse mdlte og vejede
vagte satte Niels Roos "RF. 2's deplacenment til 16,000 t ved
krangni ngspregven, jfr. betankningen fra 1982 side 40.

Endelig anferer farvandsdirektoratet i skrivelse af 9. fe-
bruar 1984, at den totale vagt af "RF. 2" udgjorde ca. 21,5 t.
(bilag 18) .

2 . Undersggel seskonmi ssi onens benes kni nger

Af den foretagne gennengang af oplysninger, saligt fra
r edni ngsski bets konstruktgr og farvandsdirektoratet, frengar,
at der for faerdigggrelsen af "RF. 2" har hersket usikkerhed
med hensyn til skibets deplacenment, idet betydelige forskelle
foreld/ blev registreret. Hverken konstruktgren eller farvands-
direktoratet forsggte at afklare disse forskelle;. Mn fandt
heller ikke anledning til nanere at fastsld, hvor nmeget "RF. 2's
depl acenent var bl evet gget under bygni ngen, nen accepterede uden
nag nere kontrol og andrede beregninger af betydning for skibets
stabilitet, at skibet utvivlsont var blevet tungere.

Efter redni ngsskibets forlis har de ansvarlige for skibets
bygni ng givet forskellige, til dels nodstridende: og endvidere u-
fyl dest ggr ende opl ysninger om forhold af betydning for fastl ag-
gel sen af redningsski bets depl acement nmed den fgl ge, at det savel
for den oprindelige undersggel seskomr ssion som for den nuvasende
kommi ssi on har veet en sardel es vanskelig opgave at finde frem
til en sikker vurdering af deplacenentet.

Under sggel seskommi ssi onen | agde i betankni ngen fra 1982
til grund, at "RF. 2's deplacenent i forliskonditionen var ca.

22 tons, jfr. side 147 gverst. Det, der nu er frenkomet, sant
kommi ssi onens egne indgdende undersggel ser og beregninger giver
i kke anledning til andring heraf.

I under sggel seskonm ssi onens betankning fra 1982 side 7
er anfert, at "RF. 2" skulle have haft et depl acenent pa ca.
16 tons, og at man ved senere vejning og beregning fandt frem
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til en vagt pad mindst 22 tons. Det anferte deplacement pa 16
tons er for "let skib". Hertil skal |agges dedvagten pa ca.
4 tons, saledes at den beregnede vagt pa mndst 22 tons skal
samenhol des med et "lastet skibs" deplacenent p& ca. 20 tons.
Safrent konmi ssi onen under sin oprindelige behandling af
forliset havde faet overladt den korrekte byggespecifikation
for "RF. 2", somman imdlertid fagrst under den fornyede under-
sggel se er konmet i besiddelse af, jfr. afsnit 6b nedenfor, matte
man have sammenhol dt vagten pd mindst 22 tons ned specifikationens
vagt angi vel se for let skib og |astet skib pd henhol dsvis ca.
15,1 tons og ca. 18,6 tons.
Efter det anfegrte md konm ssionen fastholde sin udtalelse
i betamkningen fra 1982 om at "RF. 2" fik et vasentligt
hgj ere deplacement end tilsigtet og beregnet.

c. Bet ankni ngen fra 1982

Da den oprindelige konmm ssion pabegyndte arbejdet med
at undersgge "RF. 2"s forlis, foreld til vurdering af skibets
stabilitet i realiteten kun den af N els Roos udarbejdede rap-
port vedrgrende krangning og selvopretning, jfr. betankningen
fra 1982 side 40. Det fremgdr hereif, at forsggene blev udfart
ved et angivet deplacenent pa 16,000 tons, og at GZ-kurven er
udar bej det pa grundlag af 17 tons depl acenent +12)

Konmi ssi onen matte derfor selv rekonstruere stabilitets-
forhol dene sant depl acenentet. Dette var sardel es vanskeli gt
som fglge af, at en del vemte var blevet sléet af ved forliset,
ligesomder i skibets hulrumefter forliset var overtallige
vegte i formaf vand og sand. Et rinmeligt godt billede af de-
pl acementet fik man fearst, efter at skibet var blevet taget i
land i Nyborg og efterfgl gende vejet pad en brovagt, og man u-
m ddel bart derefter fik det. placeret pd et plant underlag og
kunne konstatere, at skibet havde vaxet i fart med en mindre
kel bugt i en hoggi ngkonditi on.

Konmi ssi onens undersggel ser vedrgrende "RF. 2"s stabili-
tet, somligger til grund for vurderingerne i betankningen
fra 1982, er gengivet i betankningen sombilag 20, 21 og 23.

| betankningen fra 1982 side 14f anfgrer undersggel ses-

12) Jfr. note 4.
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kommi ssionen, at en enkelt og/eiler entydig arsag til forliset
i kke kan fastsl &s; "men handel sesforl gbet viser, at en rakke
onst andi gheder, i salig grad knyttet til den sanml ede vejrsitua-
tion, nmen i et vist onfang tillige til egenskaber ved fartgjet,
m& have sanvirket pa uheldig nmdde og har bevirket, at forliset
blev en realitet.” Somen af de egenskaber ved fartgjet, der
har indvirket pa handel sesforl gbet, nawnes, "at fartgjets
positive stabilitet dels ikke var tilfredsstillende i betragt-
ning af, at det somrednings fartgj skulle vere egnet til at
arbej de under ekstrent vanskelige vejrforhold, dels var ngje
knyttet til - og sal edes afhanmgig af - vandta heden af det

| ukkede styrehus. " Side 16f udtal es det omde af farvands-
direktoratet stillede krav til positiv stabilitet, "at disse

i hvert fald ikke var opfyldt, ned nmindre fartgjets depl aaenent
var mndst 24 t. En sadan betydelig vegt forggel se under
fartgjets bygning var ikke beregnet af farvandsdirektoratet. "
Det hedder videre, "at "RF. 2" hverken nmed det depl aoenent,
somvar tilsigtet, eller nmed det vasentlig hgjere depl aae-

ment som det faktisk fik, havde den gnskede positive stabi-
litet i onradet onmkring 90 krangning. Dette udgjorde en
latent fare for fartegj et s sikkerhed, ogsa under vejrforhold,
der ikke kan betegnes som ekstrene.

Udar bej del se af | astekonditioner p& basis af palidelige
hydrostati ske og isooline data og efterfgl gende verificering
ved praktiske prgver ned det ferdige fartgj ville have vist,
at fartgjets stabilitet ikke var tilfredsstillende. Fglgen af
denne erkendel se matte have varet, at farvandsdirektoratet -
s ligt under hensyn til at der var tale omet rednings fartgj,
der skal kunne klare ekstreme vejrforhold mv. - havde sggt
stabiliteten forbedret. En sadan forbedring ville have forar-
saget, at den sidste vol dsomme krangning var bl evet mndre
vol dsom sal edes at den nuligvis ikke havde fegrt til "RF. 2"s
forlis. "

Til grund for kommi ssionens betamkning |a& bl andt andet
forklaring fra farvandsdirektoratets nmedarbejdere, der den
3. maj 1982 (betamkning 1982 side i53) udtalte: "I forbin-
del se med badens aflevering blev der foretaget onfattende
stabilitetsundersggel ser, og disse gav ikke anledning til
sax |l ige benmex kni nger. "
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d. M/ndi ghedserkl agi nger over betankni ngen fra 1982

| den udtal el se, som farvandsdirektoratet den 30.
august 1982 (bilag 2) afgav om undersggel seskonm ssi onens
bet amkni ng, hedder det bl.a.:

"Forsgg ned den revi derede nodel, projekt 2, i prgvetanken
i Lundtofte viste, at de @nskede forbedringer var opndet, idet
det var unuligt at kamtre nodetten selv under pavirkning af kraf-
tig brandingslignende sg med bgl gehgj de onkring 15 m

Der blev derefter udfert kamtrings forseg ned nodel |l en
ved 90 og 180 kramgning, og i alle forsggene vendte fartgj et
hurtigt tilbage pa ret kagl. Der blev ikke udfert nye hydrosta-
ti ske beregninger, idet det var farvandsdirektoratets opfat-
telse, at nodel 2 var en forbedring af model 1. Disse betragt-
ninger blev bekradtet af savel konstruktgren som Ski bstekni sk
Laboratori um

Det skal i den forbindel se ikke bortforklares, at RF 2
havde et fald i stabilitetskurven nsg 90 . Det er ganske
al mindeligt - badde for smd og store skibe - at der ved
overgangen fra skrog/dak til overbygning indtrader et fald i
det oprettende noment, men farvandsdirektoratet kan ikke pa
grundl ag af det foreliggende nmateriale acceptere, at det
navnte fald skulle vage hovedarsag til RF 2's forlis.

Farvandsdirektoratet er af den opfattelse, at et skibs
kragning til 90 vil fortsatte, indtil det oprettende nonent
bliver tilstrakkeligt stort til, at fartgj et retter sig op
igen. Denne opfattelse er for RF 2's vedkommende bl evet
bekradtet af vidneudsagn i forbindel se med konmi ssionens og
civilretten i Herrings afhgringer, idet vidner her -
uaf hangi g af hinanden - har forklaret, at skibet gentagne
gange kramgede over til ca. 50 og derefter rettede sig op
i gen. Farvandsdirektoratet kan herefter ikke acceptere
komm ssionens udtal el se om at RF 2's faktiske egenskaber
udgjorde en latent fare for fartgjets sikkerhed, ogsa under
vejrforhol d der ikke kan betegnes som ekstrene.

Det er i ovennawnte betragtninger forudsat, at styrehusets
vandt ¢ hed er bevaret. Omdette spergsmél skal det bemes kes,
at der ikke under projekteringsfasen fra fabrikanten af
vinduerne eller Det norske Veritas, der har godkendt dinen-
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sionringen af RF 2, har varet tvivl om styrken af isar
si deruderne. Disse mA sal edes have vaget udsat for usaslvan-
lig kraftig pavirkning for at kunne beskadi ges.

Konmi ssi onen har i sin rapport oplyst, at farvandsdirekto-
ratet sombygge- og tilsynsnmyndi ghed i kke har anvendt reglerne
for passager- og |astskibe under bygningen af RF 2

Hertil benexkes, at farvandsdirektoratet som grundl ag
for stabilitetsberegninger mv. har benyttet Statens Skibs-
tilsyns regler omstabilitet for fiskeskibe, hvorefter det
i kke - for skibe under 20 BRT - krawes, at der udfgres fuld-
standi ge stabilitetsberegninger, men at stabiliteten verifi-
ceres ved en rul ningspregve, nar fartgj et er ferdigbygget.
Derfor har farvandsdirektoratet i forbindelse ned ferdigge-
rel sen af skibet ikke fundet anledning til at udfgre hydro-
statiske og isocline beregninger pa el ektronregnenaskine.

Det skal dog tilfgjes, at direktoratet | od udf gre
model f or sgg og beregni nger pa Ski bstekni sk Laboratorium for

at sikre fartgjets dynam ske og statiske stabilitet. Der blev
ved disse prgver endvidere lagt stor vegt pa fartgjets mangvre-
dygti ghed som redni ngsfartgj under ekstrem vanskelige forhold.

Det skal dog bemerkes, at reglerne for fiskeskibe, som
farvandsdi rektoratet har anvendt, ikke er mndre strenge end
reglerne i neddel el se nr. 305, og det frengdr da ogsad af
komi ssionens rapport, at RF 2 i rigeligt mal opfyldte de
krav, somfarvandsdirektoratet ville have stillet, hvis man
havde anvendt neddel el se nr. 305 og udfert de deraf onfattede
hydr ost at i ske ber egni nger

Pa baggrund af de foreliggende oplysninger er det
farvandsdirektoratets opfattelse, at forliset i Hrtshals
den 2. decenber 1981 ikke som hovedarsag skyl des stabili-
te tsprobl emer ved rednings fartgj et, nmen et sanmentrad af
f gl gende omnst andi gheder:

motorstop, incl. svigtende styrenaskine, der gjorde det
unul i gt at mangvrere fartgjet,

ekstrene strgm og bgl geforhold ved indsejlingen til
havnen,
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den kendsgerning, at RF 2 naxnmest faldt ud af en

hgj, brydende sg, hvorved 2 bagbords sidevinduer blev
gdel agt, sa indstrgmende vand uhindret kunne trange
indi fartgj et.

Det skal endvidere tilfgjes, at RF 2 i ca. 12
maneder - og ikke mindst i ca. 3 timer fer ulykken indtraf -
opferte sig eksenpl ari sk somrednings fartgj. Der har ikke pa
noget tidspunkt vazet tale om at redningsfol kene har falt
si g usi kre under hverken gvel ser eller redningsaktioner; red-
ni ngsaktioner, der ofte har fundet sted under |ige sa barske
forhold somnatten til den 2. decenmber 1981. "

I den udtal el se, somdirektoratet for statens skibstilsyn
den 30. august 1982 (bilag 1) afgav om konm ssi onens bet akni ng,
hedder det bl.a.:

"For stabilitetskriterierne gad der det generelt, at
kravene til stabilitet ikke strakker sig ud over en krang-
ning svinkel pd 40 , saledes at forstd, at stabiliteten (det
oprettende nonent) op til dette gradantal skal have nogle
nag mer e definerede positive stgrrelser. Stabilitet skurvevne
vil dog i praksis blive udfegrt til kramgninger op til ca.

60 , idet konsekvenserne ved krangni nger herudover for
al mi ndel i ge skibe ikke med rinelig sikkerhed kan bestemmes
pd et teoretisk grundl ag.

"RF 2" havde, somdet frengdr af rapporten, en positiv
stabilitet ved kranmgninger p&d op til 75 eller 80 , afhangig
af depl acenentet, |igesomdet klart fremgdr, at stabilitetskri-
terierne for lastskibe er fuldt ud dakket.

Uar konmi ssi onen konkl uderer, at den onstandi ghed, at
"RF 2" ikke havde den gnskede positive stabilitet i onradet
onkring 90 Kkrangning, udgjorde en latent risiko for skibets
si kker hed ogsé under vejrforhold, der ikke kan betegnes som
ekstreme, er dette efter skibstilsynets op fatte ise en formu cering,
som kan give anledniyig til misforstdelser. Nar et skib pa
grund af vejrforhol dene udsates for kramgninger pa onkring
90 ma. sadanne vejrforhold efter skibstilsynets opfattel se
altid betragtes som ekstrene, og der er saledes ikke hol depunkt
for at antage, at "RF 2" ikke var sikkert under vejrforhold,
der ikke kan betegnes som ekstrene.

Henset til, at et skib som"RF 2" imidlertid netop n&
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forudsaates at skulle arbejde under ekstrene vejrforhold,
kan man vege enig i det synspunkt, der kommer til udtryk
savel i farvandsdirektoratets byggespecifikationer somi de
af konmi ssionen opstillede forslag til krav til frentidige
redning s fartgj er, at et rednings fartgj begr have positiv
stabilitet ved enhver kramgning. Safrent kravet ikke al ene
skal have til formél, at skibet skal kunne holde sig fly-
dende opret ogsad efter en usaslvanlig stor kranmgning, bar
der imdlertid santidig stilles krav til fortsat funktion af
en rakke vital e konponenter, |igesomdet nanere ber over-
vejes, hvorledes de onbordverende sikres inod fgl gerne af
store krangni nger eller vending ned skibet."

I industrimnisteriets skrivelse af 24. septenber 1982
(bilag 3) til politidirektegren i Kebenhavn hedder det:

"I'ndustrimnisteriet er af den opfattelse, at "RF. 2"
efter gad dende |ovgivning var at betragte somet |astskib,
og at savel farvandsdirektoratet som statens skibstilsyn
burde have anvendt reglerne i "Skibstilsynets neddel el ser”
nr. 305 for verificering af fartgjets stabilitet. Anvendel sen
af disse regler ville inmdlertid ikke i sig selv have nedfort,
at fartgjets stabilitet ved stagrre kramgninger end ca. 60
ville vare blevet undersggt og ville derfor ikke uniddel bart
have givet anledning til, at der blev rejst tvivl omstabili-
tetens tilstrakkelighedvedstagrre krangning s v inkler....

Det frengar af sagen, at farvandsdirektoratet som
ansvarlig nyndi ghed for redningsvasenet pad grundlag af sine
erfaringer og foretagne undersggel ser mm stillede de
salige krav til "RF. 2", at fartgj et skulle have en god
begyndel sesstabilitet og vere selvoprettende ved alle krang-
ninger fra 0 til 180 . Under projekteringen blev det efter
farvandsdirektoratets opfattel se ved beregni nger og nodel -
forsegg sandsynliggjort, at det ferdige fartgj ville kunne
opfyl de disse krav. Det faxdige fartgj blev imdlertid ikke
under kast et sadanne prgver eller forsgg, somefter industri-
mnisteriets opfattel se beretti gede farvandsdirektoratet til
at antage, at de stillede stabilitetskrav var opfyldt. De i
Nyborg havn i oktober 1980 foretagne prever ned det faxdig-
byggede fartgj (krangningsforsgg for beregning af tvaeskibs
met acent erhgj de, rulningsprev er og en kramgning til 180 )
gi ver ikke sikre oplysninger om hvorvidt fartgjet var
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sel vopretten. de ved al | e kr angni nger.

Industrimnisteriet er if den opfattel se, at farvands-
direktoratets selige stabilitetskrav til "HF. 2" var rig-
tige og relevante, nen finder ikke, at direktoratet i ngd-
vendi gt onfang har sikret sig, at kravene var opfyldt. Det
bemer kes i denne forbindel se, at konm ssionen ved sine
under sggel ser er komet til det resultat, at kravet om
positiv stabilitet ikke ved alle krangni nger var opfyldt
fuldt ud

Industrimnisteriet har intet at bensgke til de af
komm ssionen udfgrte vagt- og stabilitetsundersggel ser og er
enigt i, at fartgjet har haft en mindre god, formentlig
negativ stabilitet i et mindre ontrdde ved ca. 90 krangning.
Mnisteriet viger imdlertid tilbage for helt at tilslutte
sig den del af konm ssionens konklusion, der efter en konsta-
tering af, at fartgj et mangl ede positiv stabilitet i onradet
onkring 90 krangning, kommer til udtryk pa& redegereisens
side 12 i saningen "dette uigjorde en latent fare for
fartgjets sikkerhed, ogsa under vejrforhold, der ikke kan
bet egnes som ekstrene”. Mnisteriet er inmdlertid enigt ned
komm ssionen i, at under ekstrene forhold udgjorde en nmang-
| ende positiv stabilitet en fare for fartgj et.

I ndustrimnisteriet kan tiltrade komm ssionens beskri -
vel se af det mest sandsynlige handel ses forlgb, der forte til
"HF. 2"s forlis. Mnisteriet finder, at arsagen til forliset
forst og fremmest ma tilskrives de helt ual m ndelige vind-,
s@- og strenforhold p& forlistidspunktet i forbindel se ned
not or st oppet, der unuliggjorde mangvrering. Man finder, at
den paviste mindre gode, fornentlig negative stabilitet ved
ca. 90 kramgni ng nappe har haft indflydelse pd forlis forl gbet.
Efter nministeriets opfattelse ville en positiv stabilitet ved
90 krangni ng nappe have kunnet forhindre fartgj et s frie
fald fra bel getoppen, der fordrsagede, at vinduerne i styrehuset
bl ev sl det ind, hvorefter vandet tramgte ind i fartej et. De
i komm ssionens redeggrel se refererede observationer af "HF.
2"s sejlads i tiden inden forliset viser, at fartgj et var i
stand til at klare sig under de ekstremt darlige forhold, sa-
| ange mangvreevnen var intakt. "
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e. Opl ysni nger, frenkommet under den nye konmi ssions arbejde

I en kommrentar til TV-udsendel sen den 19. mmj 1983 om
"RF. 2"-forliset, som skibsingenigr Niels Roos sendte til far-

vandsdi rektoratet, hedder det: "Under kantringen var der pa
intet tidspunkt mindre end 4,5t trak i wiren (Jeg havde
beregnet aa. 5 t Hurtigere bevagel se ved ca 70 skyl des

selvfglgelig mindre & sant fjedving i kranarm vire, hydrau-
likmm "

Pa et tidligere tidspunkt - i januar 1981 - havde N els
Roos skrevet til farvandsdirektoratet bl.a.: "Fglgende andringer
synes jeg man skulle overveje ved et nyt skib: Ingen tank-
forseg, men skrogform bibeholdes stort set uforandret, maske
en lille smule stgrre bredde (10-20 cn), saledes at begyndel-
sesstabiliteten bliver bedre, ogsd selv om det skulle betyde
at der kan blive et ganske lille onrdde hvor stabiliteten
er o onkring 80°kraengni ng. »14)

Til hjap for den oprindelige undersggel seskomm ssi ons
bestenmel se af "RF. 2"s tyngdepunkt ved krangni ngsprgven i Fre-
deri kshavn | everede Niels Roos via farvandsdirektoratet den 19.
februar 1982 en liste over vagte (udstyr og konstruktionsdele),
som nangl ede (var revet af, forsvundet), efter at "RF. 2" var
forlist. Denne liste onfattede fgl gende:

>

5y &
L] 4
B

13) Sel vopr et ni ngsf or sgget .

14) skrivelsen er fgrst konmet til konm ssionens kendskab under
den nuvar ende under sggel se.
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Komm ssi onen tog udover de af Niels Roos opgivne mangl ende
vagte yderligere hensyn til fglgende, som ikke fremgik af Niels

Roos' opgerel se:

VAGT ARM MOMENT
14 Skex ngl as pa& &ben bro 47,5 5, 90 278,5
15 2 stk. sideruder agter i styrehus 19,0 4,90 93,1
16 1 stk. siderude BB for styrehus 10,5 4,90 51,5
17 2 stk. frontruder i styrehus 19,0 4,90 93,1
18 3 stk. raketliner mv. sant kasse 20,0 3,55 71,0
Endvi dere blev der korrigeret for ngdvendige vegte til gen-
nenf grel se af proven som fal ger:
. VEGT ARM MOMENT
19 Krangni ngsvagt 1 stk. " t 50,0 3,25 " rl62,5
20 Kraengni ngsvagt 6 stk. r300,0 3,25 +975,0
21 1 person pd dak agt. for hus + 80,0 4,25 +340,0
22 1 person i forlukaf u. luge ?100,0 2,80 r280, 0
23 1 person agter i motorrum + 76,0 2,25 =171, 0

Under den fornyede komm ssionsbehandling er det blevet klart,
at fol gende skognnede vegte heller ikke var med i Niels Roos' op-
gorel se over mangl ende vagte:

VAEST? ARM MOMENT
24 SSB-tel efoni anl agy ~ 30 5,00 150, 0
25 Kortbord nm/skuffer i styrehus 20 3,80 76,0
26 Kompas 5 4,40 22,0
27 Ski bskl okke og 2 hgjttalere 10 6, 00 60, 0

P& grundlag af foranstdende mere ngjagtige opgerel ser og
det udferte kramgningsforsgg i Frederikshavn sant den senere
vejning p& brovagt i Nyborg har undersggel seskomm ssionen bereg-
net "RF. 2"s metacenterhgjder sam GZ-kurver for henholdsvis |et
skib,, forliskondition, |astet skib, sam forliskondition overiset,
jfr. bilag 15.

Komm ssi onen modt og den 31. oktober 1983 kopi af en skri-
velse fra Niels Roos til farvandsdirektoratet, att. Knud Larsen,
dateret den 26. november 1982, jfr. ovenfor side 25 og note 10,

15) Lastet skib og forliskondition er beregnet pa basis af

3 mand p& &ben bro og 3 mand i styrehus. | forliskonditionen
forudsadtes 240 kg breandstof forbrugt. | beregningerne er
endvi dere antaget, at forbedringen i stabiliteten p& grund

af kgl bugten (hogging) opvejes af de frie overflader i
tankene.
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hvoraf det blandt andet frengar, at N els Roos pa grundlag af
krangni ngsforsgget i Nyborg i oktober 1980 og de isocline data,
der kan udl edes af kommi ssionens betankning fra 1982, har udar-
bej det to nye GZ-kurver for let og |astet skib henhol dsvis pa
18 og 20 tons, og Gwvardier pad henholdsvis 1,05 neter og 1,00
nmeter, og hvor det konkluderes: "Jeg kan ikke forestille nmig at
andet end at de vedlagte GZ-kurver ville vae blevet godkendt:"
| begyndel sen af august 1983 bl ev den nye undersggel seskom
m ssi on bekendt ned et notat, dateret 13. juli 1982 (bilag 6),
udf e di get af civilingenigr Jens Stephensen. Notatet rejser pa
forskel lige punkter kritik af konmi ssionens betankning, for savidt
angar spegrgsmél et omnangler ved "RF. 2's stabilitet og sadanne
mangl ers eventuelle betydning for forliset. Kritikken svarer til
de indvendinger inmod betankni ngens vurderinger, som blev rejst
i farvandsdirektoratets og industrimnisteriets ovennante skri-
vel ser henhol dsvis af 30. august 1982 (bilag 2) og af 24. sep-
tember 1982 (bilag 3).%7

16) Niels Roos! beregninger burde vaze foretaget fer skibets af-
levering. | disse beregninger er GZ-vagdierne, pa trods af et
vasentligt forgget deplacenent, generelt nasten eller nere end
hal veret og ved 90 reduceret ned ca. 75% i forhold til den op-
rindelige, delvis handtegnede GZ-kurve fra decenber 1980.

17) Civilingeni gr Jens Stephensens notat blev kendt, da advokat
K.L. Néneth den 1. august 1983 som advokat for farvandsdirektar
Oto Gedal rettede henvendel se til industrimnisteren med annod-
ning om ophavel se af undersggel seskonm ssi onen og nedsattel se af
en ny kommi ssion ned andre nedl emmer, idet notatet var vedl agt
advokat ens henvendel se, hvoraf konm ssionens formand fik kopi.
On notatets tilblivelse har Jens Stephensen oplyst, at han straks
efter betankni ngens afgivelse fik et eksenplar i farvandsdirekto-
ratet. Derpd udfadigede han af egen drift notatet, som blev af-
hentet af en nedarbejder fra farvandsdirektoratet, der videregav
et eksenplar til chefen for industrimnisteriets sgfartsafdeling,
jfr. bilag G og N.

Kommi ssi onen annodede efter nedsatel sen den 20. nmj 1983
industrimnisteriet og farvandsdirektoratet om alt relevant ma-
teriale, nen notatet, der ikke var blevet journaliseret, ind-
gik ikke i de udleverede sagsakter.
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Under sggel seskonmi ssi onen har anset det for vasentligt
neg nere at gennengd og drgfte den rejste kritik. Civilingeniar
St ephensen har derfor haft lejlighed til i konm ssionen at rede-
gere for sine synspunkter og besvare spergsmal fra kommi ssio-
nen. Civilingenigr Stephensens notat, hans forklaringer for kom
nm ssi onen sam nogle af ham udfaerdigede skitser om bgl ge- og
stregnforhol d pd ul ykkesnattein er optaget i denne betankning
sombilag 6, 8 Gog N.

Kritikken af konm ssionens betamnkning fra 1982 har i
saalig grad taget sit udgangspunkt i fgl gende udtal el se,
bet amkni ngen side 16f: "Udarbejdel se af |astekonditioner pa
basi s af palidelige hydrostatiske og isoa'iine data og efter-

f ol gende verificering ved praktiske prgver nmed det fardige
fartgj ville have vist, at fartgjets stabilitet ikke var

til freds stillende. Fol gen af denne erkendel se matte have
vaxet, at farvandsdirektoratet - saligt under hensyn til at
der var tale omet redning s fartgj, der skal kunne klare
ekstrene vejrforhold mv. - havde sggt stabiliteten forbed-
ret. En sadan forbedring ville have foréarsaget, at den

si dste vol dsonme krangni ng var bl evet nmindre voldsom sale-
des at den nuligvis ikke havde fort til "EF. 2"s forlis."

Kritikken udtrykker den opfattelse, at udstrakni ngen og
vadien af "RF. 2"s statiske stabilitet ikke kan antages at
have haft nogen indflydel se pd handel sesforl gbet, efter at
nmotoren gik i std, idet "RF. 2" under alle onstandi gheder
ville vaae fortabt pd det pagad dende sted under de hersken-
de vejrforhold, nar skibet var uden nmaskinkraft til at ma-
ngvrere. Opfattelsen er stakest kommet til udtryk fra civil-

i ngeni gr Jens Stephensen, der mener, at en forbedret stabilitet
1 Qn

kun ville have forvarret situationen. En |ignende opfattel se
frenmgar bade af farvandsdirektoratets og industriministeriets
udt al el ser over betankni ngen.

18) Jfr. bilag 6 og 8.
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f. Under sggel seskonmi ssi onens nye vurdering af rednings-
skibets stabilitet

Som det frengar af det foregdende, er der under den nuvee
rende under sggel seskonmmi ssi ons arbejde frenkommet en rakke nye
og suppl erende opl ysni nger om redni ngsski bets bygning og om de
beregni nger og forsgg, somblev foretaget forud for og under ski-
bets bygni ng. Konmi ssionen har gennengdet og vurderet dette mate-
riale og har selv foretaget yderligere undersggel ser og anal yser.
Der henvises saxligt til bilag 15, som er udfardiget herom og
til afsnit 4 nedenfor om sel vopretni ngsforsgget.

Ondet materiale, somforeld& i forbindel se med skibets byg-
ning, finder undersggel seskonm ssionen grund til at udtale, at

dette ikke har veret tilstrakkeligt, ligesommaterialet er be-
hadtet med vesentlige og abenbare fejl og mangler. Material et
blev heller ikke ajourfert i takt med konstruktionsandringer mm

under byggeriet. Fglgen heraf er, at farvandsdirektoratet, der -
med ansvar for redningsvasenets virksomhed, som reder og pa dette
tidspunkt tillige som ansvarlig tilsynsnyndighed - introducerede
"RF. 2" somdet forste skib i en patamkt ny serie redningsskibe,
efter konmi ssionens opfattel se ikke havde tilstrakkeligt grundl ag
for og tilsyneladende heller ikke forsggte at sikre sig, at
skibet fornelt opfyldte og reelt |evede op bade til de be-
tydelige forventninger og til de formul erede krav, som var
stillet til skibet.

De undersggel ser, som konm ssionen nu har foretaget,
har bekradtet, at "RF. 2" ikke opfyldte de krav til stabi-
liteten, somvar fastsat i byggespecifikationerne - at
ski bet skulle have positiv stabilitet i hele onradet fra 0 -
180 . Konmi ssi onens beregni nger, der er gengivet i bilag 15,

viser sdaledes, at positiv stabilitet i forliskonditionen ikke
0 0

foreld i onmrddet fra ca. 65 kramgning til ca. 130 krangning.
Det nma efter beregningerne yderligere fastslas -- i nodsatning
til, hvad der herom bl ev antaget i betankningen fra 1982 -
at IMO-kravene og derned statens skibstilsyn's krav, jfr. ned-
delelse nr. 305, heller ikke var opfyldt fuldt ud. R gtigheden
af dette resultat bestyrkes efter konm ssionens opfattel se af, hvad
der fremgar af filnen om sel vopretningsforsgget, jfr. afsnit 4 og
bilag 9.

Under sggel seskomni ssi onen nd ogsa pa det nu foreliggende
grundl ag fastholde, at den mangl ende positive stabilitet i



39

ont ddet onkring 90 kramgning - som anfgrt i betankningen fra
1982 - "ud'jjorde en latent fare for fartgjets sikkerhed ogsad
under vej rforhold, der ikke kan betegnes som ekstreme".

Som eksenpl er herpd anf gres:

Eks. 1: "RF. 2" var udstyret ned sl abearrangenent, hvor

sl abekrogen var di mensioneret til et trak pd 4 t, og den pa
sl abespi |l l et nonterede sl abetrosse havde en brudstyrke pa

ca. 20 t. Safremt "RF. 2" under en sl abeopgave i helt stille
vejr ved et uheld skar ud, og man ikke ndede at udl gse slabe-
krogen, ville skibet lagge sig pad siden i en stabil ligevagt-
stilling ved ca. 130 krangning. Farvandsdir ekt oratets ned-
arbejdere og Niels Roos har for kommi ssionen forklaret, at
der ikke er foretaget beregninger p& de péavirkinger, som kan
opst& under bugseringsopgaver, jfr. bilag L og M

Eks. 2: Under sejlads i god afstand fra kysten under vejr-
forhol d, der ikke behgver at. vaxre ekstrene, tvinges "RF. 2"
til at ligge stille (bjagning af ngdstedte personer, der
l'igger i vandet, maskinprobl emer, noget i skruen). Skibet fan-
ges af en brydende sg og |agger sig pad siden. Skibets selvop-
rettende egenskaber er her betinget af, at der kommer en ny
s@, som pavirker skibet pd en sa&dan méde, at det pany rejser
sig op.

Det mest centrale spgrgsmél er imdlertid, om rednings-
ski bets fastsl dede mangel ful de stabilitet i forhold til de
udtrykkeligt og relevant stillede krav kan antages at have
varet arsag eller nedvirkende arsag til forliset.

Om ul ykkens sandsynlige arsag anferte den oprindelige un-
der sggel seskonmmi ssi on i betankningen fra 1982, side 14f:

"Det mest s and synlige handel sesforlgb, fastslar
i kke en enkelt og/eller entydig arsag til forliset; nen handel -

sesforl ghet viser, at en rakke onstandi gheder, i salig grad
knyttet til den sam ede vejrsituation, nmen i et vist om
fang tillige til egenskaber ved fartgjet, nmd have sanvirket

19) Farvandsdirektoratet har pa& konmi ssionens forespgrgsel oplyst,
at der ikke var fastsa.t instrukser for driften af "RF. 2", her-
under for sl abningsoperationer. Der findes alene et generelt ad-
mnistrativt reglement, for mandskab ved kystredni ngsstationerne.
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pd uheldig mdde og har bevirket, at forliset blev en realitet.

Af de egenskaber ved fartgj et, der har indvirket pa han-
del sesforl ghet, skal saligt nanes, at paunerne ikke var sik-
ret mod, at indholdet faldt ud ved krangning er, at wire trakket
til brandstof systemets hurtigl ukkeventiler var ubeskyttet nod
- séledes som det faktisk skete - utilsigtet aktivering, og
at fartgjets positive stabilitet dels ikke var til fredsstil-
lende i betragtning af, at det somredningsfartgj skulle vae
egnet til at arbejde under ekstrenmt vanskelige vejrforhold, dels
var ngje knyttet til - og saledes afhangig af - vandtat heden
af det |ukkede styrehus.

Det er &benbart, at ogsd nenneskelige faktorer - handlin-
ger foretaget af de onbordvarende pd "RF. 2" - vil virke ind
pa et ulykkesforlgb somdet, der foreligger i dette ¢ilfeide."

Den oprindelige konmi ssion har sal edes ikke angivet
en enkelt &rsag som hovedarsag til forliset, men har frenhee
vet, at en rakke onstandi gheder, herunder ogsa i et vist
onfang egenskaber ved fartgjet, mi have samvirket pd uheldig
made, saledes at forliset blev en realitet. 20)

Den nuver ende konmi ssions overvejel ser har taget udgangs-
punkt i den oprindelige komm ssions material e og vurderinger
samt i de af Niels Roos udfgrte fribordsmilinger. Kommi ssio-
nen har derpd undersegt og anal yseret naterialet, og i lys
heraf vurderet den kritik, som har varet frenfegrt inod den
oprindel i ge komm ssi ons konkl usi on, ganske se&ligt benexknin-
gen i betankningen fra 1982, side 17 om at "en sadan forbed-
ring (af stabiliteten) ville have forarsaget, at den sidste
vol dsonme krangni ng var blevet nmindre voldsom séaledes at den
muligvis ikke havde fgrt til "RF. 2"s forlis."

Civilingeni gr Jens Stephensen har saligt anfert, at
"RF. 2" i den foreliggende situation ville have vaget fortabt,

20) Det er saledes ikke en korrekt gengivelse af komm ssionens
opfattel se, nar farvandsdirektoratet i skrivelse af 30. august
1982 (bilag 2, side 8) anfgrer, at kommissionen har fundet, at
det konstaterede fald i "RF. 2"s stabilitetskurve nax 90° "skulle
vae hovedarsag til RF 2's forlis". QOgsa civilingenigr Jens

St ephensen synes i sit notat af 13. juli 1982 (bilag 6) at mis-
tol ke konmm ssionens vurdering af betydningen af redningsfartgjets
stabilitet som arsag eller medvirkende arsag til forliset.
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uanset at fartgjet havde haft en forbedret statisk stabilitet,
og uanset om det havde rettet sig op efter at vare blevet vad -
tet over pa siden, idet det ngdstedte fartgj i |gbet af 1-2
mnutter ville veae blevet fort ind pd lavt vand i en bran-
ding, somintet skib kan konstrueres til at klare, jfr. bilag
6, 8 og N.

Kommi ssi onen kan tilslutte sig, at en forbedret stabili-
tet under visse specielle forhold, f.eks. pd en bgl ges forside,
bade ud fra en statisk og en dynam sk betragtning kan virke
forsta kende pa en krangning, Konmi ssionen finder dog anl edning
til at bemsx ke, at ingen vidneudsagn, hverken om kantringen
el ler eftersggningen, giver grundlag for at antage, at en
sddan speciel situation forela.

Jens Stephensen har endvidere anfgrt, at sikkerhed nod
kantring under forhold,, hvor skibet sejler i stejle bglger,
opnas ved at have tilstrakkelig notorkraft og styreevne til
at dreje fartgjet op nod bgl gerne-

Konmi ssi onen er heller ikke uenig i denne opfattelse,
men finder dog grund til at bemex ke, at det under rednings-
aktioner undertiden er ngdvendi gt, som beskrevet i ovensta-
ende eksenpel 2, at ligge stoppet selv i stejle bglger og i
brydende sg. Det md i @vrigt anses for unuligt at fastsl§,
hvil ken ydre kraft der tvang "RF. 2" over pa bagbord side,
men flere observationer gar ud pa, at "RF. 2", efter at vage
vad tet over pad bagbord side, hvoirved 3 besa ni ngsmedl enmer
pa den abne bro og dakket formentligt blev kastet over bord, 21)
blev liggende pd siden i fra 30 - 120 sek. for derefter at
vende bunden i vejret.

Kommi ssionen er ikke en..g i Jens Stephensens teori om for-
| gbet af forliset, efter at skibet, var kastet over pd siden.
Teorien gar ud pa, at "RF. 2" straks efter notorstoppet af vind,
strgm og s@ blev bragt ind i et brandi ngsonrade umi ddel bart
vest for Hirtshals havns vestre mole, og der af brandi ngen blev
rullet rundt adskillige gange og fik sldet styrehustaget af.
Efter konmmi ssionens opfattelse md det lamges til grund, at in-
gen af de mange vidner,, som opholdt sig p& nolen, p& parkerings-

21) Ifglge et vidne sds "nogle |yskugler hoppende hen over vand-
overfladen vestover", jfr. betankningen fra 1982 side 80, hvilket
efter konm ssionens opfattel se kan have veret reflekser fra red-
ni ngsdr agt ernes hatter,,



42

pl adsen, i husene ud nod havet og pa& stranden, og som endog
var nmeget opneg ksomme pd, hvad der foregi k pd havet, pa noget
ti dspunkt observerede, hverken reflekser fra "RF. 2's overbyg-
ning eller lys derfra i brandi ngsonradet umiddel bart vest
for Hrtshals havn. (Ved vending af "RF. 2" ca. 4 tiner efter
forliset bramdte stadig dakslys pd "RF. 2"). Konm ssionen nmener
derfor fortsat, at "RF. 2" med bunden i vejret af strgmren blev
bragt til en position sydvest for Hirtshals havn, og dér gik igen-
nem brandi ngen og fik revet styrehustaget af. Konmi ssionen finder
det utamkeligt, at ikke en eneste af de nmange nennesker, som
observerede onradet umi ddel bart vest for Hirtshals havn, ikke
skul l e have observeret enten reflekser eller lys fra "RF. 2",
safremt fartgjet var rullet rundt flere gange i det pagad dende
onr ade.

Konmi ssi onens fornyede undersggel ser og overvejel ser har
i kke bevirket en andring af den i betankningen ::ra 1982 an-
| agte vurdering, hvorefter "RF. 2's mangel ful de stabilitet er
en af de egenskaber, som har indvirket pa handel sesforl gbet
i forbindelse med forliset. Hvad sa¥ligt angar spergsmil et,
om en forbedring af de statiske stabilitetsforhold ville have
forarsaget, at den sidste vol dsomre kramgni ng var blevet nindre
vol dsom saledes at den nuligvis ikke havde feor- til "RF. 2's
forlis, er konmm ssionen enig i, at der vil kunne konstrueres
situationer, hvor dette ikke er tilfaddet. Pa baggrund af be-
regni nger, som konm ssionen har foretaget om nemgden af ind-
trangende vand, sanmmenhol dt nmed det oprettende noment, som man
troede, at skibet var i besiddel se af, er det konmm ssionens
opfattel se, at bade skibet og dele af besatningen, safrent sta-
biliteten havde varet, som angivet af N els Roos, ville have
haft sterre nulighed for at overleve den vol dsomme over kr ang-
ni ng.

g. Suppl er ende bensz kni nger

Bade statens skibstilsyn, industrimnisteriet og farvands-
direktoratet er i deres udtal el ser om sagenzz) frenkomet ned
forskel lige betragtninger, saligt vedrgrende spgrgsnélet om
den anvendel se, som farvandsdirektoratet gjorde af reglerne
for fiskeski be ved godkendel sen af redningsfartgjet, og om de

22) Bilag 1, 2 og 3.
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regler (Skibstilsynets Meddel el ser nr. 305), der retteligt
burde have varet anvendt.

Der var ikke, da "RF. 2" blev projekteret og bygget, fast-
sat salige regler omredningsski bes bygning, og det vil derfor
vaxe naliggende, somdet skete, ved bygning af et redningsskib
at sgge et sammenligni ngsgrundl ag ned andre skibe. Det vil til-
lige vage naturligt at opstille specielle krav, der tager de s&-
lige - undertiden ekstrene - forhold i betragtning, hvorunder
redni ngsski be skal vege i stand til at operere.

Efter konmi ssionens opfattelse var "RF. 2" i sin opera-
tionsform og sin bemanding ikke sammenlignelig med fiskeski be.
Hel | er ikke redningsskibets skrogform kan sammenlignes med et
fiskeskib. Det var saledes urigtigt at |agge norner for fiske-
skibe til grund for "RF. 2". Dette kan heller ikke have veret
tilsigtet, da der forela byggespecifikationer, somvar udar-
bej det specielt for "RF. 2", og somudferligt beskrev kravene
til skibet, specielt hvilke .stabilitetskriterier det skulle op-
fylde, og hvilke stabilitetsnassige beregninger der skulle
foreligge.

Hvis farvandsdirektoratet, somreder og som ansvarlig til-
synsnyndi ghed, havde sikret sig, at santlige specifikationskrav
vedrgrende "RF. 2", specielt hvad angar fartgjets stabilitet,
var blevet overholdt, ville man have opndet, at savel myndig-
hedskravene, sarligt Skibstilsynets Meddel el ser nr. 305, som
de salige krav, der i specifikationen var sat for "RF. 2"
somredni ngsfartgj , havde varet opfyldt.



4. SARLI GT OM SELVOPRETNI NGSFORS@GET?®

I den af MARI NECONSULT A/ S udar bej dede udbudsspeci fi ka-
tion vedrgrende "RF. 2" er i pkt. 126 anfart:

" Kr amgni ngs f or sgg og genopr et ni ngs f or sgg

Um ddel bart fear |everingen foretages et onhyggeligt krangnings-
forsgg. De onstandi gheder (vind, strgmosv.), under hvilke
forsgget udferes, skal godkendes af FRD, og en reprasentant
for FRD skal vaxe til stede.

Letvag tens tyngdepunkt , sombestent ved det endelige krang-
nings forsgg, skal anvendes ved udarbejdel sen af skibets
endel i ge stabilitetsbog.

Li gel edes umiddel bart far |everingen foretages et genopret-
nings forsgg . Ved dette forsgg kranges fartgjet 180, til
det ligger med bunden i vejret, f.eks. ved hjap af en kran
el ler et spil pad land, fra hvilken en hal ende part fares
rundt omfartgj et og hales an, indtil fartgj et |igger nmed
bunden i vejret, hvorefter der nonentant gives los, f.eks.
ved hja p af en slipkrog. Under forsgget kan der anvendes
hj ad peliner til stewn og hak for at holde fartgj et i posi-
tion. Genopretning skal finde sted og tiden dertil méles.

Hvis de af FRD opstillede krav til skibets stabilitet ikke

23) Undersggel seskonmi ssionen har tilstrabt generelt at anvende
bet egnel sen sel vopretni ngsforsgg om den preve, som har til fornal
at vise et skibs evne til selv at rette sig op efter enhver krang-
ning. Andre betegnel ser for denne prgve er genopr et ningsforsgag,
kant ri ngsf orseg/ prove og "vateprgve". Ogsa betegnel sen krang-

ni ngsforsgg er undertiden anvendt som sel vopretni ngsforsgget. Kom
m ssi onen bruger al ene betegnel sen krangni ngsforsgg om den prave,
der har til formil at bestemme placeringen af et skibs tyngde-
punkt i sakaldt let kondition (let skib).
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skulle vise sig at vaxe opfyldt i henhold til forsggsresul-
taterne, skal de ngdvendi ge ball astmessi ge andringer foreta-
ges, og et nyt kramgnings forsgg og et nyt genopretnings-
fovsgg udfares.”
24)

| farvandsdirektoratets specifikation ' , der er udarbej-
det af skibsingenigr Niels Rcos, har pkt. 126 samme ordlyd, bort-
set fra 2. afsnit, der lyder sal edes:
"Resul tatet af krangni ngspr' gven benyttes til beregning af
ski bets tyngdepunkt og stabilitet i forskellige konditioner".

Overingeni gr Hans Mohr, ingenigr Knud Larsen og vark-
mester 1b Ote forklarede den 3. mmj 1982 for den oprinde-

I'i ge undersggel seskommi ssi on (betankningen fra 1982 side

153) bl.a.: "I forbindel se ned badens aflevering blev der
foretaget onfattende stabilitetsundersggel ser, og disse gav
i kke anl edning til sarlige bemsx kni nger Der bl ev

foretaget forsgg pd skibsteknisk |aboratoriumi preavetank
ned to nodeller. Den sidste var reelt identisk med "RF. 2".
Med "RF. 2" blev foretaget tilsvarende sel vopvetni ngspraver
i 180" positionen. Udfaldet af disse prever var positive,
i det baden rettede sig op. Man foretog ikke forsgg ned
skibet i andre positioner, nmen baserede sig pa konstruk-
t orens opl ysni nger og beregninger og pa en erklaing fra
ski bst ekni sk | aboratorium der generelt sagde god for ski-
bets stabilitet. " Forklaringerne blev uddybet den 16. juni
1982 (bet amkni ngen side 157), hvor det bl.a. hedder: "Vid-
nerne navnte endvidere, at godkendel se af det fardige fartgj
desuden byggede pa sel vopretningsprever, udfert pa den sidste
nodel, sant en 180 selvopretningsprgve udfert pa det nasten
feedige fartgj. Santlige prover efterlod ingen tvivl om at
fartgj et straks sggte tilbage pa ret kel . "

Li gel edes den 3. mmj 1982 forkl arede skibsingeni gr
Ni el s Roos for konmi ssionen: "Sel vopretningsprgverne bl ev
foretaget pad den mdde, at skibet |angsont blev kramget
indtil 180 og at det derefter rettede sig selv op."

Forud herfor havde Niels Roos ved skrivelse af 22.
decenber 1981 oplyst fal gende:

"Hermed som aftalt diverse stabilitets og hydrostatiske
beregni nger. Kravet fra: bygherren: Farvandsdirektoratet, var
at man ville se fartgjet rette sig op fra 180" krangni ng, de

24) Se om byggespecifikationer i gvrigt afsnit 6b.
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vedl agte beregninger er derfor kun udfert til eget internt brug.
o}

1) G&GZ kurve. Kurven blev beregnet lige for 360 kr angni ngen og

kun kritiske veadier: GW - GM ,, - Dek i vand og rufside i

vand. er beregnet , derinellem er kurven nanest frihandsteg-

ning. GMer aa 20 cm nmindre og KG 20 am stgrre end de skulle
vaee ifglge vagy tberegningerne, Aarsagen er nmeget extra udstyr
pd dak og i styrehus som blev bestent under ferdiggerelsen.

2) og 3) viser hvorledes 360 krangni ngen blev foretaget.
Ca 5-6 t pad hejsewirenved 90 blev bekradtet af kranfgareren.

4) Hydrostatiske verdier. Manuelt beregnet nmed vlanineter og reg-
nenaskine sant sammenlignet ned de af DSRI udferte for det oprin-
delige projekt. Da forskellen pa let og lastet VL kun er aa 6 cm
er hydrostatiske vardier kun beregnet for KYL og VL 300.

5) Kramgningsrapport. Da GM og GZ ligger p& aa. 3 x det af Skibs-
tilsynet krawvede er der ikke beregnet for alle tankelige kondi-

tioner.
6) Normobgram der blev benyttet ved krangnings forsegg for hurtigt
at kunne beregne GM og Deplacenent. Der er en afvigelse pa de-

pl acenei ztet beregnet efter de nédlte fribord og den vagt der
blev oplyst af kranfgreren ved sgsaningen pad 1,4 t. Det har

ikke veret muligt at finde nogen forklaring derpa.
21)
En sgventilkasse nellem spt 12 og 13 indeholder ca 400 ¢

vand. Det har ikke varet helt klart hvorledes den skal betrag-
tes ved beregningerne: Ved 180 krangningen der blev udfert ret
| angsont ndede ventilkassen at blive tegnt for vand gennem bund-
ri stene. Nar fartgj et af naturkradter kranges 180 vil det deri-
mod ske s& hurtigt at denne vandmengde ikke nar at |gbe ud gen-
nem bundri st ene

25) Disse beregninger har ikke varet indeholdt i det materiale,
som kommi ssi onen har faet udleveret.
26) Se bilag 12, 13 og 14.

27) Konm ssionens beregning giver 240 1.



47

Vol unener af fender (150 x 150 nm), gelander, rednings-

fldder mm er ikke nedtaget i beregningerne.
Ved korrigering af kramgningsforsgg er der taget hensyn
til vegt af mast, lanterner cg radar, nen der er ikke regnet

med den opdrift de samme konponenter giver ved krangninger
udover 9 0°. "

Konmi ssi onen bheskaftigede sig i den fgrste betankning
fra 1982 ikke yderligere med selvopretningsforsgget, hvorom
der da ikke foreld andet materiale. Det benmsakes herved
saaligt, at der ikke var udfardiget nogen rapport til eller
af farvandsdirektoratet, om forsgget, og at der intet var
fremkomret om eksistensen af filmeller billedmateriale i
pvrigt fra forsgget. P& grundl ag af de undersggel ser og
beregni nger, som komm ssionen foretog, fastslog komm ssionen
imdlertid (betankningen side. 16 f) bl.a., "at "RF. 2" ikke
havde den gnskede positive stabilitet i onradet onkring 90°
krangning, og at devte udgjorde en latent fare for fartgjets
si kkerhed, ogsad under vejrforhold., der ikke kan betegnes som
ekstrerne. "

| den udtal el se, som farvandsdirektoratet den 30.
august 1982 (hilag 2) afgav til forsvarsmnisteriet om
konmi ssi onens betankni ng, hedder det:

"Ved prc,j ekteringen var fartgjets overbygning konstrueret
sél edes, at overbygningen i vandted tilstand (n&r dere og vin-
duer var |ukkede) nedvirkede til at rette skibet op, safrent
det krangede over. Denne virkning var udstrakt til 180 og blev
af provet ved kamtringsforseg i Nyborg havn, hvor RF 2 blev
vendt ned bunden i vejret og i |gbet af f& sekunder rettede
sig oo "

| industrimnisteriets udtalelse af 24. septenber 1982
(bilag 3) til politidirektgren i Kegbenhavn hedder det:

"Det frengar af sagen, at farvandsdirektoratet som ansvar-
lig nyndighed for redningsvasenet pa grundlag af sine erfarin-
ger og foretagne undersggelser mm stillede de salige krav
til "RF. 2", at fartgj et skulle have en god begyndel sesstabi -
litet og vege selvoprettende ved alle kramngninger fra 0 til 180
Under projekteringen blev det efter farvandsdirektoratets opfat-
telse ved beregninger og nodel forsgg sandsynliggj ort, at det
ferdige fartgj ville kunne opfylde disse krav. Det fardige far-
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tegj blev imdlertid ikke underkastet sadanne praver eller forsag,
som efter industrimnisteriets opfattel se beretti gede farvands-
direktoratet til at antage, at de stillede stabilitetskrav var
opfyldt. De i Nyborg havn i oktober 1980 foretagne prgver ned
det ferdigbyggede fartgj (krangning s for sgg for beregning af
tver ski bs net aaent er hgj de, rul ningsprgver og en krangning til
180 ) giver ikke sikre oplysninger om hvorvidt fartgj et var
selvoprettende ved all e krangni nger.

Industrimnisteriet er af den opfatvel se, at farvandsdi -
rektoratets saglige stabilitetskrav til "RF. 2" var rigtige
og relevante, men finder ikke, at direktoratet i ngdvendi gt om
fang har sikret sig, at kravene var opfyldt. Det benexkes i
denne forbindel se, at kommi ssionen ved sine undersggel ser er
kommet til det resultat, at kravet ompositiv stabilitet ikke
ved al |l e krangni nger var opfyldt fuldt ud. "

| farvandsdirektoratets skrivelse af 23. decenber 1982
(bilag 4) til forsvarsnministeriet hedder det som kommentar
til det af industrimnisteriet anfarte:

"Hertil er at sige, at Farvandsdirektoratet, somi hele
sit arbejde har stgttet sig stexkt til sine udenlandske for-
bi ndel ser, isar det britiske Royal National Lifeboat Insti tution
(RNLI), har anvendt den gangse metTode at vende skibet til 180

(se vedl agte udtal el se fra RNLI).

Denne krangni ngspreove blev udfegrt ved at der fra en kran
fortes en wireslang (to wirer) til fartgjets styrbord-side her-
fra under bunden til bagbord-side, hvor fastgerel se fandt sted.

28) Telex af 12. oktober 1982 fra RNLI til farvandsdirektora-
tet, attention Knud Larsen, der |yder saledes:

"during design of the self righting craft cross curves of
stability should be calculated to deternmine that the range

of stability is 180 degrees. after construction an inclining
experiment is undertaken to determine the position of the
vertical centre of gravity which in conjunction with the
cross curves of stability will indicate whether or not the
craft has a self righting capability.

during the self righting test the craft is turned slowy
within 1 and % minutes of time through 180 degrees and then
rel eased fromthe crane hoist, the craft should then turn in
either direction to upright.”
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Ved kranens trak i wirene blev fartgj et krcenget over bag-
2 9 ) . i
bord-side , indtil bunden var lige i vejret (1.80"). Ved

denne kranmgning bl ev forbindelsen nellemw rene og fart gj et
afbrudt , og fartgj et vendte af sig selv tilbage til udgangs-
position (0) .

Under krangningen fra o til 180 blev det i kranens farehus
ved hjad p af et méleinstrunment konstateret, at der ved alle
krangni nger var trak i wirene, hvilket var ensbetydende ned,
at fartgjet uanset krangningens storrelse var i stand til at
vende tilbage til opret stilling (positiv stabilitet).

Under forsgget blev der optaget film hvoraf det ogsa
frengar, at der var troek i wirene fra o til 180 .

Hvad angar de evrige udferte forseg (krengningspreve 0g
rul ni ngspregve) skal det anfgres, at disse er udfegrt i ngje
overens stenmel se ned ski bstil synets regler og praksis. "

Ved skrivelse af 12. januar 1983 til farvandsdirektagren
udtalte forsvarsmnisteriet, at man fandt det "kritisabelt,
at farvandsdirektoratet undlod at sikre sig, at de krav, som
direktoratet selv stillede til "RF. 2"s stabilitet, var opfyldt.

| begyndel sen af marts 1983 neddelte journalist Tomy
Rasnmussen, Dannmarks Radi o, lektor H E. Gl dhammer, at han
var kommet i besiddel se af en amaterfil m om sel vopr et ni ngsfor-
sgget ned "RF. 2". Denne oplysning blev videregivet til andre
nedl emmer af den tidligere undersggel seskonm ssion og til afde-
|l i ngschef Tage Madsen, industrimnisteriet. Den 14. nmarts 1983
vistes filnmen pa Danmarks Tekni ske Hgjskole for bl.a. enkelte
medl emmer af den tidligere kommission, dennes sekretas og en
reprasentant for statens skibstilsyn.

Sekretaxen afgav samme dag beretning om filnmen til afde-
lingschef Tage Madsen, somden 15. nmarts 1983 havde et mgde ned
af del i ngschef Mogens Frederi ksen, forsvarsninisteriet. | afde-
li ngschef Frederiksen!s notits ommadet (bilag 5) refereres
bl.a. en telefonsantale nellem ham og farvandsdirektgr to Gre-
dal, formentlig samme dag som mzdet ned Tage Madsen, hvorunder

29) Konmi ssionen har fastsldet, at slanget rettelig bestod af
28 mm DANAFLEX kunsttovvaa k. |fglge fotomaterial et blev slanget
fort til bagbord side og herfra under bunden til styrbord side,
og "RF. 2" blev kramget over styrbord.

30) Sanmenhol d herned ingeni gr Knud Larsens forklaring, bilag L.
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farvandsdirekt gren oplyste, "at han og Mhr fgrst i septenber

5" bl ev bekendt ned, at der forel & en sadan film . . Han
oj '.-'"?'nr"i.fl. havde set den flere gange og fandt, at
den Ji:n-<xzde de synspunkter, overingenigr Mhr havde givet
udtrgk for i kommis s ionen, og han fandt derfor ikke anl edning
dl at foretage yderligere. "

P4 et mpde i farvandsdirektoratet den 27. maj 1983 (bilag
10) oplyste farvandsdirektoratet pany - somi skrivelsen af 23.
decenber 1982 - ifglge sit eget mpdereferat, at selvopretnings-
pregven var udfgrt efter den engel ske netode.

Forevi sningen af amatgrfil men om sel vopr et ni ngsf or sgget
i en udsendel se om "RF. 2's forlis i fjernsynet den 19. ngj
1983 gav - somontalt i indledningen til denne betankning -
anledning til nedsattel sen af den ny undersggel seskomi ssi on.

Under sggel seskonmi ssi onen har ngje gjort sig bekendt
med filnmen om sel vopretningsforsgget nmed henblik pd at sgge
fastsl det, hvorledes forsgget er afviklet, og hveid filnen
viser om "RF. 2's stabilitet.

Institut for Landméling og Fotogrammetri ved Danmarks Tek-
ni ske Hgj skol e har endvidere efter annodning bestenmt "RF. 2"s
kr angni ngsvi nkel ved enkeltbilledméling og har herom af gi vet
rapporter i juli og septenber 1983. Pa grundl ag af disse rap-
porter har konmi ssionen udarbejdet den sombilag 9 trykte ana-
lyse af filmen om sel vopretni ngsforsgget.

Det frengar af filnmen og af kommissi onens anal yse

saligt, at kranhastigheden (d.v.s. den hastighed, hvorned
"RF. 2" under forsgget blev trukket rundt) var meget stor,
og at den ikke havde samme vaxdi hele tiden under forsgget,
at den anvendte tid til at bringe "RF. 2" fra 0° til 180°
var ca. 15 sek. , at der ikke blev anvendt slipkrog, at
trakket fra kranen fgrst sluttede ved ca. 200°, at "RF. 2"
"over hal ede" kranen efter passage af 90 , stoppede op i ca.
1 sek. onkring 151 kramgning og derefter bevagede sig ca. 5
bagl ans i det fal gende sek., fgr kranen igen bevemgede "RF. 2"
mod 180 , og at der efter passage af 180 medgik ca. 6,5 sek.
til opretning af skibet til 360

Af de forklaringer om sel vopretni ngsforsgget, som er
afgivet for konmi ssionen af nedarbejdere i farvandsdirekto-

31) Nedenfor i afsnit 6c¢ frenkomrer konmm ssionen med nogle al -
m ndel i ge bemer kni nger om bill ednaterial e vedrgrende "RF. 2".
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ratet, skibsingenigr Niels Roos, kranfgrer Knud Hansen og

ski bsbygger John Larsen (bilag A, B, C, E, H I, J, K L, M
Qog V), fremgérsz), at sel vopretningsforsgget blev |edet af
Ni el s Roos. Fra farvandsdirektoratet var alene 1b Otte, der

i kke var stabilitetskyndig, til stede ved forsgget. Der hen-
vises i wovrigt i det hele til forklaringernes indhold, séa-

| edes at det her alene frenmhawes, at forklaringerne efter
komm ssi onens opfattelse bl.a. viser, at en egentlig krang-

ni ngspreove fogrst blev foretaget efter selvopretningsforsgget,
at der forud for selvopretningsforsegget kun i neget beske-
dent onfang blev anbragt vemte som konpensation for mang-

| ende udstyr og besaning, at det som fglge af nodstridende
opl ysninger md anses for usikkert, i hvilket onfang skibet
ved forsgget var pafyldt bramdstof, at slipkrog ikke blev
anvendt, dt N els Roos har afgivet varierende forklaringer

om enkel theder ved forsgget, serligt om udvi sendet af den

| of t ende krans bel astningsnméler, og at 1b Otte efter forseg-
get ytrede betankelighed savel over for N els Roos som over
for Knud Larsen ved dets forlghb, uden at dette dog gav
anledning til, at videre blev foretaget. Fra ingenigr Knud
Larsens forklaringer frendrages specielt, at han den 10. juni
1983 (bilag C forklarede, at han overfor 1lb Ote havde givet ud-
tryk for, at der kunne konpenseres for nangl ende vagte ved
beregni nger. Den 6. oktober 1983 (bilag H andrede Knud Larsen
forklaring til, at han ikke havde nment sel vopretni ngsforsgget,
men krangni ngsforsgget. Dette blev inmpdegdet samme dag af

1b Otte, der ikke oververede krangni ngsforsgget, jfr. bilag I.
Da Knud Larsen under et nyt nwde i konmmi ssionen den 2. decenber
1983 (bilag L) blev foreholdt farvandsdirektoratets referat

af det ovennawnte mede. i direktoratet den 27, maj 1983 (bilag
10), hvoraf frengdr, at Knud Larsen vedrgrende sel vopretnings-
forsgget p&d mpdet udta.lte, at "der ikke er nogen usikkerhed i

32) Af nogle af forklaringerne kan udl edes opl ysninger om de af-
hgrtes opfattel se med hensyn til, hvem der havde kendskab til fil-
men om sel vopr et ni ngsf orsgget, og hvornar sadant kendskab forel &.
Material et herom foreligger ogsd i en af politiet i Nyborg ud-
ferdiget politirapport. Undersggel seskonmi ssionen har ikke efter-
forsket dette spargsnmél nagnere, idet det ikke er onfattet af kom
m ssi onens opgave.
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bagefter at korrigere for mangl ende vagte. Metoden er fuldt
forsvarlig og helt i lighed med, hvad der gegres i andre |ande",
forklarede Knud Larsen, at han aldrig har set det ontalte
mpder eferat. Han gav udtryk for, at han ikke havde udtalt

sig somrefereret og fastholdt forklaringen af 6. oktober

1983.

Konmmi ssi onens bensg kni nger

Et sel vopretningsforsgg som foreskrevet i specifika-
tionerne for "RF. 2" til fastsl&else af, at specifikationer-
nes krav til skibets evne til selv at rette sig op er opfyldt,
vil pa forsvarlig mdde kunne gennenfgres savel efter den
ovenfor ontalte sdkaldte "engel ske metode" som pa den made,
der praktiseres af direktoratet for statens skibstilsyn.
Efter "den engel ske net ode" kramges skibet |angsont (i [ gbet
af ca. 90 sek.) til 180 , nedens bel astningen pa kranen
| gbende registreres. Ved 180 frigeres skibet nmonentant,
f.eks. ved en slipkrog, hvorefter den nedgdede tid til opret-
ning mal es. Ved statens skibstilsyns netode kranges skibet
forst til f.eks. 30 , og der gives los, dernast til 45 , og
der gives los, dernast til 60 , og der gives los 0.s.v.,
indtil den gnskede udstrakning af stabiliteten er pavist.

Ef ter konm ssionens opfattelse er det en forudsa ning
for et selvopretningsforsggs forsvarlige udferelse, at. der
forud for forsgget er placeret konpensationsvegte for den
ved forsggets udferel se mangl ende udrustning, besatning,
brandstof mm , at. der er foretaget beregning af depl ace-
nmentet, og at tyngdepunktets placering er bestent ved en
ormhyggel i g krangni ngspregve. En efterfgl gende beregning af
i ndf | ydel sen af nmangl ende vagte i forbindel se med sel vopret-
ni ngsf orseget, saledes somdet blev udfert ned "RF. 2", er
s& konpliceret og rummer sa mange ubekendte faktorer, at den
i kke kan antages at vege tilstrakkeligt betryggende som
grundlag for at vurdere resultaterne af et forsgag.

Sal edes som sagen er blevet oplyst, m det |agges til
grund, at udfegrelsen af selvopretningsforsgget i det hele
blev overladt til Alu-Boats under |edelse af skibsingenigr
Ni el s Roos, at. farvandsdirektoratet ved forsgget al ene var
reprasenteret af verkmester 1b Otte, der somanfart ikke er
stabilitetskyndig, og at forsgget af farvandsdirektoratet
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bl ev godtaget som tilstrakkeligt, selv om det ikke var
nog mere beskrevet, og uanset at 1b Ote gav udtryk for visse
bet ankel i gheder ved det.

Det n& videre lamges til grund, savel at ingen af de
ovenfor angivne netoder til udfgrelse af selvopretningsfor-
sgg eller angivelserne i specifikationens pkt. 126 er ful gt
i dette tilfedde, somat heller ingen af de netop ovenfor
anfeorte forudsaninger for forsvarlig gennenfgrel se af et
forsgg har veret opfyldt.

Hvad angdr den ved sel vopretni ngsforsgget anvendte
nmet ode, bemsr kes, at forsgget allerede som fglge af den
meget hgj e hastighed, ca. 20 sekunder, hvormed skibets
onkrangni ng blev foretaget, nen tillige fordi skibet ikke pa
noget tidspunkt under veltningen blev frigjort med henblik
pd nméling af dets opretning,, md anses for at have vazet uegnet
til med blot talelig sikkerhed at fastsl& redningsfartgjets
gnskede sel voprettende egenskaber. Dette gadder fuldt ud,
for s& vidt angar intervallet 0-180 ; nen endog beviset for,
at "RF. 2" kunne rette sig op efter en kramgning pa 180 , er
al del es usikkert, eftersom den kran, hvormed forsgget blev gen-
nenfgrt, fortsatte med at trakke indtil ca. 200 krangning.
Som det frengdr, er farvandsdirektoratets opfattel se savel i
skrivel sen af 23. decenmber 1982 (bilag 4) som pd mpdet i direk-
toratet den 27. maj 1983 (bilag 10), hvorefter "den engel ske
net ode" blev ful gt ved forsggets udforel se, ikke korrekt, og
der er efter de foreliggende oplysninger grund til at antage,
at metoden - i hvert fald i enkeltheder - fgrst blev farvands-
direktoratet bekendt i efterdret 1982, da man fik nmateriale
tilsendt om metoden, og to nmedarbejdere derefter besggte det
engel ske redni ngsvasen.

Det er efter forklaringerne endvidere abenbart, at kom
penserende vagte ikke har veret anvendt under forsgget, saledes
som kommi ssi onen ovenfor har forudsat det pakrawet. Savidt kom
m ssionen i mangel af skriftligt materiale heromfra verftet
eller farvandsdirektoratet har kunnet rekonstruere, har der
kun vazet tale om at konpensere for akkumul atorerne, som var
pl aceret pa derken i styrbords side i styremaski nrumret, nedens
der ikke var konpenseret for mangl ende vagte i gvrigt sant be-
saning og brandstof. Saligt hvad angar brandstof, er det u-
si kkert, hvor meget der ved forsgget var pafyldt ski-
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bet. ~ Tilstrakkelig beregning af depl acenent kan ikke antages
at have varet foretaget, og en forskel pa 1,4 tons pa det bereg-
nede og det vejede deplacenment er |adt ude af betragtning ved
beregni ng af tyngdepunktets placering, jfr. nomogrami bilag 12.
Endel ig blev krangni ngspregve til bestemrel se af tyngdepunkt
forst afholdt nogle dage efter selvopretningsforsgget.

Efter det anferte og pa grundlag af den onfattende ana-
lyse, somer foretaget af den film somer optaget af selvop-
retningsforsegget, jfr. herved bilag 9, m& kommi ssionen fastsl 3,
at filnmen om sel vopretningsforsogget dels og ferst og fremmest
viser, at forsgget, saledes somdet blev foretaget, var vexdi-
| gst, dels - i det onfang, slutninger overhovedet matte kunne
drages af forsgget - ikke viser noget, som kan bevirke en andring
af de resultater, som konmi ssionen ved beregning naede frem til
i betankningen fra 1982. Tveaetinod understgttes rigti gheden af
konmi ssionens resultater for s& vidt af det forhold, at "RF. 2"
pa et tidspunkt under forsgget faktisk bevagede sig nodsat
den tilsigtede rotationsretning.

33) Opfattelsen af brandstof mengden i tankene varierer sal edes
fra 50 liter i tanken i styremaskinrum (oplyst af N els Roos) over
"erindrer ikke" (ligeledes Niels Roos) helt op til 3/4 fulde tan-
ke svarende til 2.250 liter (farvandsdirektoratets oplysning ved
mpdet i direktoratet den 27. mmj 1983, jfr. bilag 10).
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5. ANDRE FORHOLD, DER KAN HAVE VARET AF BETYDNI NG FOR FORLI S-
ARSAGEN, HVOROM OPLYSNI NG ER FREMKOWET UNDER DEN GENOPTAG

NE UNDERS@CGELSE

a. Overdakni ng af pauner

I under sggel seskonmi ssi onens betankning fra 1982 er
anfert pd side 13: "Pa vej ind i Hirtshals yderhavn den 1.
decenmber 1981 kort efter kl. 0100 under ekstrent vanskelige

vind-., sg- og strgnforhol d krangede "EF. 2," vol dsont over til
styrbord. Herved blev grejet i paunerne (de abne stuverum
i styremaskinrummet slynger, ud .. . ". Paside 14 er anfart:

"Af de egenskaber ved fartgjet, der har indvirket pad handel ses-
forl gbet , skal sexligt nawnes, at paunerne i kke var sikret nod,
at indhol det faldt ud ved krangni nger "

I industrimnisteriets skrivelse af 24. septenber 1982
(bilag 3) til politidirektegren i Kgbenhavn hedder det: "Det
er efter industrimnisteriets opfattel se abenbart, at der
under stgrre krangninger vil vexe stor sandsynlighed for, at
| gst grej i abne pauner i et styremaskinrumvil vates ud af
paunerne og far eller senere blokere eller hindre funktionen
af en styremaskine i &ben udfgrel se.

I ndustrimnisteriet finder, at farvandsdirektoratet i for-
bi ndel se ned kravet om at fartgjet skulle vare selvopret-
tende ved alle krangninger fra O til 180 , burde have for-
anl edi get styrenaski nen forsvarligt sikret nmod utilsigtet
bl okering eller hindring af sin funktion. Dette ville kunne
have vazet gjort enten ved at installere en styremaskine i
| ukket udferelse eller ved at installere en permanent sikring
af grejet i paunerne', eventuelt ved helt at forby de opbeva-
ring af grejet i styrenaskinrunmret.

Det bener kes i denne forbindel se, at det af konmi ssionens
redeggrel se frengar, at arsagen til, at be sa ning snmedl enmer
gi k ned i styremaskinrumret, kan have varet frygt for, at |gst
grej i styremaski nrunmet, der ikke var blevet sikret far af-
gang fra kaj, har forhindret eller ville kunne forhindre styre-
maski nens funktion. "
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| skrivelse af 23. decenber 1982 (bilag 4) til forsvars-
mnisteriet anfgrer farvandsdirektoratet: "Pa det tidspunkt,
hvor konstruktion og bygning af "RF 2" fandt sted, var det
i kke pa tale, at der skulle opbevares grej i styremaskinrum
nmet, hvorfor der heller ikke blev installeret pauner.

Pa denne baggrund fandt Farvandsdirektoratet det helt
forsvarligt, at der blev installeret styremaskine i aben ud-
foarelse.

Kort fer afleveringen af "RF 2" frenkomder inmdlertid
gnsker fra skibets frentidige besatning omanskaffel se af
forskel ligt yderligere udstyr, sdsomen ekstra ankertrosse,
en ekstra-m ndre-sl abetrosse og pagajer til en yderligere
gunmi bad m v.

Di sse gnsker blev i mpdekommet af Farvandsdirektoratet,
og under henvisning hertil blev det besluttet, at der skulle
i ndbygges pauner i styremaski nrummet, saledes at der var
mul i ghed for at ekstraudstyret kunne hol des pd plads ogsd i
darligt vejr.

Det var i forbindel se ned denne indbygning en forudsat ning
for Farvandsdirektoratet, at paunerne skulle vare dakket til
under sejlads. Det md inmidlertid konstateres, at denne
forudsagning, hvis ivarksadtel se Farvandsdirektoratet havde
overladt til Redningsstation Hirtshals, ikke var opfyldt ved
"RF2"s forlis. "

Af et telefonnotat, somkontorchef V. E. Gyde, forsvars-
mnisteriet, har optaget af en santale ned farvandsdirektgr
Oto Gedal, fremgar, at farvandsdirekteren pa forespgargsel
har uddybet det i skrivelsen anferte sél edes:

"1. En medarbej der ved farvandsdirektoratet gav nundtli gt
pa stedet (altsd ikke telefonisk) stationslederen (Martin
Sgrensen) besked pa, at der santidig ned indkgb af entringsnet
skul | e kgbes over dakni ngsnet til paunerne.

2. Den gad dende instruks er af 1. juni 1978.

Af instruksens pkt. 7 frengar:

"Stationsl ederen er ansvarlig for, at alt til rednings-
stationen hgrende materi el opbevares og sikres pa betryggende
made, er i forsvarlig stand og p& ethvert tidspunkt klar til
hurtig brug".

Af pkt. 8 frengar:

"Stationslederen er ansvarlig for, at redningsstationens



57

materiel, herunder .... og fartgjer altid frentraser i god
orden".

(Ovenst dende er oplast tel efonisk af Gredal)

3. Overdakni ngsnettet til paunerne skulle indkgbes
| okalt (hos vodbinderen i Hirtshals).

| gvrigt oplyste Gedal, at fgreren af et fartgj ifalge
" Ski bsl ovgi vni ngen" generelt er ansvarlig for, at fartgj et
er i god orden. "

| forsvarsministeriets skrivelse af 12. januar 1983 til
farvandsdirekt gren er farvandsdirektoratets synspunkter ved-
rgrende paunerne refereret. Det hedder bl.a.: "Det var i
f or bi ndel se ned d. enne i ndbygning en forudsaning for far-
vandsdirektoratet, at paunerne skulle vare dakket til under
sejlads, og direktoratet har i den forbindel se suppl erende
opl yst, at redningsstationen fik besked pd at kgbe over dak-
ningsnet til paunerne, saledes at styremaskinen var sikret
mod risikoen for blokering. Det md imidl ertid konstateres,
at den nawnte forudsa ning i kke var opfyldt ned "RF 2"s
forlis. " Forsvarsministeriet tilkendegiver i gvrigt i skri-
vel sen, at: "Endvidere burde styremaski nen have varet sikret
nod bl okering".

I forbindelse med et mpde ned bl.a. farvandsdirektor
Oto Gedal den 27. nmaj 1983 (bilag 10) blev redni ngsstatio-
nens |eder Martin Sgrensen og fru Else Hej | esen, der er enke
efter fgreren af "RF. 2", bekendt nmed den af farvandsdirek-
toratet udtalte - ovenfor gengivne - opfattelse, der i
farvandsdirektoratets referat af mgdet er refereret sal edes:
"FRD gj orde ogsa opneg ksom pa, at der kort fer afleveringen
af "RF 2" frenkom gnske fra mandskabet om i ndbygni ng af
pauner i styremaskinrunmet til stuvning af |gst grej. @nsket
bl ev efterkommet, og stationen skulle selv sgrge for overdak-
ning (indkgb af net). "

Stationsl eder Martin Sgrensen har under konm ssionsbe-
handl i ngen forklaret om paunerne (bilag Sog T), at han - og
derned redningsstationen - ikke p& noget tidspunkt har faet
besked pa at kgbe overdakni ngsnet til paunerne. Han fik derinod
den 26. eller 27. novenber 1981 efter annodning tilladel se af
farvandsdi rektoratets nedarbejdere 1b Ote og Jgrgen |bsen,
der var pa besgg i Hirtshals, til at sikre indholdet i paunerne
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nmed net, der var blevet til overs fra et net, som redningsfol-
kene havde nonteret pa gel anderet til sikring nod overbord-
skylning af lgst grej fra dakket. Man havde inidlertid ikke haft
nmul i ghed for at udfegre dette arbejde, far ulykken skete den 1.
decenber 1981. Entringsnet er nonteret i sommeren 1981, og

di sse net og overdakni ngsnet har efter Martin Sgrensens
forklaring ikke noget med hinanden at ggre. Fru Else Hejle-
sen har (bilag S) pa grundlag af, hvad hun ved fra sin

afdgde smtefadle, forklaret i det vasentlige son Martin
Sgrensen. Enslydende frenstilling af sagen er givet af de
gvrige og tidligere ansatte ved redningsstationen i Hirts-
hal s, som konmi ssionen har haft santaler nmed. (Bilag S).

De nedarbejdere i farvandsdirektoratet, son har afgivet
forklaring omdette spergsmdl, har (bilag H | og J) i det
vasent|ige sanstemmende forklaret, at de intet kendskab har
til, at der skulle vere givet besked til redningsstationen
om overdakni ng af paunerne. Verknester 1b Oite, somefter
det oplyste er den nedarbejder, der har haft mest kontakt med
redni ngsstationen, har i det hele bekradtet Martin Sgrensens
forklaring.

Af farvandsdirektgr Qtto Gredal's forklaring (bilag 0)
frengar, at telefonnotitsen er en af forsvarsmnisteriet gnsket
uddybni ng af, hvad der frenmgar af farvandsdirektoratets skri-
vel se af 23. decenber 1982 (bilag 4). Den grunder sig ikke pa
nogen si kker viden hos vidnet, og det er nu farvandsdirektgrens
opfattel se, at der er foregdet det, somMartin Sgrensen og 1b
Ote sanmstemende har forklaret.

Under sggel seskonmi ssi onens bens kni nger

Den mangl ende overdakni ng af paunerne er - som refereret
ovenfor - i konm ssionens betankning fra 1982 angivet som en
af de egenskaber ved "RF. 2", der har indvirket pd handel ses-
forl gbet. Farvandsdirektoratets ontale, fgrste gang i skrivelsen
af 23. december 1982, af, at det var blevet palaigt redningssta-
tionen og specielt dennes leder Martin Sgrensen at foretage over-
dakni ng af paunerne, og det forhold, at konm ssionen blev be-
kendt nmed, at bl.a. Martin Sgrensen, der fegrst fik kendskab til
farvandsdirektoratets opfattel se i slutningen af maj 1983, be-
stred, at dette var tilfaddet, gjorde det forngdent, at konm s-
sionen sggte at udrede, hvad der faktisk var passeret vedrgrende



59

pauner ne.

Pa grundl ag af de oplysninger, somer tilvejebragt, saligt
de afgivne forklaringer, n& det nu fastslds, at det, farvands-
direktoratet og direktgr to Gedal som ovenfor refereret har
anfgrt om at direktorettet havde pal agt redningsstationen i
H rtshal s at overdakke paunerne, ikke har stgtte i de forkla-
ringer, somer afgivet af de nedarbejdere i farvandsdirektoratet,
som sagligt har beskadtiget sig ned "RF. 2", og at det entydigt
nodsi ges af forklaringerne af stationsleder Martin Sgrensen og
andre i Hirtshals.

Det ved konmi ssionens undersggel se frenkome kan i
ovrigt ikke give anledning til andring af, hvad der er anfart
omdette spgrgsmal i konmm ssionens fgrste betankning.

b. "RF. 2"s notor

Undersggel se af "RF. 2"s notor blev foretaget i for-
bi ndel se ned kommi ssi onens oprindelige undersggel se, jfr.
bet amkni ngen fra 1982 bilag nr. 19 (side 111 ff). Pa side 13
i betankni ngen beskrives det notorstop, der indtraf i for-
lissituationen somfglge af, at en pagaj, der var sat i
klemre, utilsigtet aktiverede wiretrakket til hurtiglukke-
ventilen efter vandudskillefilteret, saledes at olietilfgrslen
til hovednotoren straks blev afbrudt,og notoren derpd gik i
sta.

Under sggel seskommi ssi onen har pany undersggt spgrgs-
mal et, om "RF. 2's motor var behautet ned nangler, og om
sddanne mangl er eventuelt kan have indvirket pa skibets
forlis. Spergsmilet herom har ogsa varet behandl et af dags-

pressen. Sal edes hedder det i en artikel i "Jyllands-Posten"
den 12. septenber 1983 under overskriften: "Forlist rednings-
bad havde defekt motor".: "Farvandsdirektoratet holdt en

stribe helt centrale dokumenter tilbage for den kommi ssion,
der undersgger arsagerne til forliset af redningsbaden "rr2”
i Hirtshals for to ar siden. Dokunenterne, som kommissionen
aldrig har set, viser, at notoren i rednings fartgj et havde
al vorlige defekter. Seks gange blev den repareret. Den
sidste gang kun 11 dage far katastrofen....

Jyl | ands- Posten har féet alle regninger cg bilag om
nmotoren i hande. De viser, at notoren gang pd gang satte ud,
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nar den blev belastet over langere tid eller ved hardt vejr...."
Der foreligger oplysning og forklaringer for komm ssionen

om at redningsskibet oprindeligt var projekteret til to

motorer, nmen at projektet senere blev andret til én notor,

bl.a. fordi redningsfol kene - somdet er anfegrt i farvands-
direktoratets skrivelse af 30. august 1982 (bilag 2) til
forsvarsministeriet - "frenfgrte, at det under redni ngsakti oner

pd lavt vand ville vare uheldigt nmed et fartgj forsynet med
to propellere, der nemmere kunne beskadi ges end én propeller,
der var placeret i skibets nidte. "

Onnmotorens funktion mv. er der den 22. august 1983
afgivet forklaring for komm ssionen af nontgr 1b Stahr og
di vi si onschef Karsten Rabgl, begge fra firna Viggo Bendz
A/'S, der leverede notoren (bilag F).

I anledning af "Jyllands-Posten"s ovennavnte artikel af
12. septenber 1983 har ski bsmaskini nspektgr [van V. An-
dersen, farvandsdirektoratet, udfediget et notat, dateret
13. septenber 1983, som sanmme dag bl ev overbragt konmm ssio-
nen. Det hedder heri:

"Under henvisning til ref. skal jeg hermed. - pa bag-
grund af rejseregni nger, dagbogsoptegnel ser sant hukonmmrel se -
redegeore for mt virke som ski bsmaski ni nspekt ar (skibsinspek-
ter) pad RF 2.

Ved et nwde hos Al u-Boats ApS den 24. oktober 1979 hvor det
primege formdl var aflevering af Lods fartgj nr. 4, blev det be-
sluttet at installere 1 stk. vandkgl et Deutz notor type SBA 8
M 816 pd 374 kW, i stedet for somoprindeligt planlagt 2 stk.
| uft kgl ede notorer af samme fabrikat, altsd fra. dobbelt til enkelt
skrueanl ag.

Under bygning af RF 2 har jeg foretaget fgolgende besigtigel-
ser: den 24. juni, den 28. august, den 15. septenber sant den 7.
okt ober 1980.

Installation af notoren blev ngje fulgt af Al u-Boats ApS i
henhold til de forskrifter, somvar angivet af Viggo Bendz A/ S.
Fra den 14. til den 18. oktober 1980 bl ev der af hol dt

provesej | adser sant forsejling til Gend den 17. oktober

1980. Ved forsejlingen til Gend og Hrtshals deltog nmont ar

1b Stahr fra Viggo Bendz A/S. Undertegnede deltog i forsejlin-
gen til Gend. Ved ankomst til Grend og ligeledes til Hirts-
hals blev notorinstallationen eftergdet - intet at beneske.

Den 5. novenber 1980 og den 4. - 5. februar 1981 var 1b
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Stehr og undertegnede i Hrtshals for almndeligt serviceeftersyn
af notoren sant instruktion af mandskabet i pasning og betjening
af mackinanlegg et. Det |a mig meget pa sinde, at besatning en var
fortrolig nmed betjening af maski nanl agget, hvorfor jeg den 10.

og 11. nmarts 1981 igen var ved Hirtshals Redningsstation for at
fal ge instruktionen op.

Den 22. maj 1981 sejlede RF 2 til Hansthol mfor denonstration
af fartgj et for deltagere i "Det Nordi ske Fartgjsmateriel Made"

i Frederikshavn. Under sejlads tilbage til H rtshals opstod der
probl emer ned notorens ondrejninger, hvorfor fartgjet returnerede
til Hanstholm Problenet blev ordnet ved Polar Diesel's foran-
staltning ved en justering af overspeedkontrollen. Under sejlads
tilbage til Hirtshals blev notoren ngje overvaget - intet at be-
neg ke .

En forgget friktionsvarme ved skrueaks el - pakdase bevirkede
at RF 2 blev taget p&d land i Hrtshals i begyndel sen af juni 1981
for udtagni ng af skrueaksel og skrue.

Nevnte dele blev sendt til Hundested Mdtor for kontrol -
intet at benmeke - og derefter genanbragt.

Den 18. juni 1981 var jeg i Hirtshals og foretog en
provesejlads ned RF 2 over ca. 2 tiners varighed. Konstaterede
at skrueaksel - pakddse stadig varnede, nmen ved at sl akke
pakdasen lidt, hvorved man tillod en ubetydelig nemgde vand
at trange ind i fartgj et, faldt friktionsvarnen betragteligt.
Vandet ville blive |anset af en automatisk | ansepunpe.

| det pakdasen til stadighed skulle hol des under obser-
vation var jeg igen i Hrtshals den 10. og 11. august 1981
for at kontrollere denne og den gvrige notorinstallation.

Den 19. september 1981 blev 1b Stahr fra Viggo Bends A/'S
kaldt til Gend af besatningen pd RF 2, somvar pd vej til Alu-
Boats ApS i Nyborg for garantieftersyn. Gunden hertil var, at
motorcmdrejningerne faldt. Man var af den opfattel se, at det
i gen var overspeedkontrollen, og at der var behov for assistance.
Arsagen var dog en helt anden, retur-olien fra brandstofventi-
lerne (kgleolie) var af Alu-Boats ApS tilsluttet dagtankens ud-
luftningsrgr. Dette bevirkede, at ved op til 10 timers drift
bl ev udl uftningsrgret fyldt op ned brandolie. Derved opstod der
vacuum i dagtanken ned fal dende notorondrejninger til fglge. Det-
te ragr blev udskiftet under garantieftersynet.

Under garantieftersynet blev notovinstallationerne gennem
géet kritisk, bl.a. blev en fejl i teleflex-onskifteren repareret.
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Den 17. novenber 1981 blev |Ib Stehr sendt vil Hrtshals

vedrgrende reparation af saltvandspunpens pakdase. Ved denne
lejlighed blev der wudfegrt et snpreolieski ft, ventilerne kon-
trolleret og teleflex-systemet eftergdet. Endvi dere blev en
ny notorpas ser instrueret i pasning og betjening af notoran-
| agget

Under sggel seskonmi ssi onen har gennengdet det regni ngsma-
teriale, somer ontalt i "Jyllands-Posten"s artikel. Materia-

let viser overensstemmel se ned det af skibsnmaskini nspekt or
Ivan V. Andersen udferdi gede notat. Farvandsdirektoratets
udgifter til service pd notor mv., foretaget i 1981 af Viggo
Bendz A/'S, udgjorde godt 30.000 Kr.

Under sggel seskonmi ssi onens bens kni nger

Det beror pa et sken, hvori indgar afvejelse af en
rakke - til dels nodstridende - faktorer, omdet er nest
hensi gt snessi gt, at et redningsfartgj somdet foreliggende
er forsynet ned én eller to notorer. Valget i dette tilfadde
af én notor giver ikke kommissionen anledning til bemeskninger.

De problemer, somforeld med "RF. 2's notor, og de
reparationer, somblev foretaget pd notoren, ma pa grundl ag
af de tilvejebragte oplysninger i det vasentlige betegnes
som kar akt eri sti ske "begynderproblener"” og al mndelig ved-

li gehol del se. Der er sal edes ikke hol depunkt fer, at "RF. 2"s
not or skulle have |idt af sadanne mangler, at dette burde
have nedfgrt saxlige foranstaltninger.

Det er fortsat komm ssionens opfattel se, at det notor-
stop, der indtraf i forlissituationen, md antages at skyl des
den i konmmi ssionens fgrste betamkni ng side 13 beskrevne af-
brydel se af olietilfgrselen til notoren.

c. Byggematerialer mv.

Efter komm ssionens fornyede nedsattel se har der i dags-
pressen vaget bragt nogle artikler, hvori det er blevet havdet,
at der ikke blev anvendt korrekte og godkendte materialer til
bygning af "RF. 2". Det har bl.a. vexet frenfegrt, at Alu-vaf-
tet havde indkgbt ikke sgvandsbestandi gt aluminium og at nan
som konpensati on herfor havde gget naterial edi mensionerne, sant
at dette kunne vaxe arsag til en forggelse af fartgjets |etvamgt
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i forhold til projektet.

Konmi ssionen har i den anledning rekvireret certifikat
fra Det norske Veritas for de materialer, somblev anvendt til
bygning af "RF. 2". Det kan pa dette grundlag fastslas, at der
til bygning af "RF. 2" er anvendt materialer, der i enhver hen-
seende er i overensstemel se nmed byggespeci fikationerne, og at
speci fikationerne dakker og i. visse tilfadde overstiger nyndig-
hedernes krav til bygning af alum niunskibe af "RF. 2"s stgrrel-
se. Der er saledes ikke hol depunkt for pastandene om anvendel se
af forkerte og ulovlige naterialer til bygning af "RF. 2".

Efter ilandtagning af "RF. 2" i Nyborg i juni 1982 kon-
stateredes ved den efterfgl gende undersggel se, at der i bag-
bord bundtank i maskinrumet fandtes ca. 700 1 vand. P& grund
af vandets salthol di ghed kan det fastslas, at det stanmmer
fra Skagerrak, og det nm& derfor have vaget om bord under bug-
seringen af "RF. 2" fra Hrtshals fagrst til Frederikshavn og
senere til Nyborg.

Ved de naxnere undersggel ser, der blev foretaget af
statens skibstilsyn's inspektorat for Fyn, blev det konsta-
teret, at vandet var tramgt ind i tanken pd grund af mang-
| ende svejsninger og principielt forkerte konstruktions-
detaljer i tankene. Det kunne endvidere fastslds, at der ikke
har vexet afholdt trykprgver, hvilket skulle have varet fore-
taget af klassen.

Ved skrivelse af 23. august 1982 erkendte Det norske
Veritas, at man under kontrol af fartgjet har overset de
principielt forkerte kcnstruktionsdetaljer, sant at de konsta-
terede |akager i tankene ogsd har eksisteret ved nybygni ngen.

Statens skibstilsyn har konkluderet (bilag 1), at de
konst at erede | akager i sidetanke og bundtanke i bagbord side
samt de principielt forkerte konstruktionsdetaljer ikke har
haft indflydel se pa forliset.

Kommi ssionen kan tiltrase skibstilsynets konkl usion,
idet man er af den opfattelse, at vandet fgrst er trangt ind
i sidetanken, efter at skibet var forlist og |& med bunden i
vejret og derfra ned i bundtanken, da "RF. 2" igen blev bragt
pa ret kal .
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6. DI VERSE

a. Til synsbog, certifikater mv.

Pa et tidligt tidspunkt efter konmi ssionens fornyede nedsa -
tel se oplyste personer, somblev afhgrt, eller som komn ssionen
i gvrigt havde forbindelse nmed, at de efter "Rr, 2's forlis havde
observeret skibets tilsynsbog og certifikater (lanterne, konpas
mv.) stort set uskadt i en skuffe i skibets | ukaf.

Da komm ssionen fandt, at det ville kunne vaxe af betyd-
ning i arbejdet at kende indholdet i tilsynsbogen, forsggte nan
at finde fremtil den eller de personer, som havde bjarget disse
dokunent er.

Under efterforskningen komdet frem at nmaterialet sidst
var set, efter at "RF. 2" var blevet bragt til Hans Svendsens
Ski bsvexft i Hirtshals, og det blev derfra bekradtet, at man
under rengering af skibet havde bjarget nogle nasten uskadte
papirer fra en af skufferne i lukafet. Inidlertid var man pa
vaaftet af den opfattelse, at der ikke var tale omtilsynsbog
og certifikater mv., men ominstruktionsvejl edni nger og be-
skrivel ser af det onbordvarende el ektroniske udstyr (radar,
radi oer, ekkolod m v.). Man var dog ikke i stand til at finde
fremtil materialet.

I slutningen af januar 1984 konstateredes ved en gennem
gang af materiale i situationsrumet i Kattegats Marinedi -
strikt pd Fl adestation Frederikshavn tilstedevarel sen af en
del papirmateriale fra "RF. 2".

Ved efterforskning er det herefter fastslaet, at material et
i sin tid blev udleveret til fgreren af det orlogsskib, som bug-
serede "RF. 2" fra skibsvaeftet i Hrtshals til Frederikshavn.
Ved ankonsten hertil afleverede fgreren materialet til chefen
for Kattegats Marinedistrikt. Pa grund af sygdom og personudskift-
ning blev material et ikke bragt ombord pd "RF. 2" ved bugsering
fra Frederikshavn til Nyborg.

Konmi ssi onen har gennengdet det frenkomme materiale og kon-
stateret, at det bestar af betjeningsvejledninger og beskrivel ser
af "RF. 2"s mmaskine samt el ektronisk udstyr. Der er desuden cer-
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tifikater for lanterner, konpasser mv. Endelig indehol der ma-
terialet en tilsynsbog for "RF. 2", hvoraf frengar, at der for-
uden de allerede kendte syn, foretaget af statens skibstilsyn
efter den fornelle overtagel se af tilsynet med "RF. 2" den 28.
januar 1981, ogsd er foretaget et kontrolsyn den 14. oktober 1980
og santidig udstedt en sejltilladelse til turen fra vaftet i
Nyborg til Hirtshals. */

b. Byggespecifikationer

Um ddel bart efter den fgrste undersggel seskommi ssi ons ned-
satel se den 3. decenber 1981 nodtog konm ssionen ned skrivel se
af 10. decenber 1981 fra farvandsdirektoratet specifikationer
og tegninger i 9 eksenplarer sanmt et eksenplar af udbuds- og
licitationsnaterial e, stabilitetsundersggel ser mv. for "RF. 2".
Endvi dere nodt og konmi ssionen et sast tegninger, specifikationer
og udbuds- og licitationsnateriale for "RF. 3/4", der aldrig er
bl evet bygget.

Byggespeci fi kati onen, der angav at vedrgre "RF. 2", inde-
hol dt, en |ang rakke handskrevne rettelser, tilfgjelser og over-
stregni nger. Farvandsdirektoratets medarbejdere oplyste over for
komm ssionen, at rettelserne mm skyldtes, at der under bygni ngen
af "RF. 2" blev foretaget en del andringer, somblev rettet ind
i byggespecifikationen, der saledes blev ajourfegrt. P& forespgrg-
sel blev det endvidere oplyst, at farvandsdirektoratet ikke var
i besiddel se af andre byggespecifikationer end de til komm ssio-
nen udl ever ede.

Kormmi ssi onen fandt det allerede dengang tvivlsont, om den
udl everede specifikation for "RF. 2" var den rigtige. Saledes
frengi k det af specifikationen, at "RF. 2"s bredde skulle vare
4,6 meter, nedens skibets konstaterede bredde kun var 4,4 neter.
Konmi ssi onen fandt dog ikke anledning til at sgge dette forhold
afkl aret, idet det ikke kunne antages at have haft betydning
for forliset, men alene at vere udtryk for en vis kontornmessig
uor den.

34) Vedrgrende spergsmal et omdet offentliges tilsyn med "RF. 2"
henvises til afsnit 6d.

35) De her nante stabilitetsundersggel ser er dem der blev ud-
fort for Marineconsult pa Skibsteknisk Laboratorium under udar-
bej del se af udbudsspeci fi kati onen.
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Efter komm ssionens gennedsattelse blev der foretaget for-
nyede af hgringer, hvorunder farvandsdirektoratets nedarbejdere
pany udtalte, at man ikke var i besiddel se af andre specifika-
tioner end de, der allerede var udleveret til konm ssionen.

Den 7. juli 1983 havde fornanden og sekretesren i Nyborg
en santal e med badebygger John Larsen, Al u-Boats (bilag R} . Un-
der santal en udl everede John Larsen bl.a. udbudspecifikation og
byggespeci fi kation for "RF. 2".

Efter at konm ssionen ved skrivelse af 20. juni 1983 havde
bedt farvandsdirektoratet bl.a. omen ajourfert byggespecifika-
tion for "RF. 2" og alt gvrigt materiale, somkunne vage af in-
teresse for konmmissionen i dens arbejde ned at fastsla arsagen
til skibets forlis, fremsendte farvandsdirektoratet ved skrivelse
af 9. august 1983 (bilag 16) bl.a. en byggespecifikation for
"RF. 2". Denne specifikation har samme dato som det eksenpl ar,
kommi ssionen fik ved Al u-Boats, men indeholder 13 tilfgjelser i
forhold hertil.

Ef ter undersggel seskonmi ssi onens skrivel se af 13. januar
1984 (bilag 17) nodtog konmi ssionen ved skrivelse af 9. febru-
ar 1984 (bilag 18) for ferste gang et eksenplar af udbudsspe-
cifikationen (A fra farvandsdirektoratet. Denne er identisk
nmed det eksenplar, som konm ssionen fik udl everet hos Al u-

Boats den 7. juli 1983. Byggespecifikationen (B), somkonm s-
sionen fik med skrivelsen af 9. februar 1984 har samme dato

som det eksenplar, man fik ved Al u-Boats, men indeholder 13
tilfgjelser og 7 slettelser og er ikke helt identisk ned det
eksenpl ar, som kommi ssionen fik fra farvandsdirektoratet med
skrivel sen af 9. august 1983 (bilag 16). Den 3. specifikation
(C, somnawvnes i farvandsdirektoratets skrivelse af 9. febru-
ar 1984, og somangives at vaxe en oprettet specifikation, der
alene vedrgrer "RF. 2", har ikke tidligere vaet kendt i under-
s@gel seskonmi ssi onen, pa trods af, at konmissionen bl.a. ved

sin skrivelse af 20. juni 1983 specifikt annmbdede om en aj our-
fort byggespecifikation. Ved skrivelse af 9. august 1983 (bilag
16) skrev farvandsdirektoratet herom "Den, ned skrivelse af

10. dec. 1981, frensendte byggespecifikationer er den specifika-
tion RF 2 er bygget efter. De anferte handrettel ser er frenkomret
pd grund af at specifikationen er anvendt som "master" for RF 3
og RF 4's byggespecifikation. " Konmi ssionen har sanmenlignet den
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byggespeci fi kati on, somden fgrste konmission fik udleveret den
10. decenber 1981 ned oplysning om at dette var specifikationen
for "RF. 2", ned den ned skrivelse af 9. februar 1984 nodtagne
specifikation. | forhold til den sidst nodtagne afviger den farst
nodt agne sal edes: nindst 25 fjernelser, mindst 36 andringer,
mndst 41 tilfgjelser, 1 punkt totalt onredigeret, 6 punkter
fjernet og 9 nye punkter tilfgjet.

Af ovenst dende kan konkl uderes, at den oprindeligt til kom
m ssi onen udl everede specifikation i virkeligheden var byggespe-
cifikation for "RF. 2", indeholdende en lang rakke rettel ser (bl.a.
bredden), udel adel ser (bl.a. afsnittet omnodel forsegg), og til-
foj el ser og forbedringer, somgik igen i byggespecifikationen
for "RF. 3/4".

Pa dette grundlag nmd det fastslas, at den ferste kommission
til brug i sit arbejde, der efter konmmissoriet bl.a. gik ud pa,
"at frenkomme ned forslag til foranstaltninger, der vil vage eg-
nede til at forebygge ul ykke og ul ykkesrisi ko af sanme eller |ign-
ende art", fik udleveret en ufuldstandig kladde til byggespeci -
fikation for "RF. 3/4", og at komm ssionen fgrst med farvands-
direktoratets skrivelse af 9. februar 1984 fik udleveret en ajour-
fort byggespecifikation for "RF. 2".

c. Bill edmateri al e vedrgrende "RF. 2"

Baggrunden for konm ssionens fornyede nedsettel se var
somtidligere nant forevisningen i Danmarks Radio TV af en
- den oprindelige komm ssion ubekendt - film af selvopret-
ni ngsforsgget nmed "RF. 2".

Frenmkonsten af filmen om sel vopretni ngsforsgget ger det
naturligt nsnere at redeggre for det generelle spagrgsmal om
hvil ket billedmateriale der foreligger eller har foreligget
vedr grende "RF. 2".

Den oprindelige undersggel seskommi ssion fik kort efter sin
nedsadtel se fra farvandsdirektoratet udleveret 3 billeder af
"RF. 2" under skibets sejlads i &ben sg.

Under afhgringerne for den oprindelige konm ssion af
farvandsdi rektoratets nedarbej dere, konstruktegr N els Roos
og ski bsbygger John Larsen, Alu-Boats, Nyborg, annodede kom
m ssionen omat fa eventuelt billedmateriale stillet til radig-
hed. |sa var konm ssionen interesseret i at se billeder af
ski bet |iggende ved kaj i fuldt udrustet tilstand, idet det
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vol dte store problemer at kage vidnernes oplysninger om "RF. 2's
depl acenent samen ned de konstaterede vagte af skibet efter

i landtagningen i Hrtshals og senere efter den af konm ssionen
foretagne krangni ngspreve nmed skibet, nmedens det 14 i Frederiks-
havn.

Det frengar af byggespecifikationens pkt. 134, at farvands-
direktoratet skal have |leveret to sa billeder af "RF. 2", ta-
get "pa forskellige tidspunkter under konstruktionen, ved sg-
s& ni ngen og ved | everingen".

Farvandsdi r ekt orat et s nedar bej dere oplyste over for den
oprindel i ge undersggel seskonmi ssion, at de udl everede 3 bil -
| eder var alt, hvad man var eller havde varet i besiddel se af.

Efter komm ssionens fornyede nedsattel se har byggevarftet
over for komm ssionen oplyst, at man i overensstenmel se ned byg-
gespeci fi kationens pkt. 134 har leveret to konplette sa fotos
i fotomapper til farvandsdirektoratet, hvoraf det ene var for-
synet med forklarende tekster.

Farvandsdirektoratets nmedarbejdere har imdlertid - fore-
hol dt denne oplysning - fastholdt, at nman aldrig har set, nod-
taget eller sggt at fa de ontalte billeder, somman havde krav
pa. Dette er senest gentaget i farvandsdirektoratets skrivelse
af 9. august 1983 til konmi ssionen (bilag 16).

Konmi ssionen har fra veeftet nodtaget savel den i fjern-
synet viste film som aftryk af en serie billeder af selvopret-
ni ngsforsgget, optaget af en af verftets nedarbejdere til Ie-
vering til farvandsdirektoratet til opfyldelse af kravet i spe-
cifikationernes pkt. 134. Nogle af disse billeder blev bragt i
Tidsskrift for Redningsvesen 1980 nr. 5. Redaktgren af dette
tidsskrift erindrer ikke, hvorfra bladet har nodtaget de benyt-
tede bill eder.

Konmi ssi onen har endvidere fra stationsleder Martin Sgren-
sen, Hirtshals, faet udleveret andet billedmateriale, somviser
"RF. 2" under skibets udstationering i Hrtshals..

d. Det offentliges tilsyn med "RF. 2"

I den offentlige debat har der varet en del usikkerhed om
hvi | ken myndi ghed der efter |ovgivningen havde tilsyn ned "RF. 2"
under og efter fartgjets bygning. | konm ssionen har spgrgs-
mél et om det faktiske tilsyn ned fartgjet under den fornyede be-
handling af "RF. 2"s forlis givet anledning til nanere under-
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sggel se, idet oplysninger, som konm ssionen fik, bl.a. om at

statens skibstilsyn havde udstedt sejltilladelse og tilsynsbog
til "RF. 2", kunne tyde p&, at statens skibstilsyn havde udgvet
tilsyn med fartgjet fra et tidligere tidspunkt, end det hidtil
havde varet antaget.

P4 den anfgrte baggrund redeger konmmi ssionen for spgrgs-
mal et . 36)

Farvandsdirektoratet forestod som ansvarlig for rednings-
vasenets virksomhed og som reder bygningen af "RF. 2".

P& tidspunktet for fartgjets konstruktion og bygning var
farvandsdi rektoratet, og ikke statens skibstilsyn, tillige an-
svarlig tilsynsnyndi ghed, for sa& vidt angar farvandsdirektora-
tets egne skibe, jfr. undtagel seshestenmelsen heromi § 2,
stk. 2, i lovbekendtggrelse nr. 336 af 31. august 1965 omtil -
syn med skibe med senere andringer. Ved lov nr. 98 af 12.
marts 1980, blev alle danske skibe, bortset fra krigsskibe
og troppetransportskibe, inddraget under statens skibstilsyns
ansvarsonr ade; men overdragel sen af tilsynet til statens
skibstilsyn skulle finde sted over en nanmere aftalt periode.

"RF. 2", der var under bygning den 1. juli 1980, blev be-
tragtet som et eksisterende skib med den fglge, at fartgjet blev
ferdiggjort under farvandsdirektoratets tilsyn og ansvar. Over-
tagel sessyn (hovedsyn) blev foretaget af statens skibstilsyn
den 28. januar 1981.37)

| anledning af oplysningerne til konm ssionen om sta-
tens skibstilsyns udstedelse af tilsynsbog og sejltilladelse

til "RF. 2" i oktober 1980, da fartgjet blev afleveret, har
direktoratet for statens skibstilsyn foretaget en na nere
undersggel se. | skrivelse af 18. oktober 1983 til undersgagel -

seskommi ssi onen har direktoratet herefter givet fglgende
redegarel se:

"Under henvisning tit komm ssionens skrivelse af 7. septem
ber 1983 med bilag frensende s hoslagt skrivelser af henholdsvis
2. og 14. septenber 1983 ned bilag fra statens skibstilsyns kontor
i Svendborg.

Det frengdr heraf, at nedarbejdere fra skibstilsynets
kontor i Svendborg, nar bortses fra skibsinspekter Nels Mos-

36) Der henvises tillige til omalen i betankningen fra 1982 side
15 (gengivet ovenfor i afsnit 2, side 15).

37) Der henvises til betamkningen fra 1982 side 33-39.
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berg, der nélte fartgj et den 29. april 1980, ikke har vast i
vaftets byg a ehaller forud for eller under by ani ngen af "RF 2"
oj heller ikke inden dettes afsejliyig fra Nyborg har synet
eller stillet krav til fartgj et. Det frengdr dog ogsa af det
frems endte materiale, at skibstilsynet i Svendborg den 14. ok-
tober 1980 i forbindel se ned syn pd sejlskib med rjeipemotor
"M STRALEN' har udfzrdiget og udl everet en tilsynsbog til

"RF 2" indehol dende en sejltilladel se vyborg-Hirtshals sant

et pabud cmat | ade hovedsyn (overtagel ses syn) afhol de ved an-
konsten i Hirtshals.

Direktoratet skal sterkt beklage, at sidstnzvnte oplys-
ni nger pa grund af en mis forstael se nell emkontoret i Svend-
borg og direktoratet fgrst fremkomrer nu, men mé. dog ogsa
finde oplysni ngerne uden samenhang nmed spgrgsmal et om ar -
sagen til fartgjets forlis 1 &r senere.

Sper gsmél et ombaggrunden for, at nante s e jltilladel se
blev indfegrt i tilsynsbogen, er forelagt den skibsinspektar,
der udferdigede tilsynsbogen. Den paged dende har den 14. okto-
ber 1983 overfor direktoratet oplyst, at han ansa indfgarel sen
somen ren administrativ handling, der var ngdvendig gjort af
ophavel sen af lov omtilsyn med skibe og af skibstilsynets fore-
st dende overtagel s e af tilsynet medfartgj et. sk<b s inspektar en
opl yser endvidere, at baggrunden for sejltilladel sen var hans
viden om at fartgj et var bygget under tilsyn af farvandsdirek-
toratet og Det norske Veritas. Ran har i dag ingen erindring om
de na¥nere onstandi gheder i forbindel se med udl everingen af
til synsbogen.

Direktoratet md finde det uheldigt, at der ikke i forbindel-
se nmed udst edel sen er udarbejdet skriftlig dokunentation for den
udstedte sejltill adel se og baggrunden herfor.

Man har overfor den pagad dende ski bsinspekter givet udtryk
for denne opfattel se. "

Efter redeggrei sens frenkonst er konmi ssionen, saledes som
det frengar af afsnit 6a, komet i besiddel se af den af statens

ski bstilsyn udstedte tilsynsbog for "RF. 2". | tilsynsbogen er
anfagrt, at der er foretaget kontrol syn den 14. oktober 1980 og
sanmtidig udstedt en sejltilladelse til turen fra vaftet i Ny-

borg til Hirtshals.
Under sggel seskommi ssi onen har ikke fundet anledning til
at foretage videre vedrgrende dette spgrgsmal.
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I skrivelse af 5. juli 1982 har ministeriet annpdet om
en udtal el se over den af undersggel seskonm ssi onen vedr gr ende
redni ngsski bet "RF 2"s forlis den 4. juli 1982 afgivne be-

t ankni ng.

I denne anl edning skal direktoratet indledningsvis ud-
tale, at man i alle vasentlige forhold kan vege enig i den
af kommi ssionen opstillede teori om handel sesforl gbet forud
for skibets forlis og om arsagen hertil.

Onde i rapporten ontalte forhold, der henhgrer under
ski bstil synets onrade, skal man i gvrigt udtale:

Ski bstil synet har, somdet frengar af konmi ssionens be-
tankning, p& grund af de saxlige regler for tilsyn ned visse
statsinstitutioners skibe ikke fert tilsyn med "RF 2" under
ski bets bygning, ligesomnman ikke, somfor andre skibe, forud
har godkendt tegninger, konstruktioner og beregni nger.

Man har derinmod ved et overtagel sessyn den 28. januar 1981
synet og godkendt det da eksisterende skib.

Som det vil vaxe mnisteriet bekendt, indeholder de be-
st dende regel sa# for skibes bygning og udstyr - i dette til-
fed de forst og frenmmest handel sministeriets bekendtggrel se
nr. 173 af 21. maj 1965 ned senere andringer om forskrifter
for skibes bygning og udstyr mv. - generelt ikke salige
regler for specialskibe, nen det lagges til grund, at sadanne
skibe i princippet skal opfyl de de samme regler som "al m ndelige
ski be" af tilsvarende type og starrelse.

"RF 2", der mdlte 19,9 registertons brutto, md i henhol d
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til definitionerne i ovennawnte bekendtgerel se anses for et

| astskib, og det nmd derfor ved en eventuel godkendel se vaze
ski bstilsynets opgave at padse, at kravene til et lastskib
under 20 registertons brutto er opfyldt. Der ses ikke at have
vaaet hjemel til for skibstilsynet at stille krav til

ski bet herudover.

Af konmi ssi onens betankning frengar, at skibet opfyldte
gad dende | ovgi vni ngskrav og nor mer.

For s& vidt angar de af farvandsdirektoratet opstillede
speci fi kati onskrav udover gad dende | ovgi vni ngskrav og nor mer,
har skibstilsynet ikke set det somen del af sin opgave at
kontrol l ere, omogsa disse krav var opfyldt. Det md i denne
forbindel se anfgres, at der for de fleste skibe, uanset om
de er privat- eller statsejede, almindeligvis foreligger rederi-
fastsatte krav, der p& adskillige punkter gar udover |ov-
gi vningens krav eller vedrgrer onrader, hvor der ikke findes
| ovgi vni ngskrav. Sadanne krav vil bl.a. ofte tage sigte nod det
salige formdl, hvortil skibet bygges. Safrent kravene ikke er
i nmodstrid med |ovgivningens krav vil de ikke indgd i de for-
hol d, som skibstilsynet kontrollerer ved et fgrste hovedsyn,
og skibstilsynet er ikke og skal i almndelighed ikke vare
fuldt ud orienteret om sadanne krav.

For s& vidt angér det i rapporten anfgrte om stabilitet
generelt og om "RF 2"s stabilitet specielt skal man bems ke

f ol gende:
Regler foi" krav til stabilitet i danske skibe findes for
| ast- og passagerski bes vedkommende i "Skibstilsynets Meddel el ser”

nr. 305 og for fiskeskibes vedkormende i formaf en af skibs-
tilsynet udarbejdet vejledning vedrgrende retningslinier for
fiskeskibes stabilitet.

Ved begge de nante regelsad tilstrabes i princippet, at
alle skibe pd 5 brt og derover skal have en stabilitet, der
mndst tilfredsstiller de af IMco udarbejdede og anbefal ede
kriterier for stabilitet. For skibe mindre end 20 brt er der
imdi ertid en forskel pd de to regel sad, idet stabilitetsgrund-
| aget for fiskeski be kan bestemmes ved en rul ni ngspreve, ved
hvi | ken det kraves, at rulningstiden for en hel rulning i
sekunder er mindre end eller lig ned skibets bredde i neter.
Selv om en sadan prgve umniddel bart kun giver begransede oplys-
ni nger om stabilitetsforhol dene, er det dog skibstilsynets er-
faring, at opfyldelsen af kravet til rulningstiden for mndre
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skibe af traditionel formvil sikre, at skibets stabilitet
ikke er mindre end den i IMCO's kriterier foreskrevne stabili -
tet. For last- og passagerskibe stilles der, uanset stgrrelsen
af skibet, krav om at der udfgres hydrostatiske og isocline
kurver, og at der pa basis heraf beregnes et antal |astekondi-
tioner .

For stabilitetskriterierne gadder det generelt, at krave-
ne til stabilitet ikke strakker sig ud over en krangni ngsvi nkel
pa 40 , saledes at forstd, at stabiliteten (det oprettende nonent)
op til dette gradantal skal have nogle nanere definerede
positive storrelser. Stabilitetskurverne vil dog i praksis blive
udfert til kreangninger op til ca. 60 , idet konsekvenserne ved
krangni nger herudover for almndelige skibe ikke med rinelig
si kkerhed kan bestemmes pa et teoretisk grundl ag.

"RF 2" havde, somdet frengar af rapporten, en positiv sta-
bilitet ved kranmgninger pad op til 75 eller 80°, afhanmgig af
depl acenentet, ligesomdet klart frengar, at stabilitetskriterier-
ne for |astskibe er fuldt ud dakket.

Nar konmi ssi onen konkl uderer, at den onstandi ghed, at
"RF 2" ikke havde den gnskede positive stabilitet i onradet
onkring 90 krengning,udgjorde en latent risiko for skibets sik-
kerhed ogs& under vejrforhold, der ikke kan betegnes som ekstrene,
er dette efter skibstilsynets opfattelse en fornulering, som
kan give anledning til misforstéelser. Nar et skib pd grund af
vejrforhol dene udsadtes for kranmgninger pa onkring 90 mA sadan-
ne vejrforhold efter skibstilsynets opfattelse altid betragtes
som ekstrene, og der er saledes ikke hol depunkt for at antage,
at "RF 2" ikke var sikkert under vejrforhold, der ikke kan be-
t egnes som ekstrene.

Henset til, at et skib som"RF 2" imdlertid netop ma forud-
sates at skulle arbejde under ekstrene vejrforhold, kan man
vage enig i det synspunkt, der kommer til udtryk sével i far-

vandsdi r ekt orat ets byggespecifikati oner somi de af konm ssionen
opstillede forslag til krav til frentidige redningsfartgjer,

at et redningsfartgj begr have positiv stabilitet ved enhver
krangni ng. Safrent kravet ikke alene skal have til formal, at

ski bet skal kunne holde sig flydende opret ogsa efter en usasvan-
lig stor kramgning, ber der imdlertid santidig stilles krav

til fortsat funktion af en rakke vital e konmponenter, |igesom

det naanere bgr overvejes, hvorledes de onbordvar ende sikres inod
fol gerne af store kramgninger eller vending nmed skibet.
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Di rektoratet har med nogen bekynring konstateret, at konm s-
sionen i rapportens bilag 21 frenfgrer en vasentlig kritik af
de af 1IMCO udarbejdede stabilitetskriterier og af den méde, hvor-
pa disse her i |andet anvendes som stabilitetsgrundlag for skibe.

Direktoratet kan veze enig i, at de af |M3O anbefal ede
stabilitetskriterier i de danske regler anvendes udover det om
rade, de egentlig er tamkt at (skulle) dakke, og at kriterierne
i seg har deres begramsninger, nar det gadder |etskibskonditionen.
Denne mangel har bl.a. pa dansk foranl edning gentagne gange
vaget genstand for intensive drgftelser i |IMCO |igesom spargs-
malet i gvrigt har vaget dregftet internationalt. Hdtil har det
i kke veget nuligt at nd til enighed om andrede internationale
kriterier. De nawnte begramsninger i IMCO-kriterierne var ogsa
kendte, da handelsministeriet i 1976 fastsatte stabilitetskrav
til last- og passagerskibe, jfr. "Skibstilsynets Meddel el ser”
nr. 305, og det er fortsat direktoratets opfattel se, at disse
kriterier i almndelighed vil vare hensigtsmessige og rigtiagt
anvendt vil give en god sikkerhed nmod kamtring.

Direktoratet kan ligeledes vege enig i, a. IMOkriterier-
ne ikke umiddel bart tilsigter anvendel se pd skibe af en type og
stearrel se som "RF 2". | denne forbindelse nd det imdlertid
vaze relevant at navne, at Danmark, s& vidt det. vides, er det
eneste land, der idag har formuleret krav til stabiliteten for
skibe i ontalte stgrrel sesorden, og at forhold somde anfegrte
l'igel edes var kendt, da man i 1976 fastsatte, at IMCO-kriterier-
ne ogsa skulle anvendes pa skibe under 20 brt.

Spgrgsmal et om IMCO-kriteriernes generel | e begramsni nger
falder imdlertid efter direktoratets opfattel se noget uden for
spergsmal et om "RF 2's forlis, og man skal derfor ganske hen-
stille, hvorvidt ministeriet matte finde anledning til at tage
dette sarlige spegrgsmél op pany i anden sammenhang.

Hvad angar skibstilsynets kontrol med "RF 2's stabilitets-
forhold skal det, somontalt i bilag nr. 5, bensrkes, at skibs-
tilsynet ikke har vezet, og pa daverende tidspunkt heller ikke
skulle vege informeret omde i forbindelse nmed stabilitets-
forhol dene udfegrte forsgg og beregni nger. Det anfgres i rapporten,
at skibstilsynet ikke ved overtagel sessynet den 28. januar 1981,
har stillet krav om at der skulle udfardiges hydrostatiske og
i socline kurver, nen alene har baseret godkendel sen af de stabi-
litetsnessige forhold pa den af ingenigr Niels Roos udarbejdede
rapport, dateret decenmber 1980, sant en sgprgve. Hertil skal an-
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fores, at skibstilsynet i forbindelse ned overtagel sen af til-
synsnyndi gheden fra andre statsinstitutioner almndeligvis ikke
har stillet spergsmil stegn ved det grundlag, der oprindeligt

er anvendt ved godkendel sen. Man har herved |agt vagt pa, at
den andrede ordning for tilsyn nmed visse statsskibe, der i 1980
gennenfgrtes, ved |lov om skibes sikkerhed mv., ikke var be-
grundet i konkrete handel ser, nmen alene i principielle over-
vej el ser omdet gnskelige i ogsd for statsskibe over en periode
at adskille rederitilsyn og offentligt tilsyn. Det kan santidig
opl yses, at den skibsinspektgr, der udfgrte overtagel sessynet,

i forbindelse ned de udfgrte pregver lod udfegre en rul ni ngsprgve
i henhold til de fgrnante retningslinier for fiskeskibes sta-
bilitetsforhold, og herunder konstaterede, at rulningstiden var
af en tilfredsstillende stgrrel sesorden.

Rul ni ngspregvens resultater indgar ikke i de pa sagen fore-

i ggende synsrapporter, idet formélet med prgven alene var at
sandsynl i ggegre de onbordvar ende stabilitetsoplysninger og her-
under, at de gaddende kriterier var opfyldt. Det bar |igeledes
anfgres, at det ikke i forbindelse ned overtagel sessynet var
praktisk nuligt at kontrollere deplacenentet, idet skibet ikke

var og ikke skulle vaxze forsynet med |astelinienmsker og dybgangs-
meg ker. Den synende inspekter havde saledes god grund til at
antage, at skibets stabilitet opfyldte de ga dende krav.

Det er efter skibstilsynets opfattel se vanskeligt at afgare,
om et krav i forbindelse ned overtagel sessynet omnere detaljerede
opl ysni nger om de hydrostatiske og isocline forhold ville have
medf grt, at skibets stabilitetsforhold onkring 90 var bl evet

na nere belyst. Safrent disse oplysninger i overensstemmel se ned
alm ndelig praksis var blevet udarbejdet for krangninger op til
ca. 60 og - i overensstemmel se nmed de faktiske forhold - havde

vist, at IMCO-kriterierne var opfyldt, havde skibstilsynet ikke
haft hjemmel til at krawe beregni ngerne udstrakt til sterre
kr angni nger.

Under hensyn til de meget vol dsomre kradter, som har forarsa-
get indtrykning af styrehusvinduerne i forbindelse med skibets
si dste vol dsonme kramgning, ma skibstilsynet i gvrigt nae tvivl om
hvorvi dt den mindre forbedring af skibets stabilitet, somvar ngd-
vendig for at gere denne positiv i onradet onkring 90 , saledes som
kommi ssi onen skgnner, i sig selv ville have haft en sa af gerende
i ndfl ydel se pa skibets sgegenskaber, at den sidste krangning var
bl evet s& neget mindre, at styrehusvinduerne ikke var blevet trykket
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ind og forliset derved muligvis undgaet.

Af rapporten frengar det, at skibet, efter at der i marts
méned 1982 i Frederikshavn var afholdt et krangni ngsforsag, blev
slabt til Nyborg for denontering. Under denonteringen blev der

fort kontrol med de overtallige vagte, sasom sand, vand i isole-
ring og vandsaminger i @vrigt og resultatet dannede grundl ag
for beregni ngen af deplacenmentet i forliskonditionen.

Ved denne kontrol blev der observeret ca. 700 1 vand i bb
bund tank i nmotorrummet. Denne tank er en ter tar.k, der indgar i
ski bets opdriftsvol unen. Udover at konstatere, at det fundne
vand sandsynligvis stamer fra vest for Skagen, indeholder rap-
porten ikke oplysninger om hvordan og pa hvil ket tidspunkt
vandet kan vere tramgt ind i bundtanken.

ofe Ski bstilsynet har, somdet vil frengd af vedl agte rapporter
af henholdsvis 6. og 17. august 1982, fundet vasentlige fejl ved
svej sningen pa tanksiden til sidetanken i bb side, |igesomman har

observeret mangl ende svejsning til sidetanken nod nmotorrum sant
| akager ved stringergennenfgringerne i tvaxski bsskodderne nellem de
enkel te sidetanke. Sidetankene indgar |igeledes somtgrtanke i
ski bets opdriftsvol unen.

Kontrol l en med skrogets konstruktion under bygningen er ud-
fort af Det Norske Veritas, jfr. rapportens bilag nr. 3. Da det
er skibstilsynets opfattel se, at de konstaterede mangl er stammer
fra skibets bygning, har man indhentet en udtalelse fra navnte

. kl assi fi kati onssel skab. Udtal el sen, der vedl agges, bekradter
denne opfattelse, idet det deri tillige erkendes, at tilsynet og
kontroll en har veret nangel ful d.

Arsagen til, at der er trangt vand ind i tanken, antages at

vare de paviste mangler i svejsesgnmmene, idet det sandsynlige
handel sesforl gb er, at der i den periode, der fglger um ddel bart
efter forliset, tremger vand ind i notorrummet, hvorfra vandet

| gber videre ind i bb sidetank, og da skibet vendes pa ret kal,
fortsadter vandet fra sidetanken ned i bundtanken.

Der er saledes ikke noget, der tyder pd&, at den nawnte vand-
nmengde var tilstede, fogr forliset. Skibstilsynet nener i gvrigt
i kke, at de observerede fejl ved skrogets konstruktion har haft
nogen indflydel se pd handel sesforl gbet ved skibets forlis.

Sdvel de konstaterede fejl somdet svigtende tilsyn md inid-
lertid betragtes nmed stor alvor. Skibstilsynet har derfor taget
spergsmél et om forhol dsregler til forhindring af tilsvarende
fejl op til en drogftelse ned det ontalte klassifikationssel skab,
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jfr. bekendtgerelse af 16. marts 1976 om anerkendel se af kl assi -
fikationssel skaber for skibe. Mn skal snarest vende til bage
til dette sporgsnél.

For s& vidt angar de i rapportens bilag 14, 15 og 16 inde-
hol dt e opl ysni nger om redni ngsdragter er oplysningerne videre-
givet til skibstilsynsradets underudval g vedregrende rednings-

m dler, der for tiden behandl er spgrgsmilet om indferel se af
redni ngsdragter i danske skibe. Safrent det besluttes at gere
redni ngsdragter helt eller delvis obligatoriske, vil det i bi-

| agene indeholdte indgd i overvejel serne omde tekniske specifi-
kationer for sadanne dragter.

For sa vidt angar de af konmissionen stille forslag til yder-
ligere krav til kommende redningsfartgjer, herunder de i rap-
portens bilag givne anbefalinger, har man, somnundtligt droftet
med ministeriet, nedsat en arbejdsgruppe, der udover skibstil-
synet har reprasentanter for farvandsdirektoratet og for foreningen
af danske redni ngsnend.

Arbej dsgrupper har dels faet til opgdive at vurdere krav til
frentidige redningsf artg jer, herunder savel de af kommi ssi onen
stillede forslag som andre forslag, der matte kunne stilles, dels,
nar dette er tilendebragt, at vurdere hvilke af de opstillede
krav, der kan og ber stilles til eksisterende redningsfartagjer.

Nar ferste del af gruppens arbejde er afsluttet, skal man
vende tilbage til dette spsrgsmdl ned henblik pa en afgerel se af
formen for disse sarlige kravs ivarksattelse.

T. R. Funder

)
H. Henriksen
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FARVANDSDIREKTORATET

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

Forsvarsm ni steri et [ ™ 2

50. august 1

Bedes anfort ved henvendelser

Efter at undersggel seskonm ssi onen vedr grende redni ngsski bet
RF 2's forlis har afgivet sin rapport den 4. juli 1982, har for-
svarsmni steriet annodet farvandsdirektoratet om at frenkonmme
med direktoratets benes kninger i sagen.

Farvandsdi rektoratet skal i den anl edning neddel e fgl gende:

I. Anskaffelse af RF 2.

I forbindelse nmed en rationalisering af kystredningstjenesten
blev det i midten af 1970-erre besluttet, at de a dre redni ngsba-
de, der var i brug | angs den danske kyst, skulle fornys, da mange
af fartgjerne var bygget helt tilbage i perioden 1920-1935. Far-
vandsdi rektoratet undersggte i den forbindel se, omdet var nuligt
at drage nytte af den udvikling, somhavde fundet sted i andre
| ande, og isa England og Tyskland - somdirektoratet i forvejen
havde gode relationer til - viste sig inmpdekomende ned hensyn
til at videregive deres erfaringer. Bl.a. besggtes i 1976 og 77
nogl e tyske redningsstationer og nogle veefter i England, hvor
det engel ske redningsvasen havde faet bygget en del nye rednings-
fartgjer.

Efter de nawnte besgg vurderede farvandsdirektoratet, at to
typer kunne komme p& tale somfrentidige redningsfartegjer i Dan-
mark :
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1. Den engel ske ARUN-kl asse, der var bygget af gl asfiber.
Fartgjet var stgrre end 20 BRT og ned en nmaskinkraft pa ca.
650 HK. Lamgde overalt ca. 16,5 m

2. En type konstrueret og tegnet af det schweiziske firma
Maierform's filial i Brenen til det tyske redni ngsvasen.
Di sse fartgjer var bygget i alum nium og kunne nodificeres
sal edes, at de egnede sig til danske forhold.

I de overvejelser, somherefter blev foretaget i direktoratet,
indgik bl.a. de krav, somstilles i |ov om skibes benmandi ng, idet
| oven bl .a. foreskriver, at skibe, der er over 20 BRT, skal vare
bemandet nmed uddannede navigatgrer, og at skibe nmed en notor pa
over 500 HK skal vare bemandet ned uddannede maski ni ster.

Da farvandsdirektoratet blandt det frivillige redni ngsmandskab
i kke kunne paregne at veze i stand til at opfylde disse betingel-
ser, blev der truffet principbeslutning omat bygge fartgjer, der
var mndre end 20 BRT og hvis motorer ikke oversteg 500 HK. Det
bl ev endvi dere besluttet, at nye fartgjer skulle bygges i alumnini-
um og at redningsfolkene i Hirtshals skulle inviteres til at bese
og prevesejle et tilsvarende fartgj pa den tyske nordiyst, inden
endelig beslutning blev truffet. Under denne prgvesejlads viste
det sig, at redningsfol kene ikke var salig begejstrede for far-
tgjets indretning, hvorinod man havde sa stor tiltro til byggema-
terialet, at man fandt tiden inde til at forlade de hidtil anvend-
te tradartgjer til fordel for fartgjer, bygget af alumnium

Efter yderligere gennengang af de indhgstede erfaringer blev
det besluttet, at |ade det danske ingenigrfirm Marineconsult A/'S
proj ektere et redningsfartgj af alum nium der opfyldte fal gende
beti ngel ser:

Langde: ca. 15 neter
Tonnage: under 20 BRT

Mot or : maksi malt 500 HK
Fart: ca. 18 knob

Endvi dere skulle fartgjet have en god begyndel sesstabilitet
sant - i intakt stand - vere selvoprettende indtil 180 , det vil
sige med bunden i vejret.

Proj ektering af fartgjet - incl. hydrostatiske beregni nger ud-
fort af Skibstekni sk Laboratorium i Lundtofte - var tilendebragt
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i august 1978, og efter at det endelige projekt havde varet fore-

| agt redningsfol kene i Hirtshals, blev arbejdet udbudt til en rakke
danske veefter. Fristen for afgivelse af tilbud blev sat til no-
venber 1978.

Herefter blev det besluttet at overdrage bygni ngen af rednings-
fartgjet til ALU BOATS ApS i Nyborg, som havde givet det |aveste
tilbud sant opgivet en rinelig |everingstermn.

Santidig blev det besluttet at |ade skibskonstruktgr, ingeniar
Ni el s Roos udfgre det endelige projekt, herunder arbejdstegninger-
I ngeni gr Roos, der var tilknyttet ALU-BOATS som r adgi vende i nge-
ni gr, havde tidligere udfert bl.a. |odsbadsprojekter for farvands-
direktoratet og havde gennem sin virksomhed stor erfaring i byg-
ning af mindre fartgjer.

Efter mi ndre korrektioner af redningsfartgjets form blev der
i marts 1979 udfert et nodel forsgg, projekt 1, i Skibsteknisk Labo-
ratoriuns prevetank i Lundtofte.

Dette forsgg viste, at fartgjet ville kantre i svar nedl gbende
sg - efter farvandsdirektoratets opfattel se taere p.g.a. for store
kgl areai er og for skarps forskib end p.g.a. manglende stabilitet..

Ski bst ekni sk Laboratoriums oensx kni nger og konkl usi on vedl| agges,
Bilag 1.

Redni ngsfartgjets formblev derfor andret sal edes, at bredden
bl ev gget og forskibet gjort fladere; altsantaen for opndel se af
stogrre sikkerhed nod kamtring i medl gbenae sg sant for at forbedre
stabiliteten i forhold til det fgrst udferte projekt.

Forsgg ned den reviderede nodel, projekt 2, i prgvetanken i
Lundtofte viste, at de gnskede forbedringer var opnéet, idet det
var unuligt at kamtre nodellen selv under pavirkning af kraftig
br andi ngsl i gnende sg nmed bgl gehgj de onkring 15 m

Der blev derefter udfegrt kantringsforsgg ned nodell en ved 90
og ved 180° kramgning, og i alle forsggene vendte fartgjet hurtigt
tilbage pad ret kal. . Der blev ikke udfert nye hydrostatiske bereg-
ni nger, idet det var farvandsdirektoratets opfattel se, at nodel 2
var en forbedring af nmodel 1. Disse betragtninger blev bekradtet
af savel konstrukteren som Ski bstekni sk Laboratorium janfar
Ski bst ekni sk Labor at ori unms bemsx kni nger og konkl usi on, Bilag 2.

Projektet, der fra starten havde vazet udstyret ned to moto-
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rer med schotteldrev - d.v.s. propellere der er drejelige onkring
en lodret akse - blev pa grund af den overordentlig konplicerede
installation endvidere andret saledes, at fartgjet blev bygget

med en enkelt notor og en enkelt propeller, idet man fra rednings-
fol kenes side frenfgrte, at det under redningsaktioner pa |avt
vand ville vage uheldigt ned et fartgj forsynet nmed to propellere,
der nemmere kunne beskadi ges end én propeller, der var placeret i
ski bets m dte.

Det blev herefter i oktober 1979 besluttet at igangsate byg-
geriet af RF 2.

Fartgjet blev efter fardiggerelsen i oktober 1980 overdraget
til farvandsdirektoratet og efter overstdet pregvesejlads statione-
ret i Hirtshals indtil forliset den '. december 1981.

Il. Benegkninger til de enkelte punkter i kommi ssionsrapporten.

RF 2 bl ev som ovenfor navnt bygget efter de tegninger, somin-
geni gr Niels Roos havde udarbejdet efter farvandsdirektoratets an-
visninger. Direktoratet, somhavde opstillet kravene til fartgjet,
forte endvidere tilsyn med byggeriet og godkendte det fardige far-
togj. Det skal i den forbindel se bemex kes, at der under fartgjets
bygni ng kun blev foretaget mindre justeringer i forhold til pro-
jekt 2, og at disse justeringer ikke havde vasentlig betydning for
vagten af det fardige fartgj. Som eks. pa sadanne andringer kan
na/nes placering af instrumenter, radio, VHF etc, sant andringer i
rorfaringer i maskinrummet.

Af byggespecifikationen (side G 13) frengar det, at fartgjet
var projekteret til at veje ca. 20,0 t, der frenkommer sal edes:

Skrogvagt (al um ni um ca. 755 "t

Udrust ning, incl. notor ca. 8,5t

Depl acement som let skib ca. 16,0 t
Br andsel sol i e ca. 2,3t

Stores (tovvegk, wirer, red-

ningsmdler mv.) ca. 0,6t

Mandskab (6 mand & 100 kg) ca. 0,6t

Dgdvagt ca. 3,5 "t
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Radar, nastearrangenent mv. ca. 0,5t
Reserve som ekstra, rednings-
fl &de, redningsnet myv. ca. 0,5t
ca. 1,0t
Vagt ialt ca. 20,5 t
hvil ket er tilfredsstillende i forhold til specifikationens angi-
vel ser.

Til ovenstéende skal benex kes fgl gende:

Deplacementet somlet skib - hvis sterrelse blev bekradtet
ved en krangni ngspregve afholdt umi ddel bart efter sgsatningen -
er en kondition, sombl.a. anvendes til bestemel se af fartgjets
tyngdepunkts beliggenhed. | denne kondition er fartgjet endnu
i kke fardigbygget, hvorfor der skal tillagges dedvegt og vagt af
gvrigt udstyr som ovenfor navnt, far skibet er sejlklart.

Endvi dere kan det oplyses, at vagten af RF 2 efter aflevering

fra veaftet i Nyborg er forgget sal edes:

Pauner i styremaski nrumret,

incl. tovvaak, wirer myv. ca. 0,15 t

Vindspej| pa front af &ben

styrepl ads ca. 0,05 t

Kabeltrom e incl. kabel til

opstart af fiskeskibe o.a. ca. 0,1 t

ca. 0,3t

Efter farvandsdirektoratets opfattel se

udgj orde vemgten af EF 2 sal edes i alt ca. 20,8 t.

Det skal i den forbindelse bemex kes, at fartgjet efter garanti-
eftersyn i oktober 1981 - i forbindelse nmed sgsat ningen - blev an-

sldet til at veje ca. 20,5t hvortil kommrer ca. 1,0 t brandsels-
olie, somikke var pafyldt.

Len totale vagt af RF 2 har herefter udgjort ca. 21,5 t, hvil-
ket er ca. 700 kg eller ca. 3%,5 %nere end det projekterede depl ace-
ment. Denne vagtforggel se hanger efter farvandsdirektoratets op-
fattel se sammen nmed det forhold, at veafter erfaringsnessigt hel -
lere gger dinmensioner end ggr dem mi ndre.
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Farvandsdi rektoratet har isax hadftet sig ved sidste afsnit,
hvorefter forklaringer i forbindelse med sagen peger pa, at en
I i gnende konbination af vind- og stregnforhold ikke tidligere er
f orekomet .

I rapporten frenmsatter kommi ssionen 7 punkter, der ned sterre
eller mindre vagt indgadr i konmi ssionens konkl usi on vedrgrende
havari ets handel sesforl gb. Farvandsdirektoratet skal hertil be-
mex ke f gl gende:

Ved projekteringen var fartgjets overbygning konstrueret sale-
des, at overbygningen i vandteg tilstand (nar dere og vinduer var
| ukkede) nedvirkede til at rette skibet op, safrent det krangede

over. Denne virkning var udstrakt til 180° og blev afprgvet ved
kentringsforsgg i Nyborg havn, hvor RF 2 blev vendt med bunden i
vejret og i |gbet af f& sekunder rettede sig op.

Somtidligere nasnt var vind- og strgnforholdene i ul ykkesgje-
bli kket ekstrent darlige med stejle bglger af 45 nis hgjde. Ski-
bet ramtes - santidig nmed at notoren gxk i std - af en nmeget hgj,
brydende sg, hvilket i forbindelse med fartgjers krangning og fald
i sgen bevirkede, at 2 vinduer i bagbord side knustes, hvorefter
der tramgte store vandmengder ind i savel styrehus som skrog.

Vea besigtigelse af skibet straks efter forliset blev det kon-
stateret, at lugen fra styrehuset til apteringen under dak nangl ede,
sant at skibets gvrige vandtate degre ikke var |ukkede. Safremt
den nea/nte luge ikke har varet |ukket eller har manglet i ul ykkes-
gj ebl i kket, har det indtrangende vand haft uhindret adgang til
hel e skibets indre, hvorfor forudsatningen for, at fartgjet kunne
rette sig op efter den vol dsomme pavirkning, ikke |angere var til
stede. Farvandsdirektoratet kan i s& fald tilslutte sig konmi ssi-
onens konkl usi on vedrgrende forringel se af skibets tverskibs sta-
bilitet pad grund af det indtrangende vand.
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Konmi ssi onen konkl uderer, at en rakke onstandi gheder saligt
knyttet til vejrsituationen, men ogsa til egenskaber ved fartgjet
har sanvirket séaledes, at forliset blev en realitet.

Vedr grende det nawnte wiretrak til bramdstofsystemets hurtig-
| ukkeventil skal det oplyses, at det delvis var beskyttet af dar-
ken i maskinrummet og trukket i rgr pd tilgangelige steder, hvor
man kunne forudse en utilsigtet aktivering. Saledes som det er
beskrevet i konm ssionens rapport, aktiveredes wiretrakket til
hurti gl ukkeventilen efter vandudskillelsesfiltret af den pagaj,

somblev sat i klemme, saledes at den vandtate der nellem ma-
skinrum og styremaski nrum bl ev hol dt aben. Dette giver naturlig-
vis anledning til, at der frenover foretages yderligere sikring af

wiretrzk, men det skal papeges, at en sadan handel se ikke under
bygni ngen af ski bet kunne forudses.

Vedr grende spgrgsnmélet omfartgjets positive stabilitet fin-
der farvandsdirektoratet anledning til at bemzrke f gl gende:

1 bilag 21, Rapport omundersggel se af KB 2's tvasskibs stabi-
litet, udfegrt af |lektor, civilingenigr H.E.Guldhanmer, Danmarks
Tekni ske Hgj skol e, udtales pd side 4, 5. afsnit:

"Imdlertid har, somfgr nasnt, det |astede deplacement ned
stor sikkerhed vezet stegrre, end 20 t. Den specielle risiko som et
"hul" i GZ-kurven na 90° udger, er derfor |lidet sandsynlig".

Denne udtal el se mad forstas sal edes, at |ektor Gul dhammer -
I i gesom farvandsdi rektoratet - er af den opfattelse, at nangl ende
stabilitet ikke kan vare blandt hovedarsagerne til forliset.

Det er saledes farvandsdirektoratets opfattelse, at der ikke
er overensstemel se nell em opl ysningerne i bilag 21 og konm ssions-
rapportens ordlyd.

| bilag 23, Oversigt pr. 30/6 1982 over forhold vedrgrende
RF 2' s deplacenent og stabilitet, har |ektor Cul dhanmer beregnet,
at RF 2 ved et deplacenent pad 24 t ville have et "hul" i stabili-
tetskurven nellem 80 og 90 krangning. Det frengar imdlertid
af side 2 i same bilag, at forliskonditionen er beregnet til
24,2 t. Ef ter farvandsdirektoratets opfattelse vil beregni nger
pd dette grundlag vise, at det ontalte "hul" ikke langere er til
st ede.
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Ved et skibs stabilitet forstds dets evne til under indflydel-
se af ydre kradter, tyngde og opdrift, at vende tilbage pa ret
kgl , nar det ved en ydre pavirkning er bragt ud af denne stilling,
og nar et skib fra opret stilling kramges til en bestent vinkel,
vil skibets vagt og vandets opdrift danne et kraftpar, somnornalt
vil sgge at rette skibet op.

Det skal i den forbindel se ikke bortforklares, at EF 2 havde
et fald i stabilitetskurven naa 90 . Det er ganske almndeligt -
bédde for sm& og store skibe - at der ved overgangen fra skrog/dak
til overbygning indtrager et fald i det oprettende nonent, nen
farvandsdirektoratet kan ikke pd grundl ag af det foreliggende ma-
teriale acceptere, at det nawnte fald skulle vae hovedarsag til
RF 2's forlis.

Farvandsdi rektoratet er af den opfattelse, at et skibs krang-
ning til 900 vil fortsadte, indtil det oprettende monent bliver
tilstrakkeligt stort til, at fartgjet retter sig op igen. Denne
opfattelse er for RF 2's vedkommende bl evet bekreftet af vidne-
udsagn i forbindel se med komm ssionens og civilretten i H grrings
af hgringer, idet vidner her - uafhangig af hinanden - har forkla-
ret, at skibet gentagne gange kramgede over til ca. 90 og deref-
ter rettede sig op igen. Farvaw sdirektoratet kan herefter ikke
acceptere konmi ssionens udtalelse om at RF 2's faktiske egenska-
ber udgjorde en latent fare for fartgjets sikkerhed, ogsa under
vejrforhold der ikke kan betegnes som ekstrene..

Det er i ovennavnte betragtninger forudsat., at styrehusets
vandt & hed er bevarei,. Ondette sporgsmal skal det bemes kes, at
der ikke under projekteringsfasen fra fabrikanten af vinduerne
el ler Det norske Veritas, der har godkendt dinmensioneringen af
RF 2, har vaget tvivl omstyrken af isar sideruderne. Disse ma
sél edes have varet udsat for usamvanlig kraftig pavirkning for
at kunne beskadi ges.

Kommi ssi onen har i sin rapport oplyst, at farvandsdirektora-
tet som bygge- og tilsynsnyndi ghed ikke har anvendt reglerne for
passager- og |astskibe under bygni ngen af RF 2.

Hertil bemsx kes, at farvandsdirektoratet som grundlag for sta-
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bilitetsberegninger mv. har benyttet Statens Skibstilsyns regler
om stabilitet for fiskeskibe, hvorefter det ikke - for skibe under
20 BRT - krowes, at der udfgres ful dstandige stabilitetsberegnin-
ger, nen at stabiliteten verificeres ved en rul ningspreve, nar far-
tgjet er ferdigbygget. Derfor har farvandsdirektoratet i forbin-
del se med ferdiggoerel sen af skibet ikke fundet anledning til at ud-
feore hydrostatiske og isocline beregninger pa el ektronregnemaskine.
Det skal dog tilfgjes, at direktoratet som ovenfor nsnt side 3 |od
udf gre nodel forsgg og beregni nger pa Ski bstekni sk Laboratorium for
at sikre fartgjets dynanm ske og statiske stabilitet. Der blev ved
di sse prgver endvidere lagt stor vagt pa fartgjets mangvredygti ghed
som redni ngsfartgj under ekstrent vanskelige forhold.

Ved Statens Skibstilsyns overtagelse af RF 2 blev der til skibs-
tilsynet frensendt krangni ngsprgverapport samt manuelt beregnet og
tegnet GZ-kurve, der viste, at fartgjet havde positiv stabilitet
indtil 180 . Dette materiale blev af skibstilsynet anset somtil -
strakkel i gt grundlag for godkendel se af R¥ 2's stabilitet, jfr.
ski bstilsynets hovedsynsrapport (konmi ssionsrapportens bilag 5).

Som ovenfor nawnt har farvandsdirektoratet betragtet RF 2 som
fiskeskib, idet redningsbadde - efter direktoratets opfattel se -
inden for de 3 i skibstilsynsloven nante skibstyper - passager-
ski be, egentlige |astskibe og fiskeskibe - i deres operationsform
og benmandi ng var nest sammenlignelige ned fiskeskibe. Efter en
gennengang af havari komm ssi onens betragtninger er det imdlertid
nu direktoratets opfattel se, at et redningsfartgj er nere sanmmen-
ligneligt med et egentligt |astskib.

Farvandsdi rektoratet kan herefter erkende, at nman i forbindel se
med bygni ngen af RF 2 burde have anvendt skibstilsynets neddel el se
nr. 305, regler omkontrol med passager- og | astskibes stabilitet.

Det skal dog bemes kes, at reglerne for fiskeskibe, somfar-
vandsdi rektoratet har anvendt, ikke er mindre strenge end reglerne
i neddel el se nr. 305, og det frengadr da ogsd af konmi ssionens rap-
port, at RF 2 i rigeligt madl opfyldte de krav, som farvandsdirek-
toratet ville have stillet, hvis man havde anvendt neddel el se nr.
305 og udfegrt de deraf onfattede hydrostatiske beregni nger.
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Pa baggrund af de foreliggende oplysninger er det farvandsdi-
rektoratets opfattelse, at forliset i Hirtshals den 2. decenber
1981 ikke som hovedarsag skyl des stabilitetsproblemer ved rednings-
fartgjet, men et sammentrad af fgl gende onstandi gheder:

- nmotorstop, incl. svigtende styremaski ne, der gjorde
det unuligt at mangvrere fartgjet,

- ekstrenme strgm og bgl geforhold ved indsejling til
havnen,

- den kendsgerning, at RF 2 nanest faldt ud af en
hgj, brydende sg, hvorved 2 bagbords sidevinduer
bl ev gdel agt, s& indstregmende vand uhi ndret kunne
trange ind i fartgjet.

Det skal endvidere tilfgjes, at RF 2 i ca. 12 mdneder - og
ikke mindst i ca. 3 tinmer for ulykken indtraf - opfegrte sig eksem
pl ari sk somredningsfartgj. Der har ikke pa noget tidspunkt varet
tale om at redningsfol kene har fglt sig usikre under hverken gvel -
ser eller redningsaktioner; redni ngsakti oner, der ofte har fundet
sted under lige sa& barske forhold somnatten til den 2. decenber
1981.

Endel i g bermex kes, at der i sanarbejde nellem Statens Skibstil -
syn, Foreningen af danske Redni ngsnmend og Farvai ndsdirektoratet er
nedsat et udvalg til udarbejdelse af nye retningslinier for eksi-
sterende og kommende redningsfartgjer. Farvandsdirektoratet agter
i kke ae genoptage bygni ngen af redningsfartgjer, for dette udvalg
har afsluttet sit arbejde.

L7

OTTO GREYAL
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832-168-81.

Politidirekteor«» i Kgbenhavn,

Pol i ti gar den, 17i 26
Polititorvet,

156? KgbenhavnW

Den 1. decenber 1981 forliste redningsfartgjet "KP. 2" under
en redni ngsaktion ved Hirtshals havn. Den 6 nand store besatnl ng
onkom ved forliset»

Den 3. decenber 1981 nadsatte industrimnisteren i nedfgr af
sgl ovens § 311 en undersggel seskonmi ssion, der den 4. juli 1982
nar afgivet vedl agte redeggrel se. Unmi ddel bart efter nodtagel sen af
redeggr el sen oversendte industrimnisteriet denne til forsvarsni-
nisteriet og til direktoratet for statens skibstilsyn og annodede
om en udt al el se.

Direktoratet for statens skibstilsyns skrivel se af 30. august
1982 sant forsvarsministeriers skrivelse af 8. septenber 1982 bil agt
farvandsdi rektoratets skrivel se af 30. august 1982 vedl| agges.

Konmi ssi onens redeggrel se sant de indhentede udtal el ser giver
industrimnisteriet anledning til at udtale fglgendei

1. Kom ssi onens redeggrel se indehol der en rakke forslag osi
krav til redningsfartgjer, jfr. redeggreisens sider 13 og 1l4.
For anl edi get heraf blev der umi ddel bart efter, at komnm ssionen
havde afgivet sin redeggrel se, under statens skibstilsyn ned-
sat en arbej dsgruppe ned del tagel se af representanter for
ski bstilsynet, farvandsdirektoratet og foreningen af danske
redni ngsmand ned den opgave at vurdere, hvilke krav der kam
og bar stilles til frentidige og eksisterende redningsfartgjer
Gruppen hnmx endnu ikke afsluttet sit arbejde.

2. Kommi ssi onens redeggrel se indehol der en unaersggel se af
anvendel sen af rsdningsdragtar. Denne del af redeggrel sen «c
overgivet til det under industrimnisteriet hgrende skibstil~
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8ynsrad, der allerade fegr "RF. 2"a forlis havde indl edt
en behandling af spergsnmélet om krav til redningsdragter
og benyttel se af sadanne i danske ski be.

Kommi ssi onens under sggel ser og benss kni nger vedr gr ende
sgredni ngstj enegt ena organi sation er forelagt skibsfartens-
og luftfartens redningsrad.

Konmi ssi onens redeggrel se bilag 21 beskadftiger sig ned

de stabilitetskriterier, der af industrimnisteriet og
statens skibstilsyn benyttes somgrundlag for stabili-
tetskrav til danske skibe. Industrimnisteriet kan til-
slutte sig de bemes kninger omdette spgrgsnél, som
statens skibstilsyn frensadter i sin skrivelse. Industri-
mnisteriet vil tage spergsnélet om eventuelle begrans-
ninger i stabilitetskrlteriernos anvendel se op til nanere
overvej el se.

Det frengar af skrivelsen fra statens skibstilsyn, at
ski bstilsynet, efter at konmi ssionen i sin redegerel se havde
oplyst, at en tgrtank (opdriftstank) i vraget af "RPF, 2" inde-
hol dt ca. 700 1 vand, namere har undersggt arsagen hertil.
Det er ved undersggel ser af vraget den 6. og 17. august 1982

bl andt andet konstateret, at vandet i tanken formentlig er
tramgt ind i tanken efter forliset pa grund af fejl i svejs-
ninger. Industrimnisteriet kan tilslutte sig skibstilsynets

opfattel se, at de konstaterede fejl ved skrogets konstruk-
tion ikke har haft nogen indflydel se pd handel sesforl gbet
ved fartgjets forlis.

Klassifikationsselskabet, der har fert tilsyn nmed bygnin-
gen af "RF. 2", og somhar foretaget trykprgvning af fartgjeta
tank«, har i skrivelse af 23. august 1982, der er vedl agt
ski bstilsynets skrivelse, oplyst, at de navnte bygni ngsmes-
sige fejl er overset ved sel skabets inspektion af fartgjet.
Det pagad dende sel skab er et af industriministeriet aner-
kendt Kkl assifikationssel skab, jfr. bekendtgerelse nr. 113
af 16. marts 1976 om aner kendel se af kl assifikationssel ska-
ber for skibe.
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Spergsnél et am forhol dsregler til undgéel se af |ignende
fejl er af statens skibstilsyn taget op til dregftelse med
kl assi fi kationssel skabet. Industrimnisteriet vil til sin
tid tage stilling til resultatet af disse drgftelser.

Kommi ssi onen har fundet, at farvandsdirektoratet somtil -
synsf grende nyndi ghed under bygni ngen af "RF. 2" og statens
iikibstilsyn ved den senere overtagelse af tilsynet med fartgj et
i kke har overhol dt de krav omverificering af |astskibes sta-
bilitet, somer stillet 1 et cirkulaxe fra handel sm nisteriet
og optrykt i "skibstilsynets neddel el ser" rir. 305 af 8. feb-
ruar 1976 indehol di ande regler om kontrol med passager- og
i astskibes stabilitet. Efter disse regler skal verificerin-
gen af |astskibea stabilitet ske ved udarbejdel se af
hydrost ati ske og isocline data.

Det frengar af sagen, at farvandsdirektoratet i stedet
for at anvende reglerne .1 "skibstilsynets nmeddel el ser” nr. 305
har had det til den anskuel se, at "RF. 2" var nmere samenlig-
nelig ned fiskeskibe end med | astskibe, og derfor har benyttet
sig af skibstilsynets vejledning vedrgrende retningslinier
for fiskeskibes stabilitet.

Statens skibstilsyn har ved sin overtagel se i januar 1982
af tilsynet ned "RF. 2" godtaget farvandsdirektoratets tidligere
tilsyn med og godkendel se af fartgjet efter, at en af skibs-
tilsynet foretaget rulningsprgve havde vist et efter retnings-
linier for fiskeskibes stabilitet tilfredsstillende resultat.

Af konmi ssionens redeggrel se frengadr i gvrigt, at "RF. 2"
opfyldte de stabilitetskrav, der er stillet i "skibstilsynets
nmeddel el ser™ nr. 305 og i retningslinier for fiskeskibes Sta-
bilitet.

Det frenmgar endvidere af sagen, at en udarbejdel se af
fiitabi|l 4te € »kurver inra, somkravet i "skibstilsynets neddel el -
ser" nr. 305, alan<i villa have vist, at "RF. 2" havde
en tilfredsstillende stabilitet i onradet fra 0° til ca.
60° krsngning,.

Industrimnisteriet er af den opfattel se, at "RF. 2"
efter gal dende |ovgivning var at betragte som et |astskib,
og at savel farvandsdirektoratet som statens skibstilsyn
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burde have anvendt reglerne i "skibstilsynets neddel el ser"”
nr. 305 for verificering af fartgjets stabilitet. Anvendel -
sen af disse regler ville inidlertid ikke i sig selv have
medfgrt, at fartgjets stabilitet ved stegrre krangni nger end
ca. 60° ville vare blevet undersggt og ville derfor ikke u-
m ddel bart have givet anledning til, at der blev rejst tvivl
om stabilitetens tilstrakkelighed ved stgrre krangni ngsvi nk-
ler.

Industrimnisteriet finder ikke, at den nmangl ende over-
hol del se af reglerne i "skibstilsynets neddel el ser” nr. 305
har haft nogen forbindel se med de af komni ssionen papegede
grunde til "RP. 2"s forlis.

Det tilfgjes, at industrimnisteriet intet har at benes-
ke til den af statens skibstilsyn i skrivelsen af 30. august
1982 beskrevne frengangsnéide ved overtagel sessyn af skibe til-
hgrende DSB og farvandsdirektoratet.

Det frengadr af sagen, at farvandsdirektoratet som ansvar-
lig nmyndi ghed for redningsvesenet pa grundlag af sine erfarin-
ger og foretagne undersggel ser mm stillede de salige krav
til "RF. 2", at fartgjet skulle have en god begyndel sesstabilitet
og vaxe selvoprettende ved alle kranmgninger fra 0° til 180°.
Under projekteringen blev det efter farvandsdirektoratets op-
fattel se ved beregni nger og nodel forsgg sandsynliggjort, at
det fardige fartgj ville kunne opfylde disse krav. Det fardige
fartgj blev inmdlertid ikke underkastet sada.nne prever eller
forsgg, somefter industrinministeriets opfattel se berettigede
farvandsdirektoratet til at antage, at de stillede stabilitets-
krav var opfyldt. De i Nyborg havn i oktober 1980 foretagne
preover nmed det fardigbyggede fartgj (krangni ngsforsgg for
beregni ng af tvesrskibs netacenterhgjde, rulningsprever og en
krangning til 180°) giver ikke sikre oplysninger om hvorvidt
fartgj et var selvoprettende ved alle krangninger.

Industrimnisteriet er af den opfattel se, at farvandsdi-
rektoratets sarlige stabilitetakrav til "RF. 2" var rigtige og
rel evante, nen finder ikke, at direktoratet i ngdvendi gt om
fang har sikret sig, at kravene var opfyldt. Det bemerkes i
denne forbindel se, at komm ssionen ved sine undersggel ser er
komret til det resultat, at kravet ompositiv stabilitet ikke
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ved alle krangni nger var opfyldt fuldt ud,

Det frengar df konmissionens redegerel se, at "RF. 2"s styre-

maskine for at spare vagt var installeret i &ben udfagrelse
(uden afskeeming) i stedet for i en normal |ukket udfaerelse,
og at der i styremaskinrummet var installeret pauner (kasser)

beregnet til opbevaring af grej,, sdsomwre, tovvaek og olie-
dunk mm . Disse pauner var ikke forsynet ned | &g eller anden
permanent installation til sikring af grejet under stgrre krang-
ni nger.

Det er efter industrimnisteriets opfattel se &benbart,
at der under stgrre kramgninger vil vere stor sandsynlighed
for, at l@st grej i &bne pauner i et styremaskinrumvil vadtes
ud af paunerne og fer eller senere blokere eller hindre funktio-
nen af en styremaskine i &aben udfgrel se.

Industrimnisteriet finder, at farvandsdirektoratet i
forbi ndel se med kravet om at fartgjet skulle vere selvopret-
tende ved alle krangninger fra 0° til 180°, burde have foran-
| edi get styremaskinen forsvarligt sikret nod utilsigtet blo-
kering eller hindring af sin funktion. Dette ville kunne have

vaxet gjort enten ved at installere en styrenmaskine i | ukket
udfgrel se eller ved at installere en permanent sikring af gre-
jet i paunerne, eventuelt ved helt at forbyde opbevaring af
grej i styremaskinrumet.

Det bemsx kes i denne forbindel se, at det af konm ssionen«
redegogrel se frengar, at arsagen til, at besa ni ngsnedl ermer gik
ned i styremaskiftrunmet, kan have varet frygt for, at |gst grej
i styremaski nrunmet, der ikke var blevet sikret fgr afgang fra
kaj, har forhindret eller ville kunne forhindre styremaskinens
funkti on.

I kommi ssionens redeggrel se og i farvandsdirektorates skri-
vel se er der redegjort for en rakke beregni nger og antagel ser
sant vejninger vedregrende "RF. 2"s deplacement (vagt i me-
trisk« tons). Z konm ssionens redeggrel se, sid« 3, er anfart,
at "fartgjet skulle have haft et deplaocement pa ca. 16 t". Sam-
me sted oplyses det, at "efter forliset fandtes fartgjet at
have et depl aoement pad nellem 21 og 24 t ned ful de tanke og
udrustning”. Industrimnisteriet finder anledning til at bems-
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ke, at det nawnte deplacement pd 16 t refererar til fartgjet

i "let tilstand", d.v.a. uden bramdsel solie,, stores, besatning
og redningsflader ra.m, hvorfor de 16 t ikke umiddel bart kan
samenhol des med det uniddel bart efter navnte depl acement pa
nellem 21 og 24 t.

Industrimnisteriet har intet at bemsgke til de af kommis-
sionen udfgrte vagt- og stabilitetsundersggel ser og er enigt i,
at fartgjet har haft en mindre god, formentlig negativ stabi-
litet i et mindre onrdde ved ca. 90° kramgning. Mnisteriet
viger imdlertid tilbage for helt at tilslutte sig dan del af
komm ssi onens konkl usion, der efter en konstatering af, at far-
toj et mangl ede positiv stabilitet i onradet onkring 90 krang-
ning, konmmer til udtryk pa redeggreisens side 12 i sadningen
"dette udgjorde en latent fare for fartgjets sikkerhed, ogsa
under vejrforhold, der ikke kan betegnes somekstreme"* M -
nisteriet er imdlertid enigt ned konm ssionen i, at under
ekstreme forhold udgjorde en nmangl ende positiv stabilitet en
fare for fartgjet.

Industrimnisteriet kan tiltrade komni ssionens be-
skrivel se af det mest sandsynlige handel sesforl gb, dar
forte til “RP. 2"s forlis. Mnisteriet finder, at
arsagen til forliset fgrst og fremest ma tilskrives de
helt ual mindelige vind-, sg- og strgmforheld pad forlistids-
punktet i forbindel se ned notorstoppet, der unuliggjorde
mangvrering. Man finder, at den paviste nmindre gode, fornent-
lig negative stabilitet ved ca. 90° krangning nappe har haft
i ndf 1 ydel se pa forlisforlgbet. Efter mnisteriets opfattel se
ville en positiv stabilitet ved 90° krangni ng nappe have kunnet
forhindre fartgjets frie fald fra bel get oppen, der forarsagede,
at vinduerne i styrehuset blev sléet ind, hvorefter vandet
tramgte ind i fartgjet. De i konmissionens redegerel se
refererede observationer af "RF. 2"s sejlads 1 tiden inden
forliset viser, at fartgjet var i stand til at klare sig
under de ekstrent darlige forhold, salange mangvreevnen

var intakt.
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12. Industrimnisteriet findet: det uheldigt, at farvands-
direktoratet og senere statens skibstilsyn til kontrol af
"RF. 2"s stabilitet har benyttet reglerne for fiskeskibe i
stedet for reglerne for passager~ og | astskibe. Industri-
mnisteriet finder det endvidere kritisabelt, at farvands-
direktoratet har vindladt, at sikre sig, at de af direktora-

tet selv stillede krav til "RF. 2"s stabilitet var opfyldt,
og at farvandsdirektoratet har undladt at sikre styremaski-
nen ombord i "RF. 2" nod at blive bl okeret.

Industriministeriet er inidlertid af den opfattel se, at
ingen af de navnte forhold er af en sddan grovhed, at de kan
henfgres til straffelovens & 157 eller nogen anden straffe-
best emmel se.

13. For sa vidt angar "RF. 2"s forlis er industrinmnisteriet
af den opfattelse, at den mangl ende verificering af de sao-
lige krav, der var stillet til "RF. 2"s stabilitet, og den

navnte undl adel se af at sikre tityrenaskinen nod bl okeri ng,
i kke har en sadan forbindelse med forliset, at der bgr rejses
tiltale i nedfer af straffelovens § 241 nod nogen i denne an-

| edni ng.
14. Det tilfgjes,» at nar der fra ankl agenyndi ghedens side
er taget stilling til, om sagen matte give anl edning til

strafferetlig patale nod nogen, og en eventuel retsforfalg-
ning har fundet sin afslutning, vil forsvarsmnisteriet og
industriministeriet tage stilling til, hvilke foranstaltnin-
ger de i pkt. 12 onmhandl ede forhold giver anledning til.

Om hvad der vider« passerer 1 sagen, udbeder man sig under-
retni ng.
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FARVANDSDIREKTORATET s

it FMBKL_/SL sy

1001 Kebenhavn K.

Telefon 01 - S7 40 SO 2 3 DEC 1982
For svarsmini steri et Nr.:
$46/X71=1 = 2917

Sl ot shol nsgade 10

Dato:
1216 Kgbenhavn K 23 DEC. 1982

Bedes anfert ved henvendelser

Industrimnisteriet har i sin skrivelse til politidirektgren i

Kgbenhavn 24.septenmber 1982, jour. 832-168-81, korrigeret udsagn
og vurderet visse forhold anderledes end undersggel seskomm ssionen.

1. I ndustrimnisteriet redeger for forholdene onkring "RF 2"s
depl acement, idet det udtales, at der i komm ssionsrapporten
anfegrte deplacement pa 16 t refererer til fartgjet i "let
tilstand", d.v.s. uden brandsel solie, stores, besaning og
rednings fl &der m m, hvorfor de 16 t ikke um ddel bart kan
sanmmenhol des med det um ddel bart efter nante deplacement
pd mellem 21 og 24 t. Heraf fremgar, at der ikke er tale
om at vegten af "RF 2" er "l|gbet |gbsk under bygningen".

2. Komm ssi onen papeger, at Farvandsdirektoratet og Statens
Ski bstilsyn ved bygningen af "RF 2" ikke har anvendt "Skibs-
tilsynets meddel el se" nr. 305, nmen Industrimnisteriet ud-
taler, at anvendelsen af disse regler ikke i sig selv ville
have medfogrt, at fartgjets stabilitet ved stgrre krangninger
end ca. 60° ville vere blevet undersggt og ville derfor ikke
um ddel bart have givet anledning til, at der blev rejst tvivl
om stabilitetens tiist rakkelighed.

I ndustrimnisteriet finder ikke, at mangl ende over-

hol del se af reglerne i "Skibstilsynets meddel el se" nr. 305
har haft nogen forbindelse med de af komm ssionen papegede

grunde til "RF 2"s forlis.
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3. Kommi ssi onen har udtalt, at fartgjets mangl ende positive
stabilitet i onrdadet onmkring 90 krangning udgjorde en |a-
tent fare for fartgjets sikkerhed ogsd under vejrforhold,
der ikke kan betegnes som ekstreme. I ndustrimnisteriet
viger tilbage for at tilslutte sig dette synspunkt.

4. Komm ssi onen anfgrer, at en forbedring af stabiliteten
ville have foréarsaget, at den sidste voldsomme krangning
var blevet mindre voldsom saledes at den nuligvis ikke
havde fegrt til "RF 2"s forlis. I ndustrimnisteriet afviser
dette ved at anfgre, at en positiv stabilitet ved 90° krang-
ning nappe havde kunnet forhindre fartgjets frie fald fra
bel get oppen, der forarsagede, at vinduerne i styrehuset
blev sl det ind, hvorefter vandet tramgte ind i fartgjet.

De i komm ssionens redeggrelse refererede observationer

af "RF 2"s sejlads i tiden inden forliset viser, at fartgjet
var i stand til at klare sig under de ekstrem darlige for-

hol d, sa |ange mangvreevnen var intakt.

I sin konklusion finder Industrimnisteriet det uheldigt, at Far-

vandsdi rektoratet og senere Statens Skibstilsyn til kontrol af
"RF 2"s stabilitet har benyttet reglerne for fiskeskibe i stedet
for reglerne for passager- og | astskibe. Som det frengar af konm s-

sionsrapporten opfyldte fartgjet faktisk disse krav og dette for-
hold har ingen sammenhang ned forliset.

I ndustrimnisteriet finder det endvidere kritisabelt, at
Farvandsdirektoratet har wundladt at sikre sig ved prgver eller for-

sgg ned det fardige fartgj, at de af direktoratet selv stillede
krav til "RF 2"s evne til at vare selvoprettende ved alle krangnin-
ger fra 0 til 180° var opfyldt.

Hertil er at sige, at Farvandsdirektoratet, som i hele sit ar-
bejde har stgttet sig staakt til sine udenlandske forbindelser, isa

det britiske Royal National Lifeboat Institution (RNLI), har anvendt
den gangse metode at vende skibet til 180 (se vedlagte udtalelse

fra RNLI).
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Denne kreangningspreve blev udfgrt ved at der fra en kran far-
tes en wireslaeng (to wirer) til fartejets styrbord-side herfra under
bunden til bagbord-side, hvor fastgerelse fandt sted. Ved kranens
trek i wirene blev fartajet kranget over bagbord-side, indtil bunden
var lige i vejret (180 ). Ved denne kreangning blev forbindelsen
mellem wirene og fartgjet afbrudt, og fartgjet vendte af sig selv
tilbage til wudgangsposition (0 ).

Under krengningen fra 0 til 180 blev det i kranens farehus
ved hjap af mdleinstrument konstateret, at der ved alle krangninger
var trak i wirene, hvilket var ensbetydende med, at fartgjet uanset
kraengningens stgrrelse var i stand til at vende tilbage til opret
stilling (positiv stabilitet).

Under forsgget blev der optaget film hvoraf det ogsd fremgar,
at der var trak i wirene fra 0 til 180°.

Hvad angar de gvrige udferte forsgg (krengningspreve 0g rul-
ningsprove) skal det anfgres, at disse er udfgrt i ngje overensstem
mel se med Statens Skibstilsyns regler og praksis.

Farvandsdirektoratet gar ud fra, at Industriministeriet mener,
at der burde have varet anvendt den i "Bygning af redningsbhade
Appendix 1" angivne metode. Denne metode anvendes ved afprgvning af
lukkede redningsbadde (livbdde), som bruges ombord i passager- og
lastskibe (fotokopi af Appendix | vedlagt).

Industrimnisteriet finder det endvidere i skrivelsen af
24.september 1982 til politidirektgren i Kgbenhavn kritisabelt, at
Farvandsdirektoratet har undladt at sikre den dbne styremaskine om
bord i "RF 2" mod at blive blokeret.

Dette synspunkt er narmere beskrevet i den navnte skrivelse
pkt. 8, hvoraf bl.a. fremgdr, at "Farvandsdirektoratet i forbindelse
med kravet om at fartgjet skulle vae selvoprettende ved alle krang-
ninger fra 0 til 180 , burde have foranlediget; styremaskinen for-
svarligt sikret mod utilsigtet blokering eller hindring af sin funk-

tion" og at "dette ville kunne have varet gjort enten ved at installere

en styremaskine i lukket udfgrelse eller ved at installere en perma-
nent sikring af grejet i paunerne, eventuelt ved helt at forbyde
opbevaring af grej i styremaskinrummet."
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Farvandsdirektoratet skal p& denne baggrund udtale fglgende,
idet bemsx kes, at selve konm ssionsrapporten ikke rejser kritik af,

at styremaskinen var udfgrt som &ben konstruktion. Di rektoratet er
dog opmex ksom pd, at det i komm ssionsrapportens bilag 18 anbefal es,
at styremaskiner i redningsfartgjer udfgres i sadvanlig |ukket ud-
forel se:

P4 det tidspunkt, hvor konstruktion og bygning af "RF 2" fandt
sted, var det ikke pa tale, at der skulle opbevares grej i styre-
maski nrummet, hvorfor der heller ikke blev installeret pauner.

P4 denne baggrund fandt Farvandsdirektoratet det helt forsvar-
ligt, at der blev installeret styremaskine i &ben udfarelse.

Kort fer afleveringen af "RF 2" frenkom der imdlertid gnsker
fra skibets frentidige besaning om anskaffelse af forskelligt yder-
ligere udstyr, sdsom en ekstra ankertrosse, en ekstra-mindre-slabe-
trosse og pagajer til en yderligere gunm bad mv.

Di sse gnsker blev imgdekommet af Farvandsdirektoratet, og under

henvi sning hertil blev det besluttet, at der skulle indbygges pauner
i styremaskinrummet, s&ledes at der var nulighed for at ekstraud-
styret kunne holdes pa plads ogsd i darligt vejr.

Det var i forbindelse ned denne indbygning en forudsea ning for
Farvandsdirektoratet, at paunerne skulle vere dakket til under sejl-
ads. Det md imdlertid konstateres, at denne forudsatning, hvis
ivaa ksada tel se Farvandsdirektoratet havde overladt til Redningsstation

Hirtshals, ikke var opfyldt ved "RF 2"s forlis.
P4 denne baggrund har Farvandsdirektoratet ikke haft grund til
at overveje andringer i styremaskinens udforming.

Otto Gredal
= AA/
“Hans M. Mok
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FORSVARSMINISTERIET Y d° JJ ;’-‘ﬂ?, 5.kt. 111/83.
Chefen for 2.afdeling. 16.marts 1983.

NOTI TS

Den 15.marts 1983 blev jeg opsggt af afdelingschef Tage Madsen
og kontorchef Gnnerup, industrimnisteriets sefartsafdeling.

De oplyste, at de var blevet bekendt med, at en journalist i
Danmarks Radio var i besiddelse af en filmom redningsfartgjet RF 2.
Filnmen viste en krangningspreve med RF 2. Den var blevet vist for re-
prasentanter for statens skibstilsyn, og farvandsdirektoratet skulle
ogsd have set den. Det var tamkeligt, at filmen ville blive vist i
TV i en mulig udsendel se om RF 2.

Tage Madsen gav udtryk for, at hvis overingenigr Mhr havde vee
ret bekendt med filmen allerede medens undersggel seskommi ssionen ar-
bej dede, burde Mhr have navnt den under afhgringen. Jeg kunne ikke
umi ddel bart erindre noget omen sadan film

P telefonisk forespergsel har direkter Gedal herefter oplyst,
at han og Mhr ferst i septenber 1982 blev bekendt med, at der forela
en sadan film Som bekendt afgav undersggel seskonmissionen sin be-
tankning allerede den 4.juli 1982. Gedal oplyste videre, at filnen,
der er af ca. 20 sekunders varighed, er optaget af John Larsen, Alu-
Boats. Filmen er optaget under en krangningspreve med RF 2 i Nyborg
havn.

Han og Mhr mfl. havde - efter at vese blevet bekendt med fil-
men - set den flere gange og fandt, at den dakkede de synspunkter
overingenigr Mhr havde givet udtryk for i komm ssionen, og han fandt
derfor ikke anledning til at foretage yderligere. Gedal havde nawnt
denne filmunder et. mede i forsvarsministeriet i december 1982

Gredal oplyste, at han ikke havde givet ovennante filmtil
journalisten, men at direktoratet for ca. 14 dage siden - efter en op-
rydning - sendte filnmen tilbage til John Larsen, der ejer filmen.
John Larsen har senere givet filmen til Tommy Rasmussen, DR der nu
har lovet ikke at vise filmen i TV.

| vedlagte kopi af farvandsdirektoratets skrivelse af 23.de-
cember 1982 er filmen ontalt pd side 3, 3.afsnit.

3. afd. ©*
532 - [68 -8/
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NOTAT VEDR. RF 2'S FORLISRAPPORT

Undertegnede har pd egen opfordring, fra Farvandsdirektoratet (FVD) féet
tilsendt Betamkningen om RF. 2's forlis udarbejdet den af Industri-
mnisteren nedsatte undersggel seskommi ssion.

Efter gennem asning finder jeg en rakke punkter, somfortjener at blive
belyst na@mere og i nogle tilfadde, at blive direkte nmodsagt.

Undertegnede har i rranPe ar varet ansat i Marineconsult A/S, det firma
som |avede den oprindelige udbudsspecifikation for RF. 2 for Farvands-
direktoratet; sam p& Skibsteknisk Laboratorium hvor nin hovedbeska -
tigelse var vurdering af sgdygtighedsegenskaber for store og snd

fartgjer.

er mt hovedindtryk, at kommssionen har lagt et meget stort og
g udfert arbejde i betankningen, og at handel sesforlghet er
el yst, somdet overhovedet kan |ade sig gere.

Pa to vasentlige punkter finder jeg imidlertid betankningen uheldig.

1) Formul eringen af konmissionens vurderinger (side 11 til 12)

(
2) Den made stabilitetshegrebet er behandlet pa.

1) Kommi ssi onens konkl usi on indehol der en tydelig kritik rettet nod
FVD for mangl ende beregningsnessig dokunentation af stabilitets-
egenskaberne for det fasdige fartg. Denne manglende dokumentation
har betydet, at kommissionen selv har mdttet udarbejde beregnings-
materiale til stabilitetsvurderingerne.

Men man gar videre og siger direkte, at den manglende dokunenta-
tion (udarbejdelse af Iastekond|t|0ner) nedf grte, at man ikke fik
fartgjets mangel fulde stabilitetsegenskaber oplyst, sd de kunne
have vaxet rettet og ulykken kunne have varet un gaet

Jeg citerer fra konklusionen (side 12).

"Fgl gen af de mangel ful de eller mangl ende beregblnger og forsag
vedrgrende stabiliteten har, som det nanere er beskrevet i bilag
20, 21 og 23, vaet, at "RF. 2" hverken med det deplacenent, som
var tilsigtet, eller ned det vasentlig hgjere depl acenent som det
faktisk fik, havde den gnskede positive stabilitet i onradet
ormkring 90° kraengni ng. Dette udgjorde en latent fare for fartgjets
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sikkerhed, ogsa under vejrforhold, der ikke kan betegnes som
ekstrene.

Udar bej del se af |astekonditioner pa basis af palidelige hydrosta-
tiske og isocline data og efterfalgende verificering ved Praktiske
prover med det faerdui fartgj ville have vist, artgjets
stabilitet ikke var tilfredsstillende. Fglgen af denne erkendel se
mitte have varet, at farvandsdirektoratet - saligt under hensyn
til at der var tale om et redningsfartgj, der skal kunne klare
ekstreme vejrforhold mv. - havde sggt stabiliteten forbedret. En
sadan forbedrln? ville have forarsaget, at den sidste vol dsomme
krangning var blevet mndre voldsom sdledes at den muligvis ikke
havde feort til "RF. 2's" forlis."

Denne formulering er uheldig, fordi den entydigt placerer ansvaret
Lor forliset hos FVD pa grund af mangel fulde stabilitetsegenska-
er.

Men kritikken af stabilitetsegenskaberne kan ikke findes i den
tekni ske redegarel se ébilag 20 til 23) hvor man tvextinod siger:
(Bila(]; 21 side 4 vedrgrende konsekvensen af det ontalte hul i
stabilitetskurven ved 90° krangning)

"Den specielle risiko som et hul i & kurven na 90° udger er
derfor |idet sandsynlig."

Denne inkonsekvens er temmelig uforstdelig og neget uhel di g.
Udenforstaende m ved gennemasning af konklusionen fa det
indtryk,dat ul ykken skyl des manglende tilsyn og agtpagivenhed fra
FvD's side

Denne opfattelse er allerede gengivet stort opsat i dagspressen.

Men den stenmer hverken med konmmissionens egne tekniske undersg-
gel ser eller med de faktiske forhold.

Handel sesforl ghet, som er udmeaket beskrevet i rapportens bilag,
giver et dakkende billede af arsagerne til forliset:

Efter at have krydset i flere timer i og udfor havnen (hvorunder
fartgjet ved adskillige lejligheder blev observeret kranget over
til  90° uden problemer ned at vende tilbage til ret kel) fik
fartgjet motorstop. (Wilsigtet aktivering af brandstoftankens
hurti gl ukkerventil.)

Fartgjet, som nu |& umiddelbart udenfor daknolen blev, uden evne
til at styre 0g mengvrere sig op mod bal gerne, kastet hardt op pa
siden af en ca. 5 mhrz;g< sg. Dette kast var s& héardt, at det efter
al sandsynlighed har knust sideruderne i styrehuset, sa vandet
uhindret kunne strgmme ind.

Fartgjet blev observeret liggende pd siden i ca. 30 sekunder.
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hvorpad det forsvandt, taget af stremmen (3-4 knob) og sgen ind i
brandingen pa lagt vand kun ca. 150 neter gstover (se vedlagte
El an), dvs. ca. 1 - 2minutter senere, | denne bramding, hvor ogsa
utteren Hanne Dorthe forliste, ville intet skib, uafhangigt af
konstruktion, kunne overleve.

Kommi ssi onen fokuserer meget pad handel sen, hvor RF. 2 blev kastet
om pa siden, stabilitetsforhol dene under denne krangning, sant de
skader fartgjet kan have fadet ved faldet. Men det er i den
forbindel se verd at bemske sig:

At fartgjet uden notorkraft, wunder alle onstandigheder var
prisgivet, fordi stregmog sg ferté Tartegjet rnd 1gennem Drandi ngen
Kon 1~ 2 minutter senere.

Det ville i denne forbindelse efter mn menina vae rinmeligere at
karakterisere handel sen som en strandin?sulyk e pa linie med den
der overgik kutteren Hanne Dorthe (og af samme arsag, notorstop)
end at koncentrere sig om den observerede 90° Kkrangning.

0g konklusionens bemerkning om at en forbedring af stabilitets-

egenskaberne ved 90° kramgning ville have forarsaget - "at den
sidste voldsomme krangning var blevet mindre voldsom - = saledes
den nmuligvis ikke havde fert ti 1 RF. 2's forlis" - er direkte

forkert og i hegj grad vildledende.

Fartgjet var, uden notorkraft, forlist under alle omstandigheder,
L vindstyrke 9, hgj sg - kun 150 neter fra brandingen af en le&
yst.
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Komment arer vedrgrende behandlingen af stabilitetsbegrebet.

Udover den forskel, som fremstar nellem vurderingen af fartgjets
stabilitet i betankningens Kkonklusion og betankningens bilag
(behandl et ovenfor) har jeg felgende konmentarer til~ den néde
stabilitetsbegreberne er behandl et pa.

2.1 Letvegt og deplacement. Der synes at vae nogen usikkerhed
om fartgjets wvegt og definition af letvagt. Letvast
defineres som fuldt lastet skib + dedvegt dvs. last,
brandstof til fremdrivning, besaning sam stores.

For et normalt lastskib vil letvagten ligge nellem 30 - 50%
af fuld last.

For redningsfartgjet udger dedvamten en nindre del, o? da
man tilmed altid paregnede at sejle ned fulde tanke, tillige
en nasten konstant del. Det vil sige, at det normale
konditionsonrade for fartgjet er fuldlast til fuldl ast +5%.

Det er af samme grund ikke ngdvendigt at forlange last-
konditionsbere([;ni nger (dakkende et sterre deplacenentsom
rade) som forlangt i cirkulage fra Statens Skibstilsyn No.
305. Dette forhold er da ogsd anerkendt af Statens
Skibstilsyn ved afleveringspraverne.

Fartgjets vagtfordeling var oprindeligt planlagt saledes:

Skr ogvagt 7,5 tons
Udrustning og maskineri 9,0 tons
Let vagt 16,5 tons
Br.olie 2,5 tons
Stores 0,9 tons
Besat ni ng 0,5 tons
Dedvegt (nanest konstant) 3,9 tons
Depl acenent 20,4 tons

Der var sdledes ikke tale omat fartgjet \'ar planlagt til 16
tons og at vagten under bygningen Igb |gbsk og endte [angt
over 20 tons.

Den normale driftskondition var, somdet ogsa frengdr af den
oprindelige specifikation, planlagt til onkring 20 tons.
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Stabilitetshegreberne.

De stabilitetskriterier og stabilitetskurver (& kurver)
bilag 20-23 beskadtiger sig med er nornale beregningsregler,
der anvendes pa stgrre fartgjer med |angsome bevagel ser og
tilnsmet vandret havoverflade. (Normal maksinal belge-
had dning ved dybvandsbel ger 1:7 eller ca. 8°.) Man kan sige,
at begreberne "gar udfra statiske krangninger, og de normale
sikkerhedskriterier har kun et nindre krav til dynam sk
stabilitet (dvs. den fare, der bestdr i at fartgjet sates i
h_ulrtig é;ﬂ ning somfortsater udover den statiske |igevagts-
tilstand).

For RF. 2's forliskondition drejede det sig omen situation,
der langtfra lignede disse forhold.

Bl gerne, som er bygget op pa dybt vand over en lang
distance, var af en mddel hgjde ca. 3 meter dvs. med en nmax.
hej de pa over 5 neter.

A den energi disse belser reprasenterer "brandes af" over
et meget kort onrdde, nar bel gerne konmer ind pd lavt vand.
Det der sker er, at belgelangden for de 3-5 m hgje bal ger
forkortes; bal gehad dningen bliver derfor stejlere indtil
bgl gen brydes og energien udl ades.

Man kan derfor i forlisonradet finde neget stejle bal gehad d-
ninger op til for eksenpel 30°-45° og fglgende neget store
dynami ske pavi rkni nger.

De normale stabilitetskriterier og beregningsnetoder (&
kurver) er ikke salig relevante eller brugbare ved
?edﬁnrglse af et fartgjs overlevel sesevner under disse
or hol d.

dels fordi den dynamiske pavirkning har en neget stor
i ndf | ydel se

dels fordi vandoverfladen i de fleste tilfadde er langt
fra vandret. (Se figur).
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G Tyngdepunkt

B Opdriftscenter

Belg
s

Opdrift og vagt danner tilsammen et noment som far
fartgjet til at kramge mod bgl gedal .

Jo bedre stabiliteten er i gangs fprstand (skrogstabili-
tet) jo kraftigere vil kraengningen vae.

Fartgjet kan derfor jkke entydigt bedenmes udfra en "normal"
vurdering af de statiske egenskaber og kriterier.

Det er i det hele taget vanskeligt for ikke at sige unuligt
at regne sig fremtil "en rimelig Sikkerhed i denne kondition
ogsa fordi = den stgrste sikkerhed under disse kaotiske
bol geforhold ligger i, at badfereren med tilstrakkelig gode
mangvr eegenskaber  (dvs. notorkraft under alle foorhold% Viji
kunne dreje blden op inod den brydende bgl ge, sadan som det
Ple\ll_ dtermnstreret ved flere [ejligheder ~uniddelbart for
orliset.

At undersgge om RF. 1 opfylder de normale stabilitetskri-
terier har, sem det ogsa er konstateret i betankni ngens
bilag, ingen nening.

Af - samme Erund forlangte FVD i sin specifikation ogsa
stabilitetskravene skapet til at medfgre positiv statisk
stabilitet over 189°, dvs. et under alle forhold selvopret-
tende fartgj, et forhold som skulle, og blev, verificeret
ved et praktisk forseg med det ferdige fartgj.



1982 juli 13

111

Derudover blev der af FVD gennenfgrt dynaniske forseg nmed
fartgjet i nodeltank, hvorunder designet blev nmodificeret.
Disse forsgg er. naturligvis langt udover, hvad man ville
forlange ved projektering af et normalt fartgj.

Di skussionen om det reducerede (eller negative) statiske
oprettende noment ved ca. 90° er uinteressant al “den stund,
at resten af stabilitetskurven (op til 180°) er positiv.
Chancen for i grov sg at kunne bal ancere et fartgj pa siden
inden for det [ille krangningsomrade som "hullet" reprasen-
terer er lig 0. Denne opfattelse deles sa vidt jeg kan se
ogsa af kommissionen, for sa vidt angar den tekniske
Eennengang i bilag 21. (Men derinod ikke, hvad angar
ommi ssi onens  konkl usi on!)

Man var ved projekteringen af fartgjet enige om at lade
st?/rehuset indga i stabrliteten. Af" same grund blev det
udformet som totalt vandtaed og ned meget —sma vinduer.
Weryee(el serne dengang gik Pa, at” styrehuset ikke ville vae
statisk neddykket Eennem_ angere tid, .og at sma | akager
under en evt.” neddykning ikke ville forhindre opretning.

Je% er stadig af den opfattelse, at styrehuset md kunne
medregnes i opdriften, men den konkreté handelse og de
observerede skader giver naturligvis grund til at skepe
opreg ksonmheden pa |okal styrken af husets sider.

Om det voldsomme slag mod hussiden, forarsaget af fartgjets
fald (med tilhegrende rotation) kunne have vaet forudset
skal jeg ikke kunne besvare her bagefter. Situationen ville
ikke vae opstaet, hvis der havde vaet nulighed for at
mangvrere (notorkraft). - | evrigt ligger designet - hvad
dette angar - forholdsvis ta op af andre [ignende
redni ngshadst yper.

Jens Stephensen
gem or
trandvej 45
2930 Klampenborg

Guvilin
Tar bak
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SOVARNETS TEKNIKINSPEKTOR

HOLMEN . 1433 K@BENHAVN K

Ma 01.48-8 LAJ

TELEFON (01)11 1313
i Ne. -
Dato
1 AUG 1983
mB‘a’dsu anfort ved hom‘randelsar
Til Under sggel seskommi ssi onen vedr. RF-2.
Eme: Rapport vedr grende undersggel se af kran anvendt ved RF-2

sel vopr et ni ngsf or sgg.

Bi | ag: 1. Nyborg havn.
2. Datablad for kranens leftekapacitet.
3. Kran og bel ast ni ngsndl er.
4. Sol hgj de, synsvinkler og afstande ved forsgget.
5. Fotos af kranfgrerhus i 4 m 5 mo g 6 mafstand.
1. FORMAL.

Formal et ned undersggel sen har prinet varet at fa konstateret kranens
hej sehasti ghed under sel vopr et ni ngsforsgget, sant at undersgge bel ast ni ngsna-
I erens visning og afl asel i ghed.

Endvi dere gnskedes kranfgrerens instruktioner far sel vopretningsforsg-
get, sant hans observationer under forsgget undersggt.

Under sggel sen fandt sted 2 JUN 1983 og efterkontrol af hejsehastighed
den 28 JUN 1983.

2. DATAFCRTID OG STED. (Bilag 1).

Forsgget fandt sted den 1 OKT 1980 i tidsrummet 0900-0930 A i Nyborg
havn (Ro-Ro anlay) pa pos. 55°18'24"N, 10°47' 27"0. Ro-Ro kajen gar i retning
165 og vanddybde er 7 m

Sol ens hgj de og azi muth var pa den pagat dende dag og pos. fal gende:
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Hgj de Azimuth
K. 0900 20°04' 0 129°4
- 0910 21°08' 6 13i°8
0920 22°10'9 134°3
0930 23°10' 6 136°7

Vejret var den pdgat dende dag iflg. Meteorol ogisk Instituts klinmaafde-

l'ing:

Nyborg kI . 0800:

Tenperatur 9.4°C, vind Vest 3, skydakke 3/8 (dvs. sol),

i ngen nedbgr den pagat dende dag.

Sol ens indfaldsvinkler har kl. 0915 Averet 22 i forhold til horison-
talplanet og 32 i forhold til kajens |angderetning.

3. DATA FCR KRAN.

Den anvendte kran er en 30 tons nobil kran nmed tel eskopudlag til 28 m+
6 mekstra armtil et totalud ag pad 34 m

Kranen tilhgrer Fa. Krunms Kraner, @bak, tlf. 09-331420, og bestar af en
VOLVO forvogn/trakker, type C 860, krandelen er en BJZRN C 3001.

Kranen er frenstillet i Sverige i 1976. Den er indkgbt brugt af ovennawn-
te firma i 1978. Kranen er godkendt af den svenske fabriksstyrelse i 1978 un-
der nr. 1007.

Der foreligger intet oplysningsmateriale vedr. kranen, udover et databl ad
for | aftekapacitet (bilag 2). Pa databl adet er indtegnet kranarnens sandsynli-
ge stilling ved forsgget. |ndtegningen er baseret p& kranfererens oplysninger.

Kranen er forsynet ned en WEIGHLOAD, bel astningsnéler, der nmanuelt ind-
stilles efter |gftebl okkens antal wireskaxinger. Belastningsnéleren er 250 mm
i diameter og anbragt i kranfgrerhusets hgjre side, over kranfgrerens hoved og
90 forsat (bilag 3). Belastningsmélerens tal kan afl emes pd max. 2 mafstand,
og viserens stilling kan - efter onstandi ghederne - aflases i op til 7 mafstand.

Kranens hej sespil er hydraulisk og har 2 hejsehastigheder.

Der blev ved forsgget anvendt hgj hastighed, denne er beregnet, udnélt og
kontrol leret til 0,6 m'sec. ved 3 skaret |oftebl ok. Kranens drivnotor er for-
synet med regul ator, der giver nmax. variation i hejsehastighed ved /1 |ast pa
10%
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4. KRANFZRERENS CPLYSN NGER/ | NSTRUKTI ONER

Kranf grer Knud Hansen, @&bak, har i overvarel se af sin chef Qunnar Krum
opl yst fal gende:
At han er fortrolig ned kranen og har fert den i 4 ar,
at han under forsgget var alene pa kranen,
at |loftet blev foretaget over kranens bagende.

Han kan ikke huske ngjagtigt udlag pd kranen, ej heller kranarnens vin-
kel , men mener, kranarnen var 2 |led ude, svarende til 21 m og at kranarnmens
vinkel m& have varet ca. 40-45°. Han kan huske, at hans nax. |goftekapacitet var
7,5 tons, og at |gftebl okken var 3 skaret. (D sse oplysninger er i god overens-
st emrel se ned kranens databl ad, bilag 2) .

Han har p& intet tidspunkt aflast bel astningsnél eren, da denne er anbragt
sél edes, at der nornalt kraeves en ekstra mand til aflasning og registrering af
vi sni ngen.

Han opl yser, at tovstropperne, der gik rundt omfartgjet var ca. 30 mmi
di aneter.

Hans instruks lgd pd "at trakke jawnt med konstant hastighed". Ved fore-
visning af den af N el s Roos udfardigede instruktionstegning, erklarer kranfe-
reren, at den har han ikke set for. Han har oplyst, at der ikke var truffet
aftal e omafl asning af bel astni ngsnal eren.

Han har under selve forsgget koncentreret sig omkranen og |eftet og in-
tet observeret omfotografering af forsgget. Kranen var pa forsggstidspunkt et
i normal driftklar stand, og der er ikke foretaget reparationer eller observe-
ret noget unormalt siden forsgget.

Kranen og de naaneste personers placering er vist pad bilag 4. De indsatte
mal est grrei ser er beregnet udfra opmélinger foretaget pd stedet (Ro-Rokajen).

P& bilag 5 er vist en rakke fotos taget i afstandene 4 m- 5 m- 6 m.

Bi | | ederne viser muligheden for aflasning af bel astni ngsmél eren.

5.  KO\KLUSI ON

P& basis af de foretagne undersggel ser og opndélinger, kan det ned hgj

grad af sikkerhed fastsl as:

At kranen pad forsggstidspunktet har vezet i god driftsklar stand,

og har veret indstillet og betjent korrekt af en rutineret kranfg-

rer,

at kranens hej sehasti ghed har vaget 0,6 nisec. --max. 10%

at kranfererens instruktioner forud for forsgget har varet yderst

mangel f ul de,

at en registrering af bel astni ngsmél erens visning ikke har fundet

sted, og har heller ikke veret aftalt.
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En afl asning af bel astningsnél erens tal veedier har ikke vaget nulig un-
der de givne onstandi gheder.

En observation af bel astni ngsmél erens viserstilling ma under de givne
onst aadi gheder bet egnes som sax del es vanskel i g, nen kan ikke afvises.

En over sl agsber egni ng vedrgrende fartgjets krangni ngshastighed, baseret
pa kranens hej sehastighed vi ser, at gennensnitskrangni ngen udger ca. 15 /sec.
ved en hejsehastighed p& 0,6 msec. i onradet 0-180 .

En nanere anal yse kan give en nere ngjagtig gennensnitsvaedi for krang-
ni ngen pr. sec. men enhver signifikant afvigelse herfra indikerer enten accel -

W/ééé{zxxf

0.P{/ Jensen

leration eller decelleration.

Kommander
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Nyborg havn (efter Den Danske Havnelods 1982 udg.)
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Rran husetbs /ndrze[n/m]

9715 tand 0.9 m.
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Fotos af kranfererhus
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The author s representation of a deep-water breas:nic vwave The time petween waves 1< ©: second. frames A-C
are from computer simulation data. while frames D-F are the author's approximations based on rough ca.culations
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A 52-foot Coast Guard vessel beats its way
over the Columbia River bar.
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133 BI LAG 9

ANALYSE AF FI LM FRA SELVQPRETNI NGSFORSEG MED "RF. 2"

1. | NDLEDNI NG

Formal et med anal ysen har vexet at pavise de tilsynela-
dende hastighedsandringer, der forekomer pa filmen fra
sel vopr et ni ngsforsgget, samt ved en na¥ nere undersggel se af
filmen at indfgje evt. nye oplysninger vedr. "RF. 2"s stabi-
litet - somikke tidligere var tilgaet konm ssionen.

Endvi dere har det varet i komm ssionens interesse at
undersgge, om hvorvidt filmen - for byggenyndi gheden - har
kunnet anvendes som et bevis for, at specifikationen mh.t.
stabilitet var opfyldt.

Underseggel sen af filmen er foretaget pd Instituttet for
Landn@l i ng og Fotogranmetri (ILF) Danmarks Tekni ske Hgj skol e
(DTH) .

Ved direkte maling pd hvert enkelt filnbillede, kan
fartgjets ngjagtige krangni ngsvinkel bestemes. Ml enet oden
er nanere beskrevet i ILF's rapport "Bestemmel se af krang-
ni ngsvi nkel ved enkel tbilledméling".

Under sggel sen kan kort beskrives som f gl ger.

2. PRI NCl PPET | UNDERS@CGELSEN

Ved en saxlig opmalingstekni k bestaende af tre koordi -
natsystener og et til formélet udviklet EDB-program kan man
med en nmeget hgj grad af sikkerhed og stor ngjagtighed
besterme bade fartgjets bevagel ser og dets hasti ghedsandri n-
ger i forhold til faste punkter pa I|and.

a. Der er fastlagt et jordfast, i rapporten kal det
"l okal t", koordinatsystemhvori er indmélt punkter "i |and"
som forekommer pa filnbillederne. Punkterne er ved opnéling
pd havnen i Nyborg fastlagt i dette koordi natsystem Se bilag 1.

b. Der er indlagt et koordinatsystem fast i fartgjet,
kal dgjt "badkoordi natsystem' . Karakteristiske punkter pa
baden, som kan genkendes pa filnbillederne, er indmélt i
dette koordinatsystemved direkte maling pa fartgjet. Se
bilag 2.

C. | det tredie koordinatsystem "maski nkoordi nat syste-
met", hvor en rakke karakteristiske punkter fra havneonr adet
og fra "RF. 2" er indmédlt i et steconeter, kan de to forega-
ende koordi natsystenmers stilling eller specielt drejning i
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forhold til hinanden bestemmes nmed stor ngjagtighed. (0.001
mm pd det enkelte filnbillede, svarende til ca. 0.3 grader
pa krangni ngsvinklen mélt pd "RF. 2's periferi).

d. Det specielle EDB-program (PASCAL) kan derefter
udf ra koordi nat syst emerne beregne skibets krangni ngsvi nkel
fra billede til billede, og dermed skibets bevagel ser sar en
funktion af billedtallet.

3. RESULTAT AF UNDERSZGELSEN

Resul tatet af undersggel sen pd ILF er koncentreret i dia-
grammerne 1- 3 (ILF-rapportens.20 - 22). Diagrammerne 1 til 3
er gengivet her somBilag 3 til 5.

Diagram 1. giver direkte den beregnede krangni ngsvi nkel af
fartgjet fra den fotogrametriske opméling. Opnélingen indehol -
der ingen krangninger mindre end ca. 20 , idet den brugelige
del af filmen forst starter her. For hvert filnbillede er krang-
ni ngsvi nkl en afsat som ordi nat over filmumeret som absci sse.

Had dni ngen af kurven i diagr.1 er proportional ned den
kr angni ngshasti ghed som jfr. ovenstaende gnskes anal yseret.

Ved betragtning af diagram 1 ses at had dni ngen af kurven
andrer sig markant visse steder. Hed dningen kan afl ases direkte
i diagram 1, nen kan ogsd aflases pa trappekurverne i diagram
merne 2 & 3.

Fi | nkameraets data er indhentet hos den danske inporter. Da
filnfrenfaringshastigheden er styret med en tolerance pa + 0,5
bi || ede/ sekund kan det ned god grund antages, at fil nkameraet
har kert med en naglig konstant billedhastighed pa 18 bill eder
pr. sekund (18 bld/s); det er derfor muligt at onregne vinkel -
hasti gheden til grader per sekund (grd/s) ved at nultiplicere
(grd/bld) med 18.

For at anal ysere -indflydelsen af hastighedsandri ngerne ma
man sanmenl i gne kranens hej sehasti ghed med den hastighed hvornmed
| of testropperne, somvar af kunststoftovvesk, ruller af fartgjet
under over krangni ngen. Denne afvikl ehasti ghed kan bestemes ud-
fra den malte vinkel hasti ghed.

Af vi kl ehast i gheden bl ev i ndl edni ngsvi s bestem ved at antage, at md-
del spant et var akvival ent med en (halv) cirkel ned en radlus pd 2,2in =82
Dette viste sig imd ertid ikke ngjagtigt nok, og der blev udfert en nere kor-
rekt beregning ved hjap af det omniddel spantet onskrevne pol ygon, under hen-
syntagen til, at fartgjets stilling i vandet (den isocarene vandlinie) andrer

afviklingsdistanceni lodret retning. (S fig. 3-1).
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4. ANALYSE
4.1. Afvikling af stropper og kranens indhivning

For at kunne uddrage konkl usionen af filnen nmd man sanmen-
ligne bl.a. afviklingen af stropperne ned kranens indhivning
af samme.

Fig. 4-1 er en bearbejdning af bl.a. ILF's diagram 1l & 2.
Forlgbet i fig. 4-1 er ligesomi diagr. 1 afsat over billednum
mer, nen en skala for tilsvarende forl ghne sekunder er indlagt
under forudsaning af filmhastighed 18 bl d/s.

| stedet for krangni ngsvinkel er som ordinat her afsat
stropafvi kling, beregnet somtidligere beskrevet. Det vil ses
at denne kurve ligner kurven i diagram 1, uden dog at vere pro-
portional ned denne. Kal des kurve

Til sammrenligning hermed er indlagt indhivningen for kranen.
Kal det kurve (A) . Flere muligheder for kurve (A) er indlagt
kaldet (h)l og (A)2 . Se senere under 4.5.

Der er en vis usikkerhed onkring startpunktet (begyndel ses-
punktet) af kurverne. Filnbillederne begynder ved ca. 19 krang-
ning. | fig. 4-1 er kurverne forlanget "bagud" 36 billeder eller
2 sekunder, idet forsgget antages at starte fra lodret stilling
pd dette tidspunkt.

4.2 Afvikl ehastighed og stropkraft
Fl ere andre kurver er indlagt i fig. 4-1 : Anal ogt ned

hasti ghedskurven i diagram 2 er den til kurve svar ende af -
vi kl ehastighed (v) givet i ms. Desuden er indlagt en kurve for
den ngdvendi ge stropkraft, kurve (8 . Denne kurve er frenkommet
ved en salig beregning pa basis af stabilitetskurven (se fig.
4-2 ). Under hensyntagen til stropkraftens indvirkning pa de-
pl acenentet (skibet bliver havet af stropkraften) er den til
overvindel se af stabilitetsnomentet ngdvendi ge stropkraft bereg-
net.

Safrent der havde vaet tale omet stift system uden el a-
sticitet og uden daapning, ville hastighedskurven () , og der-
efter kurven for afviklingen , ngje afspejle variationen i
den ngdvendi ge stropkraft (s) . At de ikke geor dette, men at
sammenhangen udvi ser en slags "faseforskydning" skyldes elasti-
citet i systenmet: bad, stropper, wire, kran, sant indvirkningen
af deampning somi det vasentligste er af hydrodynam sk art.



¢.3 Dampningens indflydelse

I et forsg¢g pa at undersgge dempningens indflydelse er
felgende udfert:

I perioden hvor styrehuset er i vandet vil det dampende
moment herfra kunne tiln@rmes med:

— e ioi(b cw)?2e A ob = Colepep?2en ob?
My = Cogeec(byow)e Ayeb = Co3epruw’+A by

hvor AH er styrehusets neddykkede sideareal og bH er den gis-
sede arm fra omdrejningspunkt til trykcentret pa hussiden. Masse-
fylden p regnes til 1,010 t/m® og koefficienten C kan sattes
til 1. Stg¢rrelsen w er vinkelhastigheden.

Denne grove beregning duer kun nar styrehusets SB side er
under vand, d.v.s. fra ca. 70° til ca. 220° krangning.

Analogt med ovenstaende kan modstanden fra kg¢len (incl.

roret) beregnes. De aktive vinkler er her 0° til 60°. Mcmentet

kaldes MK.

En helt anden art modstand skyldes friktionen mellem far-
tpjets overflade og vandet. Sa lange dakskanten ikke er kommet 1
vandlinien, d.v.s. fra 0° til ca. 50° kan dette bidrag regnes

at vere

= Ao (Rew) 28R
MF-CI_‘zp(Rw)o

hvor S er skibets "vade overflade" og R er en middelradius
i det omdrejningslegeme som bedst tilnarmer undervandsskroget.
Her sattes S$=49m? og R=2,0m.

Vanskeligheden ved en sddan beregning er at bestemme stgr-
relsen af CF. I mangel af bedre er den her bestemt udfra formlen
ITTC 57X), men det mad erkendes at vare sardeles groft, da vedkom-
mende metode er beregnet til bestemmelse af skibes fremdrivnings-

modstand. Med et tilleg for skibets uregelmassige overflade kan

for den fgrste del af bevagelsen beregnes M 0,08 kN*m. Denne

verdi antages at virke til ca. 400, hvoreftir den aftager javnt
for at forsvinde ved ca. 150°.

Det tilsvarende bidrag for styrehuset er negligeret, bl.a.
fordi overfladen er sa meget mindre end skrogets. Friktionsbidra-
gene er i det hele af underordnet stgrrelse.

Ligningen for bevagelsen kan nu opstilles:

X) International Tank Towing Conference, 1957.
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2
M, = g*A-GZ + + .4
s g 2 Mk MH + MF + I Ez%

hvor Ms er det krazngende moment fra stropperne, g-A-GZ er

stabilitetsmomentet og sidste led er momentet fra inertikrefterne.

Ste¢rrelsen %%g = %% er accelerationen af krangningen. Den kan
fas ved at bestemme haldningerne af kurven C) i fig. 4-1.
Stgrrelsen af I, masseinertimomentet er her bestemt som ved
rulleberegninger: I = A+k? hvor k er inertiradius. Der sat-

tes k = 0,4 B hvorved der tages hensyn til medsvingende vand.

4.4 Svingningerne i systemet

Den gennemfgrte beregning kan afsluttes med bestemmelse af

dyn s Mstat

hvor det statiske stropmoment svarer til det som blev fundet ved
bestemmelse af den ngdvendige stropkraft. Her blev den npdvendige
stropkraft netop fundet, ved at antage at den skulle modvirke
stabilitetsmomentet. Derfor er Msta;_= geA*GZ.

Der f&s altsa

dw
= - + L Y
Mdyn My *+ My M I°3t

Ved beregningen af Mbwi viser inertileddet sig at vare
vesentlig stgrre (numerisk) end de gvrige. Resultatet af bereg-
ningen er givet i kurve &D i fig. 4-1 i form af et tilleg den
til den negdvendige stropbelastning.

Det vasentligste resultat af denne delundersggelse har va-
ret, at elasticitetens indflydelse klart fremgar. Kurve C) ud-
viser tydelige svingninger med en periode pad 2 voksende til 4
sekunder.

En overslagsmaessig beregning af svingningstiden for et
system som det aktuelle giver, idet stropkonstanten varierer med

stropleangden og dermed med krangningen:

Krangningen ¢ = 30 60 120 grader

i
(=)
Yol
w
N
(o]
(o2}

Svingningstid beregnet T 3,64 sekunder

Milt pad kurve (D) T

[}
N
—
w

~
w

4,0

Til sammenligning skal anfgres at fartgjets rulleperiode i for-

sggskonditionen m& regnes at have varet T, = 3,5 sekunder, be-

regnet ud fra Weises formel, GM = (f_;_E)z (f =0,8)
t T ’



6. 138

4.5 Kr ani ndhi vni ngen

Den |lodrette forskel nellem kurverne for kranens ind-
hivning (@& og strop-afviklingen reprasenterer strakni ngen
af stropperne. Hvis indhivekurven |igger under afviklekurven
i ndebeger dette at stropperne er sl akke.

| f gl ge kranens specifikationer og efter en undersggel se og af-
prevning af kranen, svarer "hgj" hastighed til en praktisk hivehas-
tighed pad 0.56 m'sec ned en 3-skaret tajle, somblev anvendt ved
sel vopr et ni ngsf or sgget .

Af fig. 4-1 ses at kranindhivningen, ned en hastighed
pd 0,56 m's ligger klart over afviklingen. Imdlertid vil sine
steder strakningen af stropperne bestent pd denne mdde antage
urealistisk store vazdier. Det er derfor ngdvendi gt at sgge
yderligere hol depunkter for anal ysen.

| nmodsagning til afviklekurven somnmd antages at vae
temel i g sikker baseret direkte pa kramgningerne malt af ILF,
er hivekurven behadtet nmed ikke uvasentlig usikkerhed. Dels er
det spgrgsnél et om hgj hastighed (som kranfereren opgiver) kan
g de for hele forl gbet, dels er forlgbet af kurven (A) i dia-
gramret fig. 4-1 afhamgig af at fil mhastigheden virkelig har
vaget 18 bld/s. Andre verdier vil give forskydninger af kurven.

Det ses af fig. 4-1 at hivekurverne (@ og afvikle-
kurven (5) kommer tat pad hinanden i onradet onkring bid. 90 og
bid. 150. For at undersgge omnman ud fra filnbillederne kan kon-
statere at stropkraften har veret nul og dermed stropperne slakke
er filmens billeder i de to nante onr&der undersggt enkeltvis
Der fandtes pa& de inspicerede billeder ingen synlige tegn pa
slak, nmen det md anfgres at et beskedent slak i et nasten |odret
tov vil vege sadel es vanskeligt at observere.

Fra savel filmens billeder somfra de tveas p& baden op-
tagne still-billeder vides det, at stropperne er slakke det neste
af "opturen". En ngjere undersggel se af filmen godtgjorde, at
stropperne var slakke fra bid.260 (ca. 202°) til bid.326 fca.
310°).

Ved betragtning af still-billederne fra krangni ngen 180°
og fremtil til opret (360°), ses det at splejsningerne pa tov-
stropperne ikke bevager sig i lodret retning i den tid stropperne

er sl akke, hvoraf ses at kranen ikke har hevet i den tid. Det
samre kan tillige konstateres ved nedenstaende undersggel se.
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4.6 Kranen under "opturen"

| fig. 4.3 & 4.4 er indtegnet positionen af RF. 2 i havnebassinet. Pla-
ceringen svarende til hvert enkelt filnbillede kan afl ases pa den EDB- ud-
skrift, somer baggrundsmateriale for diagrammerne 1-3 i IliFs rapport. Dér
kan all e seks paranetre, somfastlagger badkoordinatsystenets placering i
det jordfaste koordi natsystemafl eses. Pl aceringen af m ddel spanterne i
fig. 4-3 er fundet gennemden tilsvarende plan-tegning fig. 4-4.

I fig. 4-3 er vist, hvad der sker under indhivningen. Et punkt B, pa
stroppen, somved forsggets start befinder sig ud for dakshjgrnet i fartg-
jets BB side, |gftes under indhivningen til stedse hgjere placering i takt
med i ndhi vningen. P& figuren er vist Biq 09 Bygqs svar ende til hhv. mélin-
gernes start 19 og 180 krangning. D sse punkter er afsat uden at tage
hensyn til strakning af stroppen og er altsa direkte den beregnede afvik-
ling over BO'

Pa et af filmens tidligste billeder, somikke er anvendt i analysen,
kan man se, at krankrogen netop er i hgjde ned styrehustaget ved 0 . Dette
er markeret med punktet K. i fig. 4-3. Nu vides det, at stropperne bliver
sl akke i bid.260. Antages det baseret pa towes ksfabrikantens hysterese-
kurve, at der ikke er nogen blivende forlangel se af stropperne, kender vi
nu krankrogens hgj depunkt X.... ved bid. 260 og al tsa indhivningen p& dette
tidspunkt, hvor afviklingen og indhivning er lige store.

Det frengar af still-billederne, at kranen nellemca. 180 og 270
er toppet en smule (det ses bl.a. af kranarmens hydraul i kcylinder). Kran-
arnens pl acering kan nu skgnsvis indl agges pad fig. 4-3 & 4. Krankrogens
bevagel se under topni ngen af kranen er ikke helt koncentrisk med kranar nmen.
Den forvent ede bevagel se er indl agt.

Ved sanmenligning med billed 326, hvor stropperne under opturen totner
igen og er strakt, men uden forlangel se, ses nu af fig. 4-3, at der ikke er
foretaget indhivning mellembid. 260 og bid. 326. Dette resultat overfores
nu til indhivekurven pad fig. 4-1 som"gramse for indhivning".

For | amgel sen af stropperne er en funktion (ikke linea) af bel astnin-
gen. Den sandsynlige samenhang for to stk. 28 mmDanafl ex tove er vist i
fig. 4-5.

Det ses at en rinmelig overenstemmel se nellem forl angel se af
stroppen og bel astning pa samme fas, safrent indhivningen er stand-
set ved eller neget kort efter 180°.

Kranf greren nener at han har benyttet "hgj" hastighed, nen
hvor |ange. Det vides nu ned sikkerhed at indhivningen er standset
ved den ontalte gramse. Men nar indhivningen er standset under
forseget, kan hastigheden ogsd vage regul eret undervejs.
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Dette er netop hvad der er ngdvendigt, for at undgd uri-
nel i gheder i tolkningen af forlgbet af afviklekurven i relation
til indhivekurven. Hvis hastigheden af indhivningen konstant var
0,56 ms fra start til stop ved den konstaterede gramse, ville
man f& en stropforlangel se i onradet onkring bid.190 pd ca. 2 m
Det ses af fig.4-5 at dette ville svare til en stropbel ast-
ning pd ca 12 tons eller henved 5 gange det ngdvendi ge statiske
trak (se kurve (s) ) ogudover brudgramsen pd 10 t for tcwax ket .

4.7 Kranens regulering

Heraf fglger at kranindhivningen har varet reguleret under-
vejs. Hvordan denne regulering har varet foretaget kan der desvar-
re kun gattes om | fig. 4-1er pasken indlagt en linie med had d-
ning svarende til 0,28m's, altsa halv hastighed af "hgj" hastig-
hed. Den skarer gramsen for hivning ved bid. 260, hvor det vides
at stropperne bliver slakke.

Denne linie reprasenterer nu sanmen ned |linien 0,56:ns en sandsyn-
lig hastighedsvariation for indhivningen kurve @) . Man far nu en
maksi mal stropforlangelse pd 1,1m pd ca. 4t. Det statiske ngd-
vendi ge trak plus det dynam ske trak er ca. 3,2t hvilket under
hensyn til de mange ubekendte i undersggel sen md siges at vare
en rimelig overensstemmel se. Denne kurves kaldes (A)1.

Som det ses har det i ovenstdende varet ngdvendigt at
fravige vexrdien "hgj hastighed" én gang. Kranfgrerens udsagn
om hgj hastighed hele vejen rundt kan ikke vare korrekt, hvilket
er yderst naturligt 3 ar efter begivenheden. Men nar én regule-
ring undervejs er mulig, kan mange naturligvis tankes.

En naturlig konsekvens af undersggelsen i 4.3 mi vare at
udnytte resultatet til bestemmelse af hivekurven. | 4.3 bestem
tes det dynamiske tilleg S til den ngdvendige statiske strop-
belastning S , saledes at den forventede totale stropbel ast-

stat
ning bliver Sgiat *+ Sqyn.

Nu kan den til den totale stropbelastning svarende forlan-
gel se bestemmes ved benyttelse af stropdiagrammet fig.4-5, idet
der tages hensyn til den effektive stroplaengde. Denne forlangel -
se skulle nu, krengning for krangning, vere den samme som kan ma-
| es som afstanden (lodret) nmellem kurve @og kurve (B) . Afsat-
tes derfor de sal edes beregnede vazdier opad fra kurve (B), vil
de derved bestente punkter (se fig.4-1) give beliggenheden af
kurve @.Herved fas, somvist i fig.4-1, en punktrakke som defi -
nerer en hivekurve, kal det @2.
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Kurve (A)2 far hivehastighederne: fra start til bid 53:
0,45 m/s og mellem bid 53 og 170: 0,56 m/s. Over bid 170 vil
0,28 m/s feore direkte til "gramse for indhivning” ved bid 260.
| dette omréde er der visse afvigelser mellem den saledes defi-
nerede kurve og de beregnede punkter. Disse afvigelser kan dog
elimineres hvis man tillader flere reguleringer i omréadet.

Med hivekurven 1@2 fas skamring med kurve (S i omréadet
omkring bid 90. Som tegnet i fig.4-1 svarer dette til et slak
p& ca. 20 cm i stropperne. Et. slak af den stgrrelse vil efter al
sandsynlighed ikke bemagxkes under forsgget, specielt i betragt-
ning af at tiden hvor stropperne er slakke kun er godt et sekund.

I sammenligning med @ 1 repraesenterer kurve @ 2 den
fuldkomne overensstemmelse med de udfgrte beregninger. Den
indeholder én regulering mere end denne, hvilket er uvaesent-
ligt. Det ma i alle tilfeelde forventes, at sandheden ligger
mellem disse to muligheder.

4.8 Badens "tilbagelgb” ved 150° kraengning

Pa filmen ses tydeligt - i perioden fra billede 160-200, ved ca. 150°
kraangning, at bevemesen g& i std, og at skibet bevamer sig tilbage fra
ca. 152° til 147° - nod det kreexgende narat fra indhivningen. Standsnin-
gen varer ca. 1 sec og tilbagelgbet ca 12 sec. Feaomaw skyldes, at hej-
sehastigheden pa dette tidspunkt formindskes til ca. 0,28 m/sec.

Forholdet freng&r ogsd af andysediagrammet fig. 4-1, idet afviklings-
kurven (B) f&r negativ heddning fra billede 170-200, endvidere viser afvik-
lehastighedskurven (V) et momentart dyk til under O mvsec.

Bevamgdsen kan forklares ved at stropkraften, der pa dette tidspunkt
af kraangningen antager en maximavaadi pd 2,6 tons (kurve [SJ ) og en til-
svarende stropforlaengelse/elasticitet pa ca. 0,7 m - pludselig dakker op,
sm felge & den momatane nedsedtelse a hejsehastigheden. Bé&dens beve
gelsesenergi ophgarer, hvorefter den ligger stille inden den sgger tilbage
nmd ligevaagtspunktet (hvor GZ-kurven skager X-gksen fra negative til posi-
tive vaadier).

| denne tidsperiode pa 2,2 sec, opn& kranen kun at indhive (2,2 sec -
0,28 m/s=d) = 0,62 m. Da den af stropkraften forérsagede stropforlangelse
skal vage ca. 0,7 m, for a systemet kan vage i balance, vil baden bevese
sig tilbage indtil stropkraften og stropforlaangelsen er opndet. Dare ba-



10. 142

| ance opnds ved 147 , hvorfra den videre kramgning igen starter ned den | a-
vere hej sehastighed. Den hydraul i ske danpning i systenet brenser og forsin-
ker bevagel sen netop s neget, at synligt slak i stropsystenet ikke opnas.

Badens bevamel ser fgl ger kort sagt naturlovene for et fje-
der ophangt pendul .

Bevagel sen til bage understgtter de pad DIH og SL uaf hangi ge
foretagne beregninger af RF-2's stabilitet.

Et forsgg af hol dt ved Sgvarnets Tekni kskole den 12/ 1-84,
hvortil der anvendtes en COLES 20 tmkran og et fartgj fra
ESK 541 (LVG 1), der har nexlig samme forlgb af stabilitets-
kurven, indtil 90°, somden for RF-2 beregnede fra ca. 130°
til 180 , sant naxlig sanmme di nmensioner og undervandsprofil
men sterre deplacement. Med 2 stk. 24 mmnylontrosser af 10 m
| angde udfgrtes kramgninger indtil 40 ved anvendel se af sam
me hasti gheder og hasti ghedsandri nger som beregnet for RF-2.
Forsgget viste de sanmme bevagel ser som RF-2 foretager, hvor
hej sehast i ghedsandring foregar.

Der er optaget filmaf forsgget med Double 8 mm

Det har ikke vexet nuligt at udfegre et forsegg med ful dstan-
dig identiske vardier, nmen formdlet med forsgget har varet at
illustrere virkningen af et elastisk hydraulisk dempet hejsesy-
stems virkemdde ved amdring af hejsehastigheden.

Kranhej sehasti gheden under den sidste del af krangni ngen
fra 147.4° - 187,5°, kan beregnes ud fra Diagram 1 (ILF-rappor-
ten side 20), idet kramgningsvinklen p&d 40 svarer til en strop-
afvikling og indhivning pd 1.48 m

Under dette forlgb, der udfgres pd 2.77 sec, |lgftes kran-
armen umi ddel bart fgr 180 krangning. Kranarmens topning kan -
ved en trekantberegni ng baseret pad badens vandrette flytning -
beregnes til ca. 0,7 m

Kranhej sehasti gheden under denne sidste del af krangni ngen
bliver sal edes:

1.48 m- 0.7 m_
2.77 sec. ! '

Kranhej sehasti gheden er derfor usndret under den sidste
del af kramgningen indtil 187.4°.
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Konkl usi on

Ved undersggel se af filmen har man ved en avanceret
mél etekni k - med stor ngjagtighed og en hgj grad af sikker-
hed - kunnet fastlagge badens bevagelser i forhold til faste
punkter pa |and.

En anal yse af undersggel sen onfatter en faglig begrun-
det vurdering af det indsam ede talnateriale, sant bereg-
ni ngen af fastlagte karakteristika for kanera, film kran,
tovvark og fartgjet.

Anal ysen beskriver nogle onrader, hvorom der kun findes
fa oplysninger i litteraturen, sasom den dynami ske stabili-
tet sanmt resonans- og svingningstal i kransystemer i forbin-
del se med hydrodynam sk dasrpni ng.

De indsanl ede data kan figurnessigt opsunmeres som en
rakke strukturer, der viser samrenhangen mnel |l em systemets
enkel te komponenter.

De nmélte og beregnede verdier er prasenteret i en rakke
di agrammer og kurver, der hver for sig og tilsamren viser et
sd ngjagtigt forlgb af selvopretningsforsgget, som anvendel -
se af tilgangelige data tillader.

Sel vopr et ni ngsf or sgget s sanl ede varighed pa filnmen er 20
sek., hvoraf de fgrste 13,6 sek. bruges til krangningen indtil
180°.

Ud fra anal ysen md det konstateres, at der - inod det
tidligere oplyste - ikke har veret anvendt konstant hejse-
hast i ghed.

Det frengar af anal ysen, at kranhasti gheden md have
vag et anmdret m ndst én gang under kramgni ngen, idet strop-
systenet ellers ville have veret bel astet udover brudgrean-
sen.

El asticiteten i stropsystenet antager visse steder
betragtelige vadier (ca. 10% forlangelse). Det er konstate-
ret, at der er anvendt en betydelig |avere hejsehastighed un-
der de 40° kramgning fra ca. 150 - 190

Under kreangningen af RF-2 fra 0 - 180 andrer krang-
ni ngshasti gheden sig flere gange og afvikl ehasti gheden op-
nar i perioden fra 52 - 7,2 sec. efter filnens start en
vadi der overstiger kranens nmaxi mal e hejsehastighed ned nas-
ten 100% Denne accel eration som anal ysen paviser, indikerer
at fartgjet passerer et onrade ned negativ stabilitet.

11.
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Qpretningen fra 180 - 360 foregar i |gbet af ca. 6 sekunder
og fartgjets inerti trakker det forbi den negative del af
stabilitetskurven.

Sel vopr et ni ngsforsgget har tilsynel adende skullet anven-
des som et visuelt bevis for positiv stabilitet fra 0 -
180°.

Forsgget er imdlertid udfert nmed sd stor hastighed, at
fartgjets mangler ved stabiliteten kun vanskeligt, og i
hvert fald med usi kkerhed, har kunnet registreres visuelt.

Var fartgjet kranget |angsont til 90 , og |gsgjort der,
var det blevet |iggende ved den kramgni ng, hvor GZ-kurven
skaxer X-aksen under forlgbet fra negative til positive
vaadier, indtil det havde faet en pavirkning, der kunne
bringe det pa ret kal.

Sel vopr et ni ngsf or sgget sal edes som det blev foretaget
mé vurderes som vaxdil gst for byggenyndi gheden, hvorinod et
korrekt udfert selvopretningsforseg som f.eks. efter den
engel ske netode eller efter statens skibstilsyns praksis ned
over dakkede redni ngsbadde ongaende ville have afslgret "RF.
2"s mangler i stabilitetsmessig henseende.
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Fig. 31 sStropafviklediagram. Diagrammet viser afviklingen af en
tovstrop fastgjort ved punkt A fert under bunden Fa fartgjet og
havende sidste rgringspunkt ved punkt B ved fenderlisten om BB.
Punkt A er beliggende ved fod af gel anderscepter. | sidste fase
(bid 326) forskydes Atil A'.

Tykke linier viser stropretningen relativt til fartgjet ved forskel-
I1ge krangninger. Tynde linier er tilsvarende isokarene vandlinier,
idet der er taget hénsyn til stropkraftens reduktion af deplace-
mentet.

Den indlagte afviklekurve viser punkt B's ﬂjneblikkel,i%e,beliggen-
hed. Ved maling til tilsvarende vandlinie fas B's gjeblikkelge

hgj de hvorfra trakkes hgjden ved 0°. Herved fas stgrrelsen "strop-
afvi kImE"_ givet i fig. 41 somkurve (®.

Den effektive stroplangde kan males pa figuren som afstanden fra
gj eblikkelige afviklekant til afviklekurven med tillay af 2,6 m
for afstanden mellem punkterne B og K (se fig. 4-3).
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Fig. 4-1 Analysediagram. Hovedparameter (abscisse) er filmens billednummer.
hi sammenligning er indlagt sekunder svarende til filmhastighed 18 bld/s,
sdledes at billede nul svarer til 2 sekunder efter forsegsstart. Desuden er
indlagt_skala for krengningsvinkel.

Kurve @ er kranens indhivning, kurve er stropafviklingen, regnet som
loftningen_af punkt B p& stroppen (se fig. 4-3).

Kurverne © og giver de til og (B) svarende hastigheder.

Kurve @ er det statisk nedvendige trak 1 stroppen for at overvinde stabi-
litetsmomentet (fig. 4-2). Kurve @ er det dynamiske tillag til trakket

i stropperne (se afsnit 4.4). Kurverne (&) og @ som reprasenterer kranens
indhivning er angivet med to mulige versioner (se afsnit 4.7).
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Stropleengde meter
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Fig. 4-5 Stropdiagram. Sammenhzngen mellem forlangelse og
beTastning pd en strop bestdende af 2 stk. 28 mm Danaflex,
for forskellige effektive stroplaengder.
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REFERAT

af mede i Farvandsdirektoratet

fredag 27.nmaj 1983 kl. 0930 vedr. "RF 2"
9 J

BI LAG 10
x) Referatet er ikke
udl everet til wunder-

sggel seskomi ssi onen
af farvandsdirekto-
ratet, nmen konmm ssi o-
nens formand og se-
kreteg fik referatet
under deres besgg i
Hirtshals den 11.
1i 1983. Derhenvi-
hila Ty

+4 1
ses til bilag S, hvor
madedel t agerne El se
Hej l esen og Martin
Sgrensen komment erer

ju~

Til stede var: referatet, der efter
Fra Hirtehalsa: det oplysteer en
Fra Hirtshals. kortfattet gengivel-
El se Hejlesen se af uddrag af det
Stationsleder Martin Sgrensen |angvarige made i
farvandsdirektoratet
den 27. nmj 1983.
Fra Farvandsdirektoratet:
Farvandsdirektgr Otto Gredal
Overingeni gr Hans M Mohr
I ngeni gr Knud Larsen
Veg kmester 1b Ote
Overfyrkontrol |l gr Ivan Andersen
Ref erenter: Assistent Susanne Find
Assi stent Kirsten Hernann
El se Hejlesen og Martin Sgrensen blev budt vel konmen

af Farvandsdir ekt gr en,
hun gnskede besvaret af

o

mal ,

El se Hejlesen indledte nmed at sige, at der
egen og de andre fanmilier havde brug for en
de kun vidste, hvad aviser og blade skrev.

El se Hejl esens mand, der i
havde fglt, at redni ngsmendene

avri gt

var

gik ind for
i kke havde veret
keligt med pd radd fra projektets begyndel se.

som bad El se Hejlesen stille de spgrgs-
Far vandsdi r ekt or at et

(FRD) .

meget hendes

forklaring pa, og at

"RF 2",

taget tilstrak-
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Derefter redegjorde Mhr for starten af projektet: 2

mand fra teknisk afdeling rejste rundt i England, Holland og
Tyskl and, og fandt i Tyskland et alum niunsfartgj, der evt.
kunne bruges som nodel . Lose skitser blev fremstillet.

Pad et mgde i Hirtshals Fiskeriforenings |okaler fore-
| agdes skitserne for redningsstationens mandskab (alle var ind-
budt). Ingen af de to skitser var helt acceptable, nen man
enedes om en konbi nation af disse.

Senere blev hele nandskabet fra Hirtshals inviteret
med til en redningsstation udenfor Bremen. Jgrgen Hejl esen,
Johannes Hejl esen, Ingo Jensen og Martin Sgrensen deltog i rej-
sen.

Man var enige om at det man skulle have var et fartgj
i lighed med den tyske nmodel, dog ned en bedre begyndel sesst a-
bilitet.

Et radgivende ingenigrfirma blev sd sat til at tegne
et fartgj, hvor der var taget hensyn til alle forslag fra red-
ni ngsst ati onens mandskab.

Dette fartgj blev udbudt og der kontraheredes nmed ALU-
BOATS Aps., hvis tilbud var nest fordelagtigt og som havde er-
faring ned at svejse letnmetal.

Martin Sgrensen tilfgjede, at under fartgjets bygning
havde nmandskabet varet i Nyborg 4 gange.

Til Else Hejlesens spgrgsmdl om ALU- BOATS var konpet ent
til at bygge et fartgj til Vestkysten, svarede Mohr, at der var
bygget mange fartgjer i Nyborg, og at det var forsvarligt at
kontrahere nmed dem

Der blev foretaget forsgg ned den fegrste nodel nmed 2
propellere i prgvetanken i Skibstekni sk Laboratorium i Lundtofte.
Denne nodel kamtrede og p& Martin Sgrensens annodni ng andredes
tegni ngen séal edes, at der nu blev udfert en nodel med kun én pro-
peller - og et nyt forsegg faldt heldigt ud.

Pa et spgrgsmél fra Else Hejlesen om "RF 2" var fejl-
fri svaredes, at det ikke er nuligt at bygge et fejl- og synke-
frit fartgj.

El se Hejl esen sagde, at der fra starten havde vaxet

flere fejl, somhendes mand havde gnsket rettet, og Ote svarede,
at FRD fra redni ngsstationen havde nodtaget en liste over gnskede
andringer, somblev udfert i sanr&d med redni ngsfol kene, idet man

prioriterede de af stationens gnsker, der havde ned sikkerhed
at gare.
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El se Hejlesen ville gerne vide, hvorfor der ikke var
penge til en DECCA-npdtager fra starten. Svaret var, at en
DECCA- nodt ager ikke kan kgbes men kun lejes for ca. 20.000 kr.
arligt. Lejen skal betales over driftsbudgettet, mens bygni ngen
af "rRF2" gar pad anl agsbudgettet. Forgvrigt blev spegrgsnélet om
installation af DECCA | gst hurtigst nuligt efter overgangen til
det nye budgetar.

Herefter diskuteredes redningsfartgjernes alder og nuli-
ge fornyel se.

FRD havde féet bevilling til bygning af en serie farte-
jer - og i den forbindel se havde FRD kont akt et mandskabet i
Hirtshals og bedt om udtal el ser om "RF 2". Mandskabet udtalte

sig positivt om "RF 2", dog gnskede Johannes Hejlesen at fa sty-
rehuset gjort |avere, vel vidende at det udgjorde en del af det
oprettende system

Det blev lovet, at styrehuset skulle blive sa lavt som
mul i gt forudsat, at beregningerne viste andringen var forsvar-

lig.

El se Hejlesen stillede spgrgsmdl vedrgrende "RF 2's
vagt og stabilitet. Hun havde last, at fartgjet mitte veje 16 t,
men at det vejede ca. 22,9 t i fardigbygget stand.

Der svaredes, at de 16 t ganske rigtigt er fartgjets
vagt, nmen denne vagt er uden olie, udrustning og nandskab; sa-
dan at forstd, at fartgjet, nar det er sejlklart, vejer betyde-
ligt mere. | dette tilfadde siger FRD 20,3 t og komm ssi onsbe-
t emkni ngen siger nellem 21 og 24 t.

Af et avisbillede fra kantringspreven, frengik det,
at antenne, radar, projektgrer mv. ikke var panonteret styre-
huset pa dette tidspunkt, og Else Hejlesen spurgte, hvem fra
FRD der overvar ede kantringsprgven og om notoren var installe-
ret.

Der blev svaret, at vaxrkmester 1b Otte, FRD og konstruk-
tor Niels Roos, somhar tegnet "RF 2", overvesede prgven og sam
tidig svaret, at notoren var installeret pa dette tidspunkt.

Martin Serensen sagde, at han havde regnet nmed at over-
ver e kantringsforsgget i Nyborg Havn.
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1b Ote sagde herpd, at han havde, refereret til Knud
Larsen, N els Roos og veeftet, at han var utilfreds ned, at der
nmangl ede kontravagte, som skulle have erstattet mangl ende vagt
fra overbroen plus vagten af redni ngsnend. Han havde ogsad péape-
get, at der ikke var slipkrog pa wiren.

Roos havde svaret, at nar et fartgj |igger med bunden
i vejret og flyder ned dakket frit over vandet, sa vil det
rette sig op. Roos henviste til, at ved forsggene i Skibstek-

ni sk Laboratorium i Lundtofte rettede nodellen sig op.
Knud Larsen forklarede her, at der ikke er nogen usik-
kerhed i bagefter at korrigere for mangl ende vagte. Metoden er

fuldt forsvarlig og helt i |ighed ned, hvad der ggres i andre
| ande.

Det blev yderligere forklaret, at metoden, der blev
benyttet, er en engelsk nmetode - prgven kan af praktiske
arsager ikke foretages nmed et fuldt feedigt fartgj. Radar, an-
tenne, komponenter etc. ville blive gdel agt og batterier ville
fylde skibet med syre, der ville forarsage gdel aggel ser i dette.
Ved kantringspregven var der lagt vegte i "RF 2" for batterier

0og breandstoftankene var 3/4 fyldte. Fartgjet vejede ved kan-
tringspreven ca. 16 t og somfardigt fartgj ned mandskab, brand-
stof osv. skulle det som navnt veje ca, 20,3 t.

El se Hejl esen sagde, at der under prgvesejladsen havde
veget fejl ved styringen og der blev svaret, at prgvesejl ads
holder man for i tide at f& nulighed for at |okalisere eventuel-
le fejl. Knud Larsen havde sejlet "RF 2" under prgveturen, hvor
der viste sig at vare problemer ned propelleronmstyringen, hvor-
for fartgjet fik en bule i stawnen.

En reprasentant fra fa. Viggo Bendz var tilstede. Han
fik af bade Knud Larsen og Ivan Andersen besked pa at propeller-
onstyringen skulle bringes i orden, sa den fungerede 100 % el |l er
en ny nmotor skulle leveres. Mdtoren blev repareret og fungerede
derefter perfekt ved naste prgvesejlads»

Fra FRD s side redegjordes der herpa for, hvorledes
"RF 2" havde fungeret op til forliset,

"RF 2" havde sejlet til alles tilfredshed i 13 maneder
og havde ogsd fungeret tilfredsstillende i de sidste 3 tinmer
under redni ngsaktionen.
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Det er bevist, at "RF 2" havde notorstop inden forli-
set - i modsat fald ville notoren have varet fyldt med vand.
Pagaj en, der var stukket ned i derken for at hol de dgren &ben,
havde afbrudt brandstoftilfarslen.

De vandtatte dgre burde have varet |ukket, idet disse
skulle forhindre, at der komvand ind i de forskellige rum

FRD gj orde ogsd opmex ksom pa, at der kort far afleve-
ringen af "RF 2" frenkom gnske fra mandskabet om indbygni ng af
pauner i styremaskinrunmmet til stuvning af |@st grej. @hsket
bl ev efterkonmmet, og stationen skulle selv sgrge for overdak-
ning (indkegb af net).

Det pointeredes her, at FRD havde opfyldt alle de af
de respektive nmyndi gheder stillede krav.

P4 El se Hejl esens spgrgsmal, omdet var forsvarligt,
at overbygni ngens tag havde varet svejset pd, svaredes at der
er fundet nmex ker, somtyder pa, at taget er revet af, da "RF 2"
|4 ned bunden i vejret pa lavt vand, og i gvrigt er det anerkendt
ski bsbygning og der findes i dag ingen stakere metode end svejs-

ni ng.

Det blev ogsd sagt, at undersggel seskonmi ssionen i
marts 1982 |lod foretage et kramgningsforsgg i Frederikshavn.
Kun medl emmer af konmi ssionen mitte overveze dette forsgg.

Efter forsgget blev "RF 2" transporteret til Nyborg,
hvor den i overvazelse af 1b Ote og en skibsinspektor fra Sta-
tens Skibstilsyn blev vejet pad" en autoriseret vognvagt. Vemten
af "RF2" blev da konstateret at vare 22,238 t. Fra dette tal

skal trakkes vagten af det vand, sand og andet uvedkonmende, der

fandtes onbord i "RF 2". Efter dette fradrag var vagten ca.

18 t. Denne forskel pd ca. 4,2 t includerer vagten af vandet

- ca. 700 kg - i en tank, som konmm ssionen ikke havde konst at e-
ret ved undersggel sen af "RF 2" i Frederikshavn.

Mohr forkl arede, at den betankning, som undersggel ses-
konmi ssi onen afl everede efter endt arbejde, har FRD kun indfly-
del se p& gennem af hgri nger ne. FRD kender ikke betankni ngen far
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den foreligger ferdigtrykt og ferst da har FRD mulighed for at
protestere nod fejl i betankningen. Det blev pointeret, at
FRD har protesteret pd rette sted, nemig i Forsvarsmniste-
riet og Industrimnisteriet.

Industrimnisteriets sgfartsafdeling har ogsd korrige-
ret betankni ngen, idet de s&vel som FRD har til bagevist komm s-
sionens forklaring bl.a.vedr. vagten.

Tommy Rasnussen, Danmarks Radi o har benyttet komm s-
si onsbet ankni ngens tal, som FRD og Industrimnisteriet ikke
finder er korrekte.

Martin Serensen udtalte: "Vi har troet pa betanknin-
gen og ferst nu far vi belyst, at der er fejl i den."

El se Hejlesen refererede til betankningen, side 29,
hvoraf frengar, at "RF 2" ikke kan f& nogen kl assebetegnel se i
Det Norske Veritas.

Hertil svaredes, at reglerne for klasning er lige
strenge i Det Norske Veritas, Lloyds og Statens Skibstilsyn.
Da FRD var vidende om at Statens Skibstilsyn skulle overtage
tilsynet med direktoratets skibe var det naxliggende at |ade
fartgjet' klasse" i Skibstilsynet.

El se Hejlesen stillede derefter spgrgsmdl onkring bade
Tommy Rasnussens TV-udsendel se og dagspressens behandling af
hel e sagen.

Med hensyn til TV-udsendel sen var det FRD's opfattel se,
at ingen fra FRD burde medvirke i denne, idet sagen skgnnedes
at vare afsluttet for FRD's vedkonmende med skrivel sen af 12.j a-
nuar 1983 fra Forsvarsministeriet.

Tommy Rasnussen havde i gvrigt pd et mepde i FRD ned
G edal den 22.marts 1983 faet udleveret fotokopier af alt det
skriftlige materiale, der fandtes i sagen - idet han selv kun
var i besiddel se af betankningen og amatgrfilnmen. Det aftaltes
at  Tommy Rasmussen ikke skulle benytte filnen feor efter nanere
aftale nmed ski bsbygger John Larsen og FRD.

Herpa forklarede Gredal, at han formentlig i novenber
1982 fik at vide, at der var frenkomet en 8 mm amat grfil m af
kantringspreven i Nyborg havn. Gredal, Mhr og Larsen sa filnmen
i gennem flere gange og var enige om at det var svaat at se noget
nmed si kker hed.
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Ved forst givne lejlighed nemig i brev af 23. decem
ber 1982 til Forsvarsninisteriet neddeler FRD, at filnen eksi-

sterer og at den er gennenset i direktoratet.
Med hensyn til avisartiklerne oplyste Gredal, at han
i kke som f.eks skrevet i BT (og andre aviser) havde prgvet at

stoppe filnen.

Efter TV-udsendel sen havde han fortalt en journali st
fra BT, hvad der reelt var sket - nemig sd neget og sa lidt har
jeg talt ned Tomy Rasmussen. BT's forside og artiklens ind-
hol d svarede heller ikke til hinanden.

Her kunne El se Kejlesentilfgje, at de ogsd i Hirts-
hal s havde oplevet at blive forkert refereret i pressen.

Til Else Hejlesens spgrgsmil om hvorvidt FRD havde
stottet redni ngsmendenes | gnforhandl i nger svaredes, at | gnspgargs-
mal  forhandl es nellem Foreni ngen af Danske Redni ngsnend og For -
svarsninisteriet, men FRD kan kun stgtte redni ngsnemdene, og
det geor vi.

El se Hejlesen ville ogs& gerne vide, hvem af FRD's
ansvarlige, der havde pligt til at deltage i Redni ngsmendenes
Arsmpde, |erdag den 18. juni 1983 i Tyborgn. Der svaredes, at
ingen kan deltage uden selig indbydelse fra foreningen, nen
Mohr, Qte og redningsinspektogr |bsen har nodtaget indbydelse
og alle deltager.

El se Hejl esen nawnte, at redningshuset pahavnen er dar-
ligt placeret og neget lille, hvortil Mhr forklarede, at der
har veret gjort flere forsgg pa at finde en bedre plads til huset,
men at han fgrst nu, hvor der er tale omat skaffe plads til en
gunmi bad, har hegrt bekl agel ser over husets stgrrelse.

Martin Sgrensen sagde, at et forsgg pd at fa tilladel se
til at placere huset pa nolen blev brenset af Havneradet.

Martin Sgrensen spurgte, omder kunne udl everes foto-
kopier af alle papirer i sagen - og fik 7 konplette sa udleve-
ret efter madet.

| den forbindel se bekl agede FRD neget, at nan ikke havde
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tankt pad f.eks. pr. brev at holde bade Martin Sgrensen og for-
manden for Foreni ngen af Danske Redni nsmend Robert |versen
| gbende orienteret.

Mohr sagde herefter til Else Hejlesen - du har nu fa-
et visse oplysninger, du har faet/far udleveret de eksisterende
papirer, vi beklager neget at vi har tamnkt pd os selv og glem
jer. Las papirerne igennem sanmmenhold dem ned betankni ngen og
kom s& eventuelt igen.

El se Hejl esen svarede hertil, at de 5 andre piger i
Hirtshals ogsd ville tale med FRD og bad omat fa en skriftlig
invitation med hjemtil dem (I'nvitationen blev skrevet og ud-
leveret til E.H efter madet. Sekre.)

Til sidst foreslog Gredal Else Hejlesen, at han ville
prove at sadte hende i forbindelse ned afdelingschef Tage Mad-
sen, Industrimnisteriets sgfartsafdeling - mdske kunne han
give hende flere oplysninger.

Der blev aftalt mpde p& Else Hejlesens og Martin Sgren-
sens vegne med Tage Madsen til |grdag formi ddag den 28.nmaj 1983.

Mzdet i FRD sluttede kl. 124o.

Farvandsdi rektoratet, den 24.. juni 1983.

S~rkH



163

*oz 0 6T 9pTs Bop a3l ‘aepel Fo Je@1¥aload ‘qsBW uspn S00Y STOIN 8FTOJI (++++
*USTUTTPUBASUOT}HNIJSUOY J8pun W 00z STUTTSISBY POl (+++
‘1 Gog *BO 3TBT JOATTQ U93}T®A 3B S9pPaTBS
‘9 G‘0 "BOD A "W JUSWAFUBRIIEDASEBW ‘JEBPBI JB 1¥®RA (FBT 9I98TTIopPL 394BIO}NOITPSPUBAIR] JIBY TT3JI9H M++
‘g9 qtusze “JIl ‘YRAT JBenJgal A USSP USUOISSTIWWOX T 1pusy 1SI8I AT (+
[T 00/,°2 BO[[ 000°¢ ®BO[ 00/°2 BO[ 002°z BO| T 02G'¢ [[ 000°*¢ ®BO - — T 00G'Z ®O Joaspuzmig
‘ _ _ _ _ bL‘0:08T-0p 193SBeT
¥ Bl =9 W 62T W e /9¢T:06—-0 [ pUI23USOBLAY
_ _ _ _ . _ _ [ 0T08T=0p ToT
6T ‘utw 8 T:06—-0 [ PUI23USDBLON
- - - - w 99°2 1218®T ‘DA
(+++
- = = = mw 982 w TL‘2 = (+++ 39T ‘DA
(++++
) ¢‘2z BO B ‘Oz BO p O‘OZz BO B 0°‘0Z ®O 4 0‘Oz B0 4 9°GT B 1 0G'GT B 99T B O‘6T ®1 L
(44 ‘quawmedeTda(
A)
o] h G0 80 B G‘O ®BO 92 G‘o ®D | 3 GO ®BD - - h o‘T B0 2aAI9S8Y
n 6'c BO B G'C BO p Gf¢ ®BO 3 G'¢C BO |} 0°¢ ®BD - - n o‘¢ ®2 15@Ape(
¢ ‘ ‘ ¢ ‘ = - ‘ 39T
n G‘OT e0o p 0‘QT BO f 0°9T B0 |4 0°9T ®J 3 T'GT ®J n¢'GT B0 ‘nusweorTda(
= = W 0L‘T o GST W GGT woeyT w oy *3qp 393s®T
w vy - - w 09y w oy‘y w oy‘y u oy U Ty w o'y appaig
W 0‘gT e = w go‘gT |w go‘ST |wgofqT |wofsT |w9'eT | w 9fcT apBu®]
286T-L/<T[ 286T-8/0¢ (+ T8 -uel *6L6T
Je 3Bio0Uu| JB oSToA T 19119ado| Jaquaaoyl
Z86T-L/Y| SUSSUSY-TINS S18Y ; ‘g "ddu| 3aeganols | . 33eload
e 966 ‘Jaurdeag mqmwrmMOmehH@.ﬁ\m du pmw QOHMQOﬂpmwaao ¢ Tepou T TOPOW -9S83 TS|
FuTuyu®iag| *SUuT-AT) -SpueBaIed FeyTIToodg| —odsadBAg







i65 BILAG 12

NIELS ROOS

SIBSINGDOOA M. L

Bidetreede 9B . 3390 Hundetud - Telefoa (03) 338532
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Materialet er frensendt til komm ssionen ved skrivelse af 20.
decenber 1983, hvori det hedder:

"Jeg vedl agger et stykke papir hvorpd diverse opl ysni nger
og beregninger blev udfert da skibet blev sgsat.
(original, gnskes retur) Jeg nener det tidligere aar vaget ind-
sendt til havarikommisionen. Det ses at baden blev vejet til
15,2 t, depl aaenent beregnet efter fribord malt for og agter:
17, 6 t. Tages der hensyn til hogging,depl.{17, 6t Vamgtberegning
vedl egges, den er ikke fgrt ajour efter august 1979. Bensx k prove-
t anksdepl acenment: 18 t."
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RE 2 Bl LAG 15

Gennengang af bilag nr., 12 fra N els Roos

Resul tatet af NR's beregninger af 6.12.1978 pa side 1 til 6
viser, at han regner med, at sejlkonditionen er fglgende:

tyngde-
pkt.fra
basi slin.
(1,64 m
under KVL
vagt t linie) m momtm
Let skib 12,583 2, 356 29, 646
Reserve 2,000 2, 356 4,712
Dgdvagt (olie, mandskab, store &
vand) 3,450 2,451 8, 456
I alt ved sejlkondition 18, 033 2,374 42,814

Til provetanken i Horteker

meddel er NR (svarende til side X

i NR s beregninger af aug.'79) 18, 000 2,300
NB! Pa dette projekttidspunkt vil

man normalt opgive et hgjere

tyngdepunkt for at have indbygget

en vis margin.

1f 1g. krangni ngsforsgg udfert af 16, 000 2,59
NR i Nyborg prino okt.'80 fés el ler
iflg. hans egne beregni nger 17, 600 2,51

(NB!' Ski bets tyngdepunkt i gger
betydeligt hgjere end antaget pa
proj ekt stadi et).

Regnes der videre pa disse tal for

sej | kondi tioner fas: 16, 000 2,59 41, 440
Dgdvagt 3, 450 2,451 8, 456
Sej | kondi tion 19, 450 2,565 49, 896
Mangl ende vagte iflg. NR (Mast,

projektgrer, radar m tilbehgr) 0, 280 6, 703 1, 877
Sej | kondi tion 19, 730 2,624 51,773
Fra conputerberegninger fas KM 3,422

Met acent er hgj de €Y 0,798 m

NB! | NR s beregninger er der
angivet GM = 1,00 m
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Regnes der videre pad det andet deplacement fas:

tyngde-

pkt.fra

basi sl in.

(1,64 m

under KvL

vagt t linie) m momtm

depl acemnent 17, 600 2,51 44,176
Dgdvagt 3, 450 2,451 8, 456
Sej | kondi tion 21, 050 2,500 52, 632
Mangl ende vagte iflg. NR 0, 280 6, 703 1, 877
Sej | kondi tion 21, 330 2,556 54, 509
Fra conput er beregninger fas KM 3,348
Met acent er hgj de avi 0,792 m

Se stabilitetskurve ned depl acenent = 21,330 t

Konkl usi on: Ovennarnte bereg-

ni nger indikerer klart, at

NR's oplyste metacenterhgjde

sejl kondition (bilag 5B, side

40 i beteankning omRF's for-

lis) er ukorrekt, idet bestemmel -
sen af depl acenentet og tyngde-
punkt et af krangni ngskondi tionen
er meget uklare, derudover er der
ikke taget tilberlig hensyn til
mangl ende vagte pa skibet inden
far di ggerel sen, og tilsynel aden-
de har han helt glem dgdvagtens
i ndf | ydel se pa depl acenentet og
stabilitet i sejlkonditionen.

Stabilitetskurven viser klart, at
denne ikke er positiv fra 0° til
180°, nen negativ fra ca. 75° ti
ca. 115° d.v.s. byggespecifika-
tionskrav er ikke opfyldt.

I henhold til byggespecifikationen skal der ogsad udfgres stabili-
t et sberegni nger for overisning af fartgjet.

De danske regler, som gad der for fart nord for 66,5° breddegrad
er baseret pa, at der regnes med overisningsvagte pa vejrdak,
etc. pa 30 kg/n2 og pd skrog over vandlinien pa 15 kg/ nR.
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Fol gernde beregni nger er baseret pa de finske regler, som skegnnes
at vaare mere relevante for det aktuelle fartsonrade. Overisnings-
vagt e:

Vandrette flader 20 kg/ n2
Lodrette - 10 kg/ n2

En specificeret beregning baseret p& ovennawnte giver:

Tilfgjet isvegt: 1757 kg med tyngdepunkt 3,604 m
(basislinie 1,64 m under KVL linie)

tyngde-

pkt.fra

basi sl in.

(1,64 m

under KVL

vagt t linie) m nmmtm

Fornavnte sejl kondition 21, 330 2, 556 54, 509
overi sni ng 1, 757 3,604 6, 332
Sej | kondition ned overisning 23, 087 2,635 60, 841
Fra conput er beregni nger fas KM 3,273
Met acent er hgj de GV 0,638 m

D.v.s. at overisningen vil form ndske netacenterhgjden ned
0,792 - 0,638 = 0,154 m

Suppl er ende ber egni ng:

NR s depl acenent 17, 600 2,51 44,176
Dadv agt 3, 450 2,451 8, 456
Mangl ende vagte iflg. Komm -

si onen 1983 " 0, 892 4,675 4,170
Sej | kondi ti on 21,942 2,589 56, 802
Fra conput erberegni nger fas KM 3, 320

Met acent er hgj de GMm 0,731 m

Ved beregning af fartgjer (skibe) er det ikke unormalt, at |etskibs-
tyngdepunkt kommer til at ligge hgjere end antaget pd projekt-
stadiet, idet tillagsvagte normalt vil vere placeret forholdsvis
hgjt,, Dette forhold vil nmedfgre en mindre stabilitet end antaget

pa projektstadiet.

| dette tilfadde vil ovennavnte forhold bevirke, at depl acenentet
og netacenterhgjden vil neenme sig de beregnede tal, som angivet

i bilag 15, hvilket atter vil sige, at stabilitetskurven fra

0° til 180° ikke er positiv i hele udstrakni ngen.
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Beregning af GZ = GMsing + M for sejlkondition nmed depl acenment
=21,330t, GM= 0,792 m

Ret Kel : sin

0
10°
20°
30°
40°
50°
60°
70°
80°
89, 9°

Bund i vejret

90, 1°
100°
110°
120°
130°
140°
150°
160°
170°
180°

¢ v

0

0, 1736
0, 3420
0, 500
0, 6428
0, 7660
0, 8660
0, 9397
0, 9848
1,0

sin o

0
0, 137 -
0,271 -
0, 396
0, 509
0, 607
0, 686
0,744
0, 780
0, 792

0, 792 -
0, 780 -
0, 744
0, 686
0, 607
0, 509
0, 396
0,271
0, 137
0

Beregning af & = GM sin@® + M5 for
= 23,087 t og GM= 0,638 m

Ret Kal ;

0
10°
20°
30°
40°
50°
60°
70°
80°
89, 9°

d.v.s. at stabilitetskurven er negativ fra ca.

30 01 1984/ JK

sinq>

0

0, 1736
0, 3420
0, 500

0, 6428
0, 766

0, 866

0, 9397
0, 9848
1,0

Gl\/lsinq>

0

0,111
0, 218
0, 319
0, 410
0, 489
0, 553
0, 600
0, 628
0, 638

VB

0

0, 020
0, 097
0,193
0, 302
0, 444
0, 583
0, 728
0, 841
0, 850

0, 863
0, 806
0, 766
0, 678
0, 541
0, 380
0, 245
0, 113
0, 020
0

&Z m

0
0, 117
0,174
0, 203
0, 207
0, 163
0, 103
0, 016
- 0,061
- 0,058

- 0,071

- 0,026

- 0,022
0, 008
0, 066
0,129
0, 151
0, 158
0, 117
0

sejl kondition med

VB

0

0, 011
0,074
0, 154
0, 258
0, 402
541
0, 662
0, 756
0, 764

& m

0
0, 100
0, 144
0, 166
0, 152
0, 087
0, 012
- 0,062
- 0,128
- 0,126

60°.

depl acenent
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wflo

SOVARNETS TEKNIKINSPEKTQOR
HOLMEN . 1433 K@BENHAVN K

TELEFON (01)54 1313

|'Nr.
’Dmu T
\ 14 FEB 1984

Bedes anfort ved henvendelser

Beree kni nger til Normogram (Hydrostatisk Di agran.

Bil ag: Korrigeret Nonmogram
Beregni nger af F's placering ved div. vandlinier.

Nonmogr ammet, der er beregnet af Niels Roos (NR), har tilsynel adende skul -

| et anvendes til depl acenent sbestenmel se i forbindel se ned krangningsforseget

i Nyborg.
Nonogrammet er nagnest udfert i

et endeligt hydrostatisk diagramses ikke at vaze foretaget.
fejl og ungjagtigheder, der har ned-

skitseform og en videre bearbejdning
til

Nonogrammet er behadtet nmed en del
fort, at f.eks. deplacenentet ved krangni ngsforsgget er ansat for |avt.

Mangl er ved Nonogr amet .
Som m ni mum burde f gl gende opl ysni nger vee nedtaget:
Lamgden nel | em per pendi kul a&erne (Lpp) eller afstanden nellem

amningsmerkerne.
Markering af 8 (m ddel spant).

Den afsatte deplacementskala er afsat somen lodret linie. Den skulle

i det vandlini eareal ets tyngdepunkt, va-
skr ogf or nmen.

have vaget en "skrd" linie (F-kurve),
rierer ved de forskellige lastevandlinier p.g.a.

Ber egni ng af F-kurven.

Ved flere planinetreringer er deplacenent til
(KW.) beregnet til 16,10 tons og tyndepunktets placering (F KWL) til 1,66 m
agten for ® Dette pkt. burde have vaget udgangspunkt for den af N el s Roos ud-
ar bej dede deplacementskala, men skal aen er anbragt for |angt agterover og an-
giver 15,5 t. somdepl. ved KVL. Da depl acermentskal aen er afsat somen | odret
linie, i stedet for den "skra" F-kurve, bliver fejl i deplacenment stgrre jo
dybere skibet bliver lastet/ og trimet derved samidig andres p.g.a. skrog-

konst rukti onsvandl i ni en

f or nen.

M 01.43-6 LAd
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Fri bordsnmél i nger ved krangningsforseget i Nyborg viser iflg. NR's ska-
la, et deplacenent pad 17,6 tons.

Med udgangspunkt i det planinetrerede vol unmen ved KVL sant ved pl ani me-
trering til de aflaste vandlinier ved kramgningsforseget fas depl acement til
18,8 tons.

Punktet F, befinder sig i denne kondition 1,48 agten for 8 og den be-
regnede nedtrykni ngsvagt er 0,410 t/cm

SL har udfert tilsvarende beregning og opnar et deplacement p& 18,88
tons og nedtrykni ngsvagt 0,420 t/cm

For at fuldfere F-kurvens forlgb er der indfert en beregning for Fs
bel i ggenhed ved det af konmm ssionen udferte kramgningsforsgg i FRH den 25 MAR
1982.

Wdfra de nélte dybgange er F beregnet til 1,37 magten for ® og det til-
svarende depl acement og nedtrykni ngsvagt er henholdsvis 24 t. og 0,433 t/cm

F-kurvens forlgb med til hgrende depl acenentsvaadier er indtegnet pd bi-
lag med stiplet linie.

Konkl usi on.

Ved flere planinetreringer og efterfgl gende beregni nger nm& det konsta-

teres, at det af (NR udarbejdede Nonogramer behaftet ned sadanne fejl, at
det ikke har kunnet anvendes til frenstilling af et palideligt hydrostatisk
di agram

Det har ikke kunnet anvendes til rigtig depl acenent shestemel se ved krang-
ni ngsforsgg i Nyborg.

Denvasentligste fejl er forkert afsat depl acementskala, idet den har for-
kert udgangspunkt. Skalaen er afsat somen lodret linie - i stedet for den "skrd"
F-kurve, herved bliver fejl ved depl acenent shestemmel se stgrre og sterre, jo
dybere skibet |astes p.g.a. skrogfornen.

¢, w

O.P.(Jensen
Ko nder
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. var af - OPJ |
Deplacementsbereqning Dats fores 54
Orlogsverftet ’ ‘ Wavn:
F - Ved krapngningsforsgg ¢ FRY bl
Thy 25 1R £2. RFE=2
VL nr | Dybgdende : m Blad nr
Spt. | Bve |SE| #eA) Larm| £t | aem| reg) vl (sE) 1)
0 40 Yo 05 |6 |30 | $ | | % |
2 | 47¢ | 2| 356 | 51478 | 4% 4
4 19 1] s 9] 4| 756 | 4 Y%
b | /.93 | 2| 38 | 3 |58 2
o (796 1| 796 | 2] 392 |2 | | s B
| /0 | 796 | 2| 396 | 1 | 3.96 | 1 2 |
12 (297 | 1| 497 [S,- 4762 | 0 0 f
/4 | 488 | 2| 3.76 /| 3.76 / 2
/6 | 268 | 1| 468 | 2 | 336 | 2 _q
(/8 | 433 2| 266 | 3| 7.9¢ | 3 2
20| 075 | %h| 037 | 4 | 250 | 4 Y
|22 | 020 | /| 020 | 5 | d00 |42 a
10 Y4 6 5 %
5,-26.37 | 5,0 176 | 5,- Iy
lzc " 2y-3,m-30.22 %52:'
Spanteafst. S= 1.2 m Z,- 2.~
Vandlinieareal Ag«2 %5 S -5, 5 4.2 2637 = 42.192 [ﬂi
Nedlrykningsvagt = mi vf foph « 2522 J02-1006 = 0435 Yo |
VL-areal o agtenfor & f- 35 -$-2222 /o : 4375 m_
Moment om X < 2 5-8§% ;-4 m?
Langskibs I,o = & 58 3, 4 m* |
Tverskibs I, = 8- 548 3,- % m*
m? |oagl & | /Mom.x j‘ﬂf”,féo Iy

|_VL_ uden appendices

VL /ncl. appendrces

8, r——- 7

Aas . Ir_ —
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Deplacementsbereqning

Vot af: 0.7
Dalo: $Fe &%

a o il Kkroengningsforsog Nyborg | Wavr:
Tk > el tegn O4-3 RE-2
VL nr (2) | Dybgdende : ____m_ Blad nr
Spt. | BVL |\SE| FOA) |Arm| F(M) Arm| (L) |5V |SE| 77,)
| ¢ 1 || o5 | 6' 3 5 %
2 | 27 (2] 34 |5 ]s7 4% ’
4 1285 17| 285 | 4 | 79 | 4 Y%
b /.85 |2 | 3.7 | 3 | 4/ 3 2
& | 499 | 1| 298 | 2 | 368 | 2 o
o [ 495 el 39 [ 7139 | /] 2
/2 | 29 | 1| 729 [ z,- %.2¢ | ¢ 0 7
|/ | 27 (2| 3% [ 7 [ 3% | 1 2
Jo | 2.5 | ¢t ]| 25 e | 3.0 2 !
e | sy 2| 228 | 3 | 6.9 | 3 2
20 066 p| 033 | 4 | 422 | 4 IEA
22| 0.20 | ¢ 0.20 | 5 [ 4.0 % /
10 % 6 | s Y%
&= 0 | B /5,56 & 5" ;
[Z; 2y Z‘..-‘50 72 %’62{ |
_( sl’ !
Soanteafst. $=71.-2 ‘
Vandlinieareal Ay =2 3 S X, 5 L2:249 M.’”i
NedlrykningSvagt = % vf- foos -f,(,o £.02:4006  0.4/0 Yem
VL-areal o agtenfor @ f- 38 §5-3272.,2 . - 1,498 m
rMoment om X - 2-%-S* Z, £ m?
Langskibs I,o = 2 5-8% 5,4 m*
Tvarskibs I, = & 548 X, % _______m*
m? |oagt® | Momx ——%7?—‘/1‘59—4 e |

VL wden appendrces

VL /ncl. appendrces

S

P S =

BMy = o m
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Vandlinieareal Ay[_ 2 3 J'Z,- 3 /1.2 2374

, varaf: 0.7
Deplacementsbereqning Sl
Orlogsveaerflet Navn: -
., e et AL tegn O4-3 RF-2
VL nr_ kv ()| Dybgdende : ___ _m_ Blad nr
Spt. | BV \SE| 70A) |Arm| rer) Larm| reg) (v s el rer)
0 10 |2 | 0.5 6 3 S % ‘
2 7 21349 |51 77 | +4% -/
- 1851 | /.85 | 4 7.4 4 V%
6 | 485 |2 | 3.7 |3 |/t |3 12
£ | 799 | 1| 794 2| 348 2 /
/0 | 4.86 | 2| 3.72| 1 | 372 / 2
J2 | 475 | 1| 475 | 5,0 4.7 | 0 0 7
| /| 462 | 2| 3.24| 1 | 329 | ¢ 2
o | 435 | 1| 235|227 | 2 1
/8 | 098 2]| 296 3 | 598 | 3 le|
| 20 | 0.54 | /5| 0.27| 4 | log | 4 2
22| 006 |/ | 0.06| 5 [ 0.3 |4k !
10 Y 6 S Y
5,-23.74 | 3, /3.2 | 5,- 5,
|5+ 5,-5,--32.9 fzf
P4
Soanteafst. S« 1.2 m |Z27Ze" L‘)
F7GE R

Nedlrykningsvagl = ,a Az /aoé =700

23.74

e |
.02 1006 * 0.%00 %m

VL-areal o agten/orn f- J‘-—% /.2 - Jéo m_
Moment om X < 2 2-§* z 4. m?
Langskibs I,q = & Ji $3. 5,4 m*
Tvaerskibs I, = 8- %-4-8-5,- % m*
m? |oagt® | Momx Lz ese 3

A4

VL uden appendices

VL /ncl. appendices

3

3
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N

Stabilitetsberegninger

Fplgende deplacements- og stabilitetsberegninger er baseret
pa Niels Roos' angivelser af fribord ved krengningsforseg
udfert i Nyborg primo oktober 1980. (Se betankning 1982,
side 40). Linietegning nr. 04-3, som skibet er bygget efter,
er anvendt som basis for beregningerne,

Spanteridset p& linietegningen er blevet planimetreret op

til konstruktionsvandlinien, KVL og

deplacement er beregnet til: 15,62 m3. (1,025 + 0,006) = 16,10 t
(uden appendices).

Som kontrol er samme spanterids beregnet af skibsteknisk
laboratorium's (SL) computer.

deplacement (1,025) = 16,03 t, t/cm = 0,40, KM, = 4,064 m
(basis 2,00 m under KVL).

Yderligere er der udfert kontrolberegning af Instituttet
for Skibs- og Havteknik pa DTH, Lyngby.

deplacement (1,025) = 15,86 t, t/cm = 0,3991, KM, = 4,051 m
(basis 2,00 m under KvL)

d.v.s. at deplacementet ved KVL er sammenfaldende ved de
tre forskellige beregningsmetoder, ligeledes for tverskibs-
metacenterhgjden (KMt) over basislinien.

Fplgende beregninger baseret pd SL-basis: (2,00 m under KVL).

Niels Roos oplysninger fra krengningsforseg i Nyborg primo
oktober 1980:

Fribord for: 1,780 m, d.v.s. dybgang midtskibs = 2,093 m
Fribord agter: 1,325 m, df = 2,210 m, da = 1,975 m
deplacement (1.025) = 18,88 t, t/cm = 0,42, KM_ = 4,001 m

(skra vaBdlinie)

vegtfylde 1,022 i Nyborg, tilsvarende deplacement = 18,82 t

tg@ = 2193 = 0,04817; @=2°,76
2,18
e - 0.154 x 5,58 _ 0,85932

= 0,948 m
18,82 x 0,04817 0,9066

KG ved forseg = KM, + GM = 4,001 + 0,948 = 3,053 m (tyngdepunkt-
ets placering over basislinien ved krangningsforsoget).
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Beregning af let skib:

Kr angni ngsf or sgg
Kr angni ngsvagt e
Mand onmbord v. forsgg
Mangl ende vagt e

Letskib
KM

192

vagt t

18, 820
- 0,154
- 0,075
0, 892

19, 483

Let ski b's netacent er hgj de GM

For depl acement = 19,483 t

KM, = 3,934 m

Se stabilitetskurve (& =
depl acement = 19,483 t.

(1.022) er

tyngde-
pkt.fra
basi sl in.
(2,00 m

under

3,053
3,61
4,61
5, 035
3,133
3,934

0, 801

Beregning af & = GM sing + M for letskib

depl acemrent 19,483 t, GM = 0,801 m

Ret Kal sin @

0 0

10° 0, 1736
20° 0, 3420
30° 0, 500

40° 0, 6428
50° 0, 7660
60° 0, 8660
70° 0, 9397
80° 0, 9848
89, 9° 1,0

Bund i vejret

90, 1°
100°
110°
120°
130°
140°
150°
160°
170°
180°

GMsine

0
0, 139 -
0, 274 -
0, 401 -
0, 515
0,614
0, 694
0, 753
0, 789
0, 801

0, 801 -
0, 789
0, 753
0, 694
0, 614
0, 515
0, 401
0, 274
0, 139
0

VB

0

0, 029

0, 120

0, 233

0, 346

0, 483

0, 621
0,791 -
0,926 -
0,938 -

0,950 -
0,892 -
0,842 -
0,739 -
0, 584

0, 401

0, 244

0, 093

0, 012

0

KVL) nmomtm

57, 457
- 0,556
- 0,346

4, 491

61, 046

m

M sin@ + MS) for letskib ned

0, 110
0, 154
0, 168
0, 169
0,131
0, 073
0, 038
0, 137
0, 137

0, 149
0, 103
0, 089
0, 045
0, 030
0,114
0, 157
0,181
0, 127
0
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Sejl kondition I; (Lastet fartgj afgang byggevarft)

Let ski b som ber egnet 19, 483 3,133 61, 046

3 redningsfol k pa bro 0, 225 5,76 1, 296

3 redni ngsfol k styrehus 0, 225 4,76 1, 071

die 3,070 2,65 8,136

St ores, etc. 0, 200 2,46 0, 492

Fer sk vand 0, 100 2, 69 0, 269
23,303 3,103 72,310

KM 3,774
Met acent er hgj de GM 0,671 m

For depl acement = 23,303 t er
KM = 3,774 m

Se stabilitetskurve for sejlkondition |I for deplacenment = 23,303 t

Beregning af & = GM sin® + M5 for sejlkondition |I. Deplace-
ment = 23,303 t, GM = 0,671 m

Ret Kol sin @ QM singp M & m
0 0 0 0 0
10° 0, 1736 0,116 - 0,011 0, 105
20° 0, 3420 0,229 - 0,071 0, 158
30° 0, 500 0,336 - 0,151 0, 185
40° 0, 6428 0, 431 - 0,254 0, 177
50° 0, 7660 0,514 - 0,398 0,116
60° 0, 8660 0, 581 - 0,537 0, 044
70° 0, 9397 0, 631 - 0, 654 - 0,023
80° 0, 9848 0, 661 - 0,747 - 0,086
89, 9° 1,0 0,671 - 0,755 - 0,084

Bund i vejret

90, 1° 0, 671 - 0,769 - 0,098
100° 0, 661 - 0,713 - 0,052
110° 0, 631 - 0,681 - 0,050
120° 0, 581 - 0,607 - 0,026
130° 0, 514 - 0,479 0, 035
140° 0, 431 - 0,372 0, 059
150° 0, 336 - 0,234 0, 102
160° 0, 229 - 0,122 0, 107
170° 0, 116 - 0,028 0, 088

180° 0 0 0
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Sejl kondition Il: (Sejlkondition I mnus 1000 kg olie)

t yngde-
punkt o.
basis m
(2,00 m
vagt t u. KvL) nmmtm

Depl acenent 23, 303 3,103 72,310
Forbrug eller mndre
nmengde ol i e - 1,000 2, 800 - 2,800
(fortank + anden tank)
22,303 3,117 69,510
KM 3,815
Met acent er hgj de GM 0,698 m

d.v.s. kun en variation pd 2,7 cm pa netacenterhgjden i forhold
til fuld lastet kondition.

Beregning af GZ = GM sing + M5 for sejlkondition Il. Deplace-
nment" 22,303 t, GM = 0,698 m
Ret Kal sing GM sing M5 & m
0 0 0 0 0
10° 0, 1736 0,121 - 0,016 0, 105
20° 0, 3420 0,239 - 0,083 0, 156
30° 0, 500 0, 349 - 0,170 0, 179
40° 0, 6428 0, 449 - 0,277 0,172
50° 0, 7660 0, 535 - 0,420 0, 115
60° 0, 8660 0,604 - 0,559 0, 045
70° 0, 9397 0,656 - 0,690 - 0,034
80° 0, 9848 0, 687 - 0,793 - 0,106
89, 9° 1,0 0, 698 - 0,801 - 0,103
Bund i vejret
90, 1° 0, 698 - 0,814 - 0,116
100° 0, 687 - 0,757 - 0,070
110° 0, 656 - 0,720 - 0,064
120° 0, 604 - 0,641 - 0,037
130° 0, 535 - 0,513 0, 022
140° 0, 449 - 0,363 0, 086
150° 0, 349 - 0,235 0, 114
160° 0, 239 - 0,118 0,121
170° 0, 121 0, 024 0, 097

180° 0 0 0
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Ud fra oplysninger fra Niels Roos angdende fribord, kan der
vanskel i gt bestemes en ngjagtig dybgang m dtskib, nen ifgalge
hans opgi vel ser og tegningsmateriale mi dybgangen mnidtskib
ligge mellem 2,093 m som beregnet foregdende, og 2,085 m
somnélt pd hans linietegning (d.v.s. forskel i dybgang pa
0,8 cmsvarende til ca. 0,336 t).

Regnes kramgni ngsforseget igennemnmed d = 2,085 m fas:

depl acenent (1,022) = 17,82 t (baseret pd planinmetrering
af spanterids).

Fra SL-conputerberegni nger fas: (skrd vandlinie)
1n> 7

depl acenent (1,022) = 18,54
1, 025

= 18,49 t, KM = 4,017 m

0,154 x 5,58 - 0,85932_ g 965 m
18,49 x 0,04817 0, 89066

Tyngdepunkt KG ved forsgg: KG = 4,017 =~ 0,965 = 3,052 m

Met acent er hgj de under forsgg GM =

Ny beregning af |etskib:

tyngde-
vagt t punkt m nom tm
Kr angni ngsf or sgg 18, 490 3,052 56, 431
Kr angni ngsvagt e - 0,154 3,61 - 0,556
Mand onmbord v. forsgg - 0,075 4,61 - 0,346
Mangl ende vagte 0, 892 5,035 4,491
Let ski b 19, 153 3,134 60, 020
KM 3,946
Let ski b' s netacenter hgj de GV 0,812 m
Sejlkondition Il11: (Lastet fartoej)
Let skib som beregnet 19, 153 3,134 60, 020
3 redningsfolk pa bro 0, 225 5,76 1, 296
3 redningsfol k styrehus 0, 225 4,76 1,071
die 3,070 2,65 8, 136
Stores, etc. 0, 200 2,46 0, 492
Fersk vand 0, 100 2,69 0, 269
22,973 3,103 71, 284
KM, 3,786
Met acent er hgj de G 0,683 m

For depl acement = 22,973 t er
KM = 3,785 m
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D.v.s for samre sejlkonditioner med forskellig letskib fas:

| et ski b: 19,483 t 19,153 t
depl acenent : 23,303 t 22,973 t
nmet acent er hgj de GVt 0,671 m 0,683 m

Forskel: 0,012 mi GM - forskel i deplacenent er 0,330 t.

Beregning af & = GM sinep + MS for sej lkondition III.

depl acenent = 22,973 t, GV = 0,683 m

Ret Kol : sin o G\/Isincp VS G m
0 0 0 0 0

10° 0, 1736 0, 119 - 0,012 0, 107

20° 0, 3420 0, 234 - 0,075 0, 159

30° 0, 500 0, 342 - 0,156 0, 186

40° 0, 6428 0, 439 - 0,260 0,179

50° 0, 7660 0, 523 - 0,404 0,119

60° 0, 8660 0, 591 - 0,543 0, 048

70° 0, 9397 0, 642 - 0,665 - 0,023

80° 0, 9848 0, 673 - 0,760 - 0,087

89, 9° 1,0 0, 683 - 0,768 - 0,085
Bund i vejret:

90, 1° 0, 683 - 0,782 - 0,099
100° 0, 673 - 0,726 - 0,053
110° 0, 642 - 0,692 - 0,050
120° 0, 591 - 0,617 - 0,026
130° 0, 523 - 0,496 0, 027
140° 0, 439 - 0,352 0, 087
150° 0, 342 - 0,235 0, 107
160° 0, 234 - 0,121 0,113
170° 0, 119 - 0,027 0, 092
180° 0 0 0

Forlissejl kondition efter ca. 3 tiners sejlads hvor forreste
olietank ikke var anvendt:

Sejl kondition IV.: (Forliskondition ned forbrug af 240 kg olie)

tyngde-
punkt o.
vagt t basis m mm tm
Let ski b som ber egnet 19, 153 3,134 60, 020
3 redningsfolk pa bro 0, 225 5,76 1, 296
3 redningsfol k styrehus 0, 225 4,76 1, 071
Aie 2,765 x 0,85 2,350 2,59 6, 087
Stores, etc. 0, 200 2,46 0, 492
Fer sk vand 0, 100 2,69 0, 269
dieforbrug - 0,240 2,43 - 0,583
22,013 3,119 68, 652
KM 3,8 26
Met acent er hgj de GMm 0,707 m

For deplacenent = 22,013 t fads KM = 3,826 m
Se stabilitetskurve for sejlkondition IV for deplacenent - 22,013 t
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Beregning af & = GM sin@ + M5 for sejlkondition IV.

Depl acenent = 22,013 t, GM = 0,707 m

Ret Kal : sin @ GMsinqa VS & m
0 0 0 0 0
10° 0,1736 0,123 - 0,017 0, 106
20° 0, 3420 0, 242 - 0,087 0, 155
30° 0, 500 0, 354 - 0,177 0,177
40° 0, 6428 0, 454 - 0,284 0,170
50° 0, 7660 0, 542 - 0,427 0, 115
60° 0, 8660 0,612 - 0,566 0, 046
70° 0, 9397 0, 664 - 0,701 - 0,037
80° 0, 9848 0, 696 - 0,807 - 0,111
89, 9° 1,0 0, 707 - 0,815 - 0,108

Bund i vejret

90, 1° 0, 707 - 0,828 - 0,121
100° 0, 696 - 0,771 - 0,075
110° 0, 664 - 0,734 - 0,070
120° 0, 612 - 0,651 - 0,039
130° 0, 542 - 0,552 - 0,010
140° 0, 454 - 0, 368 0, 086
150° 0, 354 - 0,241 0, 113
160° 0, 242 - 0,117 0, 125
170° 0, 123 - 0,023 0, 100
180° 0 0 0

Fol gende kondition er beregnet for at se indvirkningen af
en eventuel overisning. Denne er baseret pa fgl gende overisnings-
vagt e:

2
Vandrette flader 20 kg/m3
Lodrette flader 10 kg/m
Sejl kondition V: (Forliskondition plus overisning)
tyngde-
punkt o.
basism
(2,00 m
vagt t u. KvL) nmom tm
Sejl kondition IV (forlis) 22,013 3,119 68, 652
Overi sning 1,757 3,964 6, 965
23,770 3,181 75, 617
KM 3,762
t
Met acent er hgj de GM 0,581 m

D.v.s. at nmetacenterhgjden ved overisning, sombeskrevet, vil
form ndskes med ca. 12 cm

Se stabilitetskurve for sejlkondition V for deplacenment 23,770 t
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Beregning af GZ = GM s_"m‘? + M5 for sejlkondition V op til
90°' s krangni ng.

Depl acement = 23,770 t, GM = 0,581 m

Ret Kal : sin @ M sin CP M5 & m
0 0 0 0 0
10° 0,1736 0,101 - 0,011 0, 090
20° 0, 3420 0, 199 - 0,077 0, 122
30° 0, 500 0, 291 - 0,149 0, 142
40° 0, 6428 0, 373 - 0, 256 0, 117
50° 0, 7660 0, 445 - 0, 402 0, 043
60° 0, 8660 0, 503 - 0,545 - 0,042
70° 0, 9397 0, 546 - 0, 656 - 0,110
80° 0, 9848 0,572 - 0,744 - 0,172
89, 9° 1,0 0, 581 - 0,752 - 0,171

De forudgédende beregninger er udfgrt uden at tage hensyn
til den kgl bugt, somblev konstateret efter "RF2"'s il and-
tagning i Nyborg i juni 1982.

| betankningen fra 1982 var det anslaet, at effekten af kel-

bugten kunne medfere en reduktion af depl acementet pa ca.
2t.

Dette stemmer ikke ned vejningen sant de nu udfgrte beregninger,
hvorfor der er foretaget en planinetrering pa grundlag af
resultatet af opmélingen i juni 1982.

Antallet af malinger nuligger ikke en ngjagtig beskrivel se
af kgl bugtens udstrakni ng, men det kan konstateres, at effekten
er hgjst 900 kg og sandsynligvis langt mndre.

Pa grundl ag af en antagel se om at deplacenentet er reduceret
ned 600 kg, er der foretaget beregninger af konsekvensen
heraf nmed hensyn til GZ-vardierne og GVt verdi erne.

Safrent virkningen af den konstaterede kgl bugt nedtages i
ber egni ngerne m ndskes kKM , og GM forgges tilsvarende. For-
skellen vil imdlertid ikke kunne afbildes tilstrakkelig

tydeligt pad grund af den ringe afvigelse fra allerede beregnede
&Z- kurver.

Kel bugten er derfor uden reel betydning for santlige forudga-
ende beregni nger.

30. 01. 1984/ JK
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FARVANDSDIREKTORATET

Overgaden o. Vandet 62 B.
Postboks 19.
1001 Kebenhavn K.
Telefon 01 - 57 40 50

KL/KBA

“Industriministeriet -
Sl ot shol nsgade 12 346/17-1 - 1864
1216 Kgbenhavn K Pt~ AUG. 1983
Att.: Fuldmegtig Hans Jakobsen. Bedes anfort ved henvendelser
Emme: Redni ngsfartgj nr. 2 - Hirtshals.
Ref . : Under sggel seskonmi ssionen vedr. RF 2's forlis, skri-

vel se dateret 20. juni 1983.
Bi | ag: En bil agsmappe.

— Med henvisning til ref. har undersggel seskonmi ssi onen
annodet Farvandsdirektoratet (FRD) om at frensende yderligere
opl ysni nger der kan have haft betydning for RF 2's forlis.

Efter santale nmed de i FRD inplicerede nedarbejdere,
overing. H Mdhe, ing. K Larsen og vaknester 1b Qte kan fgal -
gende opl yses:

ad 1. Den billedserie, der ifglge specifikationen skulle |e-
veres, er aldrig nodtaget i FRD.

X)
ad 2, Den, med skrivelse af 10. dec. 1982, frenmsendte bygge-
speci fi kationer er den specifikation RF 2 er bygget ef-
ter. De anferte handrettel ser er fremkommet pa grund
af at specifikationen er anvendt som "master" for RF 3
og RF b's byggespecifikation.

ad 3,4&5 Byggenmpdereferater, korrespondance myv., se bilagsnappe.

Pod.v.
x) skal veare 1981 ‘//(/{.Z/

Mohr
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Under sggel seskonmi ssi onen vedr.
redni ngsski bet "RF. 2"'s forlis.
Sekret aen

Kgbenhavn, den 13. januar 1984

Far vandsdi r ekt or at et
Overgaden o. Vandet 628
1415 Kegbenhavn K.

Til brug ved undersggel seskomm ssi onens under sggel se af
"RF. 2's forlis skal man, idet man henviser til farvandsdirek-
ter Oto Gedals opfordring hertil ved hans afgivel se af
forklaring for konm ssionen den 5. januar 1984, annode far-
vandsdi rektoratet om at redegegre for nedennawnte forhold, som
kommi ssi onen under sine afhgringer af farvandsdirektoratets
medar bej dere ikke har féet en tilstrakkelig forklaring pa¥)

1. | farvandsdirektoratets skrivelse af 30. august 1982 til
forsvarsmnisteriet side 4 udtales bl.a.: "Det skal i den
forbi ndel se bermex kes, at der under fartgjets bygning kun
blev foretaget mindre justeringer i forhold til projekt 2,
og at disse justeringer ikke havde vasentlig betydning for
vagten af det feedige fartgj. Someks. pad sddanne andri nger
kan nawnes placering af instrumenter, radio, VHF etc. sant
andringer i rgrfgringen i maskinrummet."”

Under afgivelse af forklaring for komm ssionen den 3.
maj 1982 udtalte farvandsdirektoratets nedarbejdere (godkendt
referat i betankning 1982 s. 153): "Skibets depl acenent
udgj orde ved prgverne knap 20 t. Der var i forhold til de
oprindelige tegninger og beregninger komret en del ekstra
udstyr til, somhavde gget veagten. Skibet kunne ikke fuldt
ud opnd den fart, somoprindelig var forudsat. Ved prgvetu-
ren konstateredes sal edes 14,2 og 15,8 knob. Man havde ingen
i ndvendi nger herinod under hensyn til de andringer, der var
sket undervejs. Man var klar over, at man matte sl akke pa
kravene til fart pd grund af de foregede vagte om bord."

x) Se bilagets sidste side.
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Man udbeder sig en redeggrel se for forskellen nellem hvad
der blev forklaret for kommi ssionen, og hvad der anfegres i skri-
velsen til forsvarsministeriet, og man beder oplyst, hvad far-
vandsdi rektoratet anser for korrekt.

2. I ovennawnte skrivelse af 30. august 1982 side 4
nederst anfgres: "Af byggespecifikationen (side G 13) frem
gar det, at fartgjet var projekteret til at veje ca. 20,0 t,
der frenkommer saledes:" og herefter beregnes vagten af "RF.
2" .

Af de forskellige byggespecifikationer, som konm ssio-
nen under sit arbejde er komret i besiddel se af., frengar,
at den af farvandsdirektoratet anvendte vagytopgerel se svarer
til/md hidregre fra byggespecifikationen for "RF. 3/4".

Man udbeder sig oplysning om hvorvidt det foranstaende
kan bekredtes. Hvis dette er tilfaddet, beder man omen rede-

gorel se for grunden til, at farvandsdirektoratet i kommenta-
rer vedregrende "RF. 2" anvender data fra byggespecifikationen
til "rr. 3/4". Man beder endvidere for en ordens skyld oplyst

speci fikationen pa dette punkt for "RF. 2", som direktoratet
er bekendt ned den. Man beder endelig direktoratet oplyse, om
det nu frenkomme ville give anledning til andring af direkto-
ratets skrivelse af 30. august 1982.

3. I ovennawnte skrivelse af 30. august 1982 side 5
nederst anfgres, at den totale vagt af "RF. 2" udgjorde ca.
21,5 t.

| farvandsdirektoratets referat af nwpde i direktoratet
den 27. maj 1983 med El se Hejlesen og Martin Sgrensen anf g-
res pa side 3 og 4, at "RF. 2's totale vagt var ca. 20,3 t.

Man beder oplyst, hvorpd forskellen i vagtangivel sen be-
ror, samt omman nu har yderligere beneskni nger vedrgrende ski-
bets total vegt.

4. | ovennante skrivelse af 30. august 1982 side 7
nederst anfgres, - og argumenteres ud fra, at konm ssio-
nen i betamkning 1982 antog, at "RF. 2" i forliskonditionen
havde et deplacenment pa 24,2 t. (Betamkningens bilag 23, s.
2. Betamkningen s. 146).
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Farvandsdi rekt orat et bedes redegegre for, hvorfor nman an-
vender 24,2 t, i betragtning af, at det pa bilagets naste
side (betankningen side 147 gverst) anfgres, at "rr. 2's
depl acenent i forliskonditionen efter konm ssionens opfat-
telse var ca. 22 t.

5. | farvandsdirektoratets skrivelse af 23. decenber 1982
til forsvarsmnisteriet side 2 nederst anfogres: "Hertil er
at sige, at farvandsdirektoratet, somi hele sit arbejde har
stottet sig starkt til sine udenl andske forbindel ser, isa
det britiske Royal National Lifeboat Institution (RNLI), har
anvendt den gangse netode at vende skibet til 180 (se

vedl agte udtal el se fra RNLI)."

I farvandsdirektoratets referat af ovennavnte mpde i
direktoratet den 27. mmj 1983 er anfart: "Det blev yderli-
gere forklaret, at netoden, der blev benyttet, er en engel sk
net ode - pregven kan af praktiske grunde ikke foretages ned
et fuldt ferdigt fartgj

. Ved kantringspregven var der lagt vegte i "RF. 2"
for batterierne og brandstoftankene var 3/4 fyldte. Fartgjet
vej ede ved kamtringspreoven ca. 16 t. "

Under sggel seskonmi ssi onen ved bl.a. fra de afgivne for-
kl ari nger, at farvandsdirektoratet i efteraret 1982 fik kend-
skab til og havde lejlighed til at se filnen om sel vopretnings-
forsgget, der viser noget om hvorledes forsgget blev foreta-
get, og saligt, hvor lang tid vendingen til 360 tog. (Filmens
varighed var ca. 20 sek., jfr. forsvarsmnisteriets notat af
16. nmarts 1983 omdirektgr Gedal's tel efoni ske oplysning herom
til afdelingschef Frederiksen, forsvarsministeriet. Den engel ske
met ode forudsatter en tidsanvendel se pd 1% minut til vending fra
0-180°, jfr. telex af 12. oktober 1982 fra RNLI til farvands-
direktoratet, vedlagt skrivelsen af 23. decenber 1982).

Man beder farvandsdirektoratet oplyse, pa hvilket grundl ag
man - senest p& mpdet den 27. mmj 1983 - har givet udtryk for,
at "den engel ske metode" blev anvendt ved sel vopretni ngsforsg-
get, wuanset at nman var bekendt ned, hvad filnen om forsgget
viste, sanmt omman stadig er af den opfattel se, at denne ne-
tode blev brugt.
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Man beder endvidere oplyst, hvorfra oplysningen i made-
referatet om at brandstoftankene var "3/4 fyldte", og at
fartgjet vejede "ca. 16 t" hidrgrer. Det bemsxkes for en or-
dens skyld, at skibsingenigr Niels Roos, der foretog forsg-
get, har forklaret, at "tankene reelt var tomre bortset fra

maske 50 1 i tanken i agterrunmmet."
Af hensyn til konmi ssionens arbejde skal man annode om
et snarligt svar.

P. k,, v.

"
N L

~Hans/ Jakobsen —
~ (

x) Skrivel sen, der er besvaret nedenfor i bilag 18, er for-
anl edi get af, at undersggel seskomm ssi onen under adskillige
af hgringer af nedarbejdere i farvandsdirektoratet forgaves
havde sggt oplysning omen rakke, saxligt for belysning af
"RF. 2"s stabilitet, vasentlige forhold, somnman matte ga ud
fra, at farvandsdirektoratet var i besiddel se af. Uanset at
under sggel seskonmi ssi onen ogsd finder farvandsdirektoratets
svar, bilag 18, utilstrakkelig, har konmissionen afstéet fra
pany at rette henveldelse til direktoratet herom



FARVANDSDIREKTORATET

Overgaden o. Vandet 62 B.
Postboks 19.
1001 Kebenhavn K.
Telefon 01 - 57 40 50

HM/KL/BD/SF
Under sggel seskomm ssi onen vedr.
redni ngsski bet "RF 2"s forlis 346/17-1 - (0540
c/o Industrimnisteriet o 9 FEB. 1984
Sl ot shol msgade 12 Bedet sniart ved henvendaier
1216 Kgbenhavn K

Emme: Spergsmil fra Under sggel seskonmi ssi onen vedr grende RF 2.

Ref . : Under sggel seskomm ssi onens skrivelse af 13, januar 1984.

Bilag: 1. 4 stk. specifikationer.
2. Notat.

— I ndl edni ngsvis skal det praxiseres, at ingen af de med-
arbejdere i Farvandsdirektoratet, somafgav forklaring for konm s-
sionen den 3. maj og den 16. juni 1982, har godkendt referatet af
de afgivne forklaringer, |igesomde pagad dende heller ikke har féaet
noget, materiale forelagt til godkendel se. De pagad dende har sal edes

forst faet kendskab til konmi ssionens referat af deres forklaringer
efter udgivel se af "Betankning omRF 2's forlis" den 4. juli 1982/X)

Til de stillede; spergsnmal skal Farvandsdirektoratet benss ke

f gl gende:

ad 1 | forbindelse ned forklaringerne den 3. maj 1982 blev det
udtalt, at der i forhold til de oprindelige tegninger og
ber egni nger var kommet en del ekstra udstyr til, som havde

gget vagten. Dette er ikke i nodstrid med Farvandsdir ekt o-
ratets skrivelse af den 30. august 1982, idet det heraf alene
frenmgdr, at denne forggel se ikke havde vasentlig betydning
for vagten af det ferdige fartgj.

Da der i gvrigt er tale om skgnnede vagte i hele forl ghet,
har Farvandsdirektoratet ikke yderligere bemskninger til
dette spergsmal.

X) Se bilagets sidste sidste.

M 02-4
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ad

ad

ad

4

Hertil bemsr kes, at der eksisterer 3 specifikationer ved-

rorende RF 2:

A Udbudsspeci fi kation, udarbejdet af Marine-Consult medio
okt ober 1978 = kontraktspecifikation af 23. januar 1978.

B. Byggespecifikation, udarbejdet af ingenigr N els Roos
i novenber 1979.

Denne specifikation er den af Marine-Consult udarbejdede
nmed andringer, indfgjet af ingenigr N els Roos.

C. Oprettet specifikation, udarbejdet af ingenigr N els Roos
i januar 1981 efter aflevering af RF 2 i oktober 1980.
Denne specifikation - der alene vedrgrer RF 2 - har vazet
anvendt ved Farvandsdirektoratets vagtopgerel se.

Det tilfgjes, at specifikationerne for RF 3 og 4, der ved-
| agges til konmi ssionens orientering, vagtnessigt er iden-
ti ske med den under C. nawnte.

Efter Farvandsdirektoratets opfattel se udgjorde den totale
vagt af RF 2 ca. 21,5 t. Det angivne tal i det nawnte refe-
rat (ca. 20,3 t) nmé derfor bero pa en fejlagtig udtalelse
eller en fejlskrivning.

Af bet amkni ngen side 146 nederst synes det at frengd, at
Lekt or @ul dhammer har korrigeret den udregnede forliskondi-
tion til et deplacenent pd 24,2 t, hvorfor Farvandsdirekto-
ratet har anvendt dette tal i skrivelsen af 30. august 1982.
Farvandsdirektoratet har opfattet det pd side 147 nawnte
somteoretiske vurderinger, der evt. kunne have varet taget
i betragtning. Murderingerne er imdlertid blevet opfattet
som uanvendel i ge, fordi der ikke er taget hensyn til den
konst at er ede kgl bugt .

Det tilfgjes, at det ikke af konmi ssionsrapportens side 147
frengdr "at "RF 2's deplacenment i forliskonditionen efter
konmm ssi onens opfattel se var ca. 22 t".
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ad 5 Det vasentligste kendetegn ved den engel ske netode er kon-

trol af, at der er trak i wren under hele forl gbet 0°-
(se vedl agte notat).

At der er trak i wiren, er skriftligt bekradtet af ingenigr

Ni el s Roos (den 5. oktober 1982).

Pa denne baggrund kunne Farvandsdirektoratet den 23. decenber
1982 i skrivelsen til Forsvarsministeriet havde, at prgven for

RF 2 svarede til den engel ske net ode.

Vedr gr ende spgrgsmal et om brandst of t ankenes indhol d benes kes,
at udtalelsen blev fremsat af en af direktoratets mnedarbej -

dere pa det nawnte nwde. Den pagad dende nedar bej der er

i kke langere i stand til at erindre, pa hvilket grundlag ud-

tal el sen blev frensat.

Med hensyn til oplysningen om at fartgjet ved krangnings-

proven vejede ca. 16 t henvises til ingenigr Nels Roos?!

kr angni ngsf or sggsr apport af decenber 1980, jf. konmi ssions-

rapporten side 33-41.

De nmedsendte bilag enskes retur.

4%7 ) et -

tto Gredal

x) Forklaringerne blev dikteret i overvegelse af de afhgrte,

sél edes at de havde lejlighed til at gere indsigelse. Rigtig-
heden af kommi ssi onens gengivel se er sd vidt ses ikke bl evet

bestri dt.
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FORKLARI NGER FOR KOWM SSI ONEN

Mzde den 6. juni 1983 Bilag A

Vax kmester 1b Otte, farvandsdirektoratet, var nwdt | edsaget af
advokat ful dnegti g Mbgens Petersen fra advokatfirmaet walsge.

Efter behgrig formaning forklarede vidnet, at han var til ste-
de ved sel vopretningsforsgget, der, savidt han har kunnet finde
fremtil, md have fundet sted den 1. oktober 1980 om form ddagen.

Al't var klar i Nyborg, da han kom derover. Der var ikke andre
til stede fra farvandsdirektoratet, og han havde ingen instruktio-
ner med hjemefra. Temmrelig nmange nennesker overvarede forsgget,
der blev ledet af John Larsen fra veeftet og Niels Roos, der havde
tilrettelagt forsgget. Hverken vidnet eller farvandsdirektoratet
har saledes haft ned tilrettel agmgel sen at gere. John Larsen optog
film, og en nedarbejder ved verftet, Finn Andersen, optog bill eder.

I redningsski bet var anbragt ca. 400 kg bly i akkunul at or kas-
sen, og der var pafyldt bramdstof i vistnok 2 tanke, asymmetrisk
anbragt, nen hvor nmeget ved vidnet ikke. Der var ikke anbragt vagy-
te i toppen af skibet som konpensation for nmangl ende udstyr og be-
sa& ning. Man droftede inden forsgget, at dette ville have varet
hensi gt smessigt; men man fandt, at tiden var forpasset, hvis for-
sgget skul l e gennenf gres den pagad dende dag. Kranen, der anvendtes

ved forsgget, var ikke nonteret ned slipkrog som foreskrevet i byg-
gespeci fi kati onerne. Vidnet gjorde opmex ksom pa dette forhold, der
hindrede vidnet i at méle den medgdede tid til opretning fra 180

til ret kal.

Vi dnet stod under forsgget agten for skibet sammen nmed Poul
Larsens hustru. Efter at der var givet signal til kranfgreren, trak
han skibet rundt. For vidnet at se foregik det neget hurtigt og vee
sentligt hurtigere, end han havde forestillet sig. Pa et tidspunkt,
da ski bet var kranget nmeget nuligt 80-90 , var det, somomdet gge-
de farten, nen det stabiliserede sig igen.

Straks, da forsgget var afsluttet, nswnte vidnet sin iagttagel-
se omden tilsyneladende fartggning for savel John Larsen som Niel 3
Ross. Ingen af dem sd noget problemi dette. Vidnet ringede ogsa
hjemtil farvandsdirektoratet til Knud Larsen, somhan fortalte
derom Knud Larsen spurgte, omfartgjet rettede sig op. Det be-
kradtede vidnet. Heller ikke Knud Larsen sd he-acter noget problem
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men de skulle tale omdet senere. Vidnet fortalte under santal en
Knud Larsen, at der var optaget en film af forsgget.

Da vidnet komtilbage til Kgbenhavn, havde han en santal e ned
Knud Larsen. Under denne forklarede Larsen vidnet, der ikke er kyn-
dig i stabilitetsspgrgsnmél, at han pa baggrund af vidnets oplys-
ninger fandt forlgbet af forseget tilfredsstillende og derfor ikke
kunne del e den af vidnet udtrykte bekynring. Omde nangl ende kom
pensati onsvagte sagde Knud Larsen til vidnet, at dem kunne man
tage i betragtning ved beregninger.

Vidnet sd ferste gang den optagne film af forsgget nogle dage
senere i Nyborg samen ned John Larsen og N els Roos. De stoppede
kort filnmen op ved det punkt, der havde givet vidnet bekynring. De
andre delte heller ikke nu vidnets bekynring.

Vidnet sa atter samren med adskillige andre filnen den dag,
ski bet blev afleveret i Nyborg. Ved denne lejlighed var efter hans
bedste erindring ogsd overingenigr Mohr til stede.

Pa et tidspunkt forud for |everingen beskrev vidnet Knud Lar-
sens ovennante forklaring over for Mohr, der gav udtryk for, at
den ikke var korrekt.

Vi dnet har ikke overvaret krangni ngsforsgget. Han ved, at det
fandt sted senere end sel vopretningsforsgget.

Vi dnet giver udtryk for, at han nener, at han, da han afgav
forklaring for konmissionen forrige gang, p& annodning beskrev, pa
hvil ket stade af forsgget skibet |igesom fortsatte krengning af sig
sel v.

Mgde den 6. juni 1983 Bilag B

Ski bsi ngeni gr Niels Roos var mgdt og forklarede efter beharig
formani ng, at selvopretningsforsgget i Nyborg nmeget nuligt fandt
sted den 1. oktober 1980. Forud for dette forsgg havde vidnet fore-
stdet 2 kranmgningsforsgg. Det ferste fandt sted uni ddel bart efter,
at skibet var blevet sgsat, og det andet um ddel bart fear selvopret-
ni ngsf or sgget .

Vi dnet var |ederen af sel vopretningforsgget. Fra farvandsdi-
rektoratet deltog 1b Oite, der komi sidste gjeblik feor forsggets
af hol del se. John Larsen filnmede forsgget, og en medarbejdfjr fra
vaagftet, Finn Andersen, fotograferede handel sesforl gbet.

Formél et nmed forsgget var alene at vise, at skibet kunne ret-
te sig op efter en krangning til 180°. Kranfgreren var instrueret
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om at kegre med hgj hastighed for hurtigt at f& skibet pa rette kal.
Det spillede her ind, at man ikke kunne fa selve forsgget forsik-
ret, og at vaeftet kunne blive pafert en hgj udgift, hvis der skete
skader under forsgget. Af samme arsag afstod man fra at anvende
slipkrog til |gsgerelse af skibet, nar det var vendt til stilling
180 krangni ng.

Vidnet nawner i denne forbindel se, at han pa et tidspunkt haiv-
de drogftet nmed overingenigr Mohr, omdet ville vare formalstjene-
ligt at erstatte selvopretningsforsgget nmed en grundi g gennenrteg-
ning af skibets stabilitetsforhold, hvilket ifglge veaftets bereg-
ninger ville koste stort set det sanme.

Redni ngsski bet var helt fardigt indenbords, séledes at de ene-
ste mangl er i skibets udrustning var nastearrangenent ned radaran-
tenne og projektgr samt besatning. Der var ikke anbragt konpensa-
tionsvagte herfor. Vidnet erindrede ikke, omder var brandstof i
ski bet, men han finder, at dette ingen betydning har, idet tyngde-
punktet af bramdstoffet ligger omrent i skibets tyngdepunkt.

Under hel e forsgget ophol dt vidnet sig pa kranens hgjre side.
Han koncentrerede sig isaa omfra sin position at iagttage viseren
pad bel astningsmél eren i kranens fegrerhus. Den viste til at begyn-
de nmed ca. 15 tons bel astning pa& kranarmen. Denne bel astning faldt
til ca. 4,5 tons, da skibet var ude i ca. 90 krangning, nen det
faldt ikke derunder. Vidnet observerede santidig, at krangni ngen
foregik hurtigere i onradet 80-90 . Han forklarer dette ned, at
det reducerede trak i wiren nedfegrte stgrre hastighed pa udhiv-
ni ngen.

Vidnet betragtede i gvrigt ikke wirerne under udhivningen,
men det er hans opfattelse, at de ikke pa& noget tidspunkt har
var et slakket. Han fandt ikke bgl gen, der var foréarsaget af, at
over bygni ngen komi vandet, betankelig. Vidnet beskriver i denne
forbi ndel se en situation, hvor han i halvdarligt vejr under ind-
sejlingen til Hrtshals Havn ned "RF 2" havde vaget udsat for ret
hgj nedl gbende s@. P& et tidspunkt havde han ikke feglt sig helt
si kker pé skibets stabilitetsforhold, og dette havde udmentet sig
i, at han pa tegningen af de naste redningsskibe "RF 3" og "RF 4"
yderligere havde gget bredden i forhold til "RF 2".

Pa grundlag af den registrerede kraft pa 4,5 tons trak i wi-
rerne ved ca. 90 forsggte vidnet ved hjenkonsten fra Nyborg at
beregne GZ-arnens stegrrel se ved 90 krangning, men pa grund af be-
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regni ngernes konpl eksitet matte han opgive dette.

Vidnet bermegker i g@vrigt, at hullet i GZ-kurven havde veg et
en kilde til stadig dreftelse, og at han sammen ned farvands-
direktoratet havde udarbejdet en rakke alternative forslag til
udf ormmi ng af redni ngsski bets overbygning, nen at skibets an-
vendel se som redni ngsski b havde unuliggjort, at det fik en anden
udf ormming end det kendte. Det er vidnets opfattelse, at man i
farvandsdirektoratet ikke rigtigt forstod problenmet, og han har
ved santal er med nedarbejdere i farvandsdirektoratet dregftet, om
man eventuelt kunne acceptere, at der fandtes onrader med negativ
stabilitet.

Vidnet er klar over, at det kritiske punkt stabilitetsmss-
sigt set ville vage onkring det sted, hvor skibets krangning
medf grte, at dakket indtil rufsiden kom under vand. Dette punkt
var efter vidnets opfattelse ved onkring 75 . P& grund af det
kritiske i dette punkt udferte vidnet beregninger for at bestem
me skibets stabilitet netop her.

Det er vidnets opfattelse omde pa SL udferte nodel forsag
med selvopretning, at de ikke siger sa forfardeligt neget om
det endelige skibs stabilitetsforhold.

Efter selvopretningsforsggets udforel se drgftede vidnet
pd stedet resultatet med 1b Otte. Denne gav udtryk for, at han
havde gnsket, at der ved forsgget havde veret anvendt slipkrog.
Dette ville vidnet for savidt ikke have stillet sig negativ over
for, men han métte i sd tilfadde tilkendegive, at safrent der
under forsgget indtraf uheld, nétte farvandsdirektoratet selv
hadte for de eventuelle skader.

Vidnet far forevist billeder af den til selvopretningsfor-
sgget anvendte kran optaget af konm ssionen. Han andrer herefter

sin forklaring til, at han ikke stod pa kranens hgjre side un-
der forsgget nmen pa dens venstre side, og derfra gennem en rude
var i stand til at betragte den tidligere ontalte belastnings-

mél er, somi gvrigt efter hans opfattel se fungerede upakl ageligt.
Vedr grende det sidste krangni ngsforsegg forklarer vidnet,

at han fer udferelsen af forsegget mdlte skibets fribord for og

agter samt foretog malinger pa knaklinien. De bedste punkter

hertil blev udnyttet til bestemmel se af skibets depl acenent.

Dette depl acement blev endvidere nmélt ved vejning ned kran, da

skibet blev sgsat. Der var en vasentlig forskel pd den bereg-
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nede og den vej ede vagt af skibet, nen dette kunne skyl des, at
ski bet ved | gsgerel sen fra underlaget i nonteringshallen, hvor
det blev bygget op ned bunden i vejret, vippede begge ender op,
sdledes at det i realiteten var fgdt med kel bugt.

Mzde den 10. juni 1983 Bilag C

I ngeni gr Knud Larsen, farvandsdirektoratet, var madt |ed-
saget, af advokat Heinz Freilesen fra ingenigrsanmensl| utni ngen.

Efter behgrig formaning forklarede vidnet, at farvands-
direktoratet havde foreskrevet, at "RF 2" ud over at opfylde
de gangse regler for stabilitet for fiskeskibe skulle have
positiv stabilitet indtil 180 . Det har ikke pa noget tids-
punkt, i hvert fald i overvarelse af vidnet, vearet drogftet i
farvandsdirektoratet, at give afkald herpd for noget onrades
vedkomrende.

Det var foreskrevet, at. en selvopretningsprgve skulle
foretages til 180 , og man havde i farvandsdirektoratet drof-
tet, hvorledes det praktisk skulle ske, nmen det var varftet,
der stod for preven, der blev |ledet af Niels Roos. Farvands-
direktoratet havde ikke foreskrevet noget om hvor hurtigt ski-
bet skulle vende, men vidnet nener, at man foretog prgven
efter de i England anvendte norner.

Ved sel vopretningsprgven deltog fra farvandsdirektoratet
b Ote og ikke andre. Man var tryg ved dette arrangenent, da
Niels Roos jo stod for det.

Pa et tidspunkt efter forsgget, og det er ikke um ddel-
bart efter forsgget, drgftede vidnet forsgget ned 1b Gte.
Qte gav da udtryk for beteankelighed ved, at forsgget blev
foretaget med skibet i en tilstand, hvor det ikke var fardig-
gjort. Vidnet bensxkede hertil overfor Ote, at herfor kunne
der kompenseres ved beregninger.
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Vidnet har ingen erindring om at Ote umniddel bart efter for-
sgget skulle have talt med vidnet omdette og udtalt betankelighed.

Vi dnet har ikke kontrolleret, om specifikke krav om bill edop-
tagel ser af sel vopretningsforsegget blev opfyldt. Han har ikke pa
noget tidspunkt i farvandsdirektoratet set billeder fra forsgget
og den af John Larsen optagne filmhar han aldrig hart om far i
novenber 1982.

Vidnet var ikke til stede ved den krangni ngspregve, som blev
foretaget fa dage efter selvopretningsforsgget. Han ved i kke, om
farvandsdi rektoratet var reprasenteret.

Vidnet udl &nte til konmi ssionen 6 billeder optaget ved selv-
opr et ni ngsforsgget af Finn Andersen ansat ved Al u-Boats. Billederne
har vidnet f&et den 30. mmj 1983 fra redaktgren af redni ngsmendenes
bl ad.

Mgde den 10. juni 1983 Bilag D

Herefter afhgrtes overingeni gr Hans M Mohr.

Efter behgrig formaning forklarede vidnet, at der i bygge-
speci fi kati onernes pkt. 126 var fastsat naxnere regler for det
sel vopr et ni ngsforsgg, som skulle foretages nmed redni ngsski bet.
Vi dnet var ikke til stede ved selvopretningsforsgget. Han var bort-
rejst en del af tiden i slutningen af septenber 1980 og jfik farst
kendskab til forsgget, efter at det havde fundet sted.

Pa grund af arbejde med mange andre ting og fordi vidnet ikke
var ganske rask i 1980 var det i det hele taget Knud Larsen, der
i farvandsdirektoratet |edede opgaven vedr. "RF. 2". Knud Larsen
var séal edes |eder af den projektgruppe, der havde ned skibet at
gere.

Vidnet var til stede ved "RF. 2"s aflevering den 17.. okt ober
1980. Han havde forud for afleveringen fra Knud Larsen faet rap-
porteret, at selvopretningsforsgget var forlgbet tilfredsstillende.
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Helt specielt fik han bekraftende svar pd, at der til stadighed
var trak i wiren. Vidnet har ikke pd noget tidspunkt talt med
1b Gtte om forl gbet af selvopretningspraven.

Vi dnet har ikke overvaret krengningspregven for "RF. 2".

Vedr grende farvandsdirektoratets skrivelse af 23. decem
ber 1982 til forsvarsnministeriet forklarede vidnet, at han har
konci peret side 2 nederst til side 3 midt. Det er hans opfat-
tel se, at prgven, somdet er anfgrt, foregik efter de engel ske
regler, men han erkender, at den tidsnmessigt foregik vasentlig
hurtigere end disse.

Opl ysningerne i 2. afsnit p& side 3 har vidnet faet i en
skrivelse fra Niels Roos efter forliset.

Vidnet dregftede pa et tidspunkt i efteraret 1980 efter
"RF. 2"'s aflevering spergsmélet omyderligere stabilitetshe-
regni nger med Knud Larsen. Han var herefter dels bortrejst og
del s syg i novenber/decenber 1980. Kort efter hans til bagekonst
forel & statens skibstilsyns godkendel se af "RF. 2", og han fore-
tog derfor ikke yderligere.

Mgde den 10. juni 1983 Bilag E

Herefter af hgrtes skibsingeni gr, Ni el s Roos.

Vi dnet godkendte referatet af den forklaring, han gav den
6. juni 1983 ned enkelte andringer, somindfgjes i referatet.

Vedr gr ende vidnets position under selvopretningsforsgget
bl ev han gjort bekendt, ned de 6 bill eder, som konm ssionen
dag har faet og hvoraf frengar, at han under de faser af forsg-
get, der er vist pa billederne, star pd kajen nogle nmeter fra

kranen. Vidner siger hertil, at det stadig star for ham at han
i hvert fald til at begynde med stod helt oppe p& kranen, og at
han |igel edes under forsgget var i stand til somtidligere forkla-

ret at iagttage viseren pa kranens bel astningsmél er. Han kan ikke
forklare, hvordan han ellers skulle have kunnet registrere bel ast-
ni ngen.

Vedr gr ende krangni ngsforsgget forklarer vidnet, at det sidste
forsgg blev foretaget nogle fa& dage efter sel vopretningsforsgget,
og dette forsgg dannede grundlag for hans senere rapport, der er
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nmedt aget som underbilag 5B til betankningen. Ved forsgget var ski-
bet fardigudrustet bade udvendig og indvendig, og tankene var reelt
tomme bortset fra mske 50 1 i tanken i agterrunmet.

Mpde den 22. august 1983 Bilag F

Kl . 1000 mzdte nmontgr 1b Stahr og divisionschef Karsten
Rabgl fra firnmaet Viggo Bendz.

Efter behgrig formaning forklarede vidnerne, at vandud-
skillefilteret blev installeret efter den ferste prgvesejlads
um ddel bart efter, at "RF. 2" var blevet sgsat i slutningen af
septenber méned 1980. Filteret blev installeret, fordi firnaet
har erfaring for, at det er en god |lg@gsning i den type notorin-
stal |l ationer.

Under "RF. 2"s garantieftersyn pa vasftet i Nyborg i efter-
aret 1981 blev der rettet en fejl pa onstyringen. Det blev end-
videre aftalt, at denne fejlrettelse skulle efterkontrolleres,
hvil ket blev gjort i 3. uge i novenber 1981 i Hirtshals ca. 10
dage for forliset. Ved sanmme lejlighed var der ansat en ny

mand i besat ningen til at betjene maskinen. | forbindelse
med kontrollen af onstyringen afnonterede nontgr Stahr
dor kpl aden i maski nrummet, som indeholdt den lille luge, der

forte ned til vandudskillefilteret. Herunder observerede

vidnet, at wiretrakket til hurtigl ukkesystenmet til kugle-
ventilen um ddel bart efter vandudskillefilteret var blevet kranget
hen over vandudskillefilteret. Hurtigl ukkeventilen efter vandud-
skillefilteret var imdlertid ikke aktiveret, nen wiretrazkket var
neget tot. Foranlediget af denne opdagel se samrenkal dte vi dnet 4-5
personer af skibets besa ning, herunder fgreren og de to maskin-
folk og gjorde dem oprmeg ksom pad den store fare, der ville vae
ved, at brandstoftilferslien til hovednotoren utilsigtet blev af-
brudt. Vidnet placerede herefter wiretrakket til hurtiglukkesy-
stemet som det skulle vaxe nen foretog ingen justering heraf.

For sd vidt angar installation og justering af hurtiglukke-
systemet blev dette foretaget af varftet og vidnet har intet haft
med det at gere pa noget tidspunkt.
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Vidnerne forklarede, at der oprindelig til "RF. 2" var
bestilt og leveret to |uftkel ede notorer nmed to propel arran-
genenter, nmen at dette senere efter gnske fra redningsfol ke-
ne blev andret til 1 vandkegl et nmotor med 1 propel arrangenent.
Forskellen i vemt fra de to arrangenenter til et arrangenent
Var ca. 300 kg. ekstra til det enkelte arrangement. Montgr
Stahr forklarede, at han har varet ude at sejle ned "RF. 2"
mange gange og under meget forskellige vejrforhold, herunder
kraftig blast og hgj sg. Vidnet har kun positivt at sige om
ski bets reaktioner i sgen og besat ni ngen har overfor ham
udtrykt tilfredshed ned skibet, men fgreren har tilfgjet, at
de ikke var saxlig trygge ned indsejlingen til Hrtshals
havn under darlige vejrforhold efter den senest stedfundne
udbygni ng af den gstre nole. Denne usikkerhed ned hensyn til
i ndsej lingsforholdene til Hrtshals havn har fgreren overfor
vi dnet uddybet ved kort fegr forliset at nawne, at han var
glad for, at "RF. 2" var pa vaeft under en situation, hvor
et mindre fiskeskib forliste |ige uden for havnen ca. 1
maned for "RF. 2" selv forliste.

Mont gr Stahr nawnte, at han har ful gt bygni ngen af "RF. 2"
fra kgl | agningen og indtil skibet blev afleveret til redningssta-
tionen i Hirtshals i oktober maned 1980. Under arbejdet i nionterings-
hal I en har han ved flere |ejligheder benmexket, at reprasentanter
fra statens skibstilsyns kontor i Svendborg var til stede.

Vedr grende Kkl assifikation af maskininstallationen og
t or si onssvi ngni ngsber egni nger opl yste divisionschef Rabgl,
at notoren kunne have vazet klasset, idet den var fremstil-
let af klassificerede konponenter, |igesomdet gvrige udstyr
i maski nrummet bestod af konponenter, der um ddel bart ville
kunne have veret klassificeret. Torsionssvingningsberegningerne
er udfegrt af fabrikanten som en helt sazvandlig procedure i
forbi ndel se ned afl evering af notorer. Med hensyn til notorens
effekt har der vazet artikler fremme i dagspressen om at
nmot oren kunne yde vasentlig nere end de 500 HK, som den er
beskrevet til at kunne udfgre. Hertil nawnte Rabgl, at den til
"RF. 2" leverede notor er i en udferelse, der i forbindelse nmed en
vandkgl et udstgdni ng har en effekt pad 507 HK. Denne effekt
er blokeret til 499 HK efter gnske fra farvandsdirektoratet.
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Mgde den 6. oktober 1983 Bilag G

Jens Stephensen var madt og forklarede, at han er
uddannet som civilingeni gr pa Dannmarks Tekni ske Hgj skol e,
hvorefter han blev ansat p& Skibstekni sk Laboratorium hvor
han bl .a. beskadtigede sig nmed sedygti ghed og bgl geprobl enmer
sant stabilitetsundersggel ser for fiskeriundersggel sesski bet
"Bl OLOGEN'. | 1977 blev han tilknyttet firnaet Marineconsult,
hvor han bl.a. har beskaftiget sig ned skibsprojektering.

Da vidnet blev ansat ved Marineconsult, var man i faed
nmed at udarbejde udbudsmateriale pd "RF.2". Vidnet var ikke
selv involveret i arbejdet, nen havde sagsindsigt. Da licita-
tionen blev afsluttet med, at Alu-Boats i Nyborg fik overdra-
get arbejdet med bygni ngen af "RF. 2", blev det af Marinecon-
sult udarbej dede materiale afleveret til farvandsdirektoratet
som efterfgl gende |od skibsingenigr Niels Roos udarbejde
det ai | proj ekt eri ngen. Vidnet gjorde opmes ksom pa, at der i
det af Marineconsult udarbejdede skitseprojekt var inklude-
ret bestemmel ser om at der skulle foretages nodel forsgg pa
Ski bst ekni sk Laboratorium Vi dnet overvarede "uofficielt" nog-
|l e af forsggene. Vidnet er vidende om at nan andrede hoved-
di mensi onerne efter den ferste serie nodel forsgg pa Skibs-
tekni sk Laboratoriumpd grund af, at nodellen kamtrede i
kraftig fol gende sg. Efter amdring af hoveddi mensi onerne
udf grtes p& ny nodel forsgg, ogsd denne gang nmed kraftig,
stejl folgende sg, og det |ykkedes ikke at kamtre nodell en.

Di sse forsgg var baseret pad de farligste konditioner fundne
ved de tidligere afholdte forsgg med "Bl OLOGEN".

Omn det i Nyborg udfgrte selvopretningsforsgg erindrer
vidnet at have set enkelte billeder heraf, nen han erindrer
i kke, hvor han har set billederne, eller hvem der har vist
demtil ham Ved forevisning af de billeder, som konm ssio-
nen har faet udleveret fra vaaftet, mener vidnet at kunne
genkende nogl e af disse.

Efter at konm ssionen den 4. juli 1982 afleverede sin
bet ankni ng, fik vidnet et eksenplar af denne udleveret fra
farvandsdirektoratet. Pa grundl ag heraf udarbejdede vidnet
et notat, dateret den 13. juli 1982, somskulle vare sendt
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til industrimnisteriet, men somvidnet rent faktisk afle-
verede til ingenigr Knud Larsen, farvandsdirektoratet, som
| ovede at overlevere et eksenplar til industrimnisteriet.

At dette var blevet gjort, bekradtede Knud Larsen nogle dage
senere. Vidnet er vidende om at afdelingschef Tage Madsen
havde faet udl everet vidnets notat, sant at det har varet i
m nisteriet i hele den nmellenliggende periode.

Vidnets fortsatte forklaring blev afgivet delvis pa
grundl ag af hans ovennasvnte notat, hans kronik i Politiken
den 5. august 1983 og et illustreret notat "RF. 2's forlis",
udar bej det af vidnet nmed henblik pad madet i dag med konmis-
si onen.

Hvad angar spgrgsmélet om"RF. 2"s stabilitet, er det
vidnets opfattel se, at der ikke er grund til at antage, at
"RF. 2"s statiske stabilitet er vasentlig anderl edes end
den, som konmi ssionen har regnet sig fremtil, idet vidnet
naturligvis ikke har haft mulighed for at vurdere enkelt-
hederne ved den udfgrte kontrol kr amgni ngspregve. Om de oprin-
deligt stillede krav til "RF. 2"s stabilitet oplyste vidnet,
at disse hovedsagelig var baseret pa udenl andske erfaringer,
hvor man ogsd nmedregner opdrift af det |ukkede styrehus,
sal edes at skibet, safrent det vadter i hgj s@, skulle rejse
sig op af sig selv. Det. er vidnets opfattelse, at de stille-
de krav skulle have varet verificeret ved funktionspragver,
og han udtalte, uden at. ville vege bagklog, at han ville
have stillet krav herom hvis han havde vaxet ansvarlig for
bygni ng af skibet. Onden udferte test i Nyborg fandt vid-
net, at den kunne indi kere, at der var et hul i GZ-kurven,
men han fandt, at det var uinteressant, idet dette allerede
var vi st ved konmi ssionens beregninger af stabiliteten. Det
var vidnets klare opfattel se, at et selvopretningsforsgg som
det udferte naturligvis ikke burde erstatte udferlige bereg-
ni nger af skibets stabilitet.

On stabilitetens indflydel se pa "RF. 2"s forlis var det
fortsat vidnets opfattelse, at "RF. 2" under alle onstandig-
heder ville vere forlist efter at veae vadtet pad det paged -
dende sted. Vidnet refererede til side 16 i konmi ssionens

bet amkni ng, hvor der er anfgrt: "Dette udgjorde en |atent
fare for fartgjets sikkerhed, oged under vejrforhold, der
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i kke kan betegnes eom ekstreme", oganferte, at dette var en
for stegk udtalelse, isa i betragtning af, at "RF. 2" alle-
rede havde sejlet i over 1 ir, og at det den paga dende
aften havde varet ude i over 3 timer i saxdeles darligt vejr
og herunder havde klaret adskillige overkrangninger til ca.
90 . Vidnet hafter sig ved, at vidner, der befandt sig pa
land, har set "RF. 2" ligge stille ca. 100 muden for Hirts-
hal s havns vestre nole, hvorefter det blev kastet over pa
siden, hvor det |a ca. 30 sek. Herefter har ingen set nere
til det. Det er vidnets opfattelse, at "RF. 2" af strgmren
og bglgerne er fort ind i brandi ngen um ddel bart vest for
vestre nole, og at det rullede rundt i brandingen, hvorved
styrehustaget er blevet sldet af, formentlig ved kontakt ned
sandbunden, og at skibet derefter af strgmren blev fgrt ned
| angs stranden til det sted ved Tornby strand, hvor skibet
nogen tid efter blev opdaget. Vidnet nener i gvrigt, at "RF.
2" gentagne gange kunne vage rullet helt rundt, bade fer og
efter at styrehustaget blev sldet af. Til underbygning af
sin opfattel se af handel sesforl gbet henviste vidnet til de
skitser rn.ro., somfrenstar af det til npdet i dag udfeedi-
gede notat, der frem agges som bilag 8.

Om skitseprojektets oplag til installation af 2 notorer
med til hgrende schottel drev oplyste vidnet, at han fandt, at
dette var en forholdsvis konpliceret installation, og at han
havde forstaelse for, at dette blev andret til en enkelt
mot or nmed enkel propel arrangenent, idet det var hans opfat-
tel se, at gennenprgvede ting erfaringsmessigt er nenmmere at
betjene og giver fare driftsprobl ener.

Vidnet erklarede sig villig til, safremt kommi ssionen
matte gnske det, at stille sig til radighed i konmi ssionens
vi dere arbej de.
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Mzde den 6. oktober 1983 Bilag H

I ngeni gr Knud Larsen var mpdt |edsaget af advokat Heinz
Freil esen, |ngeni grsanmensl! ut ni ngen.

Ef ter behgrig formaning forklarede vidnet, at han efter
sin tiltragen i farvandsdirektoratet i septenmber 1979 fornelt
ogsa bl ev projektleder ved bygningen af "RF. 2". Vidnets
forste kontakt med "RF. 2" foregik ved de afsluttende nodel -
forsgg pa Ski bsteknisk Laboratorium og senere fulgte han
ved jawnlige besgg bygningen pd vaftet i Nyborg, hvor
farvandsdirektoratet santidig fik bygget |odsbade. "RF. 2",
der oprindelig var projekteret med to |uftkel ede notorer
kobl et til hver sit schottel propel arrangenent, blev pad et
ret sent tidspunkt andret til kun at skulle have en enkelt
vandkgl et notor nmed til hgrende skruearrangenent. Dette var
bl .a. begrundet i et gnske fra redni ngsfol kenes side, og
bl ev bifal det af farvandsdirektoratet.

Vedr grende pkt. 126 i byggespecifikati onerne for "RF.
2", fremgar det, at farvandsdirektoratet sku-lle vaze til
stede ved udfgrel se af kranmgni ngsforsgg. Vidnet forklarede,
at ingenigr Niels Roos,, somvar konstruktegr af "RF. 2", ud-
feorte dette pa vegne af farvandsdirektoratet, og at 1b Qtte
mul i gvis ogsa var til stede.

On nmet oden ved gennenf grel sen af sel vopretni ngsforsgget
udtalte vidnet, at denne forud blev drgftet i farvandsdirek-
toratet i detaljer, formentlig ned ingenigr Niels Roos, over-
i ngeni gr Mohr og var kmester 1b Otte. Forsgget onfattede kun
en opretning fra 180° kranmgning, og forsgget skulle udfgres
efter den metode, somtidligere var brugt ved bygning af red-
ni ngshade (MB 34 og MRB 35). Den engel ske net ode med kontrol -
leret trak i wiren blev fgrst kendt af vidnet ved et besgg i
Pool e i novenber 1982.

Vi dnet gentog i overensstemmel se ned sin forklaring
for komm ssionen den 10. juni 1983, at billeder af selv-
opr et ni ngsforsgget ikke blev leveret til farvandsdirek-
toratet, saledes somforeskrevet i byggespecifikationerne.
Direktoratet har i det hele taget ikke faet de fotos, som
er foreskrevet |leveret i specifikationerne for "RF. 2".

13
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Vedr gr ende paunerne i styremaski nrunmet forkl arede vid-
net, at det oprindeligt ikke var planlagt, at der skulle
vag e pauner, nen at disse blev installeret efter gnske fra
besad ni ngen, der ville anbringe gnsket ekstra udstyr deri.
Vi dnet erkender, at det, man oprindelig har kal dt ekstraud-
styr, nok i dag ville blive betragtet somen naturlig ting
at levere til et redningsskib. Vidnet erindrer intet om
droftel ser i farvandsdirektoratet om overdakning af pau-
nerne, og han ved ikke, hvem farvandsdirektgren har tankt
pd ved den telefonsantale med forsvarsministeriet, somvid-
net under afhgringen er gjort bekendt ned; men det er sand-
synligt, at det er 1b Ote.

Vi dnet har intet kendskab til, hvad der er sket ned det
sad ski bspapirer, herunder certifikat og tilsynsbog, somma
ant ages at have varet onbord pd "RF. 2". Vidnet var ombord
pa "RF. 2", da det efter forliset stod pd vaaftet i Hirts-
hal s, og da var alt ryddet. Foreholdt skibsbygger John
Larsens oplysning om at denne samen ned vidnet s skibets
papirer |igge nasten uskadt nede i skibets |ukaf, oplyste
vidnet, at det er korrekt, at han var samren med John Larsen
pa skibet, men at denne matte huske forkert vedr. papirerne.
Han opl yste endvi dere, at papirerne ikke pa& noget tidspunkt
er dukket op i farvandsdirektoratet.

Om ski bstil synets eventuell e nedvirken ved bygni ngen af
"RF. 2" forklarede vidnet, at tilsynet har foretaget maling
af skibet, men at det ellers ikke har varet involveret, og
han har heller ikke hgrt heromfra anden side. Forehol dt
opl ysning om at skibstilsynet har udstedt en sejltilladel se
for "RF. 2's sejlads fra Nyborg, var vidnet af den opfattel-
se, at dette madtte vare pad grund af, at man befandt sig i en
form for overgangsfase vedr. tilsynet ned skibet.

Vedr. vidnets forklaring for kom ssionen den 10. juni
1983, hvori han refereres for over for 1b Otte at have sagt,
at der ved sel vopretningsforsgget kunne konpenceres for nang-
| ende vagte ved beregni ng, bemsr kede vidnet at det, han sagde
til Ote ikke vedrarte sel vopretningsforsgget, nen krangnings-
forsgget .
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Vidnet blev spurgt, omhan selv havde oplysninger eller
andet, han gnskede at frenkomme nmed. Vidnet gav udtryk for
den opfattel se, at den krangni ngsprgve, somkonm ssionens
medl emmer foretog i Frederikshavn i marts 1982, ikke kunne
tillagges salig stor betydning, idet den blev udfgrt under
vejrforhold, hvor det blaste fra 7-10 msek. De af kom
m ssi onens nedl enmer, der havde forestéaet denne krangnings-
preove, oplyste, at det var korrekt, at det blaste fra 7-10
m sek. under prevens udfersel, men at forsegget foregik pa
helt fladt vand i |laaf kaj og bygninger. Endvidere oplys-
tes, at der blev foretaget i alt 13 aflasninger, somviste
god overensstemel se. Om "RF. 2"s vagt fandt vidnet, at der
har varet stor uenighed omvagten af skibet, og at han ved
beregning var kommet fremtil, at det i forliskonditionen
havde vejet 21,6 t. Det var hans opfattelse, at der mitte
vage en vasentlig forskel i vegten, fra skibet 1& i Frede-
rikshavn, til det kompé& vagten i Nyborg, idet det var hans
opfattel se, at der mitte vame fordanpet en hel del vand fra
isoleringsmaterialet i det abne styrehus, og han nente, at
denne memgde vand havde indvirket pd krangningsprgvens
resultat i Frederikshavn pd en uhel dig made.

Mgde den 6. oktober 1983 Bilag |

1b Otte var madt |edsaget af advokatful dmegtig Mogens
Kromann Petersen. Otte blev pany gjort bekendt med vidnean-
svaret.

Om skrivel sen af 23. december 1982 fra farvandsdirekto-
ratet til forsvarsmnisteriet vedrgrende paunerne udtalte
vidnet, at han den 27. november 1981 sammen med redningsin-
spektgr Ibsen var i Hirtshals, og at han dér efter annodning
fra | ederen af redningsstationen i Hirtshals, Martin Sgrensen
accepterede, at man anvendte noget overskydende net ti
overdakni ng af paunerne. Emet om overdakning af paunerne
har ikke p& noget tidispunkt vaget draftet i farvandsdirek-
toratet. Dette gav vidnet ogsd udtryk for pa et mede i
farvandsdirektoratet i juni méned 1983, hvor fru Hej | esen og



16 226

Martin Sgrensen deltog; men det var ikke bl evet nedtaget

det officielle referat fra medet. G ort bekendt med det
sagen foreliggende notat vedrgrende en uddybende tel efon-
santal e nmell em farvandsdirektgren og forsvarsministeriet
(kontorchef Gyde) om spgrgsmél et om overdakni ng af pauner -
ne, udtalte vidnet, at han aldrig har faet besked pa at give
ordre til stationen i Hrtshals omoverdakni ng af paunerne,
og at initiativet hertil efter hans opfattel se al ene udsprang
fra redni ngsfol kene. Vidnet tilfgjede i @vrigt, at der ikke
tidligere havde vaxet problemer ned, at ting var blevet

revet |gs eller kastet ud fra de abne pauner i styrenmaskin-
runmet. Kl atrenettet, der var nonteret i begge sider pd "RF.
2" ca. mdtskibs, var efter vidnets opfattel se bl evet nonte-
ret pd et tidspunkt, der 1& forud for forliset, af de

til redningsstationen knyttede personer.

Vi dnet nener, at farvandsdirektoratet fra redni ngssta-
tionen i Hirtshals havde nodtaget en |iste over gnske om
forbedringer og nyinstallationer med henblik pd "RF. 2's
garantiophold pa vaftet i Nyborg i oktober 1981. Han vi
efterse, omlisten fortsat befinder sig i direktoratet.x)

Pa grund af begramsede nmidler valgte man at |ade udfgre de
punkter pa listen, der havde nmed sikkerheden at gere og
udskgd resten til senere

I "RF. 2" var det oprindeligt planlagt, at der skulle
have varet storesrum forude i skibet, nen af praktiske
grunde, bl.a. pa grund af adkomstforhol dene, havde man flyttet
dette hen i agterrummet.

Vi dnet var ikke til stede ved kramgni ngsforsggets
udf grel se i Nyborg, men var somtidligere forklaret til
stede ved sel vopretni ngsforsgget. Selvopretningsforsgget og
kr angni ngsforsgget blev ikke udfert pad samme dag og ikke i
den rakkef gl ge, somder gives udtryk for i den af N els Roos
udfgrte rapport over stabilitetsforholdene. Vidnet har ikke
i direktoratet set de i byggespecifikationerne ontalte

x) Liste blev afleveret til Hans Jakobsen den 14. oktober 1983.
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fotografier af selvopretningsforsgget. Vedrgrende den af

Ni el s Roos udarbej dede stabilitetsrapport havde vidnet over
for ingenigr Knud Larsen givet udtryk for, at dette ikke
svarede til, hvad man havde faet leveret ved tidligere

redni ngsbade, og havde direkte vist Knud Larsen stabilitets-
ber egni ngerne (hydrostati ske kurver) for MRB 35, og fore-
spurgt om der ikke skulle |laves hydrostatisk kurveberegning,
men havde f&et det svar, at farvandsdirektoratet ikke havde
betalt for mere og derfor ikke kunne krawe nere.

For ehol dt oplysning om at N els Roos har udtalt, at
der blev foretaget en forel ghig krangni ngspregve far selv-
opr et ni ngsforsgget udtalte vidnet, at han ikke havde hgrt om
en saddan. Forud for fardiggerel sen af "RF. 2" havde vi dnet
samren med maski ni nspekt gr |van Andersen udarbej det en
mappe indehol dende et prgvetursprogramnmed beskrivel ser af
de procedurer, der skulle gennenfgres under prgveturene
i nden overtagel sen af "RF. 2". Denne mappe var pa et tids-
punkt bl evet frataget vidnet af Knud Larsen, hvorefter
vidnet ikke yderligere beskaftigede sig nmed emmet.

Vidnet fastholdt sin forklaring for komnm ssionen den 6.
juni 1983 vedr. sin rapportering til Knud Larsen omresulta-
tet af selvopretningsforsgget og fastholdt endvidere sit refe-
rat af, hvad Knud Larsen havde sagt hertil, nemig at der
herefter ikke var noget at udsatte pd forsgget. Santal en angik
helt Kkl art sel vopretningsforsgget. Som nsaa/nt overvasede vidnet
i kke kranmgni ngsf or sgget.

Vidnet har ikke set statens skibstilsyns folk pa "RF.

2" under bygni ngen og har ikke haft kontakt med skibstil synet
men har hgrt om at de har vaxret involveret heri. Vidnet nener,
at tilsynet gav sejltilladel se inden aflevering.

Forehol dt indhol det af et referat af et internt nmpde i
farvandsdirektoratet i januar 1981, hvori nman besluttede at
tildele Niels Roos en "nase", forklarede vidnet, at dette
blev besluttet, fordi N els Roos havde udfert andringer pa
"RF. 2" uden fgrst at radfegre sig nmed farvandsdirektoratet,
og fordi skibet ikke kunne sejle den fart, det oprindeligt
var projekteret til, sam fordi padetrakket ej heller var sa
kraftigt, somdet var stillet i udsigt.

Vedr gr ende ski bets papirer oplyste vidnet, at han
mul i gvis enten fra John Larsen, Hans Svendsens Skibsvarft i
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Hirtshals eller fra stationlederen i Hirtshals havde faet op-
lysning om at disse var set nasten uskadte i en skuffe i
skibets lukaf efter forliset. Vidnet bad Martin Sgrensen pase,
at udtaget materiel blev genanbragt pd rette plads inden for-
sejling til Frederikshavn. De fagrste personer oi bord pd "RF
2" var formentlig Knud Larsen og John Larsen fra Al u-Boats i
Nyborg. Vidnet har ikke set papirerne pa noget tidspunkt efter
forliset.

Vedrgrende andring fra to propellere til én centerpropel
opl yste vidnet, at dette var sket blandt andet pa grund af, at
redni ngsf ol kene havde gnsket det. Direktoratet, som ogsa var
interesseret i den nawnte | gsning, andrede derefter de 2 luft-
kgl ede motorer til en vandkgl et (redningsfol kene ville ogsa
hel l ere have en vandkgl et rakkenotor, somde kendte, frenfor
| uft kel ede, som de havde darlige erfaringer ned, blandt andet
fra kuttere i Hirtshals). Mn kunne derved | gse problenet med,
hvordan der skulle arrangeres |ukkem dler for de neget store
luftindtag, der ville blive ngdvendige for at skaffe tilstrak-
kelig luft til keling af de luftkel ede notorer, nar skibet sam
tidig skulle kunne vende hele vejen rundt.

Vedr gr ende de forlydender, der har vazet fremme i dags-
pressen om at "RF 2's nptor gentagne gange skulle vare gaet
i sta, oplyste vidnet, at dette ikke har vearet tilfaddet, nen
at notoren ved enkelte lejligheder efter nogen tids drift
gik ned i omdrejninger. Dette skyldtes, at returolien fra
hovednotoren blev ledt hen til dagtankens udl uftningsrer, som
pd grund af for lille dimensionering kunne risikere at blive
fyldt med olie, hvorved der skabtes vakuum i dagtanken ned
deraf folgende mindre tilgang af olie til hovednotoren.

Mgde den 17. oktober 1983 Bilag J

Kl . 1300 ankom overingeni gr Hans Mhr fra farvandsdirek-
toratet |edsaget af advokat Bent Unmack Larsen.

Efter behgrig formaning forklarede vidnet, at han pa tids-
punktet for afsendel se af skrivelsen af 30. august 1982 fra
farvandsdirektoratet til forsvarsministeriet var sygeneldt.

Vidnet nawnte, at den engel ske Arun-type havde vaget pa
tale, men at man var gaet bort fra den af forskellige arsager,
bl andt andet at den ikke var bygget i alumnium, og at den var
for stor, bade i sterrelse og notorkraft, idet direktoratet ved
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uofficielle santaler med statens skibstilsyn havde forstaet,
at man af hensyn til benandi ngen var ngdt til at fa skibet
under 20 BRT og nmed en notorydel se |avere end 500 HK.

Omval get af "RF. 2"-typen forklarede vidnet, at direkto-
ratet sammen med redni ngsmendene fra Hirtshals havde veret i
Tyskl and og deltaget i en prgvesejlads og at det tyske rednings-
vasen havde tilbudt sin assistance med bygning pad grund af nang-
I ende erfaring med al um ni unsbdde i Danmark. Under pravesej-
| adsen havde man fra besat ni ngen pa trods af sprogprobl ener
faet en positiv beskrivelse af fartgjet, nen farvandsdirek-
toratet og redni ngsnendene fandt dog, at fartgjet var for
lille, og det havde for darlig begyndel sesstabilitet. Tegninger-
ne til denne type kunne derfor ikke anvendes direkte, og man tog
kontakt ned firnmaet Malerformi Brenen, somtilbgd at tegne et
skib efter farvandsdirektoratets gnsker. Herefter udarbejdede
man i farvandsdirektoratet to handskitser til en redningsbhad,
og di sse skitser forelagde man for redningsstationen i Hirtshals.
Her var der ikke tilfredshed med nogle af de to forslag, men ved
en konbi nation af disse fandt man fremtil noget, nman nente var
anvendel igt, og der blev herefter rettet henvendelse til Marine-
consult med henblik pd at udarbejde et skitseprojekt.

Forehol dt referat af et mpde afholdt i farvandsdirektoratet
den 8. novenber 1977, hvor der i pkt. 2 er anfgrt, at fartgjet
skal kunne bestd en tilfredsstillende kantringspreve udtalte
vi dnet, at denne bers¥ kni ng havde resulteret i udformingen af
pkt. 126 i byggespecifikationen for "RF. 2". De stillede krav
i pkt. 126 havde veret dregftet i farvandsdirektoratet, og vidnet
udtalte, at der overfor ham af Knud Larsen var givet udtryk for,
at alt under kantringsprgvens (selvopretningsprgvens) afholdelse
havde veget i orden. Vidnet har ikke talt med Otte omdette punkt
og har intet skriftligt set omforsggets udfgrelse. Vedrgrende
forste afsnit i pkt. 126 om krangni ngspregven er det vidnets op-
fattel se, at der md have vazet nogen til stede fra farvandsdirek-
toratet, men vidnet papeger at ansvaret herfor |& i projektgruppen
for "RF. 2"s bygning. For sd vidt angdr andet afsnit i pkt. 126
er det vidnets opfattelse, at der findes beregni nger af skibets
tyngdepunkt og stabilitet i forskellige konditioner, og at disse
er sendt til statens skibstilsyn’f)Vedrasrende 3. afsnit i pkt. 126

x) Statens skibstilsyn har oplyst, at man kun har nodtaget N els
Roos' stabilitetsrapport, dateret december 1980, jfr. side 40-41
i betankni ngen fra 1982.
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udtal er vidnet, at han fgrst sent blev klar over, at Ote var den
eneste der deltog |I'ra farvandsdirektoratet under selvopretnings-
forsgget, hvilket han udtrykker forundring over,. Vidnet udl everede
her kopi af referat fra et nwde afholdt i farvandsdirektoratet
den 29. septenber 1980 kl. 0930, hvor man bl.a. dregftede "RF. 2".
Det er vidnets opfattelse, at safremt man havde drgftet, hvem
der skulle deltage i selvopretningsforsgget i Nyborg, ville det
have frengdet af madereferatet. Vidnet tilfgjer,, at han ikke erin-
drer det pagad dende mede, og derfor ma henholde sig til, hvad
der star i det udl everede nmgdereferat.

Af et senere npdereferat fra den 27. oktober 1980 frem
gar om"RF. 2", at der kun er enkelte sméting, somskal ret-
tes ved skibet.

Ompkt. 134 i byggespecifikationen for "R~. 2" udtaler
vi dnet, at han ikke er vidende omde nante fotografier er nod-
taget i farvandsdirektoratet. Ompkt. 135 i byggespecifikationen
vedr grende hydrostatiske og stabilitetsdata oplyser vidnet,
at farvandsdirektoratet ikke har faet disse, idet "RF. 2"
bl ev betragtet somet fiskeskib, og at grunden til at afsnit-
tet var i byggespecifikationen al ene skyldes, at der er tale
om en standardbyggespecifi kation. On forskellen i vagtangi -
vel ser fra byggespecifikationens pkt. 155 og det i farvands-
direktoratets skrivelse af 30. august 1982 anfgrte har
vidnet ingen bemsa kni nger, |igesomhan heller ikke har
komentarer til side 4, sidste afsnit og side 5, fgrste, andet
og tredie afsnit i skrivelsen af 30. august 1982. Vedrgrende
byggespeci fi kati onens pkt. 176 omoverisning, erkendte vidnet,
at der ikke foreligger beregninger herpd. Foreholdt den af
Ni el s Roos udarbej dede GZ-kurve for "RF. 2", hvoraf det frengar,
at man ved overisning kan sadte vagt lig nmed opdrift erkendte
vidnet, at han ikke har varet opnegksom pd dette fgr, nen fandt
um ddel bart, at det var uheldigt formuleret. Vidnet er ikke be-
kendt nmed, omder forud for selvopretningspreven er foretaget en
forel gbi g krangni ngsprove til bestemmel se af skibets ¢- tyngdepunkt.

Om andringen fra to notorer til en notor forklarede vid-
net, at han oprindelig havde accepteret, at der blev installeret
to notorer koblet til hver sit schotteldrev. Under en rejse i
Norge havde vidnet lejlighed til at bese et skib indrettet ned
et sadant notorarrangement og tale ned fegreren af denne bad.
Fegreren var fuld af |ovord over det nye udstyr, nen erkendte
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at det var vanskeligt at laae at betjene, og at det havde vaxet
ngdvendi gt at deltage i et kursus i Tyskland. Vidnet fandt her-
efter, at det nok var en fejlagtig beslutning med schottel -
drevet og besluttede at endre installationen til to nmotorer
med to normal e skruer, men dette blev senere andret til

én motor pa grund af gnske fra redningsfol kene. Endvidere
udtrykte vidnet tilfredshed med at skifte fra luftkglede til

en vandkgl et motor, idet man derved undgi k probl emerne med
store luftindtag til kgling af motorerne, nér skibet samti-
dig skulle kunne vende 360 rundt.

Ved forklaring for konm ssionen den 10. juni 1983 forkla-
rede vidnet, at han har konciperet fra side 2 nederst til side
3 mdt i farvandsdirektoratets skrivelse af 23. december 1982.
Vi dnet gnsker nu dette andret til, at han kun har konci peret
fra side 3 gverst til mdt pa side 3, og at teksten blev udar-
bejdet pa grundlag af en skrivelse fra Niels Roos dateret den
5. oktober 1982, hvoraf det fremgdr, at der under krang-
ni ngsforsgget blev undersggt, om der var trak i |gftewiren hele
tiden, og at der pd det kritiske punkt onmkring 70-90° var ca.
4% - 5t trak i lgftewiren. Omindhol det af side 2 i skrivelsen
af 23. december 1982 udtaler vidnet, at man stgttede sig til
den engel ske metode ved selvopretningsprgven og han anfgrte, at
sanme metode er blevet benyttet ved de afsluttende pragver
med MRB 34 og 35. Vidnet erkendte dog, at selvopretningsfor-
sgget med "RF. 2" at degmme efter den optagne film af forsgget
foregi k vasentligt hurtigere end beskrevet i den engel ske
met ode.

Om samme skrivelses sidste side, hvoraf det fremgdr, at
en forudsaning for at sejle med paunerne var, at de var over-
dakket finder vidnet, at dette mi vame dreftet i farvandsdirek-
toratet, men han har ikke deltaget i denne besl utningsproces.
Vidnet mener imdlertid, at "RF. 2" skulle udstyres med entrings-
net og resterne herfra skulle bruges til overdakning af paunerne.

Om notitsen af telefonsantalen mellem farvandsdirektgren og
forsvarsm nisteriet naner vidnet, at han ikke har kendskab til
denne sanmtale, og at han ikke er klar over, hvilken medarbejder
i farvandsdirektoratet, der refereres til.

Forehol dt oplysning om at skibets papirer er set i |ukafet
efter forliset i nasten uskadt tilstand oplyser vidnet, at han
aldrig har set disse papirer efter forliset, og tilfgjer at man
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normalt nod gad dende regler opbevarer demi |and, da skibet
har fast stationshavn.

Pa forespeargsel hvorvidt der blev udarbejdet en mangel -
liste efter afleveringen af "RF. 2" fra vaxftet oplyser vid-
net, at dette er et punkt, somhenhgrte under projektgruppen,
som stod for bygningen af "RF. 2". Han mindes ikke at have
set en sadan liste og mindes heller ikke at have set en
vaaftsliste forud for "RF. 2"s garantiophold pa vaftet i
Nyborg i oktober nméned 1981. Vidnets opgave i forbindel se med
udbetalingen til vaftet bestod alene i at anvise betalingerne pa
grundl ag af dokunentation for udfert arbejde. Denne dokunenta-
tion bestod normalt i attestation fra Knud Larsen for arbejdets
rette udfarel se.

Vidnet blev spurgt, omhan selv havde opl ysninger eller
andet han gnskede at frenkomre ned. Vidnet gav udtryk for den
opfattel se, at den kramgni ngspreve, som komm ssi onens nedl em
mer foretog i Frederikshavn i 1982, ikke kunne tillagges selig
stor betydning, idet den blev udfgrt under vejrforhold, hvor
det bleste fra 7-10 m sek. Denne vurdering var han kommet frem
til efter dreftelser ned ingenigr Knud Larsen. Yderligere gnskede
han at tilfgje, at de anvendte "rugbregd" efter hans erfaring ikke
altid vejede de pastenplede 50 kg, og at dette ligel edes kunne
have influeret pd ngjagtigheden af den udfgrte kramgni ngsprave.

Pa foranl edning af advokat Bent Unmack Larsen redegjorde
vidnet for sin stillingsbeskrivelse og nante, at der heri ikke
er beskrevet nybygninger. Direktoratets organisation indebarer,
at nar der skal bygges nye skibe i farvandsdirektoratet, er
man helt afhangig af at hyre ekspertise udefra til projektering

heraf. | farvandsdirektoratet nedsattes santidig hermed en grup-
pe til at forestd opgaven i forhold til vedkommende ekspert og
senere tillige i forhold til veaftet, saledes som det ogsa

skete i tilfad det med "RF. 2". Denne projektgruppe |edes
saglvanl i gvis af ski bssektionens |eder, hvilket ogsa var
tilfeddet ved "RF. 2". En sadan projektgruppe er tilknyttet
den enkelte opgave, indtil skibet har varet pa garantief-
tersyn. Vidnets arbejdsonrade er prinmet teknisk admnistra-
tion, hvilket indebager, at han godkender radgiverne og er
med i udvad gel sen af disse. Han er endvidere ned i opstil -
ling af brugerkravene til det enkelte projekt, men glider
derefter ud af billedet, indtil man gar i realitetsforhand-
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linger med vaafterne for at ende op nmed en kontraktunder-
skrivel se. Han er derefter ansvarlig for udbetaling som
tidligere anfart.

Vidnet ville, somtingene senere har udviklet sig,
gerne selv have oververet sel vopretningsforsgget. Den gang
forsgget fandt sted, var der inmdlertid ingen se&lig anled-
ning for vidnet til at overvaze forsgget, selv omhan af tids-
messsi ge arsager matte have haft nulighed herfor.

Mzde den 2. decenber 1983 Bilag K

Vag knester 1b Oite, farvandsdirektoratet, var mgdt | edsa-
get af advokatful dnmegti g Mbgens Petersen fra advokatfirmaet
Walsge.

Efter behgrig formaning fik vidnet oplast resumé af sine
tidligere afgivne forklaringer, somhan vedstod i deres fulde
udst r akni ng.

Vi dnet gentog, at sel vopretningsforsggets gennenfgrel se
i kke havde varet dregftet i farvandsdirektoratet, nedens han
havde vezet til stede, og han var ikke blevet udstyret med
salige instruktioner, fgr han rejste hjemefra. Vidnet
gentog endvidere, at forsgget (vendingen af skibet) foregik
vasentlig hurtigere, end han havde forestillet sig, og at
det stadig var hans opfattel se, at der burde have veret
pl aceret konpensationsvegte for mangl ende udrustni ngsvagte
og besa ning. Vidnet nente, at en af grundene til, at man
i kke havde pabygget ngdvendi ge kasser til konpensationsvagte,
var, at der ikke i specifikationen var beskrevet i hvil ken kon-
dition, forsgget skulle udfgres, og skibet allerede i forvejen
var forsinket, og at dette ville have forsinket afleveringen
yderligere.

For s& vidt angar det forhold, at vidnet var den eneste
reprasentant fra farvandsdirektoratet under sel vopretnings-
pregven, udtaler han, at han efter ul ykken godt kunne se, at
det havde veaxet en fordel, hvis der havde vaxret en kollega
nmed, somi kraft af sin stilling og uddannel se havde vaxet i
stand til at gribe ind og stoppe forsgget, og eventuelt krave

23
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det taget om Vidnet har ikke pa& noget tidspunkt hegrt tale
om at forsgget skulle ggres om Forehol dt oplysning om

at andre afhgrte har udtalt, at selvopretningsprgven efter
deres opfattel se nanest var at betragte som en skinmangvre,
der kun blev udfgrt af psykol ogi ske grunde for at overbevise
redni ngsf ol kene om at skibet virkelig var selvoprettende,
mener vidnet klart at kunne huske, at en sadan udtal el se har
veget frensat af overingeni gr Mohr. Vedrgrende santal en

mel | em Knud Larsen og vidnet, da vidnet komtil bage til
Kgbenhavn efter forsggets gennenfgrelse i Nyborg, udtaler
han, at Knud Larsens forklaring omdet rinelige forlgb af
sel vopr et ni ngsprgven dengang virkede overbevi sende, nen at
han efter ulykken ved naxnere eftertanke ikke |angere finder
den helt sa | ogisk.

For ehol dt ski bsbygger John Larsens forklaring om instal -
| ati onen og senere andringen af hurtigl ukkesystenmet til
br andol i esystenet, kan vidnet ikke erindre, hvorledes udvik-
lingen i dette forlgb har vexet.

Vedrgrende det i tidligere forklaringer naynte, at vidnet
overfor Knud Larsen har givet udtryk for, at de |everede stabi-
litetsberegninger til "RF. 2" ikke svarede til, hvad der var
leveret til MRB 35, forklarede vidnet, at Knud Larsen ved
en senere lejlighed oplyste, at "RF. 2" havde en bedre sta-
bilitet end MRB 35.

Made den 2. decenber 1983 Bilag L

Knud Larsen var mpdt |edsaget af advokat Heinz Freilesen,
I ngeni gr sammensl| ut ni ngen.

Efter behgrig formaning opl astes de af vidnet tidligere
af givne forklaringer, somhan kunne vedstd i sin fulde udstrak-
ning ned undtagel se af det fra nwdet den 10. juni 1983
navnte, at vidnet overfor 1b Ote har givet udtryk for, at
der kunne konpenseres for beregninger for mangl ende vagte
under sel vopretningspreven. Vidnet navnte, at dette ikke var
korrekt, idet han ikke havde talt om sel vopretni ngsprgven,
men om Kkrangni ngsforsgget, og at dette korrekt var bl evet
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andret ved afgivelse af forklaring for komm ssionen den 6.
okt ober 1983, sant at sadningen "Vidnet var ombord pd "RF. 2",
da det efter forliset stod pd vaaftet i Hirtshals, og da var
alt ryddet" fra resuméet af 6. oktober 1983, alene gad der for
papirerne i skibet.

Om tidspunktet for gennenforelse af de forskellige
prever med "RF. 2" inden afleveringen kunne vidnet ikke
erindre, omvaftet i hvert enkelt tilfadde meldte klar ti
direktoratet; men direktoratet har presset pd for at fa& "RF
2" feadiggjort, idet den var blevet forsinket, men man ville
i kke erstatte selvopretningspreven med en gennenregning
i det farvandsdirektoratet fandt, at forsgget var meget
vigtigt. Farvandsdirektoratets nmedarbejdere var ofte
kont akt med Niels Roos, og vidnet opfattede ham som et
bindel ed mel lemvarftet og direktoratet. Om gennenfagarel sen
af selvopretningsforsgget var det vidnets opfattelse, at
vaaftet ngdig ville foretage dette, idet man ikke kunne fa
forsikret "RF. 2" under en sddan pregve, uden at det ville
koste ret store summer.

P& forespergsel om hvorvidt man i farvandsdirektoratet
havde droftet, med hvilken hastighed "RF. 2" skulle trakkes
rundt, oplyste vidnet, at dette ikke havde varet dreftet
hans navarel se. Vidnet havde ingen kommentarer til, at
sel vopretni ngsforsgget af andre vidner blev beskrevet som en
skinmangvre, der kun blev foretaget af psykol ogi ske grunde

Om krangni ngsforsgget udtalte vidnet, at dette blev
udfgrt af Niels Roos uden bistand eller kontrol fra far-
vandsdirektoratet, og vidnet var af den opfattelse, at
man i farvandsdirektoratet var tryg ved dette arrangement.

Det var vidnets opfattelse, at de prgver, der blev foretaget
med "RF. 2", i det store og hele svarede til, hvad der var
udfgrt med MRB 34 og 35

Resultatet af stabilitetsproverne blev fremsendt til Sta-
tens Skibstilsyns Inspektorat i Aalborg i forbindelse med Skibs-
tilsynets overtagel se af "RF. 2"

Proj ekt gruppen som benawvnes T-7 blev oprettet i 1976/77
i forbindelse med a@nskerne om bygning af nye redningsfartagjer,
"e.B. Claudi"- "RF. 2" mm Der har s& vidt vidnet erindrer
i kke veget afholdt mede i gruppen i det tidsrum hvor "RF. 2"



26 236

bl ev bygget, na¥nere betegnet fra den 18. septenber 1979
(vidnets ansatel se i farvandsdirektoratet) og prino novenber
1980 hvor T-7 mpdtes for at diskutere erfaringerne fra "RF. 2"s
bygning i forbindel se ned den konmende bygning af "RF. 3" og
4

Der var ikke givet en fornmel tilladelse til Niels Roos
til at tage beslutninger pa farvandsdirektoratets vegne, nen
farvandsdirektoratet feglte sig trygge ved at overlade ham
ansvaret for selvopretningsforsgget og krangni ngsforsgget.
Vidnet erkendte, at der hos Niels Roos godt kunne opsta en
konflikt om hvorvidt han reprasenterede farvandsdirektora-
tet eller vaftet; nen farvandsdirektoratet var alligevel
tryg ved situationen.

Pa forespergsel gentog vidnet, at han var overbevi st
om at han ved santaler med 1b Gtte havde refereret til
krangni ngsf orseget, nar han havde udtalt, at der kunne
konpenseres for nmangl ende vegyte ved beregning. Herefter
opl astes falgende fra et referat af et mpde afholdt i far-
vandsdi rektoratet den 27. maj 1983 nellem El se Hej | esen,
stationsleder Martin Sgrensen og nedarbejdere fra farvands-
direktoratet, farvandsdirektgr Otto Gredal, overingenigr
Hans Mohr, ingenigr Knud Larsen, vakmester 1b Otte og
overfyrkontrol |l gr Ivan Andersen:

"1b Otte sagde herpd, at han havde refereret til Knud
Larsen, Niels Roos og veftet, at han var utilfreds nmed, at
der mangl ede kontravegyte, som skulle have erstattet mang-
| ende vagt fra overtroen plus vagten af redni ngsmend. Han
havde ogsad péapeget, at der ikke var slipkrog pa wiren.

Roos havde svaret, at nar et fartgj |igger ned bunden
i vejret og flyder ned dakket frit over vandet, sa vil det
rette sig op. Roos henviste til, at ved forsggene i Skibs-
tekni sk Laboratoriumi Lundtofte rettede nodellen sig op.

Knud Larsen forklarede her, at der ikke er nogen usik-
kerhed i bagefter at korrigere for mangl ende vagte. Metoden
er fuldt forsvarlig og helt i lighed ned, hvad der gares i
andre lande. " Hertil udtalte vidnet, at han aldrig havde set
det pagad dende referat af mpdet fra den 27. maj 1983, og at
i ndhol det ikke svarede til det, han havde sagt pa medet. Han
har sdledes aldrig udtalt sig somrefereret.
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Uanset indhol det af madereferat af 27. maj 1983 fast-
hol der vidnet sin korrigerede forklaring for konm ssionen
om at han ved santale med 1b Oite refererede til krangnings-
forsgget og ikke til selvopretningsforsgget.

Forehol dt farvandsdirektoratets skrivelse af 30. august
1982 til forsvarsministeriet side 4 nederst og side 5, kunne
vidnet tiltrame komm ssionens opfattelse af det skrevne af,
at farvandsdirektoratet finder, at et let skib er et skib,
der ikke er fardigbygget. Det var vidnets opfattelse, at man
kunne vad ge et passende stadie under fasdiggerelsen og
kal de dette let skib og derefter korrigere for de pa& det
tidspunkt mangl ende vegte. | tilslutning hertil udleverede
vidnet et af ham udfardi get notat vedrgrende "RF. 2"s depl a-
cement sanmt stabilitetsberegninger og dertil en handskreven
vagt opger el se over "RF. 2" efter forliset.

For ehol dt samme skrivel ses side 6, hvor det hedder:
"Ved besigtigelse af skibet straks efter forliset blev det
konstateret, at lugen fra styrehus til apteringen under dak
mangl ede, samt at skibets gvrige vandtate dere ikke var
| ukkede. Safrent den nawnte |uge ikke har veret |ukket eller
har manglet i ulykkesgjeblikket, har indtrangende vand haft
uhi ndret adgang til hele skibets indre, hvorfor forudsatnin-
gen for, at fartgjet kunne rette sig op efter den vol dsonme
pavirkning, ikke langere var til stede. " erkl axede vidnet,
at det var hans opfattelse, at skibet ville have haft en
nmul i ghed for at klare sig, safrenmt |lugen havde varet |ukket,
hvori nod hvis |ugen havde vaget aben eller hvis den havde
vag et denmonteret, sd ville skibet vare fortabt i den givne
situation. Foreholdt de af konm ssionen udferte beregninger
(jfr. betankningen side 137, fig. 2) af feolgerne af, at "RF.
2"s styrehus er uvirksont i stabilitetsmessig henseende,
erkendte vidnet, at "RF. 2" nok ogsd ville have vaget for-
tabt, selvom lugen havde varet nonteret og | ukket.

Forehpl dt samme skrivel ses side 7 nederst, hvoraf det
frempdr: "i bilag 23. oversigt pr. 30/6 1982 over forhold vedr.

EF 2's deplacement og stabilitet, har |ektor Gul dhamrer bereg-

net, at RF 2 ved et depla.aenent pd 24 ville have
et "hul” i stabilitetskurven nellem 80 og 90° krangning. Det
fremgar inidlertid af side 2 i same bilag, (betankningen
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side 146) at forliskonditionen er beregnet til 24,2

Efter farvandsdirektoratets opfattelse vil beregninger pa det-
te grundlag vise, at det ontalte "hul" ikke I|angere er til
stede. " matte vidnet erkende, at det, safrent man havde |ast vi-

dere 1 »amme bilag til side 3 (betamkningens side 147), hvor-
af det tydeligt frengar, at *RF. 2"s deplacement i forlis-
kondi ti onen af konmi ssionen var bestent til ca. 22 tons, ville
have vist, at der alligevel var et "hul" i stabilitetskurven.
Vi dnet kunne ikke erindre, hvorfor man i sin argunentation hav-
de anvendt 24,2 tons og ikke de korrekte 22 tons somanfert 1
kor am ssi onens bet amkni ng.

Forehol dt sanme skrivel ses side 8, hvoraf det frengar:
"Farvandsdirektoratet kan herefter ikke acceptere komm ssio-
nens udtalelse om at RF 2 s faktiske egenskaber udgjorde
en latent fare for fartgjets sikkerhed. ogsd under vejrforhold
der ikke kan betragtes som ekstrene." erkl arede vi dnet, at
dette fortsat var hane opfattelse. Vidnet kunne ikke redeggre
for, hvorledes "RF. 2" forventedes at opfgre sig, safrent
den bl ev udsat for en sl abeopgave, og skibet ved et uheld
skerer ud, og han kunne ikke erindre, hvorvidt der var fore-
taget beregni nger pad en sddan pavirkning af "RF. 2". Det var
vidnets opfattel se, at der var nonteret et sl abeklyds helt
agter pa "RF. 2", og at der sa ikke skulle vire risiko ved slabe-
opgaver.

For ehol dt samme skrivel ses side 9 gverst, hvoraf det frem
gar: "Det skal dog tilfgjes, at direktoratet som ovenfor nawnt
side 3 |od udfegre nodel forsgg og beregni nger pa Ski bstekni sk
Laboratorium for at sikre fartgjets dynam ske og statiske sta-
bilitet. Der blev ved disse prgver endvidere |agt stor veamt
pa fartgjets mangvredygti ghed somrednings fartgj under ekstrent
vanskelige forhold. " erklarede vidnet, at dette efter hans opfat-
tel se fortsat var korrekt. Foreholdt konmi ssionens oplysning
ora, at den nodel, der blev afprevet pa Skibstekni sk Laborat o-
rium var udstyret med to propellere og to ror erkendte vidnet,
at de udferte prever ikke var direkte sammenlignelige med
"RF. 2"s mangvreegenskaber, idet "RF. 2" som bekendt kun var
udstyret ned et ror og en propel.

x) N els Roos har hertil oplyst, at nan havde drgftet at nontere et
sl abekl yds, men det var ikke blevet gjort. Konmi ssionen har heller
i kke konstateret en sadan indretning ved besigtigelse af "RF. 2".
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Poreholdt «amme skrivel ses side 9 nederst, hvoraf det frem
gar: "Det skal dog bensrkes, at reglerne for fiskeskibe, som

farvandsdi rektoratet har anvendt, ikke er mindre strenge end rsa-
lerne i meddelelse nr. 305, og det frengar da ogsd af konm ssionens
rapport, at RF 2 i rigeligt mdl opfylder de krav, som farvands-

direktoratet ville have stillet, hvis man havde anvendt meddel el se
nr. 305 og udfert de deraf onfattede hydrostatiske beregninger. " og
forehol dt komm ssi onens betankning side 148, hvoraf det af en sta-
bl litetskurve fremgar, at GZ-vaxdien ved 30° og ned 22 tons depl a-
cement er pd 22 cm og at det samme sted frengar, at nyndi gheds-
kravet ifal ge meddel el se nr.. 305 er pa 20 cm matte vidnet er-
kende, at ordvalget "i rigeligt mal" nok ikke var fuldstandig
dakkende for situationen, og vidnet erkendte, at der fornentlig
kunne konstrueres situationer f.eks. efter lang tids sejlads

el ler med mange reddede personer pd dakket, hvor den af

nyndi ghederne fastsatte veadi pa 20 cmyville blive kranket.

Forehol dt skrivelse af 23. decenber 1982 fra farvandsdirek-
toratet til forsvarsministeriet, side 3, hvoraf det frenpar:
"Hvad angar de @vrige udfegrte forsgg (krangni ngspreve og rul nings-
prove) skal det anfgres, at disse er udfgrt i ngje overensstemmel se
nmed Statens skibstilsyns regler og praksis." fandt vidnet, at dette
var i overensstenmmel se ned det udfgrte. Kommi ssionen refererede
htrefter til skibstilsynets regler for bestemmel se af skibets
letvagt og |etvagtstyngdepunktets |odrette beliggenhed,
hvoraf det frengar, at det skal udfgres som en krangni ngsprave
under kontrol af skibstilsynet eller anden institution efter
benmyndi gel se fra direktoratet i det enkelte tilfadde. Det
frengar endvidere, at data for kramgni ngsprgven skal angives
pd skibstilsynets standardfornular. Vidnet erkendte pad denne
baggrund, at de udferte krangningsforsgg ikke var udfert i
ngj e overensstemmel se med skibstilsynets regler og praksis.

Vi dnet forklarede, at der findes 3 specifikationer for
*RF. 2": en udbudsspecifikation, udfert af Mrineconsult,
byggespeci fi kati onen, rettet op senest i novenber 1979 og en
specifikation, somblev |lavet efter "RF. 2"s fa¥di gbygning
og tilrettet saledes, at den kunne anvendes ved bygning af
"RF. 3" og "RF. 4".

Forehol dt farvandsdirektoratets skrivelse af 30. august
1982 side 4, hvoraf det frengar: "Det skal i den forbindel se
bemer kes, at der under fartgjets bygning kun blev foretaget
mndre justeringer i forhold til projekt 2, og at disse ju-
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steringer ikke havde vasentlig betydning for vagten af det
feedige fartgj." og Niels Roos's skrivelse til konm ssionen
af 22. decenmber 1981, hvoraf det frengar, at "GMer ca 20 am
mndre og KG 20 amstegrre end de skulle vare ifolge vegtbereg-
ni ngerne, arsagen er neget exstraudstyr -pa dak og: styrehus som
bl ev bestent under ferdiggerelsen.” udtalte vidnet, at den af
Niels Roos fremsatte erklaxing matte std for hans egen regning.

For ehol dt byggespeci fi kati onens pkt. 146, hvoraf det frem
gar, at der ved aflevering af fartgjet skal |everes en rakke
tegni nger, og hvor der under pkt. 03 er anfgrt "hydrostatiske
og stabilitetsdata" erkendte vidnet, at nman ikke havde nodtaget
det paged dende materiale i farvandsdirektoratet. Vidnet henviste
her til, at det materiale, der foreld fra Niels Roos, senere var
bl evet tilsendt og godkendt af statens skibstilsyn i forbindel-
se ned overtagel sen.

Forespurgt, hvorfor Ote, der somden eneste reprasen-
tant fra farvandsdirektoratet havde overvaret sel vopretnings-
forsgget, ikke deltog under forevisning af filnmen om sel vop-
retni ngsforsgget i farvandsdirektoratet, nmente vidnet, at
dette matte vare, fordi Ote havde varet pd tjenesterejse, idet
adski I lige andre nedarbej dere i teknisk afdeling havde overvee
ret filnforevisningen, der foregik for aben der til vidnets kon-
tor. Vidnet erklaxede, at man i farvandsdirektoratet ikke
havde dregftet at gentage sel vopr et ni ngsforsgget.,

Pa forespgrgsel, hvorfor konmi ssionen ikke fra vidnet
havde f&et udleveret Niels Roos's skrivelse til farvandsdi -
rektoratet, att. vidnet, af 26. novenber 1982, hvori Roos
havde foretaget fornyede beregninger af "RF. 2"s stabilitet
pa grundl ag af krangni ngsforsgget afholdt i Nyborg i oktober
1980, havde vidnet ingen bere kni nger ud over, at der fand-
tes nmange sagsmapper i farvandsdirektoratet, og herunder hos
vidnet, hvor bilag kunne forputte sig.

Mzde den 2. decenber 1983 Bilag M

Herefter afhgrtes skibsingenigr Niels Roos.

Vi dnet havde umi ddel bart fgr ankomst til konmi ssionen
gennem ast sine tidligere afgivne forklaringer for konm s-
sionen og han gnskede derfor ikke at fa disse |ast op.

Vi dnet forklarede, at hans hukommel se om sel vopr et ni ngsf or -
sgget i Nyborg ikke var sa god som gnskelig, og at han nok
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matte erkende, at der ikke var forngdent grundlag for at ud-
tale sig omvisningen pd belastningsmileren i kranen, saledes
som han tidligere har givet udtryk for. Det var hans opfattelse,
at mange ting kunne have vaet gjort bedre, sant at selve
forsgget naxnmest var at betragte som en diletanttisk skinmangv-
re"), og at den virkelige baggrund for at gennenfgre forsgget
var, at overingengr Mohr af psykol ogi ske grunde overfor

redni ngsfol kene ville se skibet rette sig op fra 180°.

Vidnet forklarede endvidere, at han fgr krangningsfor-
sgget havde malt "RF. 2"'s fribord ved fra dakkets overkant
at mile afstanden til vandoverfladen. Denne maling blev
foretaget forude sanmt i hvert af de to agterste hjgrner, og
den anvendte netode ved mélingen var, at vidnet pd et nivel-
leret brad fastholdt en tomrestok med en skruetvinge og afl as-
te visningen fra kajen, for ikke at pavirke mileresultatet ned
sin egen vagt.

Om byggespecifikationerne fortalte vidnet, at specifi-
kationen dateret novenber 1979 er den oprettede byggespeci -
fikation, som "RF. 2" blev bygget efter. Foreholdt pkt. 146
i byggespecifikationen, hvoraf det fremgar, at der ved afle-
vering af skibet skal l|everes bl.a. hydrostatiske og stabili-
tetsdata erklsrede vidnet, at dette ikke var gjort, og at der
i kke havde varet rejst kritik heraf fra farvandsdirektoratets
side. Vidnet antydede, at dette eventuelt kunne skyl des, at
vagftet under projekteringen var blevet pafert en ekstra om
kostning til et fornyet model forseg, og at farvandsdirektora-
tet pd denne baggrund havde afstéet at krawe det i specifika-
tionen anfgrte materiale. | det hele taget havde farvands-
direktoratet stillet sig tilfreds med den af vidnet udar-

x) Efter gennem asning af sin vidneforklaring har Niels Roos skre-
vet fglgende: "Jeg kan ikke vedkende mi g ordene: detetantisk skin-
mangvre. Forsgget blev fegrst og fremmest udfert fordi det var kree
vet i specifikationen. Under santale ned Mhr har vi dog vazet e-
nige om at forsgget ikke sagde s& neget om skibets egenskaber, men
at det havde psykol ogi sk betydning. Jeg vil gerne ogsd have nedta-
get: Vi var helt klar over, at selvopretningsforsgget intet sagde
om den nmargin der kunne og burde vere, nmen kunne skibet rette sig
op i en helt stille havn ville det altid kunne rette sig op i sg&-
gang, 0gsd nar besaning og andre extra vagte blev medregnet. "
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bej dede rapport om stabilitetsforsggenes gennenfgrel se. Heller
i kke statens skibstilsyn havde krawet ful dstandige stabilitets-
ber egni nger indsendt. Vidnet erklearede, at han i det hele var
byggeverftets mand, og at han pd intet tidspunkt havde faet be-
fgjelser til at foretage noget pa farvandsdirektoratets vegne.

Til uddybning af sel vopretningsforsggets gennenfgrel se men-
te vidnet at kunne erindre, at den af ham anbragte trosse, der
gi k under skibets bund og op til kranens krog bestod af et
stykke, idet "RF. 2" under udhivningen derved kunne trime frit.

Med hensyn til "RF. 2"s virke som sl abebad havde vidnet
i kke foretaget beregninger af konsekvensen af en sadan arbej ds-
opgave, nen det var hans opfattel se, at der eksisterede gene-
relle instrukser for besat ningen under sl abeopgaver. Vidnet
tilfgjede, at det havde veget pa tale at installere et slabe-
kl yds helt henne agter pa skibet, men at man var gdet bort fra
dette og ngjedes ned at |ade gel anderet virke som afviser for
sl abetrossen, og dette havde da ogsd vist sig at fungere til-
fredsstill ende de gange, hvor det havde varet i anvendel se.

Med hensyn til "RF. 2"s deplacenent erkendte vidnet ved
samenl i gni ng med udbudsspeci fikationen, at man pd trods af),
at notoren blev 300 kg tungere, og at nman havde planl agt tanke
til yderligere 400 kg bramdstof, alligevel havde vurderet de-
pl acementet til at blive 400 kg lettere end i udbudsspecifika-
tionen. Vidnet ville som begrundel se for denne di sposition
fremsende en af hem udf e di get opgerel se over vagte i "RF. 2",
som havde dannet grundlag for hans depl acenent beregning til
byggespecifikationen.

Mgde den 12. decenber 1983 Bilag N

Civilingenigr Jens Stephensen madte kl. 1030. Vidnet havde
um ddel bart fe@r ankonst til konmm ssionen gennem ast sin tidlige-
re afgivne forklaring, og han gnskede derfor ikke at fa denne
| sst op. Vidnet kunne vedstd referatet af hans tidligere for-
kl ari ng. Han gnskede dog prexiseret, at det er hans opfattelse,
at "RF. 2"s statiske stabilitetsegenskaber kun har haft ringe
betydning for skibets opfegrsel i stejle sger og bramding og ne-
gativ indflydel se, nar skibet 1& pa en stejl bal geskraning. End-

X) Sendt til konm ssionen ved skrivelse af 20. decenber 1983,
jfr. bilag 12.
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videre gnskede han at fastsl &, at udsagnet vedrgrende hans ac-
cept af kommi ssionens beregning af de statiske stabilitetsegen-
skaber ikke mitte tages til indtemyt for |ektor GQul dhammers be-
nmex kning om at stabilitetsegenskaberne generelt var for ringe.
Ski bet ville, selv ned den reducerede netacenterhgjde, som kom
nm ssi onen havde fundet fremtil, opfylde de officielle stabili-
tetskriterier (skibstilsynets regel 305).

33

Vi dnet oplyste, at den udbudsspecifikation, somvar udarbej-

det af Marineconsult, var blevet udferdiget blandt andet under
hensyn til skibstilsynets neddel el ser nr. 305, og det var hans
opfattel se, at det var de eneste eksisterende stabilitetskri-
terier, og at de udmex ket kunne anvendes ved bedgmmel se af "RF.
2"s opfersel i noderat s@ og under nornale driftskonditioner,
men derinod ikke ved store kramgninger og i sejlads i stejl
brydende sg, hvor egentlig mangvredygtighed spiller en altaf-
gogrende rolle. Selve beregningerne af "RF. 2"s stabilitet, som
var bl evet |everet samen ned udbudsspecifikationen, havde Ma-
rineconsult faet foretaget pa Skibsteknisk Laboratorium Fore-
spurgt, pa hvilket tidspunkt vidnet ville finde det nest be-
lejligt at foretage selvopretnings- og Kkrangningspraver med
"RF. 2", udtalte vidnet, at dette burde foregd p& sa sent et
stadi e under bygningen sommuligt, og at der skulle vare fuld
kontrol nmed skibets depl acenent pa forsggets tidspunkt sant
eventuel | e mangl ende vagte. Det var vidnets opfattel se, at det
ville vaae forsvarligt at foretage f.eks. selvopretningsprgven
uden at placere konpensationsvagte for mangl ende vagte og be-
sa ning, safremt man havde foretaget prgven med kontrolleret
trak i den wire, somtrak skibet rundt. Vidnet nente endvidere,
forsgg til verificering af stabilitetsegenskaber burde udfares
under hensyn til de for skibets drift varst tamkelige forhold.

Vedr grende den store forskel, der var mellemden planlagte
met acent er hgj de og den konstaterede hgjde ved krangni ngsprevens
udf grel se, udtalte vidnet, at tyngdepunktets beregning pa sma
og lette fartgjer kan vare neget vanskelig. Det vasentlige er
i denne samenhang, om man kan acceptere den endelige netacen-
terhgjde. Der kan ikke veare tvivl om at den neget hgje neta-
centerhgjde, somla til grund for projektet, var uhensigtsnes-
sig og sagtens kunne reduceres, f.eks. med 30 cm

De pa Ski bstekni sk Laboratoriumudfgrte model forsgg skulle
tjene til at verificere "RF. 2"s evne til at nangvrere i

at
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stejl, folgende sg. Det er efter vidnets opfattel se utvivlsont,
at nmodel nr. 2's paviste bedre sgdygti ghedsegenskaber skyl dtes,
at et bredere og mindre skarpt skib er lettere at nmangvrere i
grov fglgende sg, og at den forbedrede sgdygtighed efter al
sandsynl i ghed ikke blev ringere ved enkeltpropelleranlag al

den stund, at man ikke havde benyttet dobbeltpropell eranl ag-
get til styring under forsgget.

Det forhold, at styrehuset pd "RF. 2" blev regnet ned,
nar skibets evne til at rette sig op fra alle krangnings-
vinkl er blev beregnet, nawnte vidnet, var et princip, som
man havde adopteret fra vore onkringliggende nabol andes
konstruktioner af tilsvarende fartgjer. Savidt vidnet vid-
ste, fandtes der ikke redningsskibe konstrueret til at vare
sel voprettende fra alle vinkler, undtagen man ogsd nedreg-
nede skibets styrehus i opdriften. Af samme arsag havde man
fra Marineconsult's side specificeret smd kogjer og ikke
store vinduer i styrehuset.

Vidnet gentog sin tidligere beskrivelse af forl ghet af
forliset, hvori han har anfert, at "RF. 2" straks efter
notorstoppet i realiteten var fortabt, idet skibet af
vind, strgmog sg blev bragt ind i et brandi ngspnrade u-

m ddel bart vest for Hrtshals havns vestre nole, og der af

bramdi ngen blev rullet rundt adskillige gange og fik sl aet
styrehustaget af. Det er vidnets opfattelse, at dette

synspunkt bekraftes ved den af DHI i oktober 1983 udar-

bej dede rapport om bgl ge- og strgnforhold i onradet

vest for ydernolen ved Hirtshals havn. Det er endvidere

Jens Stephensens opfattelse, at uanset om man havde néet

at ankre efter notorstoppet, ville situationen have vaet
uandret, og bade "RF. 2" og besaningen ville have vazet fortabt.

Vidnet har ikke set den i TV den 19. maj visste film
men han har féet refereret, hvorledes skibet tilsynel adende
accel ererede under krangningen, og at styrehuset Kkl askede i
vandet, og det er vidnets opfattelse, at man, safrent man i
farvandsdi rektoratet havde foretaget en sazvanlig gennenreg-
ning af "RF. 2"s stabilitetsforhold, ville have opdaget det,
som filmen tilsynel adende viser, og som konmi ssionen ogsa
har regnet sig fremtil.
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Vedr grende den kroni k af vidnet, der blev bragt i

Politiken den 5. august 1983, hvori det i "nanchet-
ten" hedder: "intet fartgj ville kunne konstrueres til at
kl are den behandl i ng, redningsbaden "RF. 2" var udsat for,
da den gik ned i brandstormen ved H rtshals i decenber
1981'", udtalte vidnet, at ordet "brandstorm' ikke er anvendt
af vidnet, men ma tilskrives den journalist, somhar staet
for redigeringen af kronikken.

Vedr gr ende kortskitsen i vidnets kronik, hvor vidnet
har indtegnet den af ham forventede rute, efter at "RF. 2"
vad tede over pa siden, og hvor det af skitsen frengar, at
skibet gar lige ind nod en 6 mkurve, og af konm ssionen gjort
bekendt ned, at dybdeforhol dene pa forlisnatten ikke svarer
til tallene pad kortskitsen, udtalte vidnet, at kortskitsen,
der hidrgrer fra den fgrste kommissionsbetankning, n& anses for
at vage egnet til at vise - somvidnets formdl var - at der umid-
del bart nmod vest var onrader med lagt vand, og "RF. 2" var ifglge
rapporten fra Hydraulisk Institut netop drevet ind pd sadanne
ont der kort efter passage af nol ehovedet. Det er ikke det veae
sentlige, hvor prexis revlen (6 mkurven) var.

Vedr gr ende samme kroni k, hvori det senere hedder: "Som
Tommy Rasnmussen meget vigtigt og dygtigt viste, var der tegn
pa, at skibet ikke var selvoprettende i et onrade nax de 90°
kramgning. ", bekradter vidnet, at han ikke har set TV-udsen-
delsen; men han har bl.a. skrevet sin kronik pa grundl ag af
udt al el ser fra personer, som havde set udsendel sen.

Vedr gr ende samme kronik, hvoraf det senere frengar: "Bereg-
ningerne viser imdlertid ogsd, at skibet med en operationel
vagt pa over 20 tons (somden aktuelt var) havde positiv stabili-
tet ved de 90°. Fartgjet bliver generelt mere stabilt, nar det
bliver tungere. ", og gjort bekendt med kommi ssionens oprin-
delige bilag 23 til betankningen, hvoraf det frengar, at
"RF. 2" selv ned 22 tons depl acenment havde negativ stabili -
tet ved 90°, udtalte vidnet, at han fra farvandsdirektoratet
um ddel bart efter den 4. juli 1982 fik den oprindelige
bet amkning ned dertil hgrende bilag i den hertil indrettede
mappe; men han mener ikke, at det ontalte bilag 23 var ned,
og han havde derfor ikke kendskab til indholdet heraf.

Vedr grende vidnets notat af 13. juli 1982, hvor der
pa side 1 nederst - side 2 gverst er nedtaget et citat
fra konm ssionens betankning, og hvor vidnet herefter fortsatter:
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"Denne formul ering er uheldig, fordi den entydi gt placerer
ansvaret for forliset hos FVD pad grund af mangel ful de stabili -
tetsegenskaber.'", udtalte vidnet, at det fortsat er hans

opfattel se, at skyldspergsnélet det citerede sted i betankni ngen
i ndi ceres endog neget direkte med en ansvarspl acering, der en-
tydi gt peger p& farvandsdirektoratet. Vidnet anferte i den for-

bi ndel se ogsa, at de statiske stabilitetsegenskaber somif gl ge
konm ssi onens vurderinger burde have vezet forbedret, netop

under "den sidste vol dsomme kramgning", d.v.s. pa tvess pa en
stejl bal geskraning, ikke ville have gjort rul ningen mindre vol d-
som endsige have forhindret den - tvertinod. Vidnet erklarede
sig enig i komm ssionens vurdering, at skibet efter den obser-
verede, voldsome rul ning sandsynligvis fik sl det de |eruder i
styrehuset ud, og at det indstrgmende vand derefter fik skibet
til at terne helt rundt. Forbedrede statiske stabilitetsegenskaber,
d.v.s. f.eks. 25 cmhgjere netacenterhgjde, ville ikke i den situa-
tion have bragt skibet op, nu da opdriften i. styrehuset var borte.
Det er vidnets synspunkt, at konm ssionens vurdering i

bet amkni ngen side 17 bygger pad en forkert fortol kning af
stabilitetsbegrebet, og at det er uheldigt, fordi det samen-
kagles med en indikation af et skyl dsperqgsnél .

Vedr gr ende notatet side 4, hvoraf det frengdr: "For
rednings fartgj et udger dgdvagten en mindre del, og da man
tilmed altid paregnede at sejle med fulde tanke, tillige en

nasten konstant del. Det vil sige, at det normal e konditions-
onrade for fartgjet er fuldlast til fuldlast f 5%

Det er af samme grund ikke ngdvendi gt at forlange last-
kondi ti onsber egni nger (dakkende et stgrre depl acenents-
onrade) somforlangt i cirkulae fra Statens skibstilsyn wo.
305. Dette forhold er da ogsd anerkendt af Statens skibstil-
syn ved afl everingspreverne, ",udtalte Vi dnet, at han ned
dette mente, at der ikke skulle udferdiges |lige si mange
| ast kondi ti onsber egni nger, somman ger med normnal e | astski be,
men at han fandt, at det havde veret rineligt for "RF. 2's
vedkommende at udar bej de | astkonditionsberegni nger i nogle
ferre konditioner, herunder bl.a. fuld lastet og i en kondi -
tion med nasten opbrugte brandstof behol dni nger.
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Vedr gr ende same notat side 4, hvoraf det frengar, at
"Fartgjets vagtfordeling var oprindeligt planlagt sél edes: "
og hv)c()r vidnet kommer fremtil et samlet deplacenent pa 20,4
tons, ‘forklarede vidnet, at hans tal stammer fra hans material e
omet tidligt stadie i projektet. | det udbudsmateriale, som
er udarbejdet af Marineconsult, er tallet 19 tons. Det, vidnet
ville pavise, var, at man ikke havde stilet inod et depl ace-
ment pa 16 tons),(X men et vasentligt hgjere, og det md vare uden
betydning for denne pavisning, omder var tale om 20 eller 19
tons.

Vedr gr ende sanme notat side 6, hvoraf det frengdr: gy
undersgge om RF. 2 opfylder de nornale stabilitetskriteri-
er har, som det ogsa er konstateret i betamkningens bil ag,
i ngen nening. " henviste vidnet til passager i betankni ngen pa
side 132, 134 og 135.

Det af vidnet udfeardigede notat af 13. juli 1982 var bl evet

af hentet hos vidnet af ingenigr Knud Larsen fra farvandsdirektora-
tet.

Mgde den 5. januar 1984 Bilag o

Kl . 1030 npdte farvandsdirektgr Oto G edal, der var |edsa-
get af advokat K L. Né&meth.

Efter behgrig formaning forklarede vidnet, at han er civil-
i ngeni gr fra Danmarks Tekni ske Hgj skol e af E-linien, svagstreom
og dimtteret i 1949. Han blev i 1950 ansat i fyr- og vagervase-
net, hvor han i 1972 blev udnawnt til fyrdirekter. Efter
sammenl agni ngen af 4 vasener under forsvarsministeriet til
farvandsdirektoratet i 1973 blev vidnet udnant til direktar
for dette direktorat.

x) Jfr. bilag 6 og 11.

xx) Safrent denne opfattelse er rigtig, mi undersggel seskonmi ssio-
nen stille spargsnél ved det relevante i at frenstille en nodel i
skala 1:4 nmed depl acenent pd 16 m og ned denne udfgre &abentvands-
forsgg, nodstandsforsgg og sel vfrendrivni ngsforsgg, sant en nodel
i skala 1:16 ned deplatcement pd 16 m og med denne foretage frit-
sejlingsforsgg og kantringsforsgg.
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Straks fra farvandsdirektoratets oprettel se overvejedes
bygni ng af nye redni ngshade, og det farste gennenfarte projekt
var redningsski bet"c. B. CLAUDI' der pa grund af gnsker fra
mnisteriet for offentlige arbejder ogsd blev udstyret som
bugserbad. Overingeni gr Mohr, der var teknisk chef i FVD under-
sggte, hvilke muligheder der fandtes for andre redni ngshadtyper,
og det endte nmed, at man lod firnaet Marineconsult udar bejde
et skitseprojekt til den redningsbad, som blev kaldt "RF.

2". Projektet blev anvendt som udbudsnateriale, og i efteraret
1978 bl ev der skrevet kontrakt med Al u-Boats i Nyborg om bygning
af "RF. 2".

Vi dnet oplyste, at beslutningstager i FVD bade faer, ved
og efter kontraktunderskrivel sen var overingeni gr Mohr, og det
var under hel e byggeriet ham der somtekni sk chef var ansvarlig
for byggeriet. Dette gad der ogsd overtagel sen af det fardige
skib og kontrollen nmed, at det opfyldte de krav, somvar opstil-
let til det. P& anledning udtalte vidnet specielt omMhrs syg-
domi byggeperioden, at den ikke havde vaget sa onfattende, at
den skull e have betydet noget for Mhr's nulighed for at fglge
bygni ngen af "RF. 2"; nen ogsd ingenigr Knud Larsen var nmeget in-
vol veret i projektet.

G ort bekendt med, at konmi ssionen har faet forklaret,
at der i farvandsdirektoratet blev dannet en projektgruppe
til at fol ge byggeriet af "RF. 2" ned Knud Larsen som | eder,
udtalte vidnet, at det er korrekt, nen at det ikke var en
fornaliseret gruppe, der var udnsavnt af vidnet.

Vidnet blev | ghende og i tilstrakkeligt onfang oriente-
ret om nodel forsggene forud for kontraheringen og om bygni ng
af skibet under byggeriets forlgb. Om sel vopretni ngsforsgget
udtal te vi dnet, at han ikke huskede noget omdette. Han har
i kke féet orientering omforseget og dets forlgh, og han
havde intet at geore med, at alene vaxknmester 1b Otte deltog
i denne prgve fra farvandsdirektoratet.

Onforliset forklarede vidnet, at han var blevet orien-
teret kl. 0300 omnatten, og at han tog til Hirtshals samme
dag, hvor han var ude at se pa skibet, nedens det |4 i
br andi ngen.

P4 forespergsel udtalte vidnet, at han ikke havde bemes k-
ning til, at den oprindelige undersggel seskonm ssion ikke havde
i ndkal dt hamtil afgivelse af forklaring. Han havde heller ikke
fundet, at der var behov for, at han skulle hgres.
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Ef ter konmmi ssi onens af gi vel se af betankni ngen af 4. juli
1982 pabegyndte man i farvandsdirektoratet udarbejdel se af
kommentarer til betankni ngen. Om civilingeni gr Jens Stephensens
notat af 13. juli 1982 forklarede vidnet, at han havde faet
det udl everet af Mbhr,. Det blev oplyst for vidnet, somintet kender
til Stephensen, at notatet var udarbejdet p& Stephensens eget ini-
tiativ. Vidnet overvejede, hvorvidt notatet skulle sendes til for-
svarsmini steriet samren ned farvandsdirektoratets skrivelse af 30.
august 1982, nen forsvarsministeriet radede hamtil ikke at vedlag-
ge det. Notatet blev efter dets nodtagel se af vidnet tilsendt af-
del i ngschef Tage Madsen, industrimnisteriet. Det er rigtigt, at
notatet ikke blev journaliseret i farvandsdirektoratet.

Vedr gr ende farvandsdirektoratets skrivelse af 30. august 1982
hvoraf det bl.a. frengar: "Det skal i den forbindel se bemes kes, at
der under fartgjets bygning kun blev foretaget mindre justeringer i
forhold til projekt 23 og at disse justeringer ikke havde vasentlia
betydning for vagten af det faxdige fartgj." sanmenhol dt ned
direktoratets nedarbejderes udtalelse til den fgrste komi ssion:
"Der var i forhold til de oprindelige tegninger og beregninger
komet en del ekstra udstyr til, som havde gget vagten." udtalte
vidnet, at han havde underskrevet farvandsdirektoratets skrivel-
se, i sin egenskab af chef for direktoratet; men skrivelsen var
udar bej det af afdelingen, og han havde ingen indflydel se pa
skrivel sens tekniske indhold, idet han blot havde strgget to
linier i den. Vidnet er saledes ude af stand til at forklare
den forskel, der mitte vae mellem hvad skrivelsen anfarer,
og forklaringen til komm ssionen.

For ehol dt samme skrivel ses opgerel se af "RF. 2"s depl a-
cement og kommi ssionens oplysning om at de benyttede tal
til deplacenmentopgerel sen i virkeligheden ikke stammer fra
byggespeci fikationen til "RF. 2", nen fra specifikationen
til "RF. 3/4", udtalte vidnet, at han i kke kunne komentere
dette, som han - som navnt ovenfor - ikke havde kendskab til,
men at konmissionen, safrenmt man gnskede svar, nétte rette
skriftlig henvendel se til farvandsdirektoratet.

Forehol dt samme skrivel se, hvoraf det senere frengar,
at den totale vagt af "RF. 2" udgjorde ca. 21,5 t, og sammen-
hol dt dette med nwdereferat fra farvandsdirektoratet af 27.
maj 1983, hvoraf det to steder frengar, at man anser "RF.
2"s depl acenent for at have vazet pa 20,3 t, udtalte vidnet,
at det indeholdte i modereferat af 27. maj fornentlig stame-
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de fra Mohr eller Knud Larsen, nmen at han ikke kunne kommen-
tere det, og han gentog, at man, safrent man gnskede en
forklaring herpd, mitte rette skriftlig henvendel se til
farvandsdirektoratet. Vidnet oplyste i gvrigt, at referatet
af mpdet den 27. mmj 1983 var udarbejdet af to sekreterer i
farvandsdirektoratet, nen at det var godkendt af vidnet.
Vidnet tilfgjede, at han ikke ville kunne svare pa tekniske
sporgsmal fra referatet, men at man ogsd herom métte rette
skriftlig henvendelse til direktoratet, hvis nman gnskede
yderligere belysning af referatet.

Efter afsendel se af skrivelsen af 30. august 1982 til for-

svarsministeriet 1& sagen stille i farvandsdirektoratet, indtil
vidnet engang i efterarets lgb af Knud Larsen fik at vide,
at der fandtes en film om sel vopretningsforsgget., Da filmen

var kommet ind i farvandsdirektoratet, s& vidnet den to - tre
gange. Vidnet fandt ikke, at den viste noget interessant, men
tilfgjede, at dette kunne skyl des, at han ikke er skibstekni-
ker.

Forehol dt, at man pad filmen kan se, at "RF. 2" under
udhi vning pd et tidspunkt bevager sig baglamns i forhold til
udhi vni ngsretni ngen, udtalte vidnet, at han ikke havde
bemsx ket dette, og at han ikke kunne udtale sig herom

Vi dnet er bekendt nmed, at to af direktoratets nedar-
bej dere, Mhr og Knud Larsen, i novenber 1982 var i Poole i
Engl and p& besgg hos RNLI (Royal National Lifeboat Institution).
Rej sen var ikke blevet bestent pad grund af frenkonsten af
filmen. Det var onvendt, idet man i England sa nogle bille-
der eller film af selvopretningsforsgg, foretaget derovre,
og dette fgrte til, at man blev opmes ksom pa eksistensen af
en film herhjemme af forsgget med "RF. 2".

| decenber 1982 arbejdede man i farvandsdirektoratet pa
indlag nr. to om komi ni ssi onsbet amkni ngen. Heri tog man stil -
ling til industrimnisteriets skrivelse af 24. septenber 1982
til politidirektgren i Kebenhavn og man ontalte tillige filmen.
Skrivelsen til forsvarsministeriet afgik den 23. decenber 1982.
Den var fortrinsvis affattet i Mhr's afdeling, og Mhr under-
skrev den sammen ned vidnet.

Vidnet er foreholdt nogle passager i skrivelsen, saligt
side 2 nederst om anvendel se af "den engel ske netode" ved selv-
opr et ni ngsprgven og side 3 gverst om frengangsméden ved forsgget,
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idet der er rejst tvivl omrigtigheden af det der anfgrte. Vid-
net udtalte hertil, at han ikke kan udtale sig om skrivel sens
t ekni ske indhold, somhan ikke har neenere indsigt i. Han har
stolet pa de nmedarbejdere, somhar stéet for skrivel sens udform
ni ng.

Forehol dt samme skrivel se, hvor det om paunerne frengar:
"Det var i forbindelse ned denne indbygni ng en forudsatning
for Farvandsdirektoratet; at paunerne skulle vere dakket til
under sejlads. Det ma imidlertid konstateres, at denne
forudsadning, hvis ivarksattel se Farvandsdirektoratet havde
ove.rladt til Rednings station Hrtshals, ikke var opfyldt

ved "RF 2"s forlis. " og under henvisning til notits vedrgrende
tel efonsantal e nell em farvandsdi rekt gren og kontorchef Gyde
i forsvarsmnisteriet, hvoraf det frengar: "En medarbejder

ved farvandsdirektoratet gav nundtligt pd stedet (altsd ikke
tel ef oni sk) stationslederen (Martin Sgrensen) besked pd, at
der santidig med indkeb af entringsnet skulle kgbes over-
dakning snet til paunerne. " udtalte vidnet, at dette var en
lille ting, somend ikke var ned i konm ssionens betankning,
og at grunden til, at man dyrkede spgrgsmalet i farvandsdi-
rektoratet, er, at det indgar i industrinministeriets skrivel-
se til politidirektegren i Kgbenhavn. Meningen var, at man
ville redegegre for, hvilke foranstaltninger man havde foreta-
get i farvandsdirektoratet pa dette punkt. Telefonnotitsen
skyl des, at kontorchef Gyde efter at have nodtaget skrivel-
sen af 23. decenber 1982 gnskede uddybet, pa hvil ken méde
man havde overl adt overdakni ngen til redningsstationen i

H rtshals, omdet var skriftligt, nmundtligt eller stiltien-
de. Vidnet forsggte i teknisk afdeling at tale med personer,
som kendte til sagen; nen der var ingen hjeme, og han
svarede derfor Gyde, at neddel el sen var givet mundtligt,

i kke somen ordre, men somen besked, til Martin Sgrensen,
og at beskeden var blevet givet af en nedarbejder i Mhr's
afdeling. Denne opfattel se af situationen fik vidnet bekré&d-
tet senere samme dag af en nedarbejder i teknisk afdeling,
somvidnet talte med. Vidnet fandt det ikke pakrawet at ind-
drage andre navne i sagen.

G ort bekendt ned,, at hverken Martin Sgrensen, Mohr,
Knud Larsen eller Qtte har kunnet bekradte, at en sadan
besked er givet til redningsstationen i Hrtshals, udtalte
vidnet, at kun Martin Sgrensen og Ote kender den santale,
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somer fgrt nellemde to personer. Vidnet havde sin opfattel se
oprindelig fra Mohr, men nmd tro pa, at Martin Sgrensen og 1b
Qte taler sandt, og det er hans opfattelse, at det mi vege
foregdet sal edes som beskrevet af Martin Segrensen og 1b

Ote. Vidnet tilfgjede, at han kun havde gi vet en besked

vi dere. Han havde ikke selv nogen viden om forhol det.

G ort bekendt ned referat af mpde afholdt i farvandsdi -
rektoratet den 27. maj 1983, hvoraf det bl.a. frengdr: "Det
bl ev yderligere forklaret, at netoden, der blev benyttet, er
en engel sk netode - prgven kan af praktiske arsager ikke
foretages nmed en fuldt ferdigt fartgj. " sammenhol dt med
kendskabet til filmen og med, at man fra de engel ske nyndi g-
heder havde nodtaget neddel el se om hvorl edes sel vopr et ni ngs-
forsgg efter den engel ske metode blev udfert, udtalte vidnet,
at udtal el sen, séaledes somden er refereret i mpdereferatet,
formentlig er konmet fra Knud Larsen.

G ort bekendt med, at der af samme mpdereferat frengar
f ol gende: "Ved kamtringspregven var der |agt vagte i "HF 2"
for batterier og brandstoftankene var 3/4 fyldte. Fartgjet
vej ede ved kantring spregven ca. 16 t og somfardigt fartgj
med mandskab, bramdstof osv. skulle det som nawnt veje ca.
20,3 t.", og dette, bade hvad angar brandstof mengde og depl a-
cement strider nod opl ysninger, konmi ssionen har faet fra vid-
ner, til dels ogsd farvandsdirektoratets medarbejdere, udtalte
vi dnet, at han ikke kunne komentere dette punkt, som han er
uden na¥ nere kendskab til.

G ort bekendt med, at konm ssionen har undret sig over,
at der tilsynel adende ikke findes skriftlige rapporter eller
I i gnende, der beskriver, hvorledes "RF. 2"s tilstand var
under de forskellige prover nmed skibet og spurgt, hvilke
instrukter der findes for udferelse af sadanne prgver og be-
skrivel sen af dem wudtalte vidnet, at han i kke kunne udtal e
sig herom idet han ikke kendte til sa&danne instrukser. Det an-
forte gad der ogsa sel vopr et ni ngprgven.

P4 advokat N&meths foranl edning forklarede vidnet om
farvandsdi rektoratets organi sation. Farvandsdirektgren og che-
ferne for de 3 afdelinger - nautisk, teknisk og administrativ
afdeling - tradfer pd deres ugentlige made de vasentlige besl ut-
ni nger, f.eks. ombygning af nye skibe. Herefter udarbejder
farst nautisk og derpd teknisk afdeling specifikationerne,
hvorefter teknisk afdeling serger for, at projektet fares
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ud i livet. | det aktuelle tilfadde med "RF. 2" udarbej dede
Marineconsult somtidligere forklaret skitseprojektet, som
herefter formelt blev overtaget af overingeni gr Mohr, der
som chef for teknisk afdeling havde ansvaret for, at man
sammen ned vagftet udarbej dede detail projektet.

Om nodel f or sggene forkl arede vidnet yderligere, at Mbhr
orienterede hamom at den fgrste nodel kanmtrede, og at man
derefter andrede nodell en ned den fglge, at den nye nodel ikke
ved t ede under nodel f or sggene

Vi dnet har ikke kendskab til, om statens skibstilsyn
godkendte "RF. 2" ved overtagel sen.

Efter skibets aflevering og i det ar, det sejlede
hgrte vidnet kun godt om skibet. S vidt vidnet ved, var der
ved skibets garantiophold pd vaftet i oktober 1981 ingen
kritiske indvendinger af betydning fra redningsfol kene

Advokat N&meth udtrykte gnske om at matte fa tilsendt
udskrift af de afgivne forklaringer for kommi ssionen. Han
var bekendt nmed, at civilingenigr Jens Stephensen havde
sendt et brev til komm ssionen ned kritik af kommi ssionens
udkast til referat af den seneste afhering af ham og han
ville gerne have kopi af dette brev.

Kommi ssi onen neddel te advokat Nénmeth, at man i kke havde
nodt aget noget brev fra civilingeni gr Stephensen.

Farvandsdirekt gr G edal og advokat Nénmeth forlod made-
| okal et .

Mzde den 5. januar 1984 Bilag P

Kl . 1400 ankom overingeni gr Hans Mohr fra farvandsdirek-
toratet |edsaget af advokat Bent Unnack Larsen

Vi dnet havde sine tidligere afgivne forklaringer i frisk
erindring og kunne godkende dem i deres ful de udstrakni ng, og
han havde ikke yderligere at tilfgje til gengivelsen af forkla-
ringerne.

G ort bekendt ned farvandsdirektgr Gedals forklaring
omvi dnets ansvarsonrade, og at han under bygni ngen af "RF
2" godt nok havde varet syg undertiden, men efter farvands-
direktgrens opfattel se i kke sd neget eller sd |ange, at det
burde have haft indflydelse pad hans arbejde med skibet og an-
ansvaret for dets bygning, forklarede vidnet,, at han havde
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veret en del syg i det tidsrum der var tale om og at han
ville frenskaffe en opgerel se over sine fravarsperioder 0og frem-
sende demtil kommi ssionen. X

Om farvandsdirektoratets skrivelse af 30. august 1982 ti
forsvarsministeriet oplyste vidnet, at han den 24. august blev
sygenmel dt og hospital sindlagt. Han erindrer, at man da var
begyndt at skrive pd skrivelsen; men han havde ikke deltaget
dette. Efter vidnets opfattelse mi skrivelsen vege udarbejdet af
ingenigr Knud Larsen

Om skrivel sen af 23. december 1982 fastholdt vidnet sin tid-
ligere forklaring om at han havde konciperet fra side 3 gverst
til mdt pd side 3, og at dette var gjort pd grundl ag af en skri-
vel se fra Niel s Roos dateret den 5. oktober 1982, hvoraf det frem
gar, at det under kramgningsforseget blev undersegt om der var
trak i lgftewiren hele tiden, og at der pd det kritiske punkt om
kring 70-90° var ca. 4,5 - 51t trak i legftewiren. | gvrigt har
han i kke deltaget i udformingen af skrivel sen. Vidnet kontrasig-
nerede skrivelsen, hvilket er usalvanligt i farvandsdirektoratet.
Grunden var, at farvandsdirekteren gnskede vidnets underskrift
for ikke at std alene med ansvaret for indholdet af skrivelsen

Fil men om sel vopret ni ngsforseget fremkom efter vidnets og
Knud Larsens besgg i England. P& vej hjemi flyet talte vidnet
med Knud Larsen omde billeder, de havde set af selvopretnings-
prgver med redni ngshade i England, og vidnet udtalte, at sadan-
ne billeder burde vi ogsd have haft. Herefter frenskaffede Knud
Larsen i |gbet af den naste ménedstid fil men om selvopretnings-
forsgget med "RF. 2". Vidnet kendte sal edes ikke til filmen un-
der besgget hos de engel ske redni ngsnyndi gheder.

Forehol dt, at filmen viser, at man ved forsggets gennem
farel se i kke benyttede den engel ske netode, idet bl.a. tiden
til gennenfarel sen heraf var vasentlig |angere ved den
engel ske netode, udtalte vidnet, at han var sd optaget af,
at der var frenkommet en filmomforsgget, at han ikke
um ddel bart bener kede dette forhold.

Forehol dt skrivel sen af 23. december 1982 - det afsnit,
somvi dnet har konciperet, hvor det hedder: "Denne krangnings-
prgve blev udfgrt ved at der fra en kran fortes en wiresieng
(to wirer) til fartgjets styrbord-side herfra under bunden
til bagbord-side, hvor fastgerelsen fandt sted. Ved kranens

X) Er senere nodtaget af kommi ssionen
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trak i wirene blev fartgjet krenget over bagbord-side,

indtil bunden var lige. i vejret (180°). Ved denne krangni ng
bl ev forbindelsen nellemw rene og fartgjet afbrudt, og
fartgjet vendte af sig selv tilbage til udgangspositionen
(0°)." og foreholdt, at man p& filnen kan se, at fastggre.-
sen finder sted i styrbordsside, og at skibet kranges gver
styrbordsside, sant at forbindel sen ikke afbrydes nmellem

wi rene, havde vidnet ingen konmmentarer.

Vedr gr ende mpdereferatet af 27. maj 1982 erindrede
vidnet ikke, hvem af deltagerne fra farvandsdirektoratet der
beskrev den engel ske met ode, og for s& vidt angdr opgivel sen
af den nmemngde brandstof, som skulle have vazet om bord i
"RF. 2" under selvopretningsforsgget, udtaler vidnet, at han
i kke har sagt noget omdette. Vidnet havde ingen benss kni nger
til sammenligningen nell em vegt opgerel sen i skrivel sen af
30. august 1982, hvor den opgives til at vege 21,5t og til
opgi vel sen i mpdereferat af 27. maj hvor man to stedet
anfgrer 20,3 t; nmen vidnet antog, at dette matte vare sagt
af Knud Larsen. Vidnet holdt i det hele taget en lav profil
under nmpdet den 27. maj 1983.

FORKLARI NGER FCR FORVANDEN oG SEKRETAREN M V.

Den 7. juli 1983 Bilag Q

Torsdag den 7. juli 1983 blev Knud Hansen efter forudga-
ende aftale kontaktet i Skamby pa Fyn af formanden og sekre-
teren for undersggel seskonmi ssionen vedr. redningsskibet "RF. 2"s
forlis.

Om kranen, som han arbej dede med pa stedet, forklarede
vidnet, at det var den samme, somblev brugt til selvopret-
ni ngsforsgget med "RF. 2" den 1. oktober 1980 i Nyborg.

Vidnet foreviste kranen og beskrev specielt bel astnings-
mél eren og nawnte i den forbindelse, at nér kranen er 3-skéret,
ma den meksimalt belastes med 12 tons. Han tilfgjede imdlertid
hertil, at han aldrig bel aster kranen med nere end 10 tons, nar
den er 3-skaret, idet naskinen ved denne bel astning begynder at
ga ned i omndrej ninger.

Om sel ve sel vonretni ngsforsgget forklarede vidnet, at kranen
var 3-skaret, og at udhivningen foregi k nmed hgjeste hastighed., Nels
Roos, der ledte forsgget, havde ikke sagt noget om hasti gheden ud
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over, at den skulle vaxre jayn under selve forsgget. Dette krav
fulgte han, idet kranens notor pd intet tidspunkt under
udhi vni ngen gi k ned i ondrejninger.

Vedr grende instruktion fgr selvopretningsforsgget
oplyste vidnet i gvrigt, at han ikke var instrueret yder-
ligere ud over det tidligere navnte, og han afviste, at han
af Niels Roos var blevet forevist en rakke skitser beskri-
vende forskellige stadier under udhivningen.

Vi dnet registrerede ikke bel astningen pa kranen under
udhi vni ngen, idet han al ene havde sin opnex ksonmhed rettet
nod "RF. 2".

Vi dnet forklarede endvi dere, at der under selvopretningsfor-
sgget pad intet tidspunkt befandt sig andre personer pa kranen, hvil -
ket han i gvrigt aldrig tillader pd grund af faren for uheld.

Vi dnet har ingen erindring om hvor Niels Roos befandt sig
under forsgget, |igesomhan ikke registrerede noget for ham unor-
mal t under selve sel vopretningsforsgget. Det var i gvrigt
vidnets generelle opfattelse, at det udfegrte forsgg ikke havde
nogen reel vexdi pad grund af den hgje hastighed, hvormed
ski bet blev trukket rundt.

Efter selvopretningsforsgget havde det varet pa tale
at gentage forsgget, men det blev pa grund af risikoen for
skader pa skibets udstyr ikke udfert.

Vidnet tilfgjer, at han ikke tidligere har vaet nedvirken-
de ved en lignende operation som den her beskrevne.

Forehol dt oplysning om at bel astningsnél eren pd et tidspunkt
efter Niels Roos! opfattelse skulle have vist, at kranen var
bel astet med 15 tons, udtaler vidnet, at dette unuligt kan
vaee tilfaddet, idet kranens notor allerede ved 10 tons
ville vare gaet ned i ondrejninger, og dette har som nant
i kke varet tilfaddet.

Vi dnet kan ikke afvise, at Niels Roos pa et tidspunkt farselv-
opr et ni ngsforsgget har varet oppe i kranens fgrerhus for at iagt-
tage bel ast ni ngsnél eren.

Den 7. juli 1983 Bilag R

Torsdag den 7. juli 1983 aflagde fornanden og sekretaen for
under sggel seskonmi ssi onen vedr. "RF. 2"s forlis efter forudgdende
aftal e besgg hos Al u-Boats ApS, Lygvej 16, 5800 Nyborg.
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Efter en kort rundvisning i firmmet, hvor bl.a. skreget
af "RF. 2" kunne beses, madtes konm ssionens nedl enmer ned
John Larsen i firnmaets kontor.

P4 kontoret foreviste John Larsen det materiale vedr. "RF. 2",
somhan stadig var i besiddel se af, og som omgnsket, kunne stil-
les til konmmi ssionens radighed. Af det foreliggende nateriale
| &nte konmi ssionen med henblik pa fotokopiering fal gende:

Svi ngni ngsber egni nger sant prgveprotokol frensendt den 14. juni 1983
vedr grende notor DEUTZ type SBA 8 M 816, serienr. 6075228.

Byggespeci fikation for "RF. 2"

Byggespecifikation for 15 m redni ngskrydser udarbejdet af Marine-
consult A/'S

Skrivelse af 2. novenber 1978 fra Det norske Veritas ned tilbud pa
tilsyn under bygni ngen af "RF. 2"

Tilbud nr. 87603 dateret den 27. oktober 1978 pa levering af alu-
mniumtil Alu-Boats

Kvittering dateret den 20. januar 1981 pa diverse fotoudstyr.

Under den efterfgl gende santal e fastholder John Larsen sin
tidligere til politiet og komm ssionen afgivne forklaring. Der
er for hamingen tvivl om at ikke blot Otte, men tillige Mbhr
og Knud Larsen kendte og havde set den af ham om sel vopr et ni ngs-
forsgget optagne film senest ved "RF. 2"s aflevering i oktober
1980. Han tilfgjer, at Knud Larsen i efteraret 1982 ringede
og bad omat matte |ane filmen, idet det var hans hensigt at
vise filnmen til nogle @vrige nmedarbejdere i farvandsdirekto-
ratet. Filnen |& herefter i farvandsdirektoratet, indtil
journalisten fra Danmarks Radi o henvendte sig til John
Larsen. Efter at filnen var returneret fra Dannarks Radio
var filnen endnu en gang inde i farvandsdirektoratet, for
den sluttelig blev returneret til Nyborg for at blive udl ant

til undersggel seskonmi ssi onen.
Vedrgrende installation af hurtiglukkeudstyret til brandolie-
systemet i "RF. 2" oplyste John Larsen, at disse blev installeret

pa foranledning af statens skibstilsyns reprasentant fra Svendborg.
Qprindelig var det ikke vaaftets nmening at installere dette ud-
styr, idet man fandt, at risikoen for at fejlbetjene det var
storre end risikoen ved ikke at have det. Man installerede der-

for farst 2 uafhangi ge systemer, saledes at begge to fejlag-

tigt skulle betjenes for utilsigtet at bryde tilfgrslen af
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olie til hovedmaski nen. Denne installation blev kasseret af
statens skibstilsyns reprasentant fra Svendborg, hvorefter
installati onen komtil at se ud, som den blev forefundet om
bord.

Di sse installationsarbejder blev foretaget de sidste 3-4 dage,
for skibet blev afleveret, og herefter fik skibet udstedt en md-
lertidig farttilladel se af statens skibstilsyn.

Vedr grende de til skibet udstedte certifikater (lanterne,
konpas, plader o.s.v.) oplyste John Larsen, at disse blev
leveret til Knud Larsen i to ringbind og at de efter hans

opfattel se blev bragt ombord i skibet, idet de skulle
anvendes, nar skibet senere skulle gennengd ferste hovedsyn
i hjenmhavnen. Der er tillige leveret to mapper ned fotos af

byggeriet af "RF. 2" til farvandsdirektoratet. Han er sikker
pd dette. Han har kvittering for, at farvandsdirektoratet har
betalt for det ene sad, somvar ekstra.

Straks efter forliset tog John Larsen til Hirtshals og
var ombord pd "RF. 2" og sa& sammen med Knud Larsen, at
di sse papirer befandt sig i en skuffe i lukafet. Han ved
herefter ikke, hvor de er blevet af.

John Larsen nasnte, at en del af andringerne, som blev
foretaget pa "RF. 2" fgr og under bygningen, blev foretaget
pa foranl edning af redningsmendene fra Hirtshals. Af disse
andringer kan bl.a. nawnes installation af sterre vinduer i
styrehuset sant nontering af vindskeem onkring den abne
styrepl ads.

Den 11. juli 1983 Bilag S

Kl okken 1130 afhol dtes mpde i fiskeriforeningen, Hrts-
hal s, hvori Else Hejlesen, Frank Poul sen (formand), Poul
Peder sen og Hans Jakobsen (sekreta¥) deltog.

El se Hejl esen redegjorde for de betragtninger, som hendes
mand havde ytret vedr. "RF. 2". Det frengar heraf, at skibet
som sadant bl ev betragtet som varende et godt skib, men at
der var en rakke mindre punkter, somman neget gerne sa and-
ret, men hver gang man foreslog dette over for farvandsdirek-
toiatet sian wman der» besked, &t dex ikke vai pgenue til det,
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Hendes mand har pa& intet tidspunkt ytret frygt for at
sejle ud ned skibet.

Vedr. de i agterrummet installerede pauner var det Else
Hej | esens opfattel se, at disse var der straks fra |everingen
fra vaftet, hvor de blev installeret umi ddelbart for afleve-
ringen pa foranledning af den besatning, som skulle sejle skibet
til Hirtshals.

Det var El se Hejlesens opfattel se, at overdakni ng af
paunerne var blevet |ovet udfgrt under skibets garantisyn
i Nyborg i efteraret 1981. P& grund af efterarsstornmene og
et forlis den 2. novenber ud for Hirtshals blev der rejst
gnske om at skibet komhurtigt tilbage til Hirtshals. Som
fol ge heraf blev forskellige reparations- og installations-
arbej der ikke udfart, men skibet kom hurtigere end beregnet
tilbage til Hirtshals.

Et af de punkter, somman bl.a. ikke ndede at fa udfert,
var nmontering af en 15 cmhgj kant hele vejen rundt |angs skibs-
siden. | stedet tilbgd redni ngsmendene at nontere et net pa ge-
| anderet hele vejen rundt, og da dette arbejde var udfgrt, annode-
de man farvandsdirektoratet omtilladelse til benytte en
rest, der var tilbage, af dette net, til en overdakning af
paunerne. Denne tilladelse blev givet um ddel bart feor forli-
set.

El se Hejl esen redegjorde endvidere for sit made ned
farvandsdi rekt orat ets nedar bej dere, deriblandt farvands-
direktgr Otto Gredal, i farvandsdirektoratet i slutningen af
maj 1983. Mgdet var i hgj grad utilfredsstillende. Farvands-
direktoratets nmedarbejdere kritiserede i starke vendi nger
resul taterne af undersggel seskomm ssi onens arbej de og gav
udtryk for, at de pa neget vasentlige punkter var fejlag-
tige. Det mpdereferat,, somhun efter gentagne henvendel ser
fik udleveret, reflekterede alene farvandsdirektoratets egen
opfattel se af begivenhederne og gik ikke nanere ind pa de
spergsmal, somvar rejst under medet. Pa mepdet fik deltagerne
fra Hrtshals udl everet en mappe ned diverse skrivel ser
vedr. "RF. 2", hvori bl.a. betankni ngen blev komenteret.

Det var Else Hejlesens opfattel se, at en del ben®skni nger,
saligt i skrivelse af 12. januar 1983 fra forsvarsmnisteriet,
jfr., skrivelse af 23. decenber 1982 fra farvandsdirektoratet,
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i kke er i overensstemmel se med sandheden. Det gad der sél edes
spergsmél et om ansvaret for, at paunerne ikke var blevet
over dakket, som farvandsdirektoratet ned urette har sggt at
vadte over pd redningsfol kene.

El se Hej | esen redegjorde yderligere for et efterfgl gende
mede i industrimnisteriet ned afdelingschef Tage Madsen
pl us endnu en person og gav udtryk for, at dette mpde ikke
havde gjort hende nere tryg ved den mide, som sagen var be-
handl et pd i ministerierne. Hun tilfgjede, at hun ikke havde
nodt aget noget referat fra dette made.

Sluttelig orienterede formanden fru Hej | esen om komni ssi onens
arbej dsonr &de og bef gj el ser og nawnte i den forbindelse, at man
forventede at vage faxdig med arbejdet i slutningen af 1983.

Herefter forlod Else Hejlesen fiskeriforeningen, og kort efter
bl ev formanden og sekretaxen afhentet af stationsleder Martin
Sgrensen. Man kgrte herefter ned til redningsstationen og besa
denne og fik bl.a. denobnstreret det personlige redni ngsudstyr,
somman har vexet ngdt til at ga tilbage til, fordi der for
nag vag ende i kke forefindes godkendte beskyttel sesdragter til brug
under redni ngsaktioner. Man besd endvi dere det redningsskib,
som stationen har faet udstationeret efter tabet af "rRr. 2".

Herefter tog formanden, sekretaen og Martin Sgrensen hjem
til dennes private bolig, hvor santalen fortsatte.

Martin Sgrensen forklarede, at "RF. 2" umiddel bart for af-
leveringen fik installeret nogle pauner uden sikring i styrena-
skinrunmet, idet der ved afleveringen af skibet blev |everet en
del wudstyr, somder ikke var forberedt stuverum for andre
steder i skibet. Dette udstyr blev surret i de opstillede
pauner, men der blev ikke nmonteret sikring af disse af
vaftet.

Da "RF. 2" skulle pa vaeft til garantieftersyn, var det
redni ngsstati onens gnske, at dette blev udfegrt i august -
septenber 1981, idet man sa ville have skibet hjemme pa
stationen, nar efterarsstormene begyndte. Inmidlertid kom
"RF. 2" ikke til garantisyn pd det gnskede tidspunkt, idet
farvandsdirektoratet prioriterede en |odsbad hgjere end
redni ngsski bet, somherefter fgrst kompd vaeftet i oktober
méned 1981.

Forud for garantiophol det pa veaftet havde redningssta-
tionen udarbejdet en liste over andringer, forbedringer og
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nyanskaf fel ser, som skulle ggre skibet mere vel egnet til
dets opgave.

Under varftsopholdet indtraf et forlis umiddel bart ud for
Hirtshal s havn, og savel fra redni ngsnemndenes side somfra fiskeri-
foreningen blev der ytret gnske omat f& "RF. 2" tilbage s& hur-
tigt somnuligt, idet efterarsstornmene allerede var begyndt. En
del af arbejderne, somman havde gnsket udfgrt, var endnu ikke
tilendebragt, og blandt disse var nontering af en 15 cm hgj kant
hel e vejen rundt skibssiden nmed det formél at undgd, at |gst
grej blev skyllet ud over siden. For at komme til bage s& hur-
tigt sommuligt tilbed redningsfol kene i stedet at nontere et net
pad gel anderet somen forel gbig |@sning, og dette blev accepteret
fra farvandsdirektoratets side, og skibet vendte herefter tilbage
til Hirtshals. Nogle dage for forliset var nonteringen af nettene
pd gel anderet tilendebragt, og der var en del net i overskud. Sta-
tionen fik den 26. eller 27. novenber 1981 besgg af 1b OQtte og
Ibsen fra farvandsdirektoratet og fik efter annodning tilladel se
til at benytte den overskydende del af nettet til nontering
over de abne pauner i styremaskinrunmet. Inmidlertid havde
man i kke haft nulighed for at nd at udfgre dette arbejde,
for ul ykken skete den 1. decenber 1981.

Martin Sgrensen pointerer herved, at alt installations-
og vedl i gehol del sesarbej de, som foregar pa stationen og
redni ngsski bet, udferes som fritidsarbejde af de invol verede
r edni ngsnend.

Martin Sgrensen pointerer |igeledes, at han - og dermed
redni ngsstationen - pa intet tidspunkt, som det havdes i
skrivel sen af 12. januar 1983 fra forsvarsmnisteriet til
farvandsdirektoratet, har faet besked pa at kgbe overdakning
til paunerne, saledes at styrenaskinen var sikret nod risikoen
for blokering. Farvandsdirektoratet har pd intet tidspunkt taget
noget som helst initiativ til overdakning af paunerne. Martin
Sgrensen finder, at nar man far bygget et skib, der er
beregnet til at skulle kunne foretage 360° vendi nger, kan
det ikke vexe neningen, at en forudsaning for at matte
sejle med det er, at det frivillige redni ngsnandskab skal
installere bl.a. overdakning af paunerne. Han tilfgjer, at
farvandsdi rekt oratets nedar bej dere, somi den forl gbne
periode fra skibets bygning til forliset adskillige gange
har vaxet om bord p& skibet, pad intet tidspunkt har gjort
i ndsi gel ser inmod den metode, hvormed grejet i paunerne har
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vaget surret og stuvet. Martin Sgrensen bene ker endvi dere,

at der pa intet tidspunkt under skibets sejlads har veret

tilfadde, hvor noget af grejet i paunerne har veret slynget

ud, hverken under gvel sessejlads eller under redni ngsaktioner.
Martin Sgrensen redegjorde endvidere for nwdet ned bl. a.

farvandsdirektgr Otto Gredal i farvandsdirektoratet samen

nmed El se Hej | esen og nawnte i den forbindel se, at han fandt

det uforstdeligt og kritisabelt, at han ikke havde faet

kendskab til den tidligere navnte skrivelse af 12. januar

1983, jfr. farvandsdirektoratets skrivelse af 23. decenber

1982, nar redningsstationen bliver bebrejdet, at man ikke

har efterkomret en efter farvandsdirektoratets opfattel se

gi vet besked om overdakni ng af paunerne. | skrivelsen anfores

endvi dere, at gnsket omnontering af paunerne blev frensat

af skibets besatning pa grund af anskaffelse af forskellige

ekstraudstyr, der l|igel edes var gnsket af besat ni ngen.

Af materiale, somblev placeret i styrmaskinrumret kan bl.a. navnes

en ekstra ankertrosse, somikke var et gnske fra redni ngsmendenes

side, nen et krav fra statens skibstilsyn, sant nogle dunke ned snere-

olie og hydraulikolie til maskinen, somer en ngdvendig reservedel

hertil. Der var ikke fra konstruktgrerens side sgrget for nulighed

for henstuvning af de for skibets drift ngdvendi ge dele.

Fra redni ngsmendenes side havde man ytret gnske omat vere re-
prasenteret ved sel vopretningsforsgget, nmen en rejse til Nyborg i
den anl edni ng fandt farvandsdirektoratet ikke ngdvendig. Martin
Sgrensen har ikke set den af John Larsen ontalte film om
sel vopr et ni ngsforsgget, og det er hans opfattel se, at ingen
af de gvrige redningsmend har set den paged dende film under
ophol det i Nyborg forud for afleveringen af "RF. 2".

Her ef ter ankom Jgrgen Nergaard Bruun til Martin Sgren-
sens bopad og forklarede, at han har vexet badmand (motor-
passer) pa "RF. 2" i 3 méneder for forliset.

Han var blevet instrueret i notorens betjening og pasning af
I van Andersen og nmontgr 1lb Stahr og var bekendt ned installationen
af hurtigl ukkeudstyret sant dets placering og virkemade.

Han var ikke bekendt ned, at hurtigl ukkeudstyret til brand-
oliesystemet ved en tidligere lejlighed var fejlagtigt betjent,
men var ful dt opmeg ksom pd, at aktivering heraf ville kunne fa
katastrofale fglger for skibet under indsejling eller udsejling
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til havnen. Han tilfgjede hertil, at dette udstyr ikke var noget
specielt for "RF. 2", idet s&dan hurtigl ukkeudstyr var installe-
ret i alle andre skibe.

Han havde vazet ned ved afhentningen af skibet fra Nyborg
efter garantiophol det, nen havde ikke vaxet ned ved den efterfgal -
gende nmontering af nettet pad gel anderet og var ikke bekendt ned
den efterfgl gende forespgrgsel omtilladelse til at anvende den
resterende del til overdakni ng af paunerne; nen han tilfgjede, at
han er sikker pa, at Martin Sgrensen, safrem der havde veset
givet ordre til overdakning fra farvandsdirektoratets side
somen forudsaning for, at skibet matte sejle, ville have
draget onsorg for, at det paga dende arbejde ongdende var bl evet
udf art.

Herefter kegrte Martin Sgrensen, fornmanden og sekretaen ned

til isvexket pa havnen, hvor man havde aftalt at medes med Ole
Jensen, som forklarede, at han havde varet beskadtiget i rednings-
vasenet i 16 ar, nen havde trukket sig tilbage fra jobbet nogle

méneder, fgr "RF. 2" forliste. Han havde varet beskaftiget som
not or passer pa skibet.

O e Jensen ankom sanmen ned de gvrige redningsfolk fra Hirts-
hals til veeftet i Nyborg ca. 3 dage, far skibet ved overtagel sen
i oktober 1980 skulle sejles hjemderfra. Han forklarede i det
hele i overensstemel se med Martin Sgrensen om installationen
af paunerne og det udstyr, der skulle placeres heri. Ved
ankonsten til varftet var hurtigl ukkeudstyret installeret.

Han har ikke under opholdet i Nyborg set den af John Larsen
optagne film om sel vopretningsforsgget; men han har af en af vaaf-
tets nedarbej dere kgbt en rakke billeder af dette sel vopretningsfor-
sgg. Forvist komm ssionens billeder af selvopretningsforsgget kunne
han bekredte, at det var en rakke af disse billeder, han havde kgbt
af veeftets medarbejder.

O0le Jensen har ingen erindring om at der fra farvandsdi -
rektoratets side skulle vare stillet krav om overdakni ng af
paunerne. | g@vrigt, tilfgjede han, blev grejet surret i
paunerne, og han har ikke vaget ude for, at noget af grejet
er blevet slynget ud af paunerne under deres gvel ser eller
redni ngsakti oner.
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Den 24. august 1983 Bilag T

Ved skrivelse af 24. august 1983 annpdede undersggel ses-
konmmi ssi onen stationsleder Martin Sgrensen om at kommentere
i ndhol det af en udskrift af en telefonsantale nellem farvandsdi -
rekt gren og en medarbejder i forsvarsmnisteriet sant kopi
af en faktura fra J. P. Aaens Vod- og Traw bi nderi, dateret den
31. decenber 1981. Martin Sgrensen, der i anden anl edning var
i Kgbenhavn, forklarede over for sekretaren sanstenmmende ned,
hvad han tidligere har udtalt over for formanden og sekreta
ren, da disse den 11. juli 1983 var i Hirtshals, nen pa den
givne foranledning tilfgjede han fgl gende:

I ndkgb af entringsnet og overdakni ngsnet har intet med
hi nanden at gere. Entringsnettene var indkgbt hos sejl mager
Petersen i Nyborg, formentlig af 1b Ote fra farvandsdirek-
toratet og var installeret lang tid fer "RF. 2" komtil bage
fra vaaftsophol det i oktober mned 1981. Som dokunentation
herfor frem agde Martin Sgrensen et billede optaget den 18.
august 1981 under en gvel se, hvor bl.a. medarbejdere fra
Fal ck deltog. Overdakni ngsnettene blev ikke indkgbt seskilt
men var net, somvar i overskud, efter at man havde nonteret
net pd gel anderet hele vejen rundt pd skibet. Nettet pa
gel anderet blev nonteret i stedet for at pasvejse en 15 cm
hgj kant hele vejen rundt |angs skibssiden. Nettet pd gel am-
deret blev nonteret straks efter "RF. 2"s tilbagekonst til
H rtshal s efter veaftsopholdet i Nyborg i oktober 1981. Da
dette net var nonteret, var der en del i overskud. Den 26.
og/eller den 27. novenber 1981 ankom 1b Otte og |bsen pd en
rejse fra Esbjerg til Hirtshals og under santal en accepterede
Ote, at det net, der var i overskud fra gel anderet, blev
brugt til at overdakke de abne pauner i styremaskinrumret.
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Den 1. decenber 1983 Bilag U

Torsdag den 1. decenber 1983 afl agde fornmanden og sekre-
tagen for undersggel seskommi ssi onen vedr. redningsskibet "RF. 2's
forlis efter forudgaende aftale besgg hos badebygger John Larsen,
Al u- Boats ApS, Nyborg.

Man gennengi k John Larsens tidligere forklaring (bilag R)
med ham og han vedst.od den i det hele. Den i bilag R
gengi vne forklaring, hvorefter statens skibstilsyns re-
prasentant fra Svendborg kasserede det planlagte olietilfarsels-
system uddybede John Larsen nu derhen, at Niels Roos allerede
pa etr tidligt tidspunkt havde sendt tegninger af "RF. 2" til
ski bstilsynet. Skibstilsynet afviste inidlertid at have noget
med ski bet at gegre, da farvandsdirektoratet endnu var tilsyns-
nyndi ghed for sine egne skibe. Ogsa efter at den nye tilsyns-
lov var tradt i kraft den 1. juli 1980, afslog skibstilsynet
under henvisning til overgangsregl erne at beskadtige sig nmed
"RF. 2". Forud for "RF. 2"s afsejling til Hrtshals i oktober
1980 udstedte skibstilsynet en sejltilladelse. Man havde forin-
den besi gtiget skibet, besigtiget |lanterner, kravet en skibskl ok-
ke og somtidligere forklaret kasseret olietilfgrselssystenet.
Det er helt sikkert, at der var tale om"RF. 2" og ikke omen
af | odsbadene. John Larsen nmener, at det var ski bsinspekt ar
Hol ton, der s& pa lanterner og stillede krav om ski bskl okke.

Man nawner, at ogsa skibsinspektgr Barchalia og skibsinspekter
P. Johansen har set pa "RF. 2" inden afleveringen af skibet.

Det er vistnok saledes, at der ud over den tidligere nante
sejltilladel se er udstedt en sejltilladelse i forbindelse nmed
provesej |l adsen forud for afleveringen. Der var nuligvis tale
om at dette skyldtes forsikringsnessige hensyn. John Larsen
vil efter annodning undersgge forsikringsforholdene.*’

Hvad angar sel vopretni ngsforsgget kan John Larsen ikke for-
kl are noget saligt. Man har ikke selv salig forstand pa stabi-
litet, og det var helt og holdent Niels Roos, der stod for for-
sgget. Det var klart for John Larsen, at forsgget al ene skulle

x) Kopi af forsikringspolice er senere fremsendt til konmi ssionen.
Heraf frengar, at "RF. 2" var forsikret under bygning, transport
til havn pa bl okvogn, under sgsatning med kran, under henliggen

i Nyborg havn sant under prgveture i Storebadt.
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vise, hvorledes "RF. 2" reagerede, nar skibet |& med bunden i
vejret; men forsgget matte i gvrigt betragtes somen "skinmangvre"
uden vardi, og dette md de andre medvirkende ogsa have varet klar
over. John Larsen havde selv talt nmed Niels Roos om at nman i ste-
det for forsgget skulle |lade foretage beregninger; men det
af sl og overingenigr H Mohr, der "af psykol ogi ske grunde"
ville gennenfgre forsgget.

Pa forehold af oplysninger til kommssionen om at der
skal have vaxet planer omet nyt selvopretningsforsgg, for-
di det farste forsgg var m slykkedes, og at John Larsen skal
have udtalt sig heromover for kranfgrer Knud Hansen, bestri-
der John Larsen dette. Ingen - specielt ikke farvandsdirektora-
tet, men heller ikke Niels Roos - bad p& noget tidspunkt om en
ny sel vopretningspreve. John Larsen kan dog godt i spgg have
sagt noget, der kunne udl smges som en eventuel genoptagel se
af forsgget, til Knud Hansen.

Ski bsbygger Finn Staal Andersen komtil stede. Han bekrad -
tede, at han tog billeder (- ikke den i TV viste film-) af
sel vopretni ngsforsgget. Billederne blev tillige med det gvrige
billednmateriale, der foreld vedrgrende bygni ngen af "RF. 2",
af Finn Staal Andersen indsat i fotoal bumnmed forklaring. Der
blev lavet to albums, et i efteraret 1980 og et nogle mineder
senere. Hvad der er blevet af disse al bunms, ved Finn Staal An-
dersen i kke; men han kan ikke forestille sig andet, end at
de - som det var neningen - blev tilsendt farvandsdirektoratet.
Ve ftet selv havde et tredie sat billeder.

For manden benex kede, at det var aftalt, at ogsd kranferer
Knud Hansen skulle komme til stede for at afgive supplerende
forklaring. Efter at han skulle vaxe madt, og da man havde
efterlyst hampa hans arbejdspl ads, ringede han og meddel te,
at han var blevet forhindret i at give mgde til afgivelse af
forklaring. Det mA herefter overvejes, hvorledes den supplerende
forklaring kan tilvejebringes.

Den 2. decenber 1983 Bilag V

Efter formandens og sekretagens rejse til Nyborg torsdag
den 1. decenmber 1983, hvor kranferer Knud Hansen p& grund af
presserende arbejde var forhindret i at give made og afgive for-
kl ari ng, kontaktede sekretexen fredag den 2. decenber 1983 kIl .
1700 kranfgrer Knud Hansen pa telefonen. Efter at have orien-
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teret Knud Hansen om baggrunden for den fornyede henvendel se sant
om fornmél et med denne, blev han gjort opmegksom pd, at der ville
blive lavet et resumé af hans udtal el ser, og at disse efter hans
egen godkendel se ville indgd i komm ssionens material e.

Knud Hansen havde gennem ast sin tidligere til komm ssionen
afgivne forklaring og havde ingen andringer eller tilfgjelser her-
til.

Efter vidnets bedste erindring nener han at kunne huske, at
der under en santale ned John Larsen fra Al u-Boats faldt en be-
me kning om at "nu kunne det jo vaxe, at de skulle til at gere
forsgget onml'. Denne santale fandt meget muligt sted nellem 1 og
2 uger efter, at selvopretningsforsgget havde fundet sted, under
en tilfaddig santale ned John Larsen, idet vidnet var i Nyborg
for at satte nogle lystbadde pad land for vinteren. vidnet skal
i kke kunne sige, omudtalelsen er faldet somen spggefuld benes k-
ning, eller omden har veget alvorlig nent. Vidnet sa pa tidspunk-
tet for santalen ikke "RF. 2", idet skibet var forhalet fra det
sted, hvor man foretog sel vopretningspregven og til fiskerihavnen,
hvor "RF. 2" |& under fardigudrustningen, og vi dnet kan derfor
i kke udtale sig om hvorvidt den har veret pd et sadant bygge-
stadie, at det har vezet nuligt at foretage en ny sel vopretnings-
preve ned den.

Den 31. august 1983 Bilag X

v)
Jgrgen Hejl esens bermes kni nger om "RF. 2".

Efter at have fulgt hele sagen om Hirtshals redni ngshads
forlis, og nu sidst ingenigr Hans Mhrs udtal el se ved Forenin-
gen af Danske redni ngsmends arsmgde, kan jeg ikke |ade vage ned
at sige hvad jeg kender til af forhistorie om den nye rednings-
bad.

Det er naturligvis korrekt det H Mhr har sagt, omat en
del af mandskabet har deltaget i besigtigelsen af redningsbade
i Tyskland, og vi har deltaget i forhandlinger om hvordan den

x) Jergen Hejlesen har vaget ansat ved Redningsvasenet i 40 ar,
deraf 16 ar som stationsleder i Hirtshals.
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nye bad skulle vage, pa et mpde her i Hrtshals samen ned Far -
vandsvasenets folk, ligesomvi var ned ved nodel forsgg i Lund-
tofte, og vi fik frit lov til at udtale os overalt, men jeg
mener bare, at fol kene fra Farvandsvasenet gi k deres egne veje
uden stgrre hensyn til hvad vi nente. Vi har hele tiden hol dt
pd, at MRB 34-35 burde vage udgangspunktet, ogsa for den nye
bad her til Hirtshals, de var afprevet og mandskaberne frei Thy-
boregn og Hvi de Sande var neget godt tilfredse ned dem Fol kene
fra Farvandsvasenet var ikke enige med os, disse bade var for
dyre, og hvad der vistnok vejede nmest, de var ikke hurtige nok,
man ville have et fartgj der kunne ga helst 18 knob, MRB 34-35
kunne kun g& 10. Vi har hele tiden holdt pad at farten ikke var
af ggrende, det afgerende for os var stabiliteten. De yngste af
redni ngsmendene var méske nok |idt pavirket af den hgje feirt,
men jeg har gang pa gang sagt, at man ikke kan opnd bade stor
fart og stor stabilitet, og s& matte vi give afkald pad den store
fart. Heri var alle redni ngsmendene enige nmed m g, hvorinod Far-
vandsvasenets folk, og isa hr. skibsinspektgr Svend Aage Rasnus-
sen hol dt pa, at nman kunne opnd begge del e bade hgj fart og stor
stabilitet. Pa et afgerende made her i Hirtshals, gik Farvands-
vasenet med til at |ave baden en fod bredere, det skulle sd gi-
ve en bedre stabilitet og reducere farten, men omdette var til-
strakkeligt var det jo unuligt for os fiskere at afgere, vi fik
derfor |gfte omat matte overvage nodel forsggene i Kebenhavn,
hvi | ket ogsd skete. Fire mand her fra Hirtshals, nenmig davaen-
de badformand Martin Sgrensen, nastfornmand Johannes Hej | esen,
not or passer Ingo Jensen og undertegnede daver ende stationsle-
der Jgrgen Hejlesen var tilstede ved nodel forsggene, somtil-
synel adende var tilfredsstillende, dog bemsrkede vi fra Hirts-
hal s at selv om prevesejladsen foregik i 7 neter hgje bgl ger,
hvil ket er nmere end der nogensinde er i farvandet udfor Hirts-
hals, s& var det jo bgl ger somman ser demude til havs og ikke
brddsger som man ser det pa revlerne og udenfor Hrtshals havn,
hvor der med hardt vejr gar store bradsger. Jeg patalte det,

dog uden at finde sterre forstaelse derfor, hgjest en bens k-
ning omat fartgjet jo var selvrejsende.















