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I ndl edni ng

Den 3. novenber 1972 nedsatte handel smi nisteren en kom
m ssion vedrgrende notortankski bet "Edith Terkol"s forlis ned
den opgave at udarbej de en redegerel se om de frenkome oplys-
ni nger om arsagen til ulykken sam eventuelt frenkome nmed for-
slag til foranstaltninger, der vil vexe egnet til at forebygge
ul ykke og ul ykkesrisiko af samre eller lignende art.

Kommi ssi onen bl ev nedsat i nmedfegr af 8 311, stk. 1, i s@-
loven. Ved lov nr. 205 af 24. maj 1972 omandring af sgl oven
bl ev denne paragraf indfegrt, og "Edith Terkol" - konm ssi onen

bl ev herved den fgrste af sin art.
Konmmi ssi onen fik fgl gende sanmenseat ni ng:

Vi ceprasi dent Tage Schelle, Sg- og Handel sretten i Kgben-
havn, komm ssionens fornand.

Kont or chef Tage Madsen, handel sministeriet.

Over ski bsi nspektgr P. Fribert, Direktoratet for Statens
Ski bstil syn.

Prof essor, dr.techn. C W Prohaska, Hydro- og Aerodyna-
m sk Laboratorium.

G vilingenigr H E. Guldhammer, Danmarks tekni ske Hgj sko-
I e, Skibsbygni ngsaf del i ngen.

Lods F. Poul sen, @ul dborgsund Lodseri.

Konmi ssi onens sekretariatsforretninger har varet vareta-
get af fuldmegtig i handel sministeriet S. Hejde N elsen, senere
afl gst af sekretaa i handelsmnisteriet N els Bagge.

Konmi ssi onen har afholdt 9 meder og indhentet oplysninger
fra en lang rakke nyndi gheder, institutioner, firnmaer sanmt en-
kel t personer. Efter nedsatel sen fik komm ssionen alt det mate-
riale udleveret, som den arbejdsgruppe, der blev nedsat af han-
del smnisteriet straks efter forliset, havde indhentet.

Konmi ssi onen har foretaget afharinger af skibsinspektar
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U fe Reidl, rederiet Terkol, sant styrmand A. Dahl, den ene af
de to overlevende fra "Edith Terkol".

Der har desuden vazet fogrt en rakke drgftel ser indbyrdes
mel | em kommi ssi onens tekni kere.

Til brug for og under overvarel se af konm ssionen blev
der pa Hydro- og Aerodynamni sk Laboratorium foretaget forsgg med
en nodel af "Edith Terkol".

Beskrivel se af ski bet

MT "Edith Terkol" af Arhus havde kendi ngsbhogst averne
OZTB og bl ev bygget i 1966 ved Krogerwerft, Rendsburg. Brutto-
og nettotonnagen var henhol dsvis 499 og 329 registertons, |ang-
de 58,6 m bredde 9,65 m, dybde 4,15 m. Maskinen var pa 800 HK.
Ski bet var bygget af stal og klasset i Lloyd s Register of Ship-
pi ng under kl assebetegnel sen LR + 100 Al "G | Tanker" Ice dass
3, Finnish 1 C

Udover 4 x 2tanke til transport af olielast sam et an-
tal tanke til bunkerolie og ferskvand var skibet forsynet ned
f ol gende tanke til vandballast: 2 forepeaktanke, 1 tank forude
pd hoveddakket sanmt 2 x 2tanke agter pa hoveddakket. Kapaci-
tetsplan for "Edith Terkol" er givet sombilag 1.

Ski bet var forsynet ned alle noderne navigati onshj a pe-
m dl er, herunder radar, decca, gyrokonpas ned til hgrende auto-
pilot, ekkolod sant radiotelefon. Fartscertifikat, lastelinie-
certifikat sant radiotelefoni-sikkerhedscertifikat var alle i
gyldig stando Om bord pa "Edith Terkol" var pa ul ykkesti ds-
punktet 12 personer, neniig den faste besat ni ng bestaende af
farer, overstyrmand, maski nchef, 1.nmester, 3 matroser, kok og
messepi ge sant 3 passagerer - maskinchefens hustru og 2 bgrng
Af disse blev kun overstyrnmanden og en af matroserne reddet»

Tildragel ser fogr forliset

Den 26, juli 1972 kl. 1900 ankom "Edith Terkol" til BP-
bunker kaj en ved Stockholmned fuld last af flyverbenzin. Los-
ni ngen, der varede ialt 5 timer, foregik pad den mide, at man be-
gyndte med at losse fra alle 8 tanke santidig. Da 4-tankene var
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| osset sd langt ned, at resten kunne fjernes ved stripning og
triming, stoppedes |osningen fra disse tanke. Herefter fort-
sattes | osningen fra de resterende tanke, indtil 1-, 2- og 3-
tankene var helt udl osset, Da det under denne del af | osningen
skgnnedes, at forskibet var sd | angt ude af vandet, at ball ast-
ning var pakravet, pabegyndtes ballastning af underste forepeak-
tank (45,96 nr). Efter fyldning af denne tank fortsattes ned
gverste forepeaktank. Fyldningen af forepeaktankene foregik
over skibets spul esystem og at tankene var helt ful de, konsta-
teredes ved, at vandet |gb over genneml uftrarene

Savel |osning som ballastning blev | edet af skibets over-
styrmand. Fyl dni ngen af de to forepeaktanke sant ferskvandstan-
ken agter blev personligt udfegrt af overstyrnanden, nedens fyld-
ningen af de to ballasttanke pd hoveddakket (41,4 m) blev ud-
fort af maskinbesat ni ngen. Overstyrmanden kontrollerede, at de
sidstnante ballasttanke var helt fulde. Der var saledes intet
bal | astvand i lasttankene; 52 m-tanken forude pd hoveddakket
var ligeledes tom nen det vides ikke, omde to tanke under dar-
ken i maskinrumret (13,4 m) var tomre eller fyldt med olie el-
| er vand.

Losning og bal l astning var afsluttet kl. 2400, og skibet
af sejlede fra Stockholmden 27. juli kl. ca. 0200.. Overstyrman-
den skgnnede senere, at dybgangen var 10 fod agter ned nogen ag-
terlig styrlastighed, hvilket var en savanlig ballas t dybgang,,

Feor afgangen fra Stockhol mvar skibet gjort sgklar, og
over styrmanden havde kontrolleret, at alle tankluger var | ukket
og sikret. Skibet havde 2 tonnagedbninger for og 1 tonnagel uge
agter» Sidstnawnte |uge havde ikke varet abnet i lang tid, og
de to tonnagedbni nger var begge forsvarligt |ukket, idet den
styrbords dog var forsynet ned en luge, der ved hjul |Igb pa en
skinne. Efter styrnmandens udsagn havde denne |uge ikke rutenet
pd skinnen i de timer inden forliset, han havde vagt.

Ved og efter afgangen fra Stockhol m havde fgreren vagt,
og der var lods om bord. Skibet skulle til @ulfhavn, Stigsnas,
og kl. 0845 den 27. juli kvitteredes |odsen ved Landsort. En
kortskitse over forlispositionen og det omiggende farvandsaf-
snit er givet sombilag 2. Da styrmanden kl. 1200 kom op pa
broen for vagtafl gsning, befandt skibet sig pad en position 35
sgm | syd for Landsort. Vinden var Nd -lig, styrke 6 ned neget
krap sg fra samme retning, og kursen var 193 retvisende. Far-
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ten blev ansl det til 10,5 knob, og skibet styrede via autopil ot
o o

roligt ned en giring pa ca. 5 pa hver side af kursen. Ved sam
menl i gni ng af deccapositioner konstateredes det, at skibet sat-
te lidt bagbord over. Ved vagtskiftet talte kaptajnen og styr-
manden omvejrforhol dene, og i denne forbindel se spurgte styr-
manden, om de skulle g& gennem Kal marsund. Kapt aj nen svarede
nej, idet de ret hurtigt ville komme i leaf Gotland. Han til-
foj ede, at det var risikabelt at ga gennem Kal marsund i marke
med vinden agterind.

KI. 1300 satte det ind ned kraftige byger fra nordgst.
Ski bet slingrede en del, op til 20°, formentlig noget nmere ti
styrbord. Styringen blev herved noget ringere, idet skibet gi-
rede ca. 10 pd hver side af kursen. Styrmanden fandt ikke det-
te al armerende, men andrede kursen 10 nod styrbord for at kom
pensere for afdrift og kontrollerede herefter kursen noget of-
tere.

Forli set

Den 27. juli kl. 1415 befandt "Edith Terkol" sig pa posi-
tionen 57°48' nordlig bredde, 17°%41" gstlig | amgde» Skibet var
i en normal kramgning til styrbord, da en vandmasse - en sakal dt
forkert sg - pressede skibet yderligere styrbord over, séaledes
at det ikke begyndte at rette sig op somnormalt. Herunder gire-
de skibet bagbord over, hvorefter det krangede yderligere styr-
bord over. Styrbords styrehusdegr stod aben, og det sidste, styr-
manden huskede, var en kraftig syden af indtrangende vand i sty-
rehuset. Skibet fortsatte den styrbords kramgning, indtil det
|4 med bunden i vejret. 3 af de ialt 5 frontruder i styrehuset
knustes, og styrmanden nener, at han af vandtrykket bl ev presset
ud gennem en af disse. Styrnanden anslog, at hel e krangni ngen
indtil skibet 1& med bunden i vejret, havde varet 5 sekunder
Skruen kgrte stadig rundt, hvilket den vedbl ev nmed nogle m nut-
ter efter forliset.

Styrnmanden komop til overfladen | angs skibssiden. Han ob-
serverede kort tid efter den anden overl evende svgnmende et styk-
ke agten for, Fer forliset havde matrosen ophol dt sig pd mand-
skabskammeret agterst i bagbords side« Da skibet kantrede, kom
han, en af de andre matroser, notormanden, l.mester sam kokken
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ud pa gangen, hvor de sa vandet komme ned ad trappen. P4 dette
ti dspunkt |4 skibet ikke helt pa siden, og alle forsegte at fin-
de en udgang. Den matros, der havde vazet |anmgst i skibet, kald-
te pa den anden matros, idet han sagde, at trappen var den ene-
ste nmulighed. Nu |a skibet ned bunden i vejret, og han sprang
pd benene ned i trappeabningen. (Det skal her indskydes, at beg-
ge matroser var spanske, og ordvekslingen foregi k pad spansk).
Den anden matros kom ferst efter 2. forseg gennem &bni ngen, og
det |ykkedes ham at komme op til overfladen ved agterstavnen.
Han observerede her sin kamrerat |igge livlgs ned hovedet delvis
under vandet. Et antal redningsveste flegd p& overfladen, og det

| ykkedes bade styrnmanden og matrosen at f& en pa. | begyndel sen
kl anr ede begge sig til en nalerstilling, nmen nogen tid efter for-
sggte de at svgnme hen til skibet. Dette |ykkedes ikke, og kun
styrmanderj komtil bage til stillingen, hvor han surrede sig fast,

Efter séledes at have ligget i vandet i 5 kvarter blev beg-
ge reddet fra en svensk redni ngshelikopter.

Redni ngsakti onen

K1. 1555 nodtog den svenske notorfarge "Scandic" via Tings-
rad radio nelding om at der var indtruffet en sgul ykke pa posi -
tionen 57°44'7 nordl i g bredde, 17°20'7 gstlig | emgde. Fexgen var
pad rejse fra Vastervik til Visby, og pa tidspunktet for nodtagel -
se af neldingen var den ikke langt fra ul ykkesstedet. Fra kl.
1600 til klI. 1730 deltog den i eftersggningen efter overlevende
fra "Edith Terkol". De svenske marinefartgjer "Halland" og
"Ostergotland" overtog herefter den fortsatte eftersggning, nen
det |ykkedes ikke at finde yderligere overlevende fra det forli-
ste fartgj. Kort fer midnat ankom sl abebdden "Merkur'', og i | @-
bet af de fgl gende to dage blev "Edith Terkol" med bunden i vej -
ret bugseret ind i bugten ved Oscarsham.

Den af handel sministeriet nedsatte arbejdsgruppe

til klarlamgel se af arsagen til ul ykken

Den endelige bjergning af "Edith Terkol" skulle indledes
den 31, juli, og aftenen fgr ankom en 400 tons bjmrgningskran
til vraget,
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Efter forudgdende aftale ned handel sministeriet skulle en
reprasentant fra direktoratet for statens skibstilsyn overvae
bjsrgningen. Denne reprasentant indgik somnmedlemi en 4-nands
ar bej dsgruppe, som straks efter forliset p& handel sministeriets
foranl edning blev nedsat ned det formal at klarlagge &arsagen
til ulykken.

For bj a gni ngen konst ateredes det, at roret & til styr-
bord, og "den onvendte aming" blev aflast til 11'09" for og
10'00" agter. Bjargningen udfegrtes ved anbringel se af svare
wirer rundt omvragets | gftede agterdak sant fortgjninger til
| of t epont onen. Vraget kunne herefter hol des pa plads nod kra-
nens ba¥eponton. Efter 2. forsgg | ykkedes det at bringe "Edith
Terkol" i ligevamtsstilling pd siden, hvorefter man punpede
vandbal last ind i vragets tanke. Den 2. august blev vraget en-
delig rettet op, og somdet fogrste blev Iigene af 4 onkome
bragt i land - heriblandt skibets fgrer og maski nchef.

Vraget blev omaftenen bugseret til kaj i Oscarsham, og
den fgl gende dag foretoges en grundi g undersggel se af santlige
rumog installationer pd dak, herunder pejling af ballasttanke.

Seforklaring blev aflagt i Arhus den 4. august, hvor de
to eneste overlevende, overstyrmanden og matrosen, var indkal dt
som vi dnero

Pa grundl ag af de indl edende undersggel ser i GOscar sham,
sef orkl ari ngen sant den af overstyrmanden vedstdede rapport
bl ev det af den af handel smnisteriet nedsatte arbejdsgruppe
besluttet at |ade skibstilsynet foretage en krzngningspreove,
for man gik i gang med en forel gbi g udbedring af skaderne ned
henbl ik pd bugsering til et reparationsvaaft. Krengningspreven
var somforventet behadtet med en del fejl, idet de fleste af
tankene helt eller delvis var fyldt med henhol dsvis saltvand og
en bl anding af saltvand og olie. Hertil kom2 x 1500 1 brand-
sel solie, somvar bunkret efter forliset bl.a. for konservering
af hovednotoren. En del af denne olie var | gbet ud i bunden af
skibet. Selve proven blev foretaget i en |ukket tordok.

En senere krangni ngspreve blev foretaget pa Svendborg
Ski bsveeft, hvortil "Edith Terkol" var blevet bugseret for i-
standsatt el se.

CGennem de svenske sgf artsnyndi gheder indhentedes detalje-
rede opl ysninger omvind- og soforhol dene for det paga dende
ont ade inden for det dggn, "Edith Terkol" forliste.
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Arbej dsgruppen fandt "bl.a. efter kontakt ned de tyske sg-
fartsnyndi gheder fremtil 7 andre skibe under dansk flag, der
var af samme type og sterrelse som"Edith Terkol". Gennem po-
litiet eller de respektive rederier stillede handel smnisteriet
f ol gende spegrgsmal til davarende eller tidligere fgrere af de
ialt 8 skibe:

lo Hvilke "stabilitetsnessige oplevelser" har man haft
med skibet p& ballastrejser i godt vejr og i darligt
vejr. Omnmuligt opgives kurs, fart, farvand sant
vi ndens og sgens retning og styrke.

2. Hvilken kutyme fulgtes der ved | osning og ball ast-

ni ng.
3. | hvilken kondition plejede man at sejle ned skibet
pad bal | astrej ser om sonmeren, omvinteren, i godt

vejr og i darligt vejr.

4. Omder fogr en ballastrejse, hvor der kunne ventes
darligt vejr, blev truffet sarlige foranstaltninger
under sgkl ari ng.

Af de ialt 12 besvarel ser angav de fleste skibene i bal -
| astkondi ti onen som "ranke". Man anvendte stort set samme | os-
ni ngs- og ballastningsprocedurer som "Edith Terkol", og nman
mente i kke, at ballastning i skibenes ballasttanke al ene var
tilstrakkelig omvinteren og i darligt vejr. Mn foretrak i
disse tilfadde at fylde 4-lasttankene ned vand og i enkelte
tilfadde tillige 3-tankene. Sel ve fyl dningen af vand i last-
tankene skete i beskyttet farvand eller, hvis man ikke fgrst
skull e gennem et sadant, i afsejlingshavnen.

Pa Ski bst ekni sk Forskningsinstitut blev der pa grundl ag
af "Edith Terkol"s linietegning og den af styrmanden opgi vne
kondition foretaget en rakke beregninger for verificering af
de stabilitetsoplysninger mm, som skibet var udstyret ned,
| i gesom skibets stabilitetsforhold blev udregnet ved forskel-
|ige ballastkonditioner. En serie forskellige nodelforsgg nmed
en eksisterende nodel, der havde en | ang rakke data fales ned
"Edith Terkol", blev udfegrt pa Hydro- og Aerodynami sk Labor at o-
rium

Ud fra alt dette naterial e kunne arbejdsgruppen konsta-
tere, at "Edith Terkol" ved den ballastkondition, som skibet
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i fol ge styrmandens forklaring befandt sig i ved forliset, havde
haft en stabilitet, der opfyldte de af De forenede Nationers
sof art sorgani sation | MO opstillede stabilitetskriterier. Ar-
bej dsgruppen kunne inidlertid ikke pa grundlag af de nante op-
I ysni nger og undersggel ser afgegre, om andre forhold end de hid-
til klarlagte havde varet arsag til forliset, eller omforliset
skyldtes, at "Edith Terkol" i den opgivne kondition havde haft
en for darlig stabilitet, og at de af I MO opstillede stabili-
tetskriterier saledes ikke var tilstrakkelige for skibe af
"Edith Terkol"s type i den aktuelle ballastkondition under de
na/nte forhol d.

Man kunne herefter ikke udel ukke, at "Edith Terkol" og
andre skibe af |ignende type og sterrelse i de ballastkonditio-
ner med eller uden bunkers og stores mm, som skibene var nmed-
givet fra vaftet, og som dannede grundlag for statens skibs-
tilsyns bedgmmel se af stabilitetsforhol dene, inden skibene blev
sat i fart, havde en for ringe stabilitet under visse vejrfor-
hol d.

Handel sministeriet meddelte herefter en rakke skibes re-
derier og feorere, at man indtil videre ikke kunne anse de péa-
gad dende skibe for at vare i sgdygtig stand under ballastrejser
i ikke beskyttet farvand, nedmi ndre de udover at indtage en pas-
sende del af den i skibets stabilitetsoplysninger onmhandl ede
ballast i de dertil indrettede ballasttanke fyldte nindst én
lasttank i hver side af skibet med ballastvand. En sadan bal-
lastning ville igvrigt vewe i overensstenmmel se ned hyppi gt be-
nyttet praksis i de pagad dende skibe. Handelsministeriets ar-
bej dsgruppe antog sal edes, at de videre undersggel ser af "Edith
Terkol"s forlis m.m. ville blive s& onfattende og ville krave
sanvi rken af sagkyndige pa flere onrader, at man besluttede at
henstille til handel smnisteren i medfgr af sglovens § 311 at
nedsatte en sarlig undersggel seskonmmi ssion til behandling af
sagen.

Konmmi ssi onens i ndl edende ar bej de

Konmi ssionen holdt sit 1. mpde den 7. decenber 1972 og
gennengi k det fra handel sm nisteriet nodtagne materiale over
de undersggel ser, der var foretaget.
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Det 2. nm@de blev afholdt den 11. januar 1973. Her blev
skibsinspektor U. Reidl, rederiet Terkol, afhgrt oml aste-
| osse- og ball astningsprocedurer i forskellige af rederiets
t ankski be, herunder "Edith Terkol". Spergsnél et vedrgrende
benyttel se af selvstyrer eller handstyring under forhold, der
her skede under forliset, blev indgdende droftet.

Afhgring af overstyrmand A, Dahl fra "Edith Terkol" blev
foretaget pa det 3. mpde den 12. februar 1973. Man fik herved
uddybet oplysningerne fra sgforklaring og nedf gl gende rapport.

Der frenkom i kke under disse afhgringer oplysninger, der
tydede pd, at andre forhold end skibets stabilitetsforhold har
haft af gerende betydning for kamtringen og handel sesforl gbet
under ksntringen.

Man droftede dernast nedvendi gheden af at f& foretaget en
rakke nodel forsgg med en nodel af "Edith Terkol"

Den 12. marts 1973 sendte kommi ssi onen handel smi ni steri et
en skrivelse, hvori man gjorde rede for de undersggel ser, der
var foretaget, sant ngdvendi gheden af, at nodel f or sggene sna-
rest blev gennenfgrt for at sikre det arbejde, der ville fore-
sta med gennengang af stabilitetsforhol dene for en rakke eksi-
st erende danske skibe, og for de krav, der bgr stilles til dis-
se og nye ski be.

Handel sministeriet stillede herefter de ngdvendi ge midler
til radighed for kommissionen, og nodel forsggene bl ev gennem
fort pd Hydro- og Aerodynami sk Laboratorium Hortekas, den 11.
og 150 nmaj 1973.

Da det forhandenves ende kurvemateriale for skibet frem
stillet af skibets byggeveaft i 1966 mitte antages at vaxe be-
hadtet nmed stogrre unejagtigheder, end tilfaddet er for tilsva-
rende kurver mm frenstillet ved de i dag til gangelige meto-
der, blev skibets |inietegninger opmdlt pa ny, og nyt kurvena-
teriale frenstillet ved EDB-behandling. Sombilag 3 er nedta-
get resultaterne af de ved Skibstekni sk Forskningsinstitut fo-
retagne beregni nger»

Pa grundl ag af dette materiale sant resultaterne af de ef-
ter forliset afholdte krsngningsprever kunne komm ssionen fast-
sl & skibets deplacement og tvarskibs netecenterhgjde i forlis-
gj ebl i kket som bel i ggende inden for gramserne 64C og 660 tons,
herhol dsvis 64 og 7C cm "Edith Terkol"s stabilitet i forlis-
konditioner er vist i bjlag 4. Usikkerhederne skyl den ungj ag-
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ti gheder og usi kkerheder ved de ved skibets tygning og efter
dets kantring afholdte krangningsprever samt mangl ende sikkert
kendskab til vamtfordelingen i den aktuelle lastekordition pa
tidspunktet for forliset.

Model f or sggene ned noJ.el.len i ballastet og | astet kondi -
tion er udfgrt efter komm ssionens anvisning og reprasenteret
pd en 16 mm film der er optaget undervejs.

Son: bilag 5 er medtaget rapport | fra Hydro- og Aerodyna-
nm sk Laboratori um vedr grende kantringsforsgg ned en nodel af
"Edith Terkol'!. De i rapporten ontalte sup:lerende forsgg be-
stod i to serier forsgg over skibets rul]eegenskaber. D re-
sultaterne af disse forsgg ikke findes at have direkte betyd-
ning for fastlaggel se af arsagen til skibets kamtring, er de
i kke medt aget her.

Efter nodtagel sen af rapporterne fra Hydro- og Aerodyna-
m sk Laboratorium er disse blevet ngje gennengdet i konmmi ssio-
nen, cg en rakke spegrgsnél i forbindel se med forsgget og rap-
porterne er blevet stillet |aboratoriet. Der er ikke herved
frenkommet opl ysninger, der andrer ved de af |aboratoriet drag-
ne konkl usi oner.

Arsager til forliset

De foretagne forsgg med nodellen af "Edith Terkol" synes
at have godtgjort, at skibets stabilitet i forlistonditionen
har varet utilstrmkkelig. Uanset at det ikke ganske kan udel uk-
kes, at andre forhecld end uvtilstrekkelig stabilitet kar have
vazet en nedvirkende arsag til forliset, m& konmi ssionen dog
anse det for overvejende sandsynligt, at forliset skyldes, at
ski bet havde utilstrakkelig stabilitet til sikker sejlads ur.der
al m ndel i gt forek omm ende s@- og vindforhold o Da skibets stabi-
litet i forliskonditionen, somdet frengar af bilag 4, imdler-
tid opfyldte de af 1IMCO opstillede stabilitetskriterier, er
konm ssionen af den opfattelse, at INCCg stabilitetskriterier
i kke er tilstrakkelige for skibe af "Ed¢iti Terkol"-typen i bal-
|l ast- og andre lette |astekonditioner under almndeligt fore-
kommende sg@- og vi ndforhol d.
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IMCOs stabilitetskriterier

Da nodel forsggene var afsluttet og resultaterne bedgnt i
konmi ssionen i forbindel se ned de foreliggende kendsgerni nger
om kantringen, fandt komm ssionen, at denne del af kommi ssi o-
nens arbejde kunne anses for afsluttet.

Det blev derfor besluttet at opfordre handel smnisteriet
til at forel agge di sse kendsgerninger for | MCOs underkonité for
vandtag inddeling og stabilitet.

Fil men fra nodel forsggene blev forevist ved underkonité-
ens 15. nwde i septenber 1973, og dette nedvirkede til, at un-
der komni t éen vedtog et forslag fra den danske del egati on om at
frenskynde undersggel serne af stabilitetsforhol dene for skibe i
bal | ast kondi ti on, og underkom téens nedl enmer bl ev opfordret
til at bidrage til disse undersggel ser.

Kopi er af filnmen anvendes til undervisningsformil pa na-
vi gati onsskol erne, og den er blevet forevist ved en |ang rakke
mpder i ind- og udl andet.

Et medl em af kommi ssionen har i to ar arbejdet p& at ud-
lede et stabilitetskriterium der kan benyttes somforslag til
| MCO om andring af de nuvarende stabilitetskrav, seligt for
skibe i ballastkonditioner. Arbejdet bygger savel pa teoreti-
ske beregninger, stgttet af nodel forsggsresultater, som pa sta-
tistisk material e.

Ved Ski bsbygni ngsaf del i ngen, Dannarks tekni ske Hgj skol e,

udf grtes under |edel se af et nedl em af konmi ssionen en lille

forsggsserie med en skibsnodel i skra fgl gende s@. Forsggene

bl ev udfgrt af to studerende som en del af et kursusarbejde i

stabilitet. Selvomdisse primtive forsgg i kke kan bevise no-

get, kan de dog efter dette nmedl ens opfattelse tages til ind-
B3

tegt for en teori om at forhol det Eﬁnﬁ spille en vasentlig
rolle for stabiliteten under sadanne forhold, og at der pd ba-
sis heraf miske kan opstilles et supplerende stabilitetskrite-
rium

To medar bej dere ved Skibstekni sk Laboratorium (tidligere
Hydro- og Aerodynani sk Laboratorium, Horteka, har pa den in-
ternational e stabilitetskonference pa University of Strathclyde
i Skotland i dagene 25.-27. marts 1975 frem agt en af handl i ng ned
titlen "The Utimative Half Roll". Afhandlingen er baseret pa
opl ysni nger vedrgrende "Edith Terkol"s kamtring og de efterfsl-
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gende nodel forsgg. Dens konkl usioner er stort set sanmenfal -
dende ned konklusionerne i |aboratoriets rapport til komm s-
si onen.

Da kommi ssi onens arbej de séal edes har givet anl edning
til, at der fra forskellige sider arbejdes videre ned skibes
stabilitet i lette konditioner med henblik pd andring af de
nuvag ende | MCO-kriterier, og da dette arbejde har vist sig
overordentlig onfattende og problenfyldt, har konm ssionen
fundet det rigtigst at afslutte arbejdet i konm ssionen ved
af gi vel se af nervar ende bet amkni ng.

Konmmi ssi onen skal henstille, at den i betankni ngen pa
side 8 nawnte meddel el se fra handel smnisteriet til en rakke
skibes rederier og ferere bibeholdes i kraft og pa ny konmu-
ni keres over for skibe af den onmhandl ede type.

Kgbenhavn, den 26. mmj 1975.

P. Fribert H. E. Qul dhamrer Tage Madsen

F. Poul sen C W Prohaska Tage Schelle
f or mand

N. J. Bagge

sekret a
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Bilag 3/1

HYA 1)1 TH THERKOL

Poop and for castle Incl

RRHWL isHL, 0OAmidships Is st. 10

cCOMPUTER OFFSET NO. 3067 FORM- STABILITY page

Ship in STILL WATER - Constant TRI MMOMENT.

DRL to RRW 0.010 Unit of Jlength In METER.

DRAUGHT is the vertical immersion of the DRL at amldshlp,

TRI'M is the vert. immersion of RRW. at AP, minus that at FP.

KP is the height of c¢. of g. above RRWL gliving zero stabl!ity
MS is the residuary stability lever = GZ - GM x sin(heceli),
CRS is MS/BM.

q is the resid. dynamic stab, lever = e - GM x (i1~cos(heel ))

where e is the dynamic stability lever referlng to
a given center of gravity G

VOLUME LGTMOM
DRAUGHT TRI'M HEEL KP NG s q
636.81 1224,76
1.730 1.520 0 4.980 0 0 0
1.647 1.448 15.00 5.068 0.023 0.006 0
1.312 1.318 30.00 4.918 -0.031 -0.C08 0.01
0.686 1.107 45.00 4.430 -0.389 -0.096 -0.04
-0.128 0.926 60.00 4.033 -0.820 -0.203 ~0.29
-1.013 0.879 75.00 3.615 -1.318 -0.326 -0.48

-1.870 0.805 89.90 3.181 -1.799 "0.445 -0.89
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HYA E81 VH  THZEHKUL
Poopdndf orcastlelncl
RRW. i 5 L. 0 Ani aships Is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 FORM=STABILITY
Ship in STILL WATER - Constant TRI MMOMENT.
DHL to RRW 0. 010 Unit of 1length
DRAUGHT I's the vertical immersion of the DRL at
TRIM Is tne vert., immersion of RRWL at AP.
KP is the height of c¢. of g.
VB Is the residuary stability lever = GZ =
RS is MS/BM.
q is the resid. dynamic stab, Ilagver = e
where e |Is the dynamic stabhility lever
a given center of gravity G
VOLUVE LGTMOM
DRAUGHT TRM HEEL KP 11,53
686. 43 1184 .64
1. 650 1. 500 0 4.789 0
1.764 1. 420 15. 00 4. 890 0, 026
1.438 1. 260 30. 00 4. 836 0. 024
0.831 1.011 45. 00 4.394 -0.279
0. 027 0. 837 60. 00 4.017 -0.669
0. 842 0. 797 75.00 3. 606 -1.142
1. 695 0. 736 89. 90 3.180 -1.610

pagG 1

In METER

aml dship,
minus that at FP.
above RRWL giving zero
GM x

stability,
sin(heel),

GM x (1l-cos(heel ) ),
reforing to

RS q

0 0

0, 007 0

0. 006 0.01
-0,074 -0.02
-0.176 -0.14
-0. 301 -0. 37

~0.424 -0.73
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HYA £DITH THERKOL
Poopancl forcaslleinct,
RRW. is W.. 0O Am dships Is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 FORM=STABILITY page

Snip in STILL WATER - Constant TRI MMOMENT.

DRL to RRWL 0.010 Unit of length In METER.

DRAUGHT is the wvertical Immersion of the DRL at amldshlp,

TRI'M I's tne vert. [Immersion of RRWL at AP, minus that at FP,

KP I's tne height of c. of g. above RRWL giving zero stabiflty,
MS is the residuary' stabi i ity.lever = GZ - GM %x sin(heel).

CRS is MS/BM.

q is the resid. dynamic stab, lever = e - GM x (1-cos(neel)),

whore e is the dynamic stability lever reforlng to
a given center of gravity G

VOLUME LGTMOM
DRAUGHT TRIM HEEL KP MS RS q
476. 56 2566. 99

1.335 2.670 0 5.981 0 0 0

1.239 2.663 15.00 5.672 ~0,028 -0.005 0

0. 816 2.801 30.00 5.176 -0.403 «0,078 ~0.0%

0. 097 2.784 45.00 4,584 -0.988 -0.192 -0.23
-0.758 2.558 60.00 4.107 -1.623 «0.315 -0.57
-1.655 2.416 75.00 3,650 -2,252 ~0,438 -1.08
-2.515 2.270 89.90 3.216 -2.765 ~0,537 -1.73
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HYA EDITH THERKOL
Poop and forcastle incl
RRWL is WL. 0 Amidships Is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 DI SPLACEMENT TABLE Page 1,0
Draught and trim in meter
Trinmvalue O

DRLto RRAL 0.010 Di spl acement includes hull all owartce factor 1.008

Dr aught vol md Di sp! f resh water Displ salt water spgr 1.025

cub neter to 1000 kg ts 1016 kg to ts

1. 200 429.12 432. 55 425.74 443. 36 436. 38

1. 400 509. 27 513. 34 505. 26 526. 18 517. 89

1. 600 590. 29 595. 01 585. 64 609. 89 600. 28

1. 600 672.10 677. 47 666. 80 694. 41 683. 48

2. 000 754. 69 760.73 748. 75 779.74 767,47

2.200 838. 08 844.78 831. 48 865. 90 852, 27

2.400 922. 28 929. 66 915. 02 952,90 937.90

2. 600 1007. 36 1015. 42 999. 43 1040, 80 1024. 41

2.800 1093. 44 1102. 19 1084. 83 1129, 74 1111.95

3. 000 1180. 66 1190. 11 1171. 36 1219. 86 1200. 65

3.200 1269. 20 1279. 36 1259. 21 1311, 34 1290. 69

3. 400 1359. 13 1370. 00 1348. 43 1404. 25 1362. 14

3. 600 1450. 47 1462. 07 1439. 05 1498, 62 1475. 02

3. 800 1543. 23 1555. 58 1531. 08 1594. 47 1569. 36

4. 000 1637. 43 1650. 53 1624. 53 1691. 79 1665, 15

7. 480 2432. 36 2451. 82 2413. 21 2513, 11 2473.54

t in SW. Hut! ifactorl. 00«:
Dr aught wetted surface HLarea lnerease of mom to change

true projected sqnet er di sp to/cm trim mto/ cin

1. 200 475.5 471. 4 390. 48 4,12 11.56

1. 400 499. 7 494.5 403. 01 4.16 11.83

1. 600 523.7 517.5 407. 06 4,21 12, 08

1. 800 547.7 540. 5 411.02 4,25 12. 34

2. 000 571.8 563. 5 414. 93 4.29 12.61

2. 200 595.9 586.5 418. 96 4.33 12.90

2.400 620. 1 609. 7 423.12 4.37 13.22

2. 600 644.5 633.0 427. 68 4.42 13.59

2. 800 669.5 657. 3 433.13 4.48 14. 07

3. 000 695. 1 682. 4 439. 41 4.54 14, 66

3.200 721.2 707.7 446. 09 4.61 15, 30

3. 400 747.7 733.5 453. 15 4.68 16. 0C

3. 600 774. 4 759. 4 460. 26 4.76 16,71

3. 800 801.5 785. 8 467. 43 4.83 17. 45

4. 000 828. 6 812.0 474. 44 4.90 18,19

7. 480 1650 1576 2.01 0.02 0.45



HYA £01 TH THERKOL
Pooo and for castle incl
RRWL is Wo. 0 Amidships is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 DI SPLACEMENT TABLE

Draught and trim in neter

Trimvalue
DRL to RRWL 0.010 Al lengthsi n meter
Draught LCB CF KB BVI KMT
aft am dships ab.RRHL ab.RRWL
1. 200 -0.965 -0.946 0. 630 5. 666 6. 296
1.400 -0.960 -0.920 0.734 4.875 5. 609
1. 600 -0.953 -0.893 0. 837 4,282 5.120
1. 800 -0.943 -0.859 0.941 3.825 4.767
2. 000 -0.932 -0.817 1. 045 3. 462 4. 507
2.200 -0.918 -0.759 1. 149 3.168 4. 317
2.400 -0.900 -0.685 1.253 2.923 4.177
2. 600 -0.878 -0.588 1.358 2.720 4.078
2. 800 -0.849 -0.444 1. 463 2.549 4,012
3. 000 -0.813 -0.264 1.568 2,404 3,972
3. 200 -0.769 -0.061 1.674 2.280 3. 954
3. 400 -0.717 0. 112 1.781 2.172 3.953
3. 600 -0.659 0. 294 1.889 2.077 3, 966
3. 800 -0.596 0. 466 1.997 1.994 3.991
4. 000 -0.531 0. 615 2.106 1.918 4,024
7.480 0.143-30.10 3.134 0 3.134

BML

154.3
133.1
117.3
105. 3
95.79
88. 24
82.13
77, 24
73.62
70. 95
68, 79
67.07
65, 54
64, 22
62. 96

0

Ref erence di mensions, Lpp. B. Draught
Dr aught bl ock pr | smat water 1i ne ami dshi p
coefficient coefficient coefficient coefficient

1. 200 0.6377 0. 6706 0.7047
1. 400 0.6479 0.6763 0.7127
1. 600 0. 6565 0. 6815 0.7198
1.800 0.6640 0. 6864 0.7268
2.000 0.6706 0. 6909 0. 7337
2.200 0.6767 0. 6953 0. 7409
2. 400 0.6824 0. 6995 0.7482
2.600 0.6878 0. 7037 0. 7563
2.800 0.6931 0.7079 0. 7659
3.000 0.6983 0.7122 0.7771
3. 200 0.7036 0. 7167 0. 7888
3. 400 0.7090 0.7214 0. 8013
3.600 0.7145 0. 7263 0. 8139
3.000 0.7201 0. 7313 0. 8266
4.000 0. 7257 0. 7365 0,8390
7.4 80 0.5758 1.025 0. 0036

© oooooooooo00000

. 9509
. 9580
. 9633
. 9674
. 9707

9733

. 9756

9775

. 9791

9805
9817
9828
9837
9846
9854

. 5618

35

Page 2.0

KM
ab.RRUL
154.9
133.8
118.2
106. 2

96.
89.
83.
78.
75.
72.
70.
68.
67.
66.
65.

3

64
39
38
60
08
52
46
85
43
22
07

134

above RRW

amidship

area sqm
10. 920
12.850
14. 780
16. 710
18, 640
20. 570
22.500
24. 430
26. 360
28.290
30. 220
32.150
34. 000
36. 010
37.940

40. 496
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HYA EDITH THERKOL
Poop and forcastle Incl.
RRWL is WL. 0 Amidships s st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 DI SPLACEMENT TABLE FOR SHI PBOARD USE Pago
Trimvalue 0 meter =draught di ff. betwecn aft and forward perpendicu
Di spl sall water sprg 1.025 Hul | factor 1.008
Draught D splacement NMom of Disp. Increase of nom to change KMI net
net er to 1000 kg aft am dships disp to/cm trim m to/eni above R
200 443.36 -427.83 4.12 11. 56 6.31
, 400 526. 18 -505. 12 4.16 11. 83 5.62
. 600 609. 89 -581. 10 4.21 12.08 5.13
. 800 694. 41 -655.07 4.25 12. 34 4.78
, 000 779. 74 -726.92 4.29 12.61 4.52
, 200 865. 90 -794.70 4.33 12.90 4.33
400 952. 90 -857.79 4.37 13. 22 4.19
. 600 1040. 80 -913.71 4.42 13.59 4.09
, 800 1129. 74 -959. 58 4.48 14.07 4,02
. 000 1219. 86 -992.13 4.54 14. 66 3.98
, 200 1311. 34 -1007. 93 4,61 15. 30 3.96
. 400 1404. 25 -1006. 37 4.68 16. 00 3.96
. 600 1498. 62 -987.10 4.76 16. 71 3.98
. 800 1594, 47 -950. 60 4.83 17. 45 4.00
4.000 1691. 79 -897. 66 4.90 18.19 4.03

7.480 2513. 11 358. 16 0.02 0. 45 3.14
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HYA EDITH THERKOL
Poop and forcastle incl.
RRW. Is WL. O Amidships Is st. 10
COMPUTER OFFSET NO. 3067 DI SPLACEMENT TABLE Page 1,0
Draught and trim in meter
Trimvalue 2.670
DRL to RRWL 0.010 Di spl acement Includes hull allowance factor 1,008
Draught vol md Di spl fresh water Di sol salt water spgr 1.025
cub meter to 1000 kg ts 1016 kg to ts
1.335 476. 55 480. 37 472.80 492. 37 484.62
7.480 2390. 97 2410.10 2372. 15 2470. 35 2431. 45
t In SW. Hull factor 1.008
Dr aught wetted surface WLarea increase of mom to change
true proj ect ed sqmot er disp to/cm trim rnto/cm
1.335 487. 1 480.0 396. 19 4,09 11.19
7.480 1551 1477 76.14 0.79 0.55
Atl lengths In neter
Dr aught LCB (e8] KB BMI KMI BML KML
aft am dshi ps ab.RRWL ab,.RRWL ab. RRWL
1.335 5. 386 0. 473 0. 835 5. 146 5.981 134,4 135. 2
7.480 0.581 -22.87 3.072 0.138 3.211 0. 315 3.387
Ref erence di mensions, Lpo. B. Draught above RRWL
Dr aught bl ock pri smat water line am dshl p am dship
coefficient coefficient coefficient coefficient area saqgm
1.335 0. 6360 0. 6653 0,7006 0. 9559 12.223
7.480 0. 5660 1.008 0. 1346 0.5618 40. 496
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HYA EDITH THERKOL
Poop and forcastle incl
RRWL IS WL, 0 Amidships Is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 DISPLACEMENT TABLE FOR SHI PBOARD USE Page
draught: Aft = 2.67 m Fore = 0.00 m

Trimvalue 2.670 meter=draught dlff. between aft and forward porpendicula

DI sDl salt water sprg 1.025 Hullfactor 1.008

Draught Displacement Mom of Disp. increase of mom to change KMT mete

met er to 1000 kg aft amidships disp to/fcm trimm to/cm above RR L
1.335 492,37 2652.10 4.09 11.19 5.99

7.480 2470. 35 1434.28 0.79 0.55 3.22



HYA trDITri
Poop and

3/9

THERXOL
foreastie Incl.

RRWL is WL. U Amidships Is st. 10

COMPUTER

OFFSET NO. 3067 DISPLACEMENT TABLE Page 1,0

Draught and trim In nmeter

Trimvalue

DRL to RR

Dr aught
1.730

7.480

Dr aught
1.730

7.480

Dr aught
1.730

7.480

Draught
1.730

7.480

1.520
WL 0.010 Displacement includes hull allowance factor 1.008
vol md Displ fresh water Dl spl salt water spgr 1.025
cub meter to 1000 kg ts 1016 kg to ts
636. 81 641.91 631. 80 657. 95 647,59
2419. 41 2438.76 2400. 36 2499.73 2460. 37
t In SW, Hull factor 1.008
vietted surface WLarea I ncrease of mom to change
true proj ected sqnet er disp to/cm trim mo/cm
537.9 529.9 411. 49 4. 25 12, 38
1600 1523 45. 55 0.47 0. 4e
All ! engths In neter
LCB CF KB BMT KMT BML KML
aft ami dshi ps ab.,RRWL ab.RRWL ab.RRIL
1.923 -0.334 0.934 4.046 4.980 111, 4 112. 3
0.288 -25.34 3.113 0.060 3.174 0.079 3.192
Reference dimensions» Lpp. B. Draught above RRWL
bl ock prismat water lino ami dshlp aml dship
coefficient coefficient coefficient coefflicient area sam
0.6547 0.6777 0.7277 0.9660 16,034
0.5727 1.020 0.0806 0.5618 40. 496
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HYA EDITH THERKOL
Poop and forcastle inct.
RRWL Is WL. 0 Amidships Is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 DI SPLACEMENT TABLE FOR SHI PBOARD USE

draught: Aft = 2.49 m Fore = 0,97 m

Trimvalue 1.520 meter=draught diff. between aft
Displ salt water sprg 1.025 Hultfactor 1.008

Draught Displacement Mom of Disp. Increase of

meter to 1000 kg aft amidships disp tolcm
1.730 657.95 1265. 33 4.25
7.480 2499.73 718.86 0.47

and forward perpendicula

mom to change

trim rn
12.38

0.48

to/cm

Page

KMT mete
abovo

4,99
3.

16

RR L
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HYA EDI TH T1THERKGOL
Poop and f orcast le incl.
RRWL Is WL. I) Ami dships is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 DISPLACEMEN T [AsLE Page 1.0
Draught and trim in neter
Trl mval ue 1.500

DRL to RRW 0.010 Displacement Includes hu!l allowanco factor 1.008
Dr aught vol md Dl spl fresh water Di aol salt water spgr 1.025
cub neter to 1000 kg ts 1016 kg to ts
1.850 686. 41 691. 90 681. 01 709, 20 698. 03
7.480 2419.75 2439. 11 2400. 70 2500,009 2460.72
t In SW Hul | factor 1.008
Dr aught wetted surface Wharea increase of nom to change
true proj ect ed sqmeter disp to/cm trim nto/cm
1. 850 552. 6 544.0 414. 49 4.28 12. 60
7.480 1601 1524 44.76 0. 46 0. 47
Al lengths In neter
Dr aught LCB CF KB BMT KMT BML KML
aft am dshi ps ab.RRWL ab,RRHL ab,RRYL
1. 850 1.726 -0.305 0.994 3.796 4,789 105. 2 106. 2
7.480 0.284 -25.40 3.114 0. 059 3,173 0.074 3.188
Ref erence dimenslons, LPP. B. Draught above RRW
Dr aught bl ock pri smat water line ami dshlp anml dship
coefficient coefficient coefficient coefficient area sam
1.850 0. 6597 0.6813 0. 7330 0.9683 17.192

7.480 0.5728 1.020 0,0791 0.5618 40. 496
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HYA €DITH THERKOL

POOD and forcastle 1Incl.

RRWL is WL. O Amidships Is st. 10

COMPUTER OFFSET NO. 3067 DI SPLACEMENT TABLE FOR SHI PBOARD USE Pago
draught: Aft = 2.60 m Fore = 1.10 m

Trimvalue 1.500 meter=draught dlff. between aft and forward perpendlcula
Displ salt water sprg 1.025 Hullfactor 1,008

Draught Displacement Mom of Disp. increase of mom to change KMT mete
meter to 1000 kg aft amidships dlsp tolcm trim m to/cm above R} L
1.850 709. 20 1223.74 4.28 12.60 4.80

7.480 2500. 09 709. 65 0.46 0.47 3.18
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HYA EDi ¢ ri THERKOL

Poop and forecastle inct,
RRWL 1s wi. *0 Amidships is st. 10

coMPyUTER OFFSET NO. 3067 FORM=STABILITY page

Ship In STILL WATER - Constant TRI MMOMENT.

DRL to RRWL 0.010 Unit of length In METER.

DRAUGHT is the vertical immersion of the DRL at amldship.

TRI'M is the vert. immersion of RRWL at AP, minus that at FP,

KP is the height of c¢. of g. above RRWL giving zero stability,
MS is the residuary stability lever = GZ - GM x sln(heel).

CRS is MS/BM.

q is the resld. dynamic stab, lever = e - GM x (i-cos(heei)),

where e is the dynamic stability lever refering to
a given center of gravity G

VOLUME LGTMOM
DRAUGHT TRI'M HEEL KP NS RS q
450.01 -433. 78
1.252 0 0 6.093 0 0 0
1.175 -0.020 15.00 6.039 -0.014 «0,003 0
0.803 -0.066 30.00 5.247 -0.423 -0.078 -0.05
0.134 -0.145 45.00 4.529 -1.106 -0.203 -0.24
-0.725 -0.336 60.00 4.013 -1.801 -0.331 -0.63
-1.675 -0.502 75.00 3.598 -2.410 -0.443 -1.18
-2.557 -0.601 89.90 3.165 -2.927 -0.539 -1.68
600.01 -571. 04
1.624 0 0 5.071 0 0 0
1.546 -0.026 15.00 5.158 0.022 0.005 0
1.218 -0.093 30.00 4.945 -0.063 -0.015 0
0.601 -0.216 45.00 4.395 -0.478 -0.113 -0.06
-0.228 -0 .400 60.00 4.017 -0.913 -0.216 -0.24
-1.132 -0.536 75.00 3.602 -1.419 -0,336 -0 .55
-1.997 -0.630 89.90 3.168 -1.904 -0.451 -0.98
750.34 -699. 84
1.990 0 0 4.519 0 0 0
1.903 -0.031 15.00 4.627 0.028 0.008 0
1.597 -0.124 30.00 4.677 0.079 0.023 0.02
1.0 22 -0.277 45.00 4.292 -0.161 ~0,046 0.05.
0.229 -0.450 60.00 3.975 -0.471 -0.1.35 -0.07
-0.62/ -0.564 75.00 3.579 -0.908 -0.261 -0.25
-1.471 -0.641 89.90 3.168 -1.351 -0.368 -0.54
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HYA EDIIH THeERKOL
Poop and forcastle incl
RRWL Is KL. O Amidships is st

COVPUTER OFFSET NO. 3067
VOLUME LGTMOM
DRAUGHT TRIM HEEL
900. 26 -814.83
2.348 0 0
2.249 -0.038 15. 00
1.958 -0.157 30. 00
1.411 -0. 345 45. 00
0. 664 -0.476 60. 00
-0.151 -0. 569 75.00
-0.981 -0.641 89. 90
1050. 12 -908. 13
2.700 0 0
2.588 -0.044 15.00
2.307 -0.193 30. 00
1.789 -0.392 45. 00
1.087 -0.515 60. 00
0. 301 -0.577 75.00
-0.513 -0.624 89. 90
1200. 06 -964. 98
3. 044 0 0
2.921 -0. 047 15. 00
2.651 -0. 225 30. 00
2.163 -0.428 45. 00
1. 507 -0. 543 60. 00
0.745 -0.592 75. 00
-0.063 -0.602 89. 90
1350. 02 -974.95
3. 380 0 0
3. 263 -0.058 15. 00
2.994 -0. 257 30. 00
2.537 -0. 448 45. 00
1. 927 -0. 557 60. 00
1.190 -0.607 75. 00
C. 366 -0.623 89. 90
1500. 51 -938. 30
3.706 0 0
3.619 -0.080 15. 00
3.342 -0. 284 30. 00
2.318 -0. 449 45.00
2.355 -0. 557 50.0C
feet +C. 618 75.00
0.651 «0.662 69. 90

10

FORM STABI LI TY

KP

4.209
4.314
4.420

4,211

3. 907
3.541
3. 167

4.041
4.141
4.192
4.121
3. 836
3.498
3. 165

3. 967
4.044
4,011
4.019
3.761
3. 457
3. 162

3. 953
3.919
3.878
3.908
3. 687
3. 420
3. 159

3.978
3.772
3.787
3.790
3.610

VVaore

3. 157

. 026
076
056
. 178
524
. 876

. 020
.022
. 037
178
492
805

. 009
. 037
. 031
. 230
. 515
794

. 053
. 096
133
.319
573

0.009
0.035
0.001
~0,088
-0.216
-0.349

.010
. 029
. 021
. 068
. 199
. 333

OOO0OO0COOO

. 008
. 009
. 016
. 075
. 207
. 339

[cleloloNolole]

«0,004
-0.017
-0.014
-0. 105
~0.236
~0,364

0
-0.026
- 0. 047
«0.0 66
-0. 157

. r<oco

-0. 405

page

nooocooo

coocoooo

0.
0.
0.
-0.

coooooo

coooooo

02
04
01
11
33

02
04
03
07
25

01
02

08

01
01
04
14

.31

05
11
23

.41



HYA EDHH THERKOL
poop and forcastle incl.

RRWL is WL. U Amidships is st.

COMPUTER OFFSET NO. 3067
VOLUM LGTMOM

DRAUGHT TRIN HEEL

1650 .13 -860 . 83

4.027 0 0
3. 988 -0.114 15. 00
3.703 -0.301 30. 00
3. 308 -0.438 45. 00
2.795 -0.544 60. 00
2.118 -0.621 75. 00
1.335 -0.692 89. 90

10

W wwwwws

FORM- STABI LI TY

KP

030
630
707
670
531
349
. 156

M5

-0.103
-0.161
-0.254
-0.432
-0. 657
-0.874

CRS

0
-0. 054
~0,084
0,133
-0. 226
«0,344
"00458

3/15

pago

-0.01
~0.05
-0.10
-0.19
-0.33
-0.53
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Bilag 4

— EDITH TERKOL —

STABILITET | FORLISKONDITION.

GZ GM=0.70
GM =0.64

GM =0.52

FORLISKONDITION
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KRANGNING
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Kantri ngsforsgg ned en nodel af

M T. EDI TH TERKOL

Udf grt for Handel sm nisteri et

Maj 1973

Bilag 5



Oversiagt

Model forsgg er udfert for Handel smnisteriet med
en ca. 4 mnodel af MT. ED TH TERKOL. Laboratoriets
rapport om forsggene frentrager i to dele, hvoraf in-
devarende er fgrste del. Forsggene er prasenteret pa
en 16 nmmfilm der er optaget undervejs. Der er in-
gen kvantitativ analyse foretaget. Til belysning af
detal jer er supplerende forsgg udfert. De er beskre-
vet i rapportens anden del

Indhold

Forsegene
Direkte resultater
Indirekte resultater

Konkl usi on

Bill edserie ned de enkelte faser i et forlis

Bill eder fra den | astede kondition



FORSE@GENE

M T. EDITH TERKOL's forlis er sggt rekonstrueret i |abora-
toriets 240 x 12 x 55 m nodel bassin. Bgl gesituationen er sggt
genskabt ved hja p af forsggsanl aggets bgl genaski ne. En beolge-
mél er registrerede nodel bel gerne i hvert forsgg.

Model  en af treevar udrustet til fri sejlads fjernstyret
pr. kabel. Instrumenteringen bestod af en kramgni ngsgyro.

Vindens tryk pd nodellen kan ikke sinuleres direkte i no-
del bassinet. Der var derfor indbygget en vindkrangni ngssi ml a-
tor i nodellen efter forskydelig vagt-princippet. Den var fjern-
betjent.

Forsggene er alle udfert i fglgende sg ca. 60 agten for
tvees. Modellen er i mange af forsggene sejlet af nmedl emrer af
Havari kommi ssi onen.

Model | en er dels prgvet i en ballastet kondition svarende
til forliset ifalge Havari konm ssionens opggrel se og dels i den-
ne kondition, nen ved andre metacenterhgjder. Endvidere er den
provet i fuldt lastet kondition ved flere metacenterhgjder. Al -
I e konditionsdata var anvist af Havarikonmi ssionen.

Der er optaget filmaf alle forsggene.

DI REKTE RESULTATER

De direkte resultater, somde frengar af filnen af forse-
gene, er um ddel bart fglgende:

Bal | astet kondition

Depl. av hi | Vi nd For | gb
645 nt 0.64 m 58 m _ kamnt r et

645 nv 0.70 m 4.8 m - kant r et

645 nr 0.75 m 4.5 m - kant r et

645 nT 0.97 m 5.0 m - i kke kamtret

Lastet kondition

Depl . GV Vi nd For | gb
1561 nr 0.65 m 4.0 m ja i kke kamtr et
1561 n? 0.55 m 32 m ja i kke kamtret

1561 n? 0.45 m 4.0 m ja i kke kantret
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| ballastet kondition skete kantring i nasten hvert for-
sgg selv nmed metacenterhesjder stegrre end | MCO s rekonmandati on.
Kun ved den stgrst pregvede metacenterhejde forekom ingen kan-
tring. Der var ikke anvendt kramgende vindnonenter for ball a-
stet kondition.

| lastet kondition skete ingen kamtringer selv nmed neta-
centerhgjder mindre end | MO s rekomandati on og med vi ndnmoment
og vi ndstgdnonent sinuleret i alle forsgg.

Den optagne filmviser ngje handel sesforl gbet i hvert en-
kelt forsgg. Fra en typisk kamtring ved 0.70 m metacenterhgjde
er en serie billeder frenstillet. De viser kamtringens enkelte
faser.

Det er en almndelig opfattel se, at hvis en nodel kan kan-
tre i nodel bassinet, vil det tilsvarende skib utvivlsont kunne
kantre i virkeligheden. Derinmod er det ikke givet, at en nodel,
der er sikker i nodel bassinet, vil nodsvares af et sikkert skib
i virkeligheden.

| NDI REKTE RESULTATER

De indirekte resultater ligger i den detaljerede, ganske
vi st hypotetiske, opfattelse af kamtringsforlgbet, som forsgge-
ne har givet anledning til for den ballastede kondition og af
det sikre bevagel sesforlgb for den |astede kondition.

Det er laboratoriets opfattelse, at kamtringen i ballast-
konditionen er bestent af to faktorer. Skibets rettende arm &
varierer for alle konditioner, nar bgl gen passerer skibet. Men
det lette deplacenent tillader somden fagrste faktor, at bal ger-
ne bager skibet frem saledes at GZ-tabet pd bal get oppen varer
neget | ange. Skibet konmer derfor langt ud i krangningen, faor

krengningsarbejdet fra den forggede GZ-vazdi i bgl gedal en er op-
brugt. Det rettende noment er neget ringe, nar bgl gen endelig
passerer, og rullebevagel sen komer derfor ud af takt i forhold

til det nornmale forl gb.

Den anden faktor ligger i skibets hgje tyngdepunkt, som
medf grer dels en kraftig bal gepavirkning til kramgning, dels et
kraftigt koblingsmoment fra sway- og yaw bevagel serne, som nod-
vi rker bgl gepavirkningen, saledes at en "nornmal” rulleforstak-
ni ngsfaktor frenkommer. Men sway- og yaw bevagel serne fgl ger
bgl gen ngje i den "normale" takt. Koblingsnonentet virker der-
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for i forskudt fase, eventuelt i helt nodsat fase, nar rulnin-
gen efter bgl gens passage er kommet ud af takt.

Kantri ngen frenkomer nu umi ddel bart efter, at bgl getop-
pen "slipper" det krangede skib, hvis GZ-verdi ikke engang ved
stigning til belgedalvmrdi kan opveje det kraftige koblingsmo-
nment, der er sterst imellembgl gens top og dal.

For det |astede skib, der ligger tungt i vandet, passerer
bgl gen derinmod hurtigt. GZ-kurvens variation sker derfor ogsa
sd hurtigt, at kramgningsarbejdet opbruges ved en beskeden
krangni ng, selv om det er opbygget ved en bglgedals-GZ-kurve.

Det nedl astede skib pavirkes kun svagt af bgl gerne til
krangni ng, og det nodvirkende koblingsnmonent fra si debevagel -
serne er |igel edes ganske ringe.

Endel ig nedfegrer det meget lille fribord en kraftig forg-
gel se i rul ni ngsdaapni ngen som f gl ge af hvirvel dannel ser, nar
dakskanten gar i vandet.

I lastet kondition komrer skibet derfor slet ikke ud til
krengningsvinkler, hvor den gjeblikkelige GZ-vsrdi kan opvejes
af koblingsmomenter i nodfase. Desuden ville den hurtige vari -
ation snart bringe GZ-vaadien op til store positive vardier pa
grund af den neget |ange udstrakni ng af basis GZ-kurven fra
stille vand.

KONKLUSI ON

Model l en af M T. EDI TH TERKOL er undersggt i |aboratori -
ets bassin pd baggrund af |MCO s rekonmandationer for tvaeskibs
stabilitet.

| den fuldt |astede kondition kantrede nodellen ikke un-
der progverne, endda ikke med mindre tverskibs stabilitet end
svarende til rekonmandati onerne

I den ball astede kondition kantrede nodel | en hyppigt un-
der prgverne, endda ned stgrre tvarskibs stabilitet end svaren-
de til rekonmandati onerne.

Pa et hypotetisk grundl ag kan det konkl uderes, at sanspil -
let mellemdet |ette deplacenent og det hgjtliggende tyngdepunkt
i den ballastede tilstand har gjort forholdene vare, end rekom
mandat i onerne tager hgjde for. Bringes deplacenentet op ti
fuld last, er stabiliteten tilstrakkelig. Bibeholdes det lette
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depl acement, nmd stabiliteten forgges for at opnd en sikkerhed
svarende til det fuldtlastede skib.
Det fal der uden for opgavens ranmmer at klarlagge de | ov-

messi gheder herom som hypotetisk er frenstillet i rapporten.
Men for det aktuelle tilfadde giver undersggel sens direkte re-
sultater en rettesnor. | nodel bassinet var den ball astede no-

del sikker ved en metacenterhejde svarende til ca. 1 mfor ski-
bet .

Lyngby, den 8. august 1973
SKI BSTEKNI SK  LABORATORI UM

K. Kure Bent Pedersen
(sign.) (sign.)



Mf KENTRING | BALLAST

KONDITIONEN

BILLED NR.
2 .4 6 8 0 2 % % 18 2 2
TIO
- 5 10 sek ==
o’ M s 1 1 1 " PR | " | | "
-
1
NESTSIDSTE KVARTE | SIDSTE KVARTE
. RULNING RULNING
50" ol 50°
100°

0 Sek.

Den nestsidste 1/4 rul-
ning er endnu ikke be-
gyndt,

0.6 Sek.

Modellen er nesten opret.

Bglgen nermer sig skrat
agterfra.

1.2 Sek.

Den nestsidste 1/4 rul-
ning begynder,



18 Sek.

Krasngningsarbejdet
tilfarer bevaegelsen
potentiel energi.

2.4 Sek.

Bglgedalen er midt skib s
og bidrager til den po-
tentielle energi i den
neestsidste 1/4 rulning.

3.0 Sek.

Men den maksimale kraang-
ning bliver ikke ret

stor.

Der er ikke noget vind-
moment pa modellen.

3.6 Sek.

Rullebevagel sens kine-
tiske energi vokser.
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4.2 Sek.

Modellen er igen opret.
Al energien i bevagyelsen
er Kinetisk.

4.8 Sek.

Den sidste 1/4 rulning
begynder.

Skrue og ror er ude af
vandet. Bglgen baerer
skibet frem.

5.4 Sek.

Balgetoppen neermer sig
midtskibs.

6.0 Sek.
Kraangningen begynder.



6.6 Sek.

Bglgetoppen er nassten
midtskibs.
Skibet rider pa balgen.

7.2 Sek.

Balgen forbliver midt-
skibs.

7.8 Sek.

8.4 Sek.

Balgen er stadig midt-
skibs.

Kraengningen vokser lang-
somt.



9.0 Sek.

Modellen rider stadig
pa bglgen.

9.6 Sek.

10.2 Sek.

BB kiming og slingrekal
kommer nu ud af vandet.
Kraangningen er ca. 45 .

10.8 Sek.

Nu sakker skibet agterud
for bglgen.



11.4 Sek.

Bgalgetoppen har passeret
modellen.
Kantringen er uundgaelig.

12.0 Sek.

12.6 Sek.

13.2 Sek.

Modellens sikkerheds-
line strammes op.
Men kantringen er en
kendsgerning.



SITUATIONER FRA LASTET KONDITION







