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1. Indl edning.

Den 21.decenber 1967 nedsatte handel sministeriet et ud-
val g med den opgave at foretage en gennemgang af det forelig-
gende og eventuelt yderligere tilvejebragte nateriale vedrgren-
de en nanere angivet rakke forlis og havarier, somi arene 1965
til 1967 er overgdet danske skibe under 500 registertons brutto
sant efter denne gennengang at frenkomme ned eventuelle forslag
til foranstaltninger, somvil vare egnede til at forebygge
ul ykke eller ulykkesrisiko af samme eller lignende art.

Udval get fik fgl gende sammensat ni ng:

Pr of essor, dr.techn. C.W.Prohaska, formand,
Hydro- & Aerodynam sk Laboratorium

I ngeni gr K. Kure,
Hydr o- & Aerodynam sk Laboratorium

I nspektoar R W ese,
Kegbenhavns Navi gati onsskol e.

Under vi sni ngschef Chr. Knak Chri stensen,

Direktoratet for Erhvervsuddannel serne.

Udval gets sekretariatsforretninger har varet varetaget
af sekretax i handel smnisteriet, T.R Funder.

Ved udval gets nedsattel se bl ev sagerne vedgrende fgl gende
sgul ykker overgivet udval get til gennengang:

MS "R O, k:ntret den 25. oktober 1958.
Uddybni ngsfartgj "STENBIDEREN', kamtret den 2.april 1965.
Fi skefartgj "AAGOT", kamtret den 2.juli 1965.
M S "Bl RA TTE FRELLSEN", dakslast forskubbet den

31. august 1965.
SM  "HAMLET", brand ombord den 28. oktober 1965.
MS "CARL", kamtret den 11.novenber 1965.
MS "NORTHW ND', kamtret den 18. novenber 1965.
M S "KAREN W NTHER', havari pa skansekl agni ng den

19. novenber 1965.

M S "KNUDSVI G', kantret den 21.februar 1966.
MS "SIGNE THOLSTRUP*, brand om bord den 22. august 1966.
MS "PETINA", kamtret den 5.novenber 1966.

M'S "MOGENS GRASBORG', havari pa skansekl ani ng den
2. decenber 1966.



M S "VILLA ANDREASEN', svar sl agside den 23.decenber 1966.
MS "KIRVI", havari pd skansekl agni ng den 25. decenber 1966.
M S "BETTANN", sprunget |ak den 17.januar 1967.

Udval get har senere faet forelagt eller af egen drift
opt aget sagerne vedrgrende fgl gende ul ykker til gennengang:

SM  "JESANNA", kantret den 8.oktober 1958.

M S "SKANDERBORG", havareret den 23.juli 1965.

M S "ELSE PRIESS", forlist den 23.februar 1967.

M S "BRITT-ANN')vand i | asten den 20.juni 1967.

M S "BUCCANEER', kamtret den 3.novenber 1967.

MS "JAN MARGRETHE", forsvundet i Nordsgen i novenber 1967.
M S "SUSANNE JZRS', sva sl agside den 15. januar 1968.

Udval get har haft adgang til de i handel smnisteriet ved-
rorende de enkelte ul ykker foreliggende akter, |igesomnman i
vid udstrakni ng har benyttet tegninger og forskelligt beregnings-
mat eri al e vedrerende de enkelte skibe udl ant af direktoratet
for statens skibstilsyn. | enkelte tilfade er yderligere op-

I ysninger indhentet fra danske skibsvarfter.

Udval get har afholdt 16 mpder og herunder haft dreftel -
ser ned reprasentanter for direktoratet for statens skibstil-
syn, rederierhvervet, de sgfarendes organi sationer, skibsvarfts-
organi sati oner sant Foreningen af Danske Sgassurandgrer (refe-
rat af sidstnawnte mpde sant de fra organi sati onerne nodtagne
skriftlige udtal el ser er optaget sombilag 26 til 34).

Udval gets formand har endvidere i Paris haft dreftel ser
nmed reprasentanter for klassifikationssel skabet Bureau Veritas
og i London ned reprasentanter for Lloyd's Register of Shipping og
Det Norske Veritas, ligesominspektgr R Wese i OGslo har haft
droftel ser med reprasentanter for Det Norske Veritas.



2. Udval gets al mi ndel i ge bemex kni nger.

Med f& undtagel ser vedrgrer det materiale, udval get har
under sggt, sager, hvis behandling er afsluttet fra handels-
mnisteriets side.

Udval get har som gnsket af ministeriet foretaget en for-
nyet gennengang af material et og grundigt diskuteret hver
enkel t sag.

Pa baggrund heraf har man derefter sggt at finde de trak,
der er fadles for flere ulykker og overvejet eventuelle forslag

til foranstaltninger, somkunne nedvirke til, at sadanne ul yk-
ker kunne undgds i frentiden. Materialet blev derefter opdelt
i fire grupper somanfegrt nedenfor. | de fleste tilfade har

det ikke varet muligt ned sikkerhed at placere de enkelte ul yk-
ker i én bestent gruppe pa grund af oplysningernes ustilstrak-
kelighed, og i disse tilfade kan det pagsd dende skib vare
markeret i to eller flere grupper.

Det er i gvrigt indlysende, at en ulykke kan skyl des
samenf al dende onst andi gheder. Omen enkelt af disse al ene
kunne have udl gst ul ykken, kan i visse tilfadde vaxe tvivlsont.
Et skibs sikkerhed er dels afhangig af dets konstruktion, dels
af dets behandling, der igen ma af hamge af vejrforholdene. Det
mé yderligere benmexkes, at et skibs sikkerhed ogsd i hgj grad
kan vare afhangig af den ferte Il adning, specielt hvis denne
har tendens til at forskyde sig.

Det tilvejebragte nateriale for de 22 skibe blev derfor
opdelt i fire hovedgrupper, somanfgrt nedenfor :

A. U ykker, hvor &rsagen md sgges i svagheder eller
fejl i skibenes konstruktion.

B. U ykker, hvor arsagen nmé& sgges i forskydning af |ad-
ni ngen eventuelt komnbineret ned nangl ende stabilitet.

C. U ykker, hvor &arsagen kan skyldes fejlagtig eller dar-
lig betjening af skib eller udstyr.

D. U ykker, hvor det pa grund af utilstrakkelige oplys-
ni nger ikke har veret nuligt at fastsla arsagen.



Bilag Navn A B c D

nr.

1 "RIO" x b d
2 " STENBIDEREN" x X
3 "AAGOT" (x) (x) (x)
4 "BIRGITTE FRELLSEN" x X
5 "HAMLET" p'e
6 "CARL" X X
7 "NORTHWIND" (x) X (x)
8 "KAREN WINTHER" X
9 "KNUDSVIG" P

10 "SIGNE THOLSTRUP" x (x)

11 "PETINA" x (x)

12 "MOGENS GRASBORG" X

13 "VILLA ANDREASEN" (x) X

14 "KIRVI" x

15 "BETTANN" (x)

16 "JESANNA" x X

17 " SKANDERBORG" X

18 "ELSE PRIESS" X

19 "BRITT-ANN" x (x)
20 "BUCCANEER" x

21 "JAN MARGRETHE" (x) X
22 "SUSANNE J@RS" X

Udval gets kommentarer til de enkelte ul ykker er
gengi vet som fodnoter til handel sministeriets sagsfremstilling
i bilag nr. 1-22.

Udval gets bensx kninger til de enkelte grupper af
ul ykker er behandlet i de fglgende afsnit af rapporten.



3. Arsagsgruppe A

Ul ykker, hvor &rsagen bl.a. mi sgges i svagheder

eller fejl i skibenes konstruktion.

3.1 Skansekl| agni ngshavari er.

I de senere ar er en rakke nmindre danske skibe blevet
ranmt af skansekl agni ngshavarier. Tilsvarende havarier synes
efter de for udval get foreliggende oplysninger ikke at vare
forekomret i betydelig grad i andre | andes ski be.

Da tilsvarende havarier ikke tidligere synes at have
vaa et almndelige, er det naxliggende at undersgge, omen andring
i skibenes konstruktion eller i den mide, hvorpa de behandl es,
kan vere arsag til disse havarier.

Fem af de foreliggende sager onhandl er havarier pa skanse-
kl aglni ngerne. | to tilfadde, hvor skansekl a@ningen i hardt vejr
blev sl et ind, brakkede santidig flere luft- og pejlrar, hvil-
ket nedfegrte indtramgen af vand i et sadant onfang, at skibene
forliste.

Der findes ikke i dansk |ovgivning konstruktionsfor-
skrifter for skansekl aglni nger, idet man her somi andre tilfadde
| ader kil assifikationssel skabernes byggeforskrifter vare afgeren-
de. Beregninger viser, at styrken af den i nyere skibe al m nde-
l'igt forekommende "flyvende skanseklmdning" kun er ca. 7 af den
styrke, der tidligere forlangtes af nittede skansekl agni nger.

Da flyvende skansekl agni nger forekom pa ovennawnte fem
ski be, har udval get optaget kontakt med kl assifikationssel ska-
berne omdette forhold, og klassifikationsselskabet Bureau Veri -
tas har efter droftel ser ned udval gets fornand udsendt en "Note
to Districts" BM. 6 N33 ND (bilag 23), hvori indehol des an-
vi sninger pd forstakninger af stgtterne til flyvende skanse-
kl agni nger, ligesomvigtige detaljer i konstruktionen indskes-
pes.

Det er udval get bekendt, at direktoratet for statens
skibstilsyn tidligere har optaget kontakt med danske varfter
med henblik pa andringer i skansekl ani ngskonstruktionen, nen
man finder anledning til at henstille, at der i alle skibe fore-
tages omhyggel i ge eftersyn af skansekl agni ngerne med henblik pa
eventuel forstarkning. Udval get md endvidere finde det hensigts-
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messigt, at der sker andringer i andre klassifikationssel ska-
bers regler for styrken af skansekl agni nger eller at der, sa-
frem dette ikke bliver tilfaddet, i |ovgivningen fastsattes
regl er for skansekl agni ngers konstruktion.

Udval get har endvidere overvejet ngdvendi gheden af skan-
sekl agni ngen, herunder muligheden for i stedet at anvende ge-
| eander. Dette spgrgsmél har varet forelagt reprasentanter for
en rakke organi sationer, herunder klassifikationssel skaber, og
af de faldne udtal el ser slutter udval get, at man foretrakker
at bevare skansekl ani ng af hensyn til den beskyttel se, der her-
ved ydes del s besat ni ngen og del s | adni ngen.

Endel i g har man dregftet, omden made, hvorpa ski bene be-
handl es, skulle vaxe en nedvirkende arsag til havarier pa skan-
sekl agni nger, men i kke fundet hol depunkter for at antage, at
dette generelt skulle vare tilfaddet, idet nan som ovenfor an-
fort mener, at disse havarier skyldes fejl i skanseklzdningerne.

Man har |igel edes dreoftet, omnyere skibes relativt
krafti ge hovedmaski neri skulle have haft indflydel se pa disse
havarier nmen heller ikke fundet grundlag for at antage dette.

3.2 Kapaci t et spl aner.

| et enkelt tilfadde er der sket betydelig skade pa et
skib pa grund af overbel astning af skibets nellendak. Styrken
af det paged dende dak var i overensstemel se med kl assifika-
tionsselskabets regler, og der er ikke grund til at antage, at
byggeverftets arbejde skulle vaxre af mindre god kvalitet.

Den ombord i skibet varende kapacitetsplan var imdler-
tid beregnet pa en sadan méde, at nellendakket ville blive
overbel astet, safrem skibet blev fyldt op med homogen | adning
som angivet i planen. Oplysninger omden nmaksinmalt tilladte be-
lastning af mell endakket var i @vrigt ikke umiddelbart til gange-
lige for skibets forer.

Det pagad dende kl assifikationssel skab har neddelt, at
det falder udenfor dets onrdde at kontrollere oplysninger i ka-
pacitet splaner, og da udval get finder det af sterste vigtighed,
at de for skibets lastning og sikkerhed ngdvendi ge oplysninger
er um ddel bart tilgangelige for skibsledel sen, henstiller man,
at der udfardi ges bestemmel ser om at alle skibe skal vare
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udstyret ned en godkendt kapacitetsplan, sombl.a. skal indehol-
de oplysninger omden maksimalt tilladte bel astning af hvert
enkelt daks forskellige afsnit.

Det er udval get bekendt, at en rakke stgrre rederier
al | erede pa nuverende tidspunkt drager omsorg for, at de nawnte
opl ysni nger péafgres kapacitetsplaner, séaledes at der nappe vil
ver e vasentlige vanskel i gheder forbundet nmed gennenfarel sen af
sddanne best emel ser.

3.3 Lamse- og ball astsystener.

| to tilfatde md arsagen til havarier sgges i skibets
| anse- og ballastsystemer, somhar svigtet, nuligvis pa grund
af forkert betjening, saledes at selv |langsomindtrangen af vand
har kunnet bringe skibet i fare

Der synes endvidere at kunne vaxe tale omdel s svigtende
elementer i systenet og dels en uoverskuelig opbygning, nulig-
vis i forbindel se med andringer, somer foretaget uden at vere
i overensstemel se nmed ski bets godkendte tegninger. | mange til-
fad de synes brand/spul e- og lensepumpe at vage samre punpe,
hvil ket af flere arsager ma anses for uhel digt.

Det forekomer udval get, at der ikke i alle tilfade bli-
ver udvist forngden omhu ved afprgvning af systemerne inden
ski bets aflevering, |igesomder ikke synes at blive foretaget
jawnlige afpravni nger under skibets drift.

I skibe af den her onhandl ede starrelse er der sjaddent
panpnstret egentlig maskinuddannet personale til maskineriets
betjening, hvilket iss i forbindel se ned systenmernes uoverskue-
l'ighed gegr nuligheden for fejltagel ser starre

En forenklet, instruktiv principskitse af systenmerne og
en letfattelig instruktion for systemernes betjening vil anta-
gelig kunne afhja pe en del af de navnte forhold, og udval get
henstiller derfor, at der i skibe, hvor egentlig maskinbesstning
i kke findes, hvilket i praksis vil sige |astskibe, hvis frem
drivni ngsmaski neri er under 500 HK, stilles krav om sadanne
principskitser og instruktioner. Udvalget henstiller |igel edes
at der ved konstruktionen af frentidige skibe udfol des starst
nmul i ge anstrengel ser for at |anse- og ballastsystenet geres sa
sinpelt i betjeningsmessig henseende somnmuligt og indrettes
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sél edes, at mulighederne for fejlbetjening, der kan féa sikker-
hedsmmssige konsekvenser, elim neres.

Endel ig henstilles, at der tradfes foranstaltninger ti
at sikre, at der onbord i skibene jawnligt foretages afprov-
ning af | anse- og ball astsystenet, sant at oplysning om af prgv-
ni ngen indfgres i maski ndagbogen

3.4 Brzndselsoliesystemer.

| ét tilfadde synes en brand forarsaget af, at bramdsels-
olie, somgennemet overflodsrer blev fgrt til en dramtank, pa
grund af dremtankens lille kapacitet blev trykket gennem andre
dramror og sprgjtet ud over varme maskindele., Ingen af de ti
dramt anken fgrte dramrgr var forsynet ned kontraventil, og dren-
tankens stgrrelse ma under hensyn til olietransferpumpens kapa-
citet anses for at have veret utilstrakkelig.

U ykken kunne have vaget undgdet, safrent dramrerene
havde varet fegrt til bundtank, eller sa&frent dramrerene havde
vaa et forsynet ned kontraventil.

Det er udval get bekendt, at tilsvarende konstruktioner
i kke vil blive godkendt, nar andrede bestemmel ser for skibs-
maski neriers bygning og udstyr omkort tid vil blive sat i
kraft, men opner ksonheden henl edes pd&, at et betydeligt anta
eksi sterende skibe nm& antages at have tilsvarende farlige kon-
strukti oner.

3.5 Nedudgange .

Udval get har dregftet ngdvendi gheden af ngdudgange fra
maski nrumet ogsd& i mindre skibe, idet tab af menneskeliv i for-
bi ndel se ned et af de forelagte tilfadde af maskinrumsbrand
ant agel i g kunne have vaget undgdet, hvis maskinrumet havde
vag et forsynet ned en varmesikret ngdudgang fra naski nrumets
bund.

Det er overfor udval get oplyst, at dette spgrgsmél har
vaget gjort til genstand for omhyggelige overvejelser i det ud-
valg, somfor nylig har udarbejdet udkast til nye forskrifter
for maskinanl:g mv. i skibe, herunder bl.a. forskrifter for
ngdudgange, og nman har derfor ikke fundet anledning til at
under kaste spgrgsmal et fornyede overvejelser.



13

Opmzrksomheden henl edes dog pd det enskelige i, at der
i mndre skibe, hvor hensigtsnessi ge ngdudgange ikke kan et a-
bl eres, pa anden ndde f.eks. ved installation af t&gesluknings-
anl ag eller letskumanlszg skabes mulighed for, at maskinbesmt-
ni ngen kan komre sikkert ud af naskinrumi tilfatde af maskin-

runsbrand .
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4. Arsagsgruppe B.

Stabilitet; og forskydelig | adning.

4.1 Emntringsulykker.

Bl andt de 22 tilfadde, udval get har beskaftiget sig nmed,
er 10 henfgrt ubetinget til denne gruppe og yderligere 2 hen-
fort betinget hertil. Alle de 10 skibe har faet kraftig slag-
side og er derefter pd na ét kamtret og sunket.

Stor slagside er ikke i sig selv tilstrakkelig arsag
til, at et skib forliser. | det ene af de 10 tilfadde er skibet
da ogsd bjarget uskadt trods den store sl agside.

Et skib synker fgrst, nar reserveopdriften er opbrugt
af vand, der tramger ind gennemén eller flere |akager eller
gennem ski bets ikke vandtette abninger, somved stor sl agside
kan gi ve um ddel bar adgang for vandet til skibets indre.

Kentringsulykker kan deles i to grupper, dels de, hvor
et intakt skib kamtrer, dels de, hvor skibet har én eller flere
| skager. | begge grupper kan kamtring ske med eller uden | ad-
ni ngsforskydni ng af hamgi g af, hvorl edes | adni ngen er stuvet.

4.2 Stabilitet for skibe ned ikke forskydelig Iadning.

Udval get har ikke blandt de behandl ede sager fundet
nogl e, hvor et intakt skib er kamtret uden nedvirken af for-
skudt | adni ng.

Ski benes tvarskibs stabilitet har da ogsa i alle tilfad-
de, savidt det har kunnet opgeres i de konditioner, hvori ski-
bene er forlist, opfyldt de almndelige stabilitetskriterier
gad dende for opret skib og ikke-forskydelig |adning. Dette
gad der dog i kke ngdvendigvis for andre | astekonditioner.

Stabilitetsforhol dene er ikke her i landet fastlagt ved
offentlige forskrifter, nen det er udval get bekendt, at IMCO
har udsendt forslag til stabilitetsforskrifter for intakt skib
uden forskydelig | adning. Udval get antager, at disse forskrif-
ter snarest nuligt sadtes i kraft for danske skibe, og at for-
anstal tninger til sikring af deres overholdelse tradfes, saledes
at der i frentiden normalt ikke vil kunne indtradfe ul ykker pa
grund af for lille stabilitet, nar |adningen er sikret nod
f or skydni ng.
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4.3 For skydel i ge | adni nger.

Bul kl adni nger kan i nddel es i uforskydelige, forskydelige
og |l etforskydelige |adninger. Uforskydelighed opnds ned sikker-
hed kun, nér lastrummene er helt fulde. | alle andre tilfeade
vil en bul kl adning vage forskydelig. Korn er et vel kendt eksem
pel pa en let-forskydelig |adning.

Sarlig farlige er de sdkaldte "vade" bul kl adni nger, som
kan blive gredagtige (halvflydende, tixotrope) f.eks. pa grund
af rystelser fra skibets naskineri. De frembyder i nopdsat ni ng
til de "terre" bul kl adni nger en fare for skibets sikkerhed,
ogsad nar skibet ikke bevager sig i sgen.

Handel smi ni steriets bekendtgerelse nr. 175 af 2l.maj 1965
omtransport af |et-forskydelige |adninger nmed skibe foreskri-
ver sikkerhedsforanstaltninger for korn og "andre let-forskyde-
lige ladninger”. Specifikationen af "andre |et-forskydelige
| adni nger" i bekendtgerel sens afsnit B er utilstrakkelig og ber
uddybes. Det er udval get bekendt, at IMCO har udsendt sadanne
speci fikationer - Code of Safe Practice for Bul k Cargoes (1965)-
onfattende et neget stort antal |adningsarter med beskrivel se
af de ngdvendi ge si kkerhedsforanstaltninger for alle skibe, der
forer bul kl adni nger.

M ndre skibe udsattes i hgjere grad end stgrre skibe for
neget store accel erationspavirkni nger under deres bevagel se i
sgen nmed tilsvarende forgget risiko for ladningsforskydning.

Herti|l kommer, at de fleste mindre skibe har vasentlig
ringere stabilitetsforhold i tilfatde af | adningsforskydning
end stgrre skibe. (Se afsnit 4.4).

Udval get henstiller, at der gennenfgres en na¥nere under-
sggel se af ovennawnte saxlige forhold for mndre skibe, og at
man derefter satter den af | MO udarbejdede Code of Safe Prac-
tice i kraft for danske skibe eventuelt med de andringer f.s.v.
angar mindre skibe, somundersggel sen nétte give anledning til.

Udval get skal endvidere henstille, at der til skibsfagrere
og redere sant afskibere og nodtagere af bul kl adni nger udsendes
opl ysninger om stoffer, der transporteres som bul kl adni nger,
sant at disse oplysninger holdes & jour efterhdnden som nye
stof fer frenkomrer.
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4.4 Stabilitet for skibe med forskydelig |adning.

De fleste af de behandl ede kantringsul ykker er begyndt
med, at skibet har faet slagside. Selv de skibe, somikke synes
at vaxe sprunget |ak, er derefter ksntret og sunket pa trods
af, at deres stabilitet i forliskonditionen, s& vidt det har
kunnet opgeres, er fundet at vexe tilstrakkelig ogsa efter de
i afsnit 4.2 nawnte stabilitetskriterier. Disse fastlagger |ige-
som andre gamgse kriterier skibes tvarskibsstabilitet for opret
skib, idet det er forudsat, at |adningsforskydning er forhindret
ved passende foranstaltninger.

Sker ladningsforskydninger alligevel, andres stabilitets-
forhol dene pd en made, der afhamger af stabilitetskurvens form
Ski bets sikkerhed nod kemtring kan derfor i tilfade af |ad-
ni ngsforskydning vage forskellig for forskellige skibstyper,
der i gvrigt tilfredsstiller stabilitetskriterierne.

M ndre fragtskibe til hgrende de gangse typer, somudval -
get har behandlet, har et neget lille fribord i forhold til
ski bets bredde. Fribordets mindste vagdi er fastlagt af |aste-
I'i ni ekonventionen under forudsasning af tilstrakkelig stabili-
tet uden sl agside. Denne skrogform medfgrer en stabilitetskurve,
der giver ringe sikkerhed nod kantring i tilfadde af slagside.

Forhol det illustreres bedst ved sammrenligning nmed et skib
af den &bne shelterdsktype, somefter |asteliniekonventionen
har et vasentligt steorre stabilitetsfribord i forhold til skibs-
bredden og, for sterre skibes vedkonmende, en forhol dsvis star-
re dybgang.

Di sse forhold nmedf grer en stabilitetskurve, der giver
vasentlig steorre sikkerhed mod kamtring i tilfadde af slagside.
Samenl i gningen er forelagt i bilag 24 til denne beretning og
viser tydeligt forskellen.

Udval get er bekendt nmed, at |M3O har udarbejdet et nyt
forslag til regler for transport af |@gst korn. De nye regler
vil kunne blive yderst vanskelige at opfylde for mndre skibe
med ringe fribord, nedm ndre der forefindes |angskibs inddeling
af |astrumret.

Udval get henstiller, at en undersggel se af skibes stabi-
litetsforhold ved slagside gennenfgres i relation til den oven-
for anbefal ede undersggel se af forhol dene onkring forskydelige
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I adni nger. Udval get henstiller endvidere, at resultaterne af
di sse undersggel ser tilstilles IMCO, og at ministeriet gennem
IMCO sgger de nye "kornregler" videreudviklet til at gedde for
al | e bul kl adni nger, eventuelt ned variation efter skibstype,
hvis dette viser sig ngdvendigt.

Det er udval gets opfattel se, at kun gennenforel sen af
hertil svarende forhol dsregler vil forgge sikkerheden nod
kantring for mindre fragtskibe.

4.5 Lakstabilitet.

Lakage i skroget er i nogle af de betragtede tilfadde
fundet at vaze forste arsag til forliset. Lakage til bundtanke
synes nornmalt ikke at kunne vexe eneste arsag til kamtring og
forlis nmen kan indirekte foranledige dette, idet den herved
frembragte slagside forgger faren for ensidig forskydning af
en forskydelig | adning nmed deraf fgl gende voksende sl agside.

Lakage til last- eller maskinrumer en um ddel bar for-
| i sarsag, dersom i ndstremingen ikke kan bringes under kontrol
men bliver steorre end svarende til lmnsepumpens kapacitet, der
normalt er yderst ringe. Mndre fragtskibe er derfor afhangige
af hjedp udefra i tilfedde af en stor |akage til last- eller
maski nrum
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5. Arsagsgruppe C.

Fejlagtig betjening af skib eller udstyr.

| en rakke tilfadde md det konstateres, at ul ykker helt
el ler delvis kan henfegres til fejlagtig eller darlig betjening
af skib eller udstyr, ligesomder i flere tilfeadde nmi konsta-
teres overtrazel ser af gad dende bestenmel ser.

| det folgende gives en oversigt over en rakke af sa-
danne fejl eller undl adel ser, somsynes at matte give anl edning
til overvejelser.

5. 1. Surring af dzkslast.

Der findes ikke naxnere detaljerede forskrifter for sur-
ring af dakslast i skibe, der ikke er forsynet ned de salige
trelasteliniemsrker. | et tilfadde, hvor et skib med en dsks-
last af treefik en kraftig slagside, er det oplyst, at daksl ast-
surringerne var forsynet ned sliphager. Det foreligger imdler-
tid i kke oplyst, at man, da slagsiden opstod, forsggte at be-
nytte disse sliphager til at |ade dekslasten - ved sgens hjap -
gd overbord og derved rette skibet noget op.

Udval get @nsker at henl ede opmes ksomheden p&, at man i
skibe ned dakslast af treealtid bgr vege forberedt pa at métte
kaste en del af dakslasten overbord, og at hensyn hertil bar
tages savel ved |astens stuvning somved dens surring.

5.2 M ndre skibes behandling i darligt vejr.

Det synes at vage et gennengdende trak i flere sager, at
ski bsl edel sen er utilbgjelig til at tage tilstrakkeligt hensyn
til vind og sg. Hvad specielt angar sejlads i farvande med
stk strgm synes man i kke at tage hensyn til, at strgmens
skiften hurtigt kan andre billedet, sa skibet konmer til at ar-
bej de vol dsomt i sgen, uden at vindstyrken har andret sig.

Der synes endvidere ikke at blive taget hensyn til, at
der begr udvises sarlig forsigtighed ved sejlads i vindstyrker
over 7 - 8 i visse farvandsonrader, hvor starkt skiftende vand-
dybder eller hvor tilbageslag fra stejle kyster eventuelt i for-
bi ndel se ned deraf opstéede krydsende bgl gesystener ger det ngd-
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vendigt, eller at man i visse tilfade savidt muligt begr undgd
at komme ind i onrader, hvor sadanne forhold ger sig gad dende.

Man synes utilbgjelig til at underdreje skibet selv i
meget hardt vejr, og nar besl utningen omunderdrejning tages,
er det til tider for sent. Skibene udsates herved for neget
vol dsomme pavirkni nger, sombl.a. har til feglge, at |adninger,
som al m ndeligvis ikke anses for |et forskydelige, alligevel
forskyder sig, ofte sd meget, at skibets sikkerhed er alvorligt
truet.

Udval get har overvejet, hvilke forhol dsregler der bear
iveeksates til afhjadpning af disse forhold, som sandsynligvis
skyl des nmangl ende erfaring og nmangl ende viden. Man finder at
burde foresla handel sministeriet, at en rakke instruktive ar-
tikler omm ndre skibes behandling begr udarbejdes og optrykkes
i medl ensbl ade og i andre bl ade, somtilgar navigaterer i sa-
danne skibe.

53 Overlastning.

| en rakke tilfadde er der konstateret mndre overl ast-
ni nger af skibe, uden at det dog kan siges, at der heri |igger
nogen direkte arsagsfrenkal dende faktor.

Det er overfor udval get oplyst, at der kun foranl edi ges
rejst tiltale inod skibsfgrere i grovere overlastningstilfzlde.
Selv ved nindre overlastninger pavirkes inidlertid ikke m ndst
m ndre skibes sikkerhed, og udval get finder anledning til at
henstille, at man overvejer en skarpelse af praksis pa dette
ont &de eventuelt i formaf kraftige advarsler. Man har herved
saglig nent at matte | amgge vemwt pa, at der kun ved en sadan
reaktion i alle tilfa de, hvor nyndi ghederne far kendskab til
overlastning, kan skabes nogenl unde sikkerhed for, at de af
si kker hedsgrunde fastsatte fribordsbestemmelser over hol des.

5.4 Radi o
Ud fra de i de enkelte sager foreliggende oplysninger
har udval get ikke kunnet konstatere mangler ved skibenes radio-

udstyr, og nan har derfor ikke grund til at antage, at radio-
udstyret i de skibe, somi henhold til bestemel serne i handel s-
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mnisteriets bekendtgerel se af 21.maj 1965 omradi ostationer
og radiotjeneste i skibe, skulle vere udrustet ned sadant ud-
styr, ikke skulle have opfyldt kravene i nawnte bekendtgerel se.

Udval get har fundet, at anvendel se af skibenes radi oud-
styr har haft betydning for handel sesforlgbet i 8 af de fore-
liggende sager. | disse tilfade er radi oudstyret benyttet for-
skriftsnessigt, og forbindelse ned |and er blevet etableret og
hjadp tilkaldt ad denne vej .

| to af disse tilfade har der dog varet tekniske vanske-
|'i gheder ved oprettel se af radioforbindelse. | det ene tilfadde
(MS "MOGENS GRASBORG', bilag 12) var antennen bl ast ned, og
forbi ndel se kunne fgrst oprettes, efter at en reserveantenne var
rigget op. | det andet tilfadde (MS "KNUDSVIG', bilag 9) var
senderen, somhavde vaget anvendt tidligere pa rejsen, uvirk-
som og forbindel se kunne fagrst oprettes efter en mdlertidig
reparation.

| et tredje tilfadde (MS "ELSE PRIESS", bilag 18) synes
sprogvanskel i gheder at have forsinket konmuni kati onens afvi k-
ling med den pagad dende | andstation i vasentlig grad, nen bl.a.
efter indgriben af et naliggende skib blev kommuni kati onen
afviklet tilfredsstillende.

Det foreliggende materiale synes sél edes ikke at give
begrundel se for kritik inod anvendel sen af det onbordvar ende
radi oudstyr.

5.5 Besat ni ngens faglige kvalifikationer.

| flere af de foreliggende ul ykkestilfad de, hvor der er
konstateret fejlagtig betjening af skib eller udstyr, har det
varet naxliggende at overveje, omden egentlige arsag kan sgges
i mangl ende uddannel se.

Det er udval get bekendt, at der for tiden foregdr over-
vej el ser i Sgfartens Uddannel sesrdd og i Direktoratet for Er-
hvervsuddannel serne om stgrre andringer inden for de nmaritine
uddannel ser. Udval get har derfor ikke fundet det rineligt at
gore dette problemtil genstand for overvejelser.

| henhold til bestemmel serne i |ov om skibes benandi ng
behgver skibe, hvis fremdrivni ngsmaski neri har en ydel se pa max.
300 hk., ingen maskinbesstning, idet en eller to personer ned



21

duel i ghedsbevis i notorpasning fgrer tilsyn ned maskineri et
santidig med, at de er panpnstret somfgrer, styrmand (bedste-
mand ).

Udval get finder, at denne stillingskombination under
visse forhold kan veee uheldig ikke mndst i sadanne havaritil -
fad de, hvor det af hensyn til skibets sikkerhed er gnskeligt,
at der er kvalificeret besaning savel i maskinrum som pa bro
(se bilag 15).
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6. For bi ndel se mel | em nyndi gheder og erhverv.

Det er udval gets opfattel se, at nmange forere af mindre
skibe efter at have afsluttet deres teoretiske uddannel se ikke
i tilstrakkeligt onfang har mulighed for at blive orienteret
om nyskabel ser inden for erhvervet, l|ligesomde ikke i tilstrak-
keligt onfang har nmulighed for at blive gjort bekendt med de
erfaringer og den | axe, der kan uddrages af uheld overgaet
andre |ignende skibe savel danske somudenl andske. Endelig synes
der ogsd at vare et vist behov for oplysning omnye offentlige
forskrifter og disses betydning for den enkelte forer.

Der findes idag ikke nogen publikation, somsamet og i
en letlaselig formgiver disse oplysninger. Visse bekendtgarel -

ser sa&lig af sejladsmessig betydning optrykkes i "Efterret-
ni nger for Sgfarende". Oplysninger omnye offentlige forskrifter
pa sofartsonradet gives endvidere i "Skibstilsynets Meddel el ser”

- i mange tilfadde dog al ene ved angivelse af titlen pd nye be-
kendt gor el ser. Denne publikation har imdlertid i kke nogen be-
tydelig udbredel se i mndre skibe. Derudover sker der nogen
informati on gennem forskellige foreningsblade, nen heller ikke
denne kan under alle forhold anses for fyldestgerende.

Udval get finder, at der under hensyn til den vol dsomme
udvi kl i ng, somden nindre skibsfart gennengar, er behov for en
publi kation, somi en indbydende letlaselig form samler de op-
| ysni nger, den mindre skibsfart har behov for. | denne forbin-
del se henl edes opneg ksonheden pa det betydelige erfaringsnate-
riale, som seforsikringsselskaberne er i besiddel se af, og som
for en stor dels vedkormende n& kunne gives videre til den
m ndre skibsfart og derved antagelig bidrage til at forhindre
en del ulykker i frentiden eller til at begranse virkni ngerne
af sadanne.

Under henvisning til de ned forskellige organisationer
forte droftelser (se bilag 34) henstiller udval get, at der tages
skridt til at udarbejde en publikation, somskal tilgad santlige
m ndre skibe. Udval get nener ikke at skulle tage stilling til
sporgsnél et om hvemder skal std somudgiver af en sadan pub-
i kation men finder det dog naturligt, at forsikringssel skaber,
kl assi fi kati onssel skaber sant en rakke organisati oner deltager
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i arbejdet med tilvejebringelsen af det ngdvendi ge naterial e,
ligesomdet md findes rineligt, at det offentlige har i det
mindste indsigt ned publikationens form Man nm& endelig finde,
at behovet for en sadan publikation er sa stort, at det vil
veege rineligt at finansieringen sker gennemen art tvunget
abonnement.
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7. Udval gets konkl usi oner og henstillinger.

Udval get har efter gennengang af de foreliggende sager
opdelt disse i grupper hver onfattende ul ykker med fadles trak.

Under henvisning til handel smnisteriets skrivel se af
21. decenber 1967 har udval get derefter overvejet, hvilke foran-
stal tni nger der kunne medvirke til, at sa&danne ul ykker kunne
undgas i frentiden.

De i betanmkningen frensatte forslag til sadanne foran-
stal tni nger resumeres nedenfor.

Hvad visse forhold angér tillagger udval get en andret
praksis sa stor betydning, at man finder gennenfagrel sen af of -
fentlige forskrifter til regulering af forholdene ngdvendi ge.
For andre forholds vedkommende skgnnes en sa¥lig opmnes ksonhed
ved syn pa de enkelte skibe tilstrakkelig. Endelig finder ud-
val get det hensigtsmessigt, at erhvervet og det offentlige i
fad | esskab patager sig en oplysningsvirksonrhed bl andt besat -
ningerne i de mndre skibe.

7.1 Indfgrel se af offentlige forskrifter.

Udval get nener, at fgl gende forskrifter, somikke findes
i gad dende bestemel ser, begr indfares:

a) Alle skibe skal vare forsynet med en godkendt kapaci -
tet splan, sombl.a. skal indehol de oplysninger omden maksi -
malt tilladte belastning af hvert enkelt daks forskellige af-
snit. (kap. 3.2)

b) | alle skibe skal der jawnligt foretages afprgvning
af | amse- og bal | astsystenmet, og oplysning herom skal indfares
i tilsynsbogen. (kap. 3.3)

c) | skibe, hvor egentlig maskinbes®tning ikke er pa-
mpnstret, skal der findes en forenklet, instruktiv principskitse
sanmt en letfattelig instruktion for betjening af |eanse- og bal -
lastsystemet. (kap. 3.3)

d) Safrent de nedenfor under 7.2 nawnte ngdvendi ge an-
dringer af klassifikationssel skabernes hidtil ged dende praksis
vedr grende styrken af skansekl agni nger ikke gennenfgres, bar
der indfgres offentlige regler om skansekl ag@ni ngers konstruktion.
(kap. 3.1)
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e) Det af IMCO udarbejdede forslag til stabilitetsfor-
skrifter for intakt skib uden forskydelig ladning ber snarest
sates i kraft for danske skibe. (kap. 4.2)

£) Den af | MX udarbejdede Code of Safe Practice for

Bul k Cargoes (1965) hgr sates i kraft for danske skibe. For-

i nden dette sker finder udval get dog, at der eventuelt i sam
arbej de med andre | ande bgr gennenfgres en na¥nere undersggel -
se af forholdene i forbindelse med mindre skibes transport af
forskydelige | adninger, herunder specielt skibenes stabilitets-
forhold ved slagside, sam at de andringer, somundersggel sen
eventuelt mitte give anledning til, sgges indarbejdet i IMCO's
bestemmelser. (kap. 4.3 og 4.4)

Hvad fgl gende punkter angdr mener udval get ikke, at egent-
lige forskrifter er ngdvendige, nen at der ved syn pa de en-
kel te skibe ber udvises sa¥lig opmer ksonhed med henblik pa nulig-
heden for ved rimelige konstruktionsandringer at sgge uhel dige
forhol d af hjul pet:

g) Der bar foretages onmhyggeligt eftersyn af skansek! aal-
ni ngerne med henblik pa gennenfarel se af forstaskninger, hvor
det skgnnes nedvendigt. (kap. 3.1)

h) | eksisterende skibe, hvor overlgh fra olietanke f.eks
forbrugstanke er feart til en dramtank, hvis kapacitet ikke
skgnnes at std i et rineligt forhold til systenets punper, og
hvor der ikke er truffet foranstaltninger til sikring inod, at
eventuelt overl gbende olie tranger ud i naskinrumret, begr ngd-
vendi ge andringer af konstruktionen foretages. (kap. 3.4)

i) Der ber i videst mulig onfang f.eks. ved installation
af t&geslukningsudstyr eller letskumanlmg tradfes foranstalt-
ninger til at sikre maskinbesstningen i tilfatde af maskinruns-
brand i skibe, hvor egentlig ngdudgang ikke findes. (kap.3.5)

j) Det ber pdses, at luger og andre nedgange i far-
tejer, der skal 1bvugseres, er sikret vandta; og at sadanne
fartgjer ikke under bugsering har et uheldigt trimeller for
ringe stabilitet.
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7.2 Addringer i klassifikationsselskabernes regler

Det ber henstilles, at der i ngdvendi gt onfang
foretages andringer i klassifikationssel skabernes regler
for styrken af skansekl aani nger, sl edes at styrken
af flyvende skansekl agni nger bliver tilfredsstillende.
(kap. 3.1)

Et enkelt klassifikationssel skab har allerede pa
udval gets initiativ gennenfert saddanne andringer (se bilag
23), og udval get naxer begrundet hdb om at klassifi-
kat i onssel skaberne vil sanmarbejde omat nd fremtil ens-
artede regler pa dette punkt.

7.3 For gget opl ysni ng.

Pa f ol gende punkter er det udval gets opfattel se, at
en forgget oplysning vil kunne give nyttige resultater:

a) Oplysning omrisikoen ved sejlads ned en rakke
al mi ndel i ge bul kl adni nger synes ikke tilstrakkeligt ud-
bredt blandt de mindre skibes navigatgrer. Da der i de
senere ar er kommet en rakke nye stoffer frem hvis egen-
skaber ikke er almndeligt kendt, synes behovet for op-
| ysninger endnu nere patrangende end tidligere. Sadanne
opl ysninger ber foruden til navigatgrer tillige udga til
rederier sant til afskibere og nodtagere af bulkladninger.
(kap. 4.3)

b) Da en stor del af de mindre skibes navigatgrer
har faet deres praktiske uddannel se i starre skibe,
synes der at vee et behov for en saming af oplysninger
om ni ndre skibes behandling under forskellige forhold,
f.eks. i formaf en artikelserie i forskellige bl ade,
der tilgar nmindre skibes navigaterer. (kap. 5.2)

c) Der ber tages skridt til at udarbejde en publikation,
som skal tilga santlige nindre skibe. | publikationen
ber der dels gives oplysning omnye offentlige regler
og disses betydning for den enkelte fgrer, dels orienteres
om nyskabel ser inden for erhvervet. Endvidere bgr der
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gi ves oplysning omde erfaringer, der kan uddrages af
uhel d og ul ykker overgdet mindre skibe. (kap. 6)

Kgbenhavn, den 28.juni 1968.

Chr. Knak Christensen K. Kure
Pr ohaska R.Wiese
f or mand

/ T.R.Funder
sekr et &
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Bilag 1.
Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1958:

MS RIOaf Marstal, 150 B.R |. Bygget 1958 af stal.
Kentret d. 25.o0kt. 1958 i Nordsgen pa rejse fra Hanburg
til Esbjerg med jernslam

KI. 0010, da R under en let VNV.-lig brise befandt sig
ca. 7 smN for Elbe | fyrskib, |agde skibet sig bb, over og
bl ev |iggende ned sve sl agside. Bb. redningsbad blev sat i van-
det, og med langsomfart sejledes R nod El be fyrskib. KI. 0045
var slagsiden ca. 30°, og det forsggtes uden held at |enpe en
del af | adningen over i stb. side. KI. 0330 tog R |ods ombord
ved El be | fyrskib, og kursen sattes nod Cuxhafen. Kl . 0430, da
sl agsi den var vokset til ca. 45°, opankredes skibet ca. 2 smO.
for Elbe | fyrskib, og alle onbordverende blev taget ombord i
et tililende |lodsfartgj. KlI. ca. 0600 sank R Skibet er senere
bl evet hawet.

Udval gets bemsrkninger:

Jernsl am har tixotrope egenskaber, saledes at stoffet ved
et vist fugtighedsindhold far flydende karakter.

Ved indl astning af sadanne stoffer er det af starste betyd-
ning, at det sikres, at stoffet er fuldstandigt tert. Endvidere
mé | adni ngen si kres nod forskydning ved opsatning af centerskod-
der.

Der var i ovennante skib fgr indlastningen opsat center-
skod, men skoddet var ikke opsat i hele lastrumets |angde, |ige-
som det ikke var fgrt helt til |astrumets bund.

Et korrekt opsat centerskod ville antagelig, uanset stof-
fets tixotrope egenskaber, have forhindret forliset.

Der henvises i gvrigt til bilag 16 vedrgrende SM "JESANNA".
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Bilag 2.

Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1965.

Uddybningsfartej STENBI DEREN af Kegbenhavn, 156 B.R.T.
Bygget 1949 af stal.

Kentret d. 2.april 1965 i Kattegat under bugsering fra
Kgbenhavn til M ddel fart.

EL. 0345, da S., der blev bugseret af M'S "FRODE" af
Kgbenhavn, under en let til jawn NV.-1ig brise befandt sig ca.
4% sm@t.N for Kattegat SW. fyrskib, benmeekedes det om bord
pa P., at S.s bb. sidelys ikke kunne ses, hvorefter der af-
gaves |yssignaler og disse blev besvaret fra S. Kort efter nes-
kedes et ryk i slabetrossen, hvorefter der ikke var noget |ys
at se pd S. Der rettedes en projektgr nod S.s fornodede position,
men der var intet at se, hvorefter der hal edes ind pa sl abetros-
sen. Kort efter sas et redningsbadte og en container, somviste
sig at indeholde S.s gummiredningsfléde, nmen S.s besa ning -

2 mand - komikke til syne. Med assistance fra 3 andre skibe
gennemsogtes onradet. Kl. ca. 1400 gik to fregnmend ned for at
gennensgge S., soml& pd sin bb. side, nen uden resultat. Far-
tgjet er senere hawet.

Udval gets benss kni nger:

Efter afslutningen af handel smnisteriets sagsbehandling
er der til brug for en civilretlig sag afholdt retligt syn og
skgn vedrgrende forholdene i forbindelse med forliset og bja¥g-
ni ngen.

Udval get har haft lejlighed til at gennengd syn- og
skensrapporten, hvoraf det frengar, at den forhol dsvis hgje
bugserfart (5,4 knob i middel pa hele rejsen) i forbindel se ned
de ca. 0,6 mhgje bglger har nedfegrt, at vand er tramgt op over
f or dakket .

Kranens fribord forude var forholdsvis lille pa grund af
forligt trim To luger pa fordak var |ukket ned stal daksler,
men i kke vandtad skal ket. Prgvning efter bjargning har vist, at
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meget vand kunne finde vej under daksierne og senere under det
hel l er ikke vandtet |ukkede kranfundament.

Rapporten fortsagter:

"Efter at vandindtrangning igennem | ugerne har

forarsaget fri overflade i betonskrogets forreste

rum er flydekranens metacenterhejde forringet i

nmeget hgj grad, og da den tiltagende sl agside

bevi rker vandindtrengning ved kranfundanentet og

den bagbords luge til det mdtskibs rum kantrer

flydekranen ned forlis til folge."

Udval get har haft lejlighed til i Hydro- og Aerodynam sk
Laboratoriuns nodeltank at rekonstruere handel sesforl gbet med
del vi st sinuleret vandindtrangning i pontonen. Pontonnodellen
bl ev bugseret ved forskellige hastigheder savel uden trim som
med et forligt trimnogenlunde svarendetil det trimder i henhold
til sagens akter m& have varet under bugseringen.

For sggene viste, at der allerede ved godt 5 knobs fart
i stille vand kom betydel i ge vandmemgder pa& dakket, nar ponto-
nen | & trimret forover. Det mA derfor antages, at vand er trangt
ned gennemde utadte |uger, hvorved fartgjets stabilitet er ble-
vet form ndsket. Forsegene viste, at pontonen under disse for-
hold ville kantre.

Nar pontonen bugseredes uden trimkravedes ca. 2 knobs
hgjere fart, fgr de samre famonener indtraf.

Udval get finder, at ulykken skyldes et sanspil af fglgende
faktorer: forligt trim utette luger og relativ hgj bugserfart.
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Bilag 3.
Uddrag af Dansk Seulykke-Statistik 1965:

Pf. AAGOT af Hirtshals, 96 B.R T. Bygget 1959 af stal.
Kentret d. 2.juli 1965 under fiskeri i Nordsgen.

KI . 0930, nedens AA. under en stiv NV.-lig kuling | & opankr et
ca. 43 smV.t.S. af Utsire, fik fartgjet noget slagside til stb.
Besad ni ngen kal dtes pa dakket, og ved hjap af maskinen hol dtes
AA., der somfgl ge af stremhavde haft vinden ind p& bb. side, op
mod vi nden. Slagsiden tiltog imdlertid, og ca. 10 min. senere | &
fartej et med daviderne i vandet. Redningsfldden gjordes klar, nen
umi ddel bart efter kramgede AA. helt over, og besat ningen matte sta
pa ski bssiden, medens fladen sattes i vandet. P& minutter senere
sank AA. Besaningen - 5 mand - blev ca. 10 tinmer senere taget om
bord pa et andet fiskefartgj.

Udval gets bemnes kni nger:

| forbindel se ned en af statens skibstilsyn foretaget under-
sggel se af stabilitetsforholdene i danske stalfiskeskibe er der i
en rakke af disse blevet ilagt fast ballast i et sadant onfang,
at stabiliteten vil vare tilfredsstillende under alle rinelige
| asteforhold. S& vidt det er oplyst, var sadan ballast ikke ilagt

En beregning af stabilitetsforholdene for forliskonditionen
viser dog, at de her i landet saazvanligt anvendte stabilitetskri-
terier var opfyldte. Beregningen indehol der forskellige usikre
storrel ser hentet fra sgsterskibe.

Den séal edes frenkome stabilitetskurve har en form der ned-
forer, at stabiliteten ved permanente sl agsider hurtigt aftager.

Det er udval gets opfattel se, at den opstaede sl agside, der
har nmedfegrt skibets hurtige forlis kan vege forarsaget af en for-
skydni ng af fiskel adningen. Dette kan vere sket ved, at de opsatte
paunbr aglder er brudt sammen pd grund af for ringe styrke eller
mangel ful d opsat ning. Udval get kan dog ikke udel ukke muligheden af,
at fartgjet, medens det i det harde vejr red for ankeret, kan veae
sprunget |ak, og at indtrangende vand har forarsaget sl agsiden.
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Bi l ag 4.

Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1965:

M S BI RG TTE FRELLSEN af Roskilde, 500 B.R T. Bygget [960
af stal.

Deksl ast forskubbet d. 31.aug. 1965 i Det nordlige Atlanter-
hav pa rejse fra Arkhangel sk til Colaraine ned trea

Kl . 0915, da B.F. under en hard NV.-1ig kuling med neget
svag so befandt sig ca. 12 sm @D af Petlar med notoren gaende halv
kraft frem amdredes kursen til V. Herunder ranmtes skibet af flere
svag e soer, der brod ind over stb. side. Herved forskubbedes daks-
|l asten, og skibet fik ca. 30° slagside til bb. Roret |agdes bb.,
sél edes at vind og so komind pa bb. side, og bb. bundtank nr.5
| ansedes uden dog at rette skibet op. Den oppustelige rednings-
fldde blev nu sat ud, nen fladens fangline brast, og fladen drev
bort, hvorpa bb. redningsbadd blev sat i vandet og holdt klar i
| aside. KlI. ca. 0950 | amsedes bb. bundtank nr.l, og der udsendtes
nodsignal over radioen. Kl. 1000 var slagsiden ca. 40°. Kl. ca.
1015 stoppede nmotoren somfolge af, at der var trangt vand ind i
forbrugstanken gennem svanehal sen. Kl . ca. 1130 kom en russi sk
tramer til stede, og kl. 1330 kom et russisk bugserfartgj til
hjad p og tog kl. 1400 B.P. pd slab nod Lerwi ck. KI. 1900, da ski-
bene var kommet i leseaf Quter Skerris, blev B.F.s besa ning med
undt agel se af fgreren og overstyrnmanden taget ombord i et norsk
redni ngsski b, hvorefter bugseringen fortsatte nod Lerw ck, hvortil
ski bet ankomd. |.sept.

Udval gets bemex kni nger:

Daksl asten var tilsynel adende surret pa traditionel vis, og
det er oplyst, at der var anbragt sliphager nellem surringswrerne
over daksl asten.

Det er oplyst, at man har forsggt at kaste en del af daksl a-
sten overbord, men at dette nmatte opgives. Det er ikke oplyst,
hvorfor man ikke benyttede sliphagerne. Safrent skibet var blevet
lettet for noget af dakslasten, kunne det have veget rettet op,og
sejladsen antagelig fortsat normalt.

Udval get finder, at skibet under hensyn til de herskende
vi ndf orhol d formentlig burde have varet drejet under,eller farten
reduceret pa et tidligere tidspunkt.
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Bilag 5.
Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1965:

SM HAMLET af Ronne, 83 B.R T. Bygget 1905 af eg.
Forlist efter brand ombord d. 28.-29.okt. 1965 i @stersoen
pad rejse fra Kalundborg til Nexo med gedning.

KI. ca. 2245, da H under en SV.-lig kuling ned neget hoj so
befandt sig i @stersoen godt to tiners sejlads 0. for pkt.5 i rute
32 styrende nod Renne, sds gnister og ild fra udstodsroret. Moto-
rens ondrej ningstal reduceredes, og en nernmere undersogel se viste,
at det brandte i notorrunmet onkring udstodsroret og under |ydpot-
ten i bb. side. Da det ikke var nuligt at treange ned i notorrunmmret
pd grund af rog og varne, tontes en kul syresl ukker ned gennem ma-
ski nkappen santidig ned, at kursen andredes til 20°. Kort efter
st oppede notoren og |lyset gik ud. Besatningen - 2 mand - gik nu i
gumniredningsfléaden, der slabtes efter H., somstadig gjorde fart
for skonnertsejl, der var sat. Ca. 1 time senere |ykkedes det fg-
reren efter adskillige forgmves forsog at komme ombord i H., nen
da det stadig brandte kraftigt ombord, forlod han atter skibet
og kappede fanglinen. D. 29.okt. kl. 0415 bl ev besa ni ngen taget
ombord pad et andet skib. KI. 1000 sank H. pa 55°11'N,,13°36'Q,

Udval gets benss kni nger:

P4 det foreliggende grundlag er det ikke muligt for udval get
at udtale sig ombrandens arsag, men udval get skonner, at en | &
kage i et branmdsel solieror har vezet arsag til branden.
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Bil ag 6.
Uddrag af Dansk Soulykke-~Statistik 1965:

MS CARL af Marstal, 352 B.R T. Bygget 1924 af stal.
Kentret d. Il.nov. 1965 i @stersoen pd rejse fra Karl sham
til Kobenhavn nmed skezver.

KI . 1705 afgik C. under en jan ON@.-1lig brise ned noderat
so fra Karlshamm. Kl . ca. 2000 var vinden tiltaget til stiv ku-
ling med neget sva so, og skibet, der tog en del vand ind pd dak-
ket, havde nogle f& graders slagside til stb. Der styredes ca.
200°. KI. ca. 2130 var slagsiden oget til 5-10°, og vandet, der
som folge af, at |amseportenes klapper var fastkilede, stod hojt
pd dakket i |aside, begyndte at tramge ind gennem ut &t heder i
doren til kabyssen. Maskinen, der gik fuld kraft frem sattes nu
pd halv kraft frem og signalet for et skib, der ikke er under
kommando, sattes pa grund af darlig styring. KlI. ca. 2140 besl ut-
tedes det at sgge nodhavn i Sinrisham. KI. ca. 2200 drejedes ski -
bet til vinden, nedens det forsogtes at frigore lznseportene, nen
forgaves, hvorefter der fortsattes nod Sinrisham. K. ca. 2215
var sl agsiden oget til 30-40°, og der opsendtes nodraketter. Van-
det trangte nu ind gennem doren til maskingangen og ned i maskin-
rumet . Maski nen stoppedes, og det besluttedes at forlade skibet.
Den oppustelige redningsflédde kastedes ud, nmen trods forsgg | yk-
kedes det ikke straks at udl ose denne. Besad ni ngen begyndte derpa
at gore redni ngsbdden, der var anbragt i bb. side, klar. Herunder
udi ost es redningsfléden. Sl agsiden var da cget til 50-60°. Styrman-
den sprang nu ned i fladen, sominidlertid komind under C.s skor-
sten og vandfyldtes. Da fladen lidt senere komfri, lagde C. sig
kl. ca. 2230 helt over pa siden og sank. Kort efter kom endnu en
mand af besad ningen ombord i fladen. KI. ca. 2400 blev de to mand
i fladen taget ombord i et andet skib. 3 mand af besad ni ngen om
kom

Udval gets bemex kni nger:

Skibet sejlede i ca. 1% time for kamtringen med kraftig vind
0og so ind agtenfor tvags. Under denne sejlads, hvor skibet n& have
rullet kraftigt, tog det neget vand over dakket, og da | anseportene
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var kilet fast, kunne vandet ikke |obe bort, hvorved en begyndende
svag sl agsi de forogedes kraftigt. Det n& antages, at |adni ngen har
forskudt sig i forbindel se ned rul ni ngen og den voksende sl agsi de.

Udval get er af den opfattel se, at forliset kunne have vaet
undgaet, safrem |amseportene ikke var blevet sat ud af funktion,
og safremt der ved sejladsen var taget seeligt hensyn til vejrfor-
hol dene i betragtni ng af |adningens art og mangl ende trimning.
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Bilag 7.

Uddrag af Dansk Soulykke-Statistilk 1965:

M S NORTHWIND af Kebenhavn, 299 B.R T. Bygget 1964 af stal.
Forlist d. 18.novenber 1965 i Atlanterhavet pa rejse fra
Torrevieja til Gdteborg ned salt.

D. 17.nov. kl. ca. 1030 passerede N. under en hard VSV.-
lig kuling med neget svax so Isla Berlinga ombb. i en afstand af
ca. 1 smstyrende 345° rv. Kl. 2340 begyndte N. at fa slagside til
bb. Kl . 2345, da slagsiden var staxkt tiltagende, blev alle om
bord kal dt pa dekket. KlI. 2350 uddel tes redni ngsveste, og der op-
sendtes raketter. KI. ca. 2355, da slagsiden var ca. 60°, forlod
besat ningen - 8 mand - sant to passagerer skibet i redningsfliden.
D. 18.nov. kl. 0010 blev de 10 personer taget ombord pa et andet
skib. KI. ca. 0300 forsvandt N. i en kraftig byge, somvarede ca.
15 min., og er ikke siden set. N, fornodes at vare sunket pa
40°53'N,, 9°21'V,

Udval gets bernsa kni nger:

Skibet forte salt lost i lasten. | overensstemrel se med al -
m ndel i g praksis var der ikke opsat centerskod, nen |adningen var
udj avnet tvaxski bs og skranede ned nod |astrunmets ender. Ladnin-
gen fyldte ca. 80 %af rummet. Skibet synes ved afgang fra havn at
have veg et overlastet med ca. 15 tons, hvilket i nogen grad har
form ndsket dets stabilitet.

Ski bets stabilitet uden slagside har, savidt det kan vurde-
res, vaxet tilfredsstillende. Der er derfor kun to mulige &rsager
til kantringen, som eventuelt kan tamkes at vaxe forekonmret sam
tidig:

a. CGennem en | akage i skroget er vand trangt ind i |astrum
net og har medfort slagside og kenmtring, eller

b. En forskydning af |adni ngen kan have medfort sl agside og
ksntring.

Er den forste arsag eneradende, ma det dreje sig omen for-
hol dsvis stor | akage, idet der kun gik 10-15 minutter fra den for-
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ate svage sl agside blev observeret, til den rapporterede ca. 60°
sl agsi de var opbygget. Udval get stiller sig dog tvivlende overfor
sidstnavnte tals rigtighed.

Da sl agsi den bl ev mex kbar, blev skibets rendestene pejlet,
men der fandtes intet vand. Efter at skibet havde faet den store
sl agsi de, holdt det sig flydende i ca. 3 tinmer. Det er derfor ikke
meget sandsynligt, at der har vezet tale omen stor | akage, den
oprindel i ge overlastning og den pad grund af slagsiden formni ndskede
stabilitet taget i betragtning.

Ski bets forer har overfor udval get gjort gad dende, at der
efter hans fornening har vaget tale omen sprangt svejsesom, nen
under hensyn til ovenstaende kan udval get ikke tiltraze dette som
eneste arsag til forliset.

Udval get er derinod af den opfattelse - stGtet af andre |ig-
nende tilfadde - at |adningen har forskudt sig og forarsaget den
hurtigt opstdede slagside. | denne kondition har skibet taget
vand ind gennem skrogets ikke vandtate &bninger og er sunket,
da reserveopdriften var opbrugt.

Et centerskod - der ikke er krewet - ville i hoj grad have
form ndsket ladningsforskydningen og derned risi koen for kantring.
U ykken er sket ned hard kuling og sva so lige tvears, og udval get
finder derfor, at en underdrejning af skibet, det harde vejr og
| adni ngens art og stuvemlde taget i betragtning, ville have redu-
ceret sandsynligheden for den ladningsforskydning, der fornentlig
forte til forliset.
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Bilag 8.

Uddrag af Dansk Sculykke-Statistik 1965:

M S KAREN WINTHER af Kobenhavn, 1600 B.R.T. Bygget 1965
af stal.

Sl det lak d. 19.nov. 1965 i M ddel havet pa rejse fra
Cagliari til Rotterdam med fl uorspar.

KI. ca. 2110, da K.W. under en stiv 7.-1ig kuling med svar
so befandt sig i M ddel havet, opdagedes det, at skanseklmdnings-
stotterne pd bakken var revet op af dakket, hvorved der var frem
kommet store huller i dakket, samt at kabel rummret under bakken
og kamlekassen var fulde af vand. WMaskinen blev beordret |angsont
frem og kursen sattes nmod Al gier. D. 20. kl. 1400, da vinden var
aftaget til en let brise, andredes kursen nod G braltar, hvortil
ski bet ankomd. 22. kl. 1430.

Udval gets benes kni nger:

Udval get er af den opfattelse, at havariet skyldes, at
skansekl agni ngen i kke har vaget hensigtsmessi gt konstrueret.
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Bilag 9.

M S KNUDSVI G af Abenrd, 300 B.R T. Bygget 1964 af staél.
Forlist d. 21.feb, 1966 i Atlanterhavet pa rejse fra Bruxelles
til Cvitavecchia med profiljern.

D. 17.feb. kl. 0055 passerede K. under en SV.-lig kuling
Kap Finisterre, hvorefter der fortsattes for handstyring og ned
skiftende fart efter vejrforhol dene, der vekslede mellemvindstyrke
4 og 10. D. 20.feb. kl. 1130 passeredes Kap St.Vincent i 3,8 sm af -
stand, hvorefter der holdtes en sejlet kurs af rv. 111°. KI. 1210
pejl edes Pt.de Sagre i rv. 58°, afstand 3,0 sm Det blaste nu en

hard SV.-lig kuling med nmeget svee so, og da skibet |& bedre i
soen, blev notoren sat pa fuld kraft frem og selvstyringen koble-
des til. KI. 1730 opdagedes det, at en lcnningsstotte m dtskibs i

8tb., side sant luft- og pejleror til ballasttanke nr.2 og 3 var
knakket ved svejsningen til dakket. Skibet blev drejet til vinden,
og notoren sat pa neget |angsont frem De knakkede ror blev fjernet
og hullerne proppet til, nedens skansekl adni ngen afstivedes ned

pl anker, og bb. 3-tank fyldtes. Derefter fortsattes nmod G braltar
med notoren gaende halv kraft frem KI. 2145 nmex kedes rystel ser i
ski bet, hvorfor farten mindskedes, og skibet |agdes ned agterenden
nod soen. Det konstateredes nu, at 8 lonningsstotter i sth. side
var knakket i svejsningen i dakket, og at skansekl agni ngen var
forskubbet. Deksstotterne blev afstivet med trae og kl. 2200, da
ski bet befandt sig pd 36°33'4 N., 8°03'5 V., besluttedes det at
andre kurs nod Cadiz. Da soen stadig slog ind over skibet, blev
nmotoren sat pa neget |angsom frem,og kursen afpassedes efter for-
hol dene. D. 21.feb. kl. 0300 havde K. 5° stb. slagside. Gentagne
radi opej linger nmellemkl. 0200 og kl. 0430 viste, at den behol dne
kurs var 078°, den beholdne fart 5-6 knob. Der |ansedes skiftevis
fra 2- og 3-tanken. Pejlinger af stb. rendesten viste intet unor-
malt. KI. 0430, da Culatra havdes i rv. 298° og St.Antonio i rv.
341°, nexrkedes pad ny rystelser i skibet. Det viste sig nu, at for-
reste luftror til 2-tanken sant endnu en daksstotte var knakket i
dakket. Der |ansedes nu fra 2-tanken. Fra kl. 0430 til kl. 0500
forogedes slagsiden fra 5° til 15°, og der pabegyndtes |ansning fra
stb. rendesten. Redni ngsbaden og den oppustelige redningsflédde bl ev
gjort klar. Radiosenderen viste sig at vaxe uvirksom Sl agsiden
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forogedes hurtigere, og kl. 0600 opsendtes faldsksrmssignal, Da der
nu sds skibe forude, blev notoren sat pd fuld kraft frem og yder-
ligere 3 faldskazrmssignaler opsendtes. Sl agsiden var nu 45°-50°,

Kl . 0655, da skibet havde 65°~70° sl agsi de, stoppedes notoren, og
kl . 0700 gi k besad ningen i redningsflédden. Ca. 5 minutter senere
sank K. ca. 30 smfra land pa ca. 36°44'N.,, 7°08'V. D. 22.feb. kI.
1150 bl ev besat ni ngen taget op af et forbipasserende skib.

Udval gets benss kni nger:

Udval get er af den opfattel se, at handel serne somforte til
forliset i forste rakke skyl des, at skansekl adni ngen ikke har vaxet
hensi gt snessi gt konstrueret. Da skansekl ani ngen blev sl et ind af
soen, knakkede flere luftror og vand trangte ned i bundtankene.
Den begyndende sl agside kan have forarsaget skridning af en del af
| adni ngen, men under hensyn til at slagsiden voksede relativt
langsomt,er udval get nmere tilbojelig til at antage, at der - mulig-
vis i dakket - er opstaet yderligere |akager, og at vand derved er
trangt ind i |astrummet.

Ski bet ma antages at have vazet overlastet i mindre grad ved
af gangen fra Bruxelles, nmen efter udval gets opfattel se har denne
onst andi ghed kun i ringe onfang kunnet f& indflydel se pa eller
vag et medvirkende arsag til forliset.
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Bilag 10.
Uddrag af Dansk Seulykke-Statistik 1966:

M S SI GNE THOLSTRUP af M ddelfart, 391 B.R T. Bygget 1957
af stal.

Brand ombord d. 22.aug. 1966 i M ddel havet pa rejse fra
Ski kda til Algier i ballast.

Kl . 1155, nmedens S.T. under en svag N@ -1ig |uftning be-
fandt sig i Mddel havet pa 36°59'N., 4°58'@., opdagedes det, at
der tramgte rog ud fra deren ved nedgangen til maskinrunmret i bb.
side. En naxnere undersggel se viste, at det bramdte kraftigt i
maskinrummet, ||dslukkere blev anvendt, men da det ikke var nuligt
at konme tea¢ til brandstedet, havde de ringe virkning. Hovednoto-
ren stoppedes. Det forsggtes i rggdykkerudstyr at tramge ned i
maski nrummet for at hente maski nchefen, der savnedes, men krafti-
ge flamer hi ndrede adgangen til rumet. KI. ca. 1205 | ukkedes
maski nrummet ted, og COy -anlzgget til rummet udl gstes. Kl . 1220
brandte det overalt i agterskibet, og de overlevende gik i red-
ni ngsbadene. Ca. 1 tinme senere blev de skibbrudne taget om bord
pad et andet skib. D. 23.aug. var fgreren og overstyrnmanden om bord,
men skibet var stadig i brand, og det var ikke muligt at trange
ned i maskinrummet. D. 24.aug. fandtes maskinchefens lig ved fo-
den af maskinlejderen. Hel e agterski bet var da udbrandt.

Udval gets benes kni nger:

Udval get mener, at ul ykken skyl des, at bramdsel solie, som
gennem servi cet ankens overlgh er fogrt til dramtank, har fyldt
drant anken. Da transferpunpen ikke er blevet standset, er der
fortsat lghet olie til dramtanken, og olien er strgmet ud gen-
nem dr amt ankens afluftningsror, somudnundede i maski nrunmet, sant
gennem andre rgr. Miligvis er olie tillige |lgbet ud i servicetan-
kens spil debakke og, hvis bakken er blevet fyldt, stregnmmet ned
over hovednaski nen.

Ingen af de dramrgr, somvar fert til dramtanken, var for-
synet med kontraventil.
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Udval get er af den opfattel se, at dramtankens stgrrel se har

vaget for ringe sammenhol dt ned olietransferpumpens kapacitet.

Man nm& endvidere vaxe af den opfattel se, at ul ykken kunne have

veg et undgdet, safrent servicetankens overl gb havde vazet fort
til bundtank, eller sa&frent dramrerene havde vaget forsynede med
kontraventiler og dreamtankens afluftningsrer fort til frit dak.
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Bilag 11.

Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1966:

M S PETINA af Alborg, 299 B.R.T. Bygget 1954 af stél.
Kmntret d. 5. nov. 1966 i @stersgen pa rejse fra Kl ags-
hamn til Soraker ned vadt sand.

D. 4. nov. kl. 2220 passerede P., der gjorde 9 knobs
fart, under en jan S -lig brise nmed ringe sg og god sigtbar-
hed Sandhamreren i en afstand af ca. 2 sm, Kl. ca. 2230 kon-
stateredes det, at lastrunmmet, der indeholdt ca. 440 tons sand,
var tont for vand. Kl. ca. 2400 |ansedes i ca. lo minutter fra
lastrummet, indtil dette var lans. D. 5. nov. kl. ca. 0330, da
det bleste en stiv S@-lig kuling nmed sva sg, sligrede skibet
foruroligende. Der skiftedes fra automatisk styring til hénd-
styring, og notoren blev sat pa | angsonmt, hvorefter skibets
fart var ca. 3 knob. Kursen, der var dv. 7o0°, andredes op nod
vind og sg, men skibet tog en overhaling og blev Iiggende ned
ca. 15° bb. slagside, fornodentlig fordi |adningen havde for-
skubbet sig. Skibet drejedes til stb., idet man derved habede
at fa vindens hjap til at rette skibet op, nen slagsiden for-
ggedes. Det forsggtes forgeawves at |anmse fra bb. 3-tank, der
i ndehol dt 2-3 tons vand. Hovednotoren bl ev stoppet, og der ab-
nedes fra sgen til sth. 3-tank. Der opsendtes 3 rgde raketter,
og radi osenderen startedes, uden at man dog fik tid til at ud-
sende radi ot el ef oni sk ngdsi gnal . EL. ca. 0345, da sl agsiden
var forgget til ca. 45° og var stadig voksende, gik besat ningen -
6 mand - i gummiredningsfladen og forlod skibet, der hurtigt
krangede helt over og forsvandt. Fra redningsfléden opsendtes
rogde raketter og blus, og kl. 0505 blev de skibbrudne taget op
af et tililende skib, der i ca. 2 timer forgaves eftersggte P.
pa 55°40'N., 15°20'0.

Udval gets bener kni nger:

Ski bet var ikke pa forlistidspunktet overlastet, og en
beregni ng viser, at stabiliteten var tilfredsstillende, for-
udsat |asten ikke forsked sig.
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VAdt sand oppumpet i en sandsuger og dramet for vand
nedefra er meget hardt pakket og nmeget vanskeligt forskydeligt.
En eventuel forskydning vil foregd under en vinkel pd ca. 30°
med vandret og kan derfor blive vol dsom

Ri si koen for forskydning har vaxet stgrre i det betragte-
de tilfadde, da sandet var onladet ved hjadp af grab og senere
trimmet med grab og handkraft (dog ikke til vandret overfl ade).

Udval get er tilbgjeligt til at antage, at skibets bevae
gel ser, nasten tvaxs i sg af styrke 7, har nedfert, at |ad-
ni ngen har forskudt sig og nmener, at et centerskod kunne have
forhindret forliset.

Havde ski bsl edel sen haft kendskab til |adningens forskyde-
lighed (ikke letforskydelighed) burde dette i forbindel se ned
lastningsméden have nmedfgrt sterre hensyntagen til det uventet
opst &ede harde vejr.
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Bilag 12.
Uddrag af Dansk Soulykke-Statistik 1966:

M S MOGENS GRASBORG af G yngore, 299 B.R T. Bygget 1964
af stal.

Skansekl! aalni ngen sl det ind d. 2.dec. 1966 i Det irske Hav
pa rejse fra Roncorn til Varberg ned soda.

KI. 0620, da MG under en stagk N.-lig stormvar pa vej
S.-over i Det irske Hav, brod en svee so ind over skibet og ode-
| agde en del af bb. skansekl ani ng. Kursen sattes nod Bel f ast,
hvortil skibet ankomkl. 1315 efter en kort tid at have |igget
til ankers for at frigore den beskadi gede del af skansekl asni ngen.

Udval gets bemes kni nger:

Udval get er af den opfattel se, at havariet skyldes, at
skansekl agni ngen i kke har haft den fornodne styrke.

Sgst erski bet M'S "KIRVI" (bilag 14) blev kort efter udsat
for et |ignende havari .
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Bilag 13.
Uddrag af Dansk Soulykke-3Statistik 1966:

M S VI LLA ANDREASEN af Kgbenhavn, 399 B.R T. Bygget 1963
af stal.

Svea slagside d. 23.dec. 1966 i Nordsoen pa rejse fra Weston
Point til Varberg nmed soda.

KI. 2145, da V. A under en orkanagtig NV.-lig storm befandt
sig i Nordsoen styrende 98°, blev skibet rant af en svax so, der
brod ind over bb. side, hvorved skibet fik ca. 60° slagside til
stb. KI. 2200 bl ev nodsignal er udsendt over radioen, og det blev
pabegyndt at rette skibet op ved hja p af ballastsystenet. Kl .
0230 var det |ykkedes at bringe skibet pa nasten ret kol ved at
fyl de bb. bundtanke. En undersogel se viste nu, at der under krang-
ni ngen var tramgt vand ind i stb. bundtanke gennem luftror i stb.
side, hvoraf et enkelt havde faet en | akage. KI. 0450 blev V. A
observeret pa 58°09'N., 1°43'9, af en engel sk eftersogningsmaskine,
Senere komflere skibe til stede, og et af dem| edsagede V.A. ind
til Egersund, hvortil skibene ankomd. 25. dec. kl. ca. 1000.

Udval gets benes kni nger:

Soda betragtes almndeligvis ikke somen let forskydelig
| adni ng. Under de herskende vejrforhold mé skibet med vind og so
agten ind antages at have arbejdet sd voldsont, at nasten enhver
bul kl adni ng vill e have kunnet forskyde sig.

Ski bets stabilitetsforhold har vaxet tilfredsstill ende, nen
udval get er af den opfattelse, at skibet ned de herskende vejrfor-
hol d og under hensyn til |adningens art burde have veret drejet
under pa et langt tidligere tidspunkt, saledes at skibets bevagel -
ser var blevet lettet.
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Bilag 14.
Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1966:

MS KIRVI af Frederikshavn, 299 B.R T. Bygget 1964 af
stll,

Sprunget lak d. 25.dec. 1966 i Nordsgen pa rejse fra
Cuxhaven.

Kl . 1550 passerede K. under en NV.-lig stormmed svex so
Borkumriff fyrskib. KI. 1920 tog skibet flere svaxe soer over
stb. side, og kort efter opdagedes det, at skansekl agni ngen i
stb,., side var revet |os, sam at stb. fyldergr til brandolie-
tanken var revet over, hvorved der |gb vand ned i tanken. Skibet
blev drejet bort fra vinden, og det knakkede fyl deror proppedes
til. Da det pa grund af skibets arbejden i soen viste sig unu-
ligt at fa udskilt sovand fra bramdolien, blev kursen sat nod
Borkum KI. ca. 2230 opnédedes kontakt med | odsbaden, som sejlede
foran K. nod land. Kl. 2345 stoppede maski nen pa grund af vand
i bramdolien, og da det viste sig umuligt at f& maskinen star-
tet igen, blev K taget pa slab af |odsbaden. D. 26.dec. Kl.
0300 ankrede K. op ved Borkum

Udval gets benss kni nger:

Arsagen til havariet frengdr af det ovenfor anfgrte,
idet udval get er af den opfattel se, at skansekl ani ngens styrke
i kke har vexet tilstrakkelig.

Sgst er ski bet M'S "MOGENS GRASBORG' (bilag 12) blev kort
forinden udsat for et tilsvarende havari.
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Bilag 15.

Uddrag af Dansk Soulykke-Statistik 1967:

M S BETTANN af Tuborg havn, 299 B.R T. Bygget 1961 af stal.
Forlist d. 17.jan., 1967 i Den engel ske Kanal pa rejse fra
Par til Brake med china clay.

KI. ca. 1130, da B. under en frisk S.-1ig brise befandt sig
ca. 15 sm S. for St.Catherine's Point konstateredes det, at der
stod vand op til svinghjulet i maskinrummet. Da vandet af sving-
hj ul et kastedes over pa den el ektriske hovedtavl e, blev notoren
stoppet, hvorefter |ansning pdbegyndtes ned bal | ast punpen, som
imdlertid ikke kunne suge. Da heller ikke den tvunget trukne
lznsepumpe kunne | anse, forsogtes det at adskille sugeror og ven-
tiler. Det forsogtes endvidere at |amse ned pose, men uden resul -
tat. D. 18.jan. kl. ca. 1000 affyredes ngdraketter, hvorefter B.
kl. 1030 blev taget pa slab af et krigsskib og bugseret til St.
Hel en's Bay, hvor skibet ankredes op kl. ca. 1800. Um ddel bart
efter sattes punper fra et bjergningsfartocj ombord og | ansning
pabegyndtes. Kl. ca. 2200, da vinden var frisket til en stiv O.-
lig kuling, blev |asningen afbrudt og B. blev taget pa slab af
bjergningsfartojet. Kl . ca. 2300 blev den pullert, hvortil slzbe-
trossen var fastgjort, revet op af dakket, hvorfor der pd ny
ankredes. D. 19.jan. kl. ca. 0430 blev 5 mand af besat ni ngen
taget ombord i en redningsbadd fra | and, nmedens foreren forblev
ombord. KI. ca. 0800 blev der pd ny sat punpemateriel ombord i
B. og |l amsning pabegyndtes. Kl. ca. 0900 bl ev skal kni ngen i bb.
side af lugen sldet op, og i lobet af kort tid fik skibet kraftig
sl agside. KI. 0920 bl ev | amsningen af brudt, og fereren forlod ski -
bet, somkort efter kramgede helt over og sank.

Udval gets benes kni nger:

Forliset skyldes vandindtrzngning i maskinrummet, men det
er ikke muligt at udtale sig om hvorvidt vandet er tramgt ind
gennem en | akage eller eventuelt gennem en defekt soventil,

Besat ni ngen synes ikke at have vazet fuldt fortrolig ned
betj eni ngen af skibets | anse- og ball astsystem

Det har ikke vezet muligt for udval get at frenskaffe kon-
struktionstegninger af | ase- og ballastsystenet, og man kan der-
for ikke afgore, hvorvidt systemets opbygning har vexet sadan, at
fejlbetjening md forekonme usandsynlig.
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Bilag 16.
Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1958:

SM JESANNA af Egernsund, 99 B.R T. Bygget 1926 af eg.
Kamtret d. 8.okt. 1958 i Nordsoen pa rejse fra Hanburg til
Es.bjerg med jernslam

KI. ca. 1130, da J. under en frisk SSV.-1ig brise befandt
sig ud for Tysklands NV.-kyst, opdagedes det, at skibet |angsont
fik mere og mere slagside. J. drejedes i vinden, hvorefter skibet
| agde sig med stb. |onning under vand, og da det mzrkedes, at
| adni ngen bevemede sig, gik besa ningen i badene kl. 1230. Kl .
ca. 1300 sank J.

Udval get s benwss kni nger :

Jernsl am har tixotrope egenskaber, sdaledes at stoffet ved
et vist fugtighedsindhold far flydende karakter.

Ved indlastning af sadanne stoffer er det af storste vig-
tighed, at det sikres, at stoffet er fuldstandigt tort. Endvidere
mé | adni ngen sikres nod forskydning ved opsatning af centerskod-
der.

Der var ikke i skibet opsat centerskodder, og sadanne kunne
efter udval gets opfattel se antagelig have forhindret forliset.

Der henvises i ovrigt til bilag 1 vedrorende MS "R O'.
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Bilag 17.

Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1965:

M S SKANDERBCRG af Kgbenhavn, 1700 B. R T. Bygget 1964 af
stal .

Sprunget lak d. 23,juli 1965 i Den engel ske Kanal pa rejse
fra Gdynia til Tenerife ned cenment i sakke.

KI. ca. 1920, da S. under en hard SV.-lig kuling med svae
SV.-1lig donning befandt sig pd 50°33'N,, 0°12' 0., konstateredes
en kraftig opbuling af fordakket og store indtrykninger i siderne
ved mi ddel spantet. Kursen blev straks andret nod Dover, hvortil
ski bet ankomd. 24.juli kl. 0015. Det konstateredes, at skibet
trak vand, og en undersogel se viste, at der var en revne i stb.
si de under vandlinien, hvorfor der tilriggedes en | akmitte.

Udval gets beme kni nger:

U ykken skyl des efter udval gets opfattel se, at skibets
nmel | endak er bl evet overbel astet, idet der var indlastet en
storre vagt mengde pr. nf end dakket var di nensioneret til.

Opl ysning om den maksinalt tilladte daksbel astning var ikke
um ddel bart tilgangelig for skibets forer, og skibets kapacitets-
pl an var beregnet pa en sadan mAde, at mellendakket ville blive
overbel astet, safrem skibet blev fyldt op nmed honogen | adni ng
som angi vet i planen.
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Bilag 18.
Uddrag af Dansk Soulykke-Statistik 1967:

M S ELSE PRI ESS af Nykobing Mors. 299 B.R T. Bygget 1965
af stal.

Forlist d. 23.feb. 1967 i Nordsoen pd rejse fra Hanburg
til Scarborough ned magnesit i sakke.

KI. ca. 1500, da E.P. under en SV.-lig stormned kraftig sc
| & underdrejet i Nordsoen ud for oen Borkum konstateredes det, at
I onni ng og skansekl agni ng var sl et |os, at nogle pejlergr var
brakket, og at der komvand i ballasttankene. Foreren annodede
over radi oen om ongdende assistance. KlI. ca. 2000 neddelte fcre-
ren, at den cjeblikkelige fare var drevet over, og at han agtede
at soge | eunder oen Borkum KI. ca. 2220 udsendte E.P.nodsi gnal
og neddel te, at skibet |& med svee slagside og vand i maski nrummet.
D. 24.feb. bjesrgedes ligene af to daksdrenge og ungkokken, og den
25.feb. bjagedes liget af styrmandens hustru. Da der ikke siden
er hort eller set noget til skibet, mi dette antages at vexe for-
list.

Udval gets bemss kni nger:

Udval get nmener, at forliset skyldes, at vand er trangt ind
gennem pej l eror sant nuligvis tillige gennemhuller i dakket frem
kommet ved havari pa skansekl agni ngen.

Udval get har gennengdet den i forbindel se med havariet forte
radiokorrespondance, som pa grund af sprogvanskel i gheder om bord
kun synes afviklet ned stort besvas. Den kyststation, hvorned kor-
respondancen afvi kl edes, synes derfor forst pd et relativt sent
tidspunkt at have erkendt, at der var tale omen alvorlig nodtil-
st and.
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Bilag 19.

M'S BRI TT- ANN af Tuborg havn, 300 B.R T. Bygget 1966
af stal.

Svae slagside d. 20.maj 1967 i Atlanterhavet pa rejse
fra Kenitra til Hanburg.

K1. ca. 0900, da B.-A under en jean N.-lig brise ned
ringe sg befandt sig i Atlanterhavet ud for Gbraltar, var be-
sad ni ngen beskaftiget med spuling. Pludselig begyndte skibet at
krange bb.-over. Spulingen blev stoppet, og en undersggel se
viste, at der var indtil 2 mvand i rendestenene i bb. side
bade for og agter. Slagsiden tiltog til ca. 35°, og da vand-
standen ikke tiltog yderligere i rendestenene, forsggtes det
at rette skibet op ved fyldning af de stb. bundtanke. Da | anse-
punmpen ikke kunne suge fra rendestenene, og da skibet ikke var
rettet helt op, fyldtes DB.T. nr. 4. Herved rettede skibet sig
op nen faldt kort efter stb. over ned endnu sterre sl agside.
Det forsggtes pd ny at |amse de stb. bundtanke, |igesom det
forsggtes at rette slagsiden op ved fyldning af bb. bundtanke.
KI. ca. 1400 blev 9 nand af besat ningen taget ombord i et for-
bi passerende skib, medens fgreren forblev ombord. Der fore-
toges en omhyggel i g gennengang af | amsesystenet, og kl. 1800
konst ateredes 40 cmvand i rendestenene i begge sider. KL. 1900
sattes kursen nod G braltar, hvortil skibet ankomd. 2l.maj ki .
1030, efter at besat ningen pd ny var taget om bord.

Udval gets bener kni nger:

I forbindel se med skibets godkendel se til transport af
ekspl osiver, var der pa |astrunssiden af det forreste maskin-
rumsskod etableret et overrislingsanlag, somvar tilknyttet
spulesystemet.,

Udval get er af den opfattelse, at afsperringsventilen til
overrislingsanl agget ved en fejltagel se er blevet &bnet, og at
der ad denne vej er strgmmet vand ned i |astrummet i forbindel-
se med spuling.

Udval get finder det uheldigt, at afsparingsventilen ikke
var sikret mod utilsigtet &abning.
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Bi l ag 20.
Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1967:

M S BUCCANEER af Svendborg, 429 B.R T. Bygget 1958 af stal.
Kentret d. 3.nov. 1967 i Nordsgen pad rejse fra Rotterdam
til Aberdeen ned ammoniumsulfat.

D. 2.nov. kl. 1000 afgik B. fra Rotterdam EL. 1200 pas-
seredes under en stiv SV.-lig kuling med hgj sg Mias |ystgnde,
hvorefter der styredes 310° dv. EL. 1400 andredes kursen til
270° dv. KI. 1800, davind og sg fortsat tiltog i styrke, andre-
des kursen N.-over for at opnd nulighed for at dreje skibet
under, samtidig med at farten reduceredes. KI. 2300 nex kedes
en svag bb. slagside. D. 3.nov. kl. 0000, da vinden var frisket
til orkanagtig storm konstateredes en betydelig bb. slagside.
En undersggel se viste, at |adningen i den forreste del af |ast-
rumret i kke havde forskubbet sig, |igesomballasttanke og rende-
stene var tomme. Kl. 0045 til kal dtes assistance over radi oen,

i gesomredningsnmdlerne blev klargjort. Kl . 0145 opnaedes

radi okont akt med et bjergningsfartej. EL. 0310, da sl agsiden
var gget til 25°, udsendtes ngdsignal over radioen. Kl. 0510,
da B.s slagside var gget til ca. 45°, kom bjergningsfartejet
til stede, og det konstateredes, at bugsering af B. var unmulig,
hvorfor besatningen - 8 mand - forlod B. i en gunm redni ngs-
flade og blev taget ombord i bjergningsfartejet. Kl. 0530
sank B.

Udval gets benss kni nger:

I overensstenmel se nmed al mindelig praksis for |adninger
af denne art var der ikke i skibet opsat centerskod, og |adnin-
gen var ikke trinmet (fladetud).

Udval get kunne tamke sig, at den fegrste svage slagside er
fremkal dt af vand, der i perioder nmed gregn sg pa dakket er
trangt ind gennem defekte "kontraventiler” i luftregr til bund-
tanke. Denne mndre slagside har i forbindel se ned skibets be-
vagel ser i sgen fremmet en i begyndel sen antagelig nmindre for-
skydni ng af | adni ngen.
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Da den af fgreren beordrede inspektion af lastrummet bl ev
foretaget, var slagsiden endnu ikke sd stor, at det kan anses
for sandsynligt, at man i betragtning af skibets vol dsonmme be-
vagel ser har kunnet erkende den relativt ringe |adningsforskyd-
ni ng, der pa dette tidspunkt md have varet tale om

Udval get finder endelig ikke helt at kunne udel ukke mulig-
heden af, at vand gennemen eller flere |akager er trangt ind i
| astrummene, og at vandet pa grund af skorpedannel ser i |ad-
ni ngen i kke har kunnet trange fremtil rendestene og sugekurve.
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Bilag 21.

Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1967:

M'S JAN MARGRETHE af Vejle, 300 B.R T. Bygget 1959 af stal.
Forsvundet i Nordsgen i nov. 1967 pa rejse fra Par til
Csl o med china clay.

D. 8. nov. afsejlede J.LM fra Par. D. 11.nov. kl. 0930
rapporterede skibet over radio, at Terschelling fyrskib blev
passeret kl. 0325. KlI. ca. 1915 rapporterede J.M, at det be-
fandt sig ved ER fyrskib, og at det blaste en hard SV.-lig
kuling. Da J.M ikke komi havn til forventet tid,iverksattes
en eftersggning. D. 13.nov. kl. ca. 0900 fandtes J.M.s red-
ningsflade i en container ved Svinklgv Strand. KlI. ca. 1500 ned-
deltes det, at en af J.M.s redningsbade, 5 arer, 1 mast
og nogl e redningshadter var drevet i land ved Lild Strand, og
senere neddeltes det, at der ved Hansthol mvar fundet 5-6 |uge-
daksl er sant redni ngskranse nex ket "JAN MARGRETHE". Eftersgag-
ning med redni ngsski bet "VESTKYSTEN' og luftfartgjer forblev
resultatlese.

Udval get s bemex kni nger:

Udval get er pa det foreliggende grundlag ikke i stand til
at udtale sig omarsagerne til skibets forlis. Det er dog na-
i ggende at drage sammenligning ned M'S "SUSANNE J@RS" (bilag
22), sompd en rejse 2 maneder senere fik en kraftig slagside
ved forskydning af en tilsvarende |adning.
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Bilag 22.

Uddrag af Dansk Sgul ykke-Statistik 1968:

M S SUSANNE JZRS af Marstal, 300 B.R T. Bygget 1963 af stal.
Svae slagside d. 15.jan. 1968 i Nordsgen pa rejse fra Par
til Frederiksstad ned china clay.

KI. ca. 1130, da S.J. under en orkanagtig VSV.-lig storm
med svax sg befandt sig 45 smSV.t.V. af ER fyrskib, beslut-
tedes det at dreje skibet under. Farten blev nedsat til 2 knob,
hvorefter roret blev lagt bb. Under drejningen ranmtes skibet
af en kraftig s@ og kramgede hardt stb. over. Da S.J. blev lig-
gende nmed ca. 30° slagside til etb., udsendtes ngdrel di ng over
radioen. Efter flere forgeaves forsgg | ykkedes det kl. ca. 1500
at bjesrge skibets styrmand ombord i en helikopter. Efter at
flere skibe var komret til assistance, blev den gvrige besat ning
- 3 mand - sant en passager kl. ca. 2300 bjaget ombord i en
hel i kopter. S J. blev senere taget pa slab af et bjsrgningsfar-
toj og bugseret til Esbjerg. Ved skibets ankonst til Esbjerg
konst at eredes en betydel i g lastforskydning, nen der konstatere-
des ikke |akage eller anden betydelig skade pa ski bet.

Udval gets bemes kni nger:

China clay anses nornalt ikke for en let forskydelig |ad-
ni ng, idet skridningsvinklen er ca. 40°. Centerskod kraves der-
for ikke og var ikke opsat. Et centerskod ville imdlertid have
f orm ndsket virkningerne af en forskydning.

Ladni ngen stod i tre toppe, og safrent disse havde vexet
fladet ud, kunne ul ykken antageligt have vazet undgdet, uanset
om der var opsat centerskod eller ej.

Man n& endvidere vage af den opfattel se, at skibet burde
have vaget drejet under,eller farten reduceret pa et tidligere
tidspunkt under hensyn til vejrforholdene sant til |adningens
art og stuvemade, idet skibets vol dsomme bevamel ser derved ville
vage blevet reduceret og risikoen for |adningsforskydning for-
m ndsket .
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Bilag 23
ADMINISTRATION OF BUREAU VERITAS
EDDNE SHERUE
BEGE MO DISGRIeTS
2M.6 n® 33 ND P.RIS, 18th M.RCH 1968

SUBJECT : Connection of the bulwark stays to the deck of the cargo ships

of reduced dimensions

Our attention was recently drawn to certain damages occurred
on cargo ships of small tonnage. According to some information, it would
be possible for these damages to be partly due to a connection insuffi-
ciently extended of the bulwark stays with the deck when the bulwark is
entirely independant of the deck.

We request, during surveys of ships having the dispositions
defined here above, that the surveyors of your district pay special atten-
tion to the connection : bulwark stays-deck. If they find any sign of
weakness, even very located, in particular in the stringer plate in the
welding area of the bulwark stays to the deck, they must recommend the
reinforcements mentioned on disgrams 1 and 2. These reinforcements are
specially mentioned if the welding length ¥ is inferior to 350 mr (diagrams

3 and 4).

e ask you to point out to the surveyors that it is neces-
sary to make sure, during the construction, that the webs of the bulwark
stays are fitted exactly on the plane of the webs of the beams (or brac-
kets welded to the deck). In the area of the connection of the bulward
stays with the deck, the welding of the beams to the deck must be conti-
nuous.

We think it would be interesting for you to bring these
recommendations to the knowledge of the owners of this type of ship.

Enc : diagrams

Vessels in Service
Branch Chief Engineer

CIRKULATION -~ COPENH.LGEN - ROTTERD'M - OSLO - H.MBURG - BM.O - BM.2
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Bilag 24.
Stabilitet ved ladningsforskydning

Sammenl i gning nellemto skibstyper

Et af IMCO's stabilitetskriterier for skib uden forskyde-
lig ladning fordrer et areal svarende til 9 cm dynanisk stabili-
tetsarm under den statiske stabilitetskurve fra 0° til 40°
kr angni ng

Kriterierne fordrer endvidere, at den statiske stabili-
tetsarm ved 30° krangning skal vege 0,2 meller stogrre. Stabi-
litetskurvens former i gvrigt bestenmt af skibets proportioner
og skrogform

Fig.l viser et typisk stabilitetsdiagramfor en coaster
med lille fribord i forhold til skibsbredden. Diagranmmet viser
et tilfadde, der netop svarer til begge ovennsnte krav.

Fig.2 viser tilsvarende et typisk stabilitetsdiagram for
et abent shelterdakskib nmed stort stabilitetsfribord i forhold
til skibsbredden.

De to kurvers karakter er meget forskellig for de to
ski bstyper ned tilsvarende forskel i skibenes egenskaber. Sale-
des behgver coasteren i eksenplet en metacenterhgjde pd ca
0,5 mfor at opfylde kravene, nmedens shelterdaktypen kun behgver
0,15 mi det viste tilfadde. Det medfarer forhol dsvis krappe
bevegel ser i sgen for det fegrste nod nmgelige bevagel ser for
det andet skib.

Begge skibene har i forhold til kriterierne samme sikker-
hed mod kantring forudsat |adningen ikke forskyder sig

For skyder |adningen sig, bliver forhol dene anderl edes
Virkningen af forskydningen af hanger af dennes sterrelse og
vagt i forhold til skibets deplacement, Samme relative |adnings-
forskydning giver same tab i statisk stabilitetsarm

Bestar |adningen for eksenpel af porcel amsjord, der vejer
godt 2 tons/n?, vil en tankt forskydning pd 4° (fire) af en op-
rindelig vandret trinmet overflade nedfere et tab i statisk arm
ved 0° af starrelsesordenen 0,175 m |ndtegnes denne vadi og
den tilsvarende kurve for variationen med krangningsvinklen
de to stabilitetsdiagramrer frenkonmmer figurerne 3 og 4.
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Af disse kan afl ases, at slagsiden for coaster-eksenpl et
bliver ca. 23° nod 27° i shelterdsk-eksemplet. Sikkerheden nod
kamtring fra denne kramgede ligevegtsstilling udtrykkes ved de
i figur 3 og 4 viste skraverede arealer, der somi figur 1 og
2 er regnet til 40° kramngning, idet det er forudsat, at ingen
ikke-vandtette abni nger nedsamkes ved denne kramgning.

Opmal ing af arealerne i de to figurer viser, at shelter-
dakski bets si kkerhed nod kantring fra den kramgede |igevagts-
stilling (slagside pd grund af ladningsforskydning) er dobbelt
sd stor som for coasteren nmed den tilsvarende forskydning.

Si kkerheden er i begge tilfadde betydelig mindre end for
ski bet uden ladningsforskydning. Den er 84 %mindre for coaster-
eksenpl et nod 67 %nindre for shelterdak-eksenplet. Det er der-
for af stor vigtighed, at disse forhold tages i betragtning, nar
kommende stabilitetskriterier for skib med forskydelig |adning
skal fastlzgges, idet forhindring af ladningsforskydning er
| angt det sikreste.

Pigurerne 5 og 6 viser forhol dene ved samme vi nkel f or -
skydni ng af |adningen, hvis de to skibe havde haft centerskod.
Vi rkni ngen heraf er forholdsvis den stgrste for coaster-eksemp-
let, idet tabet nmed skod er ca. 17 %nod 84 %uden skod og for
shel t er dak- eksenpl et 15 % ned skod nod 67 %uden skod.

Di sse figurer viser derfor tydeligt, at en coaster ned
centerskod kan opnd en tilstrakkelig sikkerhed nod kamtring
selv ned en ikke ringe forskydning af | adni ngen, nedens samme
skib uden centerskod har stor risiko for kantring.
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STABILITET UDEN

FORSKYDELIG LADNING
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STABILITET MED FORSKYDELIG LADNING
Gz
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FORSKYDELIG LADNING OG CENTERSKOD

COASTER FiG 5
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Bil ag 25.

UDVALGET VEDRZRENDE
M NDRE SKI BES
S| KKERHED 9.april 1968.

Danmar ks Rederi f or eni ng.

Den 21.decenber 1967 nedsatte handel smnisteriet et ud-
val g med den opgave at gennengd en rakke typiske forlis eller
havari er overgéet mnindre danske skibe i &rene 1965-1967. Det
blev af ministeriet palagt udval get at give reprmsentanter
for de interesserede organisationer lejlighed til overfor ud-
val get at frenmsate deres synspunkter.

Udval get har nu afsluttet en forel gbig gennengang af de
udval get forelagte sager, og man finder det derfor hensigts-
nmessigt allerede nu at give organisationerne lejlighed til at
frensadte sadanne synspunkter, som efter organisationernes
opfattel se bgr nedtages i udval gets overvejel ser.

Det kan til orientering oplyses, at udval get under sit
hi dti di ge arbejde har haftet sig ved fal gende spergsmél, som
synes at matte give anledning til na¥nere overvejelser:

Regl er for transport af let forskydelige |adninger i

m ndre ski be.

Regl er for styrken af skansekl agni nger.

Pl aceringen af luft- og pejleragor.

Udf or mi ngen af | anse- og bal | astsystener i mndre skibe.
Kval i fi kati onskrav for besatningen i mindre skibe.

Séfrent foreningen matte gnske at frensatte synspunkter
af betydning for udval gets arbejde, skal nan annode foreningen
omat |ade sig reprasentere ved én reprasentant pa udval gets
mpde torsdag den 2.maj 1968 kl. 1330 i mnisteriernes madesal
C, Slotshol nsgade 12, 4.etage, K

Da det af hensyn til udval gets afsluttende arbejde vil
\V33re af betydning at f& den bedst mulige bel ysning af forenin-
gens synspunkter, skal man henstille, at eventuelle synspunkter
fremsesgtes i skriftlig forminden nagdet, dels for at udval gets
medl enmer kan fa lejlighed til at gere sig bekendt hermed ned
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henbl i k pa den bedst mulige dreftel se pd nodet og del s under
hensyn til, at der ned det store antal nwdedel tagere kun kan
forventes at blive mulighed for relativt korte indlag fra hver
mpdedel t ager pa selve nmpdet. Man skal annbde om at sadanne
skriftlige indlag tilstilles udval get, adresse handel smi ni st e-
riet, Slotsholmsgade 12, X,, senest den 25.april 1968 tillige
med oplysning om hvemder vil reprasentere foreningen ved
mpdet . Udval get vil herefter drage onsorg for, at material et
bl i ver mangfoldiggjort og ondelt til santlige nwdedel t agere.

Neg ver ende skrivel se er ligelydende tilgdet Rederifor-
eni ngen af 1895, Rederiforeningen for mndre Skibe, Dannarks
Ski bsf grerforeni ng, Dansk Styrmandsforening, Maskinnestrenes
Foreni ng, Radiotel egrafistforeningen af 1917, Dansk Skipper-
forening af 1942, Sg-Restaurationens Forbund i Dannark, Sg-
nendenes Forbund i Dannark, Segfyrbgdernes Forbund i Danmark,
For eni ngen af Jernski bs- og Maski nbyggerier i Danmark, Skibs-
og Badebyggeriernes Arbejdsgiverforeni ng og Foreningen af
Danske Seassuranderer.

P,U.V.

Si gn. C W Prohaska
For mand

Sign. T.R.Funder
Sekretar



Bilag 26

Afskrift

Frederi kshavn Vaft & Tardok A/'S

Udval get vedrgrende mndre
ski bes si kkerhed

Handel sm ni steri et
Slotsholmsgade 12

1216 Kgbenhavn.

19. april 1968.

Med henvisning til udval gets skrivelse af april 1968 til For-
eni ngen af Jernski bs- og Maskinbyggerier i Danmark tillader vi
os pa foreningens vegne at frensatte nedenstaende bensr kni nger
til de spergsmél, somhar givet udval get anledning til nanere
overvej el ser.

1. Regl er for styrken af skansekl agni nger.
Safrem ski bene forsynes ned fast skansekl amni ng, ber den-
ne afstives ned stotter, der anbringes pa en doblingspl ade
af sterrelse 90 x 10 mm og fastsvejses til dakket midt
over bjad kerne. Safrent skansekl amni ngen skulle blive sla-
et ind, vil stgtterne blive afrevet over doblingspl aden,
og beskadi gel se af dakket undgas.

2. Pl acering af luft- og pejlrer.
Med hensyn til udformming af rerene foresl s at anvende
st andar dbl adene udar bej det af Danske Vaxfters Standardi-
seringsudval g. Kopi af standardblad nr. 171 visende arran-
germent et vedl agges til orientering.
Vi tillader os endvidere at henvise til Bureau Veritas
tillag nr. 2 af decenber 1967, § 15-20, pkt. 5, der onhand-
| er anbringel se af permanente, effektive |ukkem dler for
luftror. Efter vor mening nedfgrer dette arrangement mulig-
hed for spranmgning af tankene, hvorfor det fornmentlig bar
kombi neres med en eller anden form for sikkerhedsventil.

3. udf ormmi ng af | anse- og ball astsystener i mindre skibe.
Lanse- og bal |l astsystemer bgr nex kes ned kendingsfarver og
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pile for stregnretning, ogsa for systener, der anbringes
under dgrk. Ligeledes bgr ventiler og afsperringsmidler
forsynes med tydelige skilte, og punper bgr |igeledes for-
synes med merkeskilte med opl ysning om kapacitet og funkti o-
ner.

Vi tillader os endvidere at henstille, at der overvejes

en sinplifikation af systenet, hvilket kan ske ved at |ade
kravet om sikring nod at der sates tryk pa brandl edni ngen,
nar punperne suger fra maskinlast, bortfalde. Dette krav
mener vi kan bortfalde, sa&frent der installeres alarmfor
vand i maski nrumet.

I de af os byggede nindre skibe har vi kun kendskab til eet til-
fad de, hvor en konstruktion kunne have nedfegrt skibsforlis. |
det paged dende skib enskede rederiet, at der til sikring af sa-
lig brandfarlige |aster anbragtes et sprinkleranlzg ned tilslut-
ning til brand- og spul el edning pa forkant af maskinrumsskoddet.
Ved en forglemrel se blev ventilen til sprinkleranl agget ikke

| ukket og under spuling af dakket fyldtes santidig |astrunmmret
med vand, hvilket bevirkede stor krangning af skibet. Systenet
er siden andret sal edes, at spinklersystenet ikke permanent til-
sluttes brandl edningen men tilsluttes gennem aftagelig slange-
forbindelse.

Vi héber, at disse oplysninger kan vage til nytte for udval gets
arbejde.
Med venlig hilsen
FREDERI KSHAVN VARFT & T@RDOK A/ S

Sign.E.Sanning
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DANSKE VERFTERS
DVS STANDARDISERINGSUDVALG VARFTSTANDARD DVS 17’
GALDER FRA UDGAVE REGISTRERING
10~ 66. 1 320

e

DENNE STANDARD SALGES AF DANSK STAND.

o, AVN . EFTERTRYK FORBUDT

Luft-og pejlror sise 1 (2

®_\ ,___@ Arrangement
® ] oh [—O
@~J| | -

1. dek (1) Hpjde til overkant
af luftrgr: (Se DVS 179)

Fribordsdzk 915 mm
Halvdazk 760 mm

<
N

Overbygningsdezk 460 mm

H—

Detail A Detail A

2 dek (2) Aftagelig rerstykke
for luft- og pejlrer
til olietanke.

Pejirgr i maskinrum

®—|
® (2) 2
®—F
O

—
—AD
/—@
Tanktop
\ DetaiIC/’[

Y

é

PP? 7 T

4
®06

Detail B (® ~10mm_hul_

9 | Pejlrershane DVS 178

8 | Anslag DVS 174

7 | Pejlrgrsstuds DVS 175

& | Prop DVS 177

5 | Flex, rerkobling

4 | Muffe DVS 172 Type B

3 | Muffe DVS 172 Type A
L2 h. (3 DVS 179

1| Stalrgr DVS 131
Pos{ Betegnelse btk.| Matr.| Dimension - Standard Vagt
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DVS.171

Luft-og peilrar Side 2 (2)

Denne standard indeholder detaljer for luft- og pejlror til ballast~
og olietanke.
En arrangementstegning udfegres i hvert enkelt tilfeelde.

Godkendelse: Detaljerne er godkendt af Lloyd's Register of Shipping,
Bureau Veritas og Det Norske Veritas.

Afmagkning: Ved gverste ende af luft- og pejlrgr monteres et skilt
med oplysning om tanknumme og indhold.

Rerdimensioner:
Dn Ror efter DVS 131
| 32 42,4 x 4,5
[ 40 | 48,3 x 4,5
50 | 60,3 x 5,0
65 76,1 x 5,0
80 | 88,9 x 5,0 }
90 |101,6 x 5,0 |
100 [108,0 x 5,0
125 [133,0 % 5,0
150 [159.0 x 5,0
175 | 193,7 x 5,4 e
200 1 219,1 x 5,9 ]
250 267,0 x G,3 B

Detaljer for arrangementstegning, side 1. Huffe = BVs 17¢ ype B

"1 kg s—— :?@— \IF%@
= 2 — = !

S

= . * R
Detail A Detail B 5 L@ u

N




Bilag 27.
Afskrift
Dansk Ski pperforening af 1942

19. april 1968.

Handel sm ni steri et
Slotsholmsgade 12, K.

UDVALGET VEDRZRENDE M NDRE SKI BES S| KKERHED.

1. Regl er for transport af let forskydelige |adninger i mn-
dre skibe.

2. Regl er for styrke af skansekl agni nger.

3. Regl er for placering af luft- og pejlerar.

4. udf or mi nger af | anse- og ball astsystemer i mindre skibe.

5. Kvalifikationskrav for besat ningen i nindre skibe.

Med handel sministeriets brev af april d.& har Dansk Skip-
perforening af 1942, til udtal el se nodtaget ovennavnte 5 udkast
til fremsattel se af synspunkter pd et made, der afholdes i mni-
steriernes mpdesal den 2.maj.

Foreningen har haft ovennawnte 5 punkter til behandling pa
et bestyrel sesmpde, der vedtog at man skulle gere det nswnte ud-
val g opnerksompd 2 af de nante 5 punkter, der er tilgaet fore-
ningen til udtalelse i forbindel se ned det nedsatte udval gs ar-
bej de.

Punkt 3.

Placering af luft- og pejlrer har ved flere |ej3.igheder
vi st sig uhensigtsmessigt placeret i de mndre skibe, der under
hardt sejlads har varet udsat for sgskader, ved afbrakning af
di sse under uhel dige forhold ved havari.



74

Punkt 5.

Kval i fikati onskravet om ansattel se af kyndi g maskinbesat-
ning mi vage pakrawet, nar et mindre skib er beskadtiget i fart
udenfor indenrigsfarten.

Da det er konstateret at maskineriet i de mndre skibe
nange gange, er udsat for en tilfaddig pasning af en ukyndig ma-
skinhja p, der ikke har nogen forudsa ning for, at kunne yde
assi stance under et opstaet nmaskinhavari i en ngdsituation.

De mindre skibe i dag er fuldsteandig af hangi gaf deres ma-
skinkraft og salig under ngdforhold, da de ingen nuligheder har
for at kunne klare sig pa anden néde ved hja p af sejlfering,der-
for begr dette forhold have udval gets opnes ksomhed, med hensyn til
kvalifikationskrav for besa ningen i de mndre skibe.

Nar man fra foreningens side frensatter de her to nawnte
synspunkter til udval get, sa& er det pa& grundl ag af en foretagen
under sggel se, der fra vor forening har vexet foretaget ved dag-
i ge skibsbesgg i mindre skibe, der strakker sig over en arrakke
i et arbejde udfegrt i Kgbenhavns havn.

Erbodigst
Dansk Ski pperforening af 1942.
P.F.V.

sign. S. Frederiksen
forretningsfarer.
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Bilag 28.

Afskrift

Ski bs- og Badebyggeriernes Arbejdsgiverforening
22.april 1968.

Handelsministeriet,
Slotsholmsgade 12, K.

Ang. udval get vedrgrende nmindre skibes sikkerhed.

Ski bs- og Badebyggeriernes Arbejdsgiverforening nodt og
den 10.ds. Mnisteriets skrivelse vedrgrende det til torsdag den
2.maj kl. 13.30 berammede nmede indenfor udval get angdende mindre
ski bes si kker hed.

Som fgl ge af forskellige forhold ser vi os desverre ikke
i stand til at frenkomme med et direkte indlag til sagen inden
den 25.april, men vi skal dog gere opmex ksom pd, at vi sd sent
somden 9.marts f.4, ved et nade ned daver ende handel s- og mar -
kedsminister Thyge Dalgaard frensatte forslag om indferel sen af
en motorpasserprove, hvortil mnisteren imdlertid i skrivelse
af 17.april f.a4. neddelte, at han fandt de ged dende bestemmel ser
i lov om skibes benmandi ng om duel i ghedsbevis i notorpasning for
fuldt tilstrakkelige.

Endvi dere skal vi oplyse, at foreningens formand, skibs-
bygnest er Sgren Andersen, Sgnderborg Ski bsvaft, Sgnderborg, den

6.marts f.4. i henhold til aftale ved et n@de i Statens Skibstil-
syn den l.marts f.& indsendte forslag til amdring af pejle- og
luftreor til fragtskibes tankanlag. - Fotokopi af forslagene ved-

| agges til Deres orientering.
Ved npdet torsdag den 2.maj vil foreningen blive reprasen-
teret af formanden sant undertegnede ful dmegti g.
Ski bs- og Badebyggeriernes Arbej dsgiverforening
Med venlig hilsen
sign. Bjarne Redgéard



76

‘//(WT} Fscope air cap ,Escapa’ for vonting of TR
Py \ i bunker and bolositonks ele.
\;;_;,,;9 Bolaco-System 7625
o E—— | —_—
<
9
Q
< |
W
Q
Q
¢
T
[
d‘ %
a,
Molerial Whitw lgl'pe ¢hr.
Bronze ond novol brass
|noe Escapa’ | 15| 27 | 2p) 3 lan'l 4 | ap” | & | 6 | 7° |
d 6,8 |566|722| 85 1974|110 1223 | 1255 | 161 | 186
D 130 | 130 1150} 160 {180 | 200 | 220 | 240 | 275 | 325
’ H 185 | 190 | 200| 215 | 225 | 235 | 245 | 225 | 240 | 270
a 30 | 3503535 |35 25 | 35 | 356 |40 | 4o
K/S CER. NIZLSENS EFTT

LI
Armatuiiabrik - Havnen - Hcrsen.?“-’s‘lt%ivéqgc\;ékf'g;ayh
. naeisen nner

131

AFSENDT

6 MAR. 1967




Overflow pupea

77

ndsowvo’/bg clevice .

/Dropo.:cd arrangement for smeall

5/.n9 le a/ec/.: co

deck load 15 ¢

of the "flo:w'ng )

aslers where
an'cq and bullwarks

fype /s adopled.

Dzwige for bnscrewing
_Q‘“g when deck

loed is cerefed

P,

i
P —Bullwark
Hete h coonﬂing Quidence pipe for :
3 bandle, fesbened 3
PE:\\ 10 butlwerk ‘—""4,'
T v—celf closin {
} S ) 9 |
L cppliance 1
E -'Z;‘—-——T En(’ O/ hgv\rf’f’t fit‘!cd 3-}’
[ r—gverflow pipe with slcel pin to 1
i
: P ,fcqf:c f:':.dlqnct coupl. r’ A
) Heindee 7 In dect: plug L
o e ——— g T Harine bross
R — S —— ~w::~ _pluy with
\

brjonel device

ST AR i) a e

+Sheersfrake

Senderborg Skibsveerft
/ S. Andarzen & Seonner

NFSENDT 6 MAR. 1957



78
Bilag 29.

Afskrift

Maski nmest renes For eni ng 23. april 1968.
Til

udval get vedr. mindre skibes

si kker hed,

Handelsministeriet,
Sl ot shol nsgade 10, 1216 K.

Maski nmestrenes Forening ser sig desvaare ikke i stand ti
at lade sig reprasentere pa udval gets npde den 2.maj 1968 Kkl
13, 30, nen foreningen henl eder udval gets opmsrksomhed pa fol gen-
de forhold, soni efter vor opfattelse er af stor betydning, nar
man skal vurdere sikkerhedsprobl emerne i mindre skibe

Under ugunstige vejrforhold er det af meget vasentlig be-
tydning, at et fartojs fremdrivnings- og hj & penmaski neri kan
hol des i sikker drift - og det spgrgsmél nelder sig, omde for-
liste fartgjer har vawet udstyret med al arnudstyr i et sadant
onfang, at man i styrehuset i tide er blevet opneeksompa even-
tuel | e uregel messi gheder i notorrumet. Man kan nawne fol gende
forhold i denne forbindel se

Hvis vandet stiger i rendestenen, fa&r man da al arn®
Hvi s kol evands- eller olietenperatur stiger?
Hvis samme tryk fal der?

Er der indtruffet alarm har nman da vexet i stand til at
under sgge forhol dene pa betryggende made, d.v.s. sende en til-
strakkel i g uddannet mand ned i notorrummet for at rette den op-
staede fejl?

O'te hgrer man, at skipperen eller styrmanden, der har
duelighedsbevis, gar i notorrummet og overlader styringen til en
dreng under sit fraves. En sadan praksis kan under ugunstige
vejrforhold formentlig nmedfegre risiko for skibet.

Endel i g kan nawvnes spgrgsmal et om ski benes HK i forhol d
til starrelsen. Er fartgjerne altid tilstrakkeligt starkt byggede
i forhold til den effektive maskinkraft, somde ofte er forsynet

med? P.P. V.
sign. A C Hansen.
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Bilag 30.

Afskrift

Sgmendenes Forbund i Dannmark

23. april 1968.

UDVALGET VEDRZRENDE
M NDRE SKI BES
SI KKERHED

Under henvisning til handel smnisteriets skrivelse fra april
d.a., vedrgrende nmindre skibes sikkerhed, skal vi her igennem
fremsatte vore synspunkter, som efter vor organisations opfattel-
se bgr nedtages i udval gets arbejde.

Fra forbundets side har vi kun bemer kni nger til udval gets
fente spergsmal, nemig: KVALIFI KATI ONSKRAV FCR BESAN NGEN |
M NDRE SKI BE, og vi mener derfor,
at der bgr i alle skibe over 250 BRT vaxe mindst een befaren
deksmand, ud over den i |ovbekendtgerel se nr.114, 2.april 1965,
paragraf 4, bestente benanding,
at duel i ghedsbevis i notorpasning ikke er kvalifikation nok i
ski be, der sejler i uindskramket fart.

MOTI VERI NG Da det er almndelig kendt, at skibe under 300 BRT
ofte kun er bemandet med drenge som neni g daksbesat ning, og at
den overvej ende procent af disse drenge, aldrig fegr har veret til
sgs eller pad somandsskole, da bgr der efter vor opfattelse altid
vage mndst een befaren mand bl andt neni g daksbesad ni ng.

Det vil i hgj grad til godese sikkerheden i mindre skibe,
idet man md g& ud fra, at selv omman endnu ikke inden for sgfar-
ten har en anerkendt uddannel se for mnenigt daksmandskab, da vil
en befaren altid have nere kendskab til behandlingen af rednings-
matrialer som hel hed, tilrigning af sikkerhedstove, stillinger,
bAdsmandsstole, straktove, livliner, surring af dekslaster og
nmeget andet, af det enhver sgmand kan komme ud for, at skulle ud-
fore i den daglige gerning, og somkan vaxe afggrende for andres
si kker hed onbord.
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Med de seneste ars mange Coaster forlis, mener vor organi-
sation i ovrigt, at der i alle skibe under 500 BRT skal hol des

mdnedl i ge @vel ser i brandsl ukning og redni ngshadsovel ser i |ighed
med starre skibe

MOTI VERI NG f or duel i ghedsbevis i motorpasning ikke er kvalifika-
tion nok i uindskranket fart er, at duelighedsbevis ikke borger
for, at en mand der er i besiddel se af duelighedsbevis kan klare
en nodsituation ved maskinhavari, eller stop af lsnsepumper m.m.,

og som krawer en onmgaende reparation for at kunne klare sig i
havn.

SAVDENES FORBUND | DANMARK

sign. Johannes Niel sen
f o rbunds f o rmand

/
sign. Aksel Borresen.
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Bil ag 31

Af skri ft

Rederi foreni ngen for mndre skibe.

Udval get vedrgrende mi ndre skibes sikkerhed
Handel smini steri et
Slotsholmsgade 12
1216 Kgbenhavn K.

23.april 1968.

| besiddel se af Udval gets skrivelse af 9. ds. vedr.
m ndre skibes sikkerhed, tillader vi os at neddele, at kaptajn,
ski bsreder H.V.Schreder, Hellerup vil give mpde torsdag den
2.maj 1968, somvor forenings reprasentant, og han har forel o-
bi g besvaret de 5 punkter somf gl ger:

1.) Forsavidt der ved letforskydelige |aster forstas korn og
dermed besl egt ede varer, somlosses ned suger, n& sikring
med kornskodder, og under visse forhold, en procentdel i
sakke anses for tilstrakkelig.

Kul , sand, skarver, stennel, forskellige salte og ged-
ningsarter etc., vil nar trimet, normalt ikke kunne for-
skyde sig. Da nante | adninger sa godt somaltid | osses
med grab, kan skot ikke anbringes i |ugerne.

2.) | nybygni nger bgr der vexe et nininunskrav for pladetyk-
kel se, | gnningens dinensioner, afstanden nmellem stagtterne,
di sses vinkel og styrke sant fordoblingsplade i dakket.

3.) Pejle- og luftregr begr anbringes ta ved eller under stgat-
ter. Pejlergr fort op i |@nningshgj de sikres ved for-
stagkning. Luftrgr pa steder der kan bordfyl de (hoveddak
og i brende/druknehul ler) ber for olietanke fgres op til
over bygni nger, og fra ballasttanke forsynes med godkendte
aut onat i ske | ukkeanordni nger.

4.) Den i dag eksisterende udforming af ballast og | anse-
systemer i nybygninger, md anses for at vere sikker og
tidssvarende, nar ventilhusene er anbragt i passende
ar bej dshgj de over darkpl aderne tydeligt afnmeekede og be-
| yst.

5.) De nuver ende rammer for bemandi ngen af mindre skibe
(under 300 br.t.) skegnnes tilstrakkelige.

Arbedigst
Rederi foreningen for mndre skibe
Sign.P.L.Erichsen
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Bi l ag 32.
Rederi f oreni ngen af 1895
24.april 1968.

Ti| udval get vedrgrende nindre skibes sikkerhed,
Handelsministeriet,
Slotsholmsgade 12, 1216 K.

Vi har nodtaget udval get vedrgrende mindre skibes sikker-
heds skrivelse af april 1968 og nmed interesse |ast de 5 punkter,
udval get nmener matte give anledning til nanere overvejel se.

Vi har nedenfor givet vore benerkninger til disse 5 punkter:

ad 1. Der findes allerede internationale bestemmel ser for trans-
port af let forskydelige |adninger, og en indskearpelse om
over hol del se af di sse bestemel ser bgr overvejes.
Derimod m& vi tage kraftig afstand fra en eventuel indfarel-
se af skarpede nationale regler, idet det ville udel ukke de
m ndre danske skibe fra det internationale marked, somvi
eksi sterer pa.

ad 2) Det er efter vor nening kl assespargsnél, somudval get ma

ad 3) forhandle med de respektive klassesel skaber om Vi er posi-

ad 4) tivt indstillet pd, at dette bliver gjort pa international
basis,

ad 5. Den nuvar ende bermandi ngsl ov bl ev vedtaget efter |ange og
trange forhandlinger sd sent somi 1964. Der var flere,
efter vor mening vasentlige, punkter i denne |ov, somuvi
ankede nod uden resultat. Vi er derfor villige til at del-
tage i en debat om kvalifikationskravene for besat ningen i
m ndre ski be.
Kaptajn Axel N elsen vil reprasentere Rederiforeningen af

1895 pa npdet den 2.maj 1968 kl. 13.30 i handel sministeriet.

Med venlig hilsen
sign. Axel N elsen
1,viceformand i Rederiforeningen af 1895



Bilag 33
Afskrift

Por eni ngen af Danske
Sgassur andgr er

Udt al el se

til det arbejde Udval get vedrgrende m ndre skibes
si kker hed, nedsat af Handel sm nisteriet den 21.de-
cenmber 1967, har udfert og somudval get har frem
fort som spergsnm@l til nagnmere overvejelse i brev
af april 1968 til Poreningen af Danske Sgassurandg-
rer, Kgbenhavn.

Udval gets arbejde er at gennengd en rakke typiske
forlis eller havarier overgdet mindre danske
skibe i arene 1965-67.

Vi er ikke fuldt vidende om arsagen til skibenes forlis
og havarier og kan derfor kun ud fra vore erfaringer somhavari-
eksperter (kaptajn G Frisland og ingenigr Erik Becher) hos
danske sgassurancesel skaber papege uhel dige forhol d vedgrende
m ndre skibes

| ast ni ng,

sgmandsnessi ge behandl i ng,
konstruktion,
héndvarksmessige udf grel se og
tilsyn,

forhold som miske i et elier flere tilfadde har vaget den direk-
te eller indirekte arsag til forlis eller havari.

Regler for transport af let forskydelige
| adni nger i mindre skibe.

Det bgr overvejes,
at man krawver, at der onbord findes litteratur med udregnede
eksenpl ar for stabilitetssporgsmal, herunder for dakslad-
ni nger af vandsugende art sasomtra papirnmasse og lign. ned
stor vegtforggelse,
sant litteratur for sejlads med bul kvarer f.eks. IMCO's "Code
of Safe Practice for Bul k Cargoes",

at man krawver, at tunge ensartede kolli-Iadninger - f.eks. jern-
pl ader, blikplader enmballeret i sakaldte "konvolutter", ce-
ment i papirsakke og lign., der stuves i trappeform -
af sprosses effektivt nmod skibssiderne for hvert trin,
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internationale aftaler indgas omindferelse af kontrol for-
anstal tninger for |adningers stuvning pd ind- og udgadende
skibe og om patale af utilstrakkelige sikkerhedsforanstalt-
ninger. At aftalerne begr veze internationale foreslas for
at give de forskellige |andes skibe ensartede konkurrence-
vi | kar ,

man kraver, at containers opstilles i hjernestopklodser med

las (findes i standardudfgrel se og anvendes i de specielle
cont ai ner ski be). Stopkl odserne kan enten vare fast anbragte
el ler aftagelige pd luger, pa dak eller pd tanktop. Toppen af
cont ai nerne surres desuden ned kryds af wirer, kagder og vant-
skruer. Hvis containerne er anbragt sal edes, at toppen rager
op over |ugesidens underkant, skal de zfsprosses forsvarligt
nmod | ugesi den.

Regl er for styrken af skansekl agni ngen.

Skansekl a®ni ngens fornmél er at beskytte nennesker, der
fardes pa dakket, nod sg og vind.

Sekundeet anvendes den til stogtte for dakslast.

Skansekl! ani ngen indgar ikke i beregningen af skibs-
skrogets styrke og ber ikke gere det.

Efter vor opfattelse bgr skansekl ani ngen ikke gene-
relt forstarkes ud over klassens regler, nen fglgende forhold
bgr tages under overvejelse, eventuelt indgd som krav:

Skansekl agni ngsstgtternes fod bgr vaxe nmin, 250 mm bred
(tverskibs).

Kl assens krav, at en skansekl agni ngsstattes kroppl ade
(fod) skal anbringes ret over en dakshja ke eller over toppen
af et sidespant (nmax md kroppl aden kun vege forsat » plade-
tykkel se for daksbjad kens kroppl ade) begr vere et ufravige-
ligt krav.

Pa eksisterende skibe begr dette forhold underseges og
eventuel | e andringsarbejder straks udfares.

Hvi s daksbj & kens yderste ende ikke nar ud under skan-
sekl agni ngsst gttens (fodens) yderkant, skal daksbjad ken for-
| anges dette stykke. For at give plads hertil kan sidespantets
hj orne skaxes af.
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Dsksbjelken (eller spantet eller webpladen) under skanse-
klzdningsstetten skal ful dsvejses pa begge sider og i enden i
hel e stgttens bredde (fodens) plus min. |loo mmindefter.

Ved ekspansionssamlinger, der forudssdtes at vare an-
bragt umi ddel bart ved siden af en skansekl a@ni ngsstgtte, der er
anbragt forskriftsnessigt over en daksbjat ke eller |ignende,
bgr der pa den anden side af ekspansionssaniingen og i en af-
stand af ikke over 200 mm opsates en ekstra skansekl ani ngs-
stgtte. Som understgtning herfor anbringes en kravel nellem
daksbj & kerne under stgttens inderste og yderste ende.

Forstar kni ng af skansekl agni ngen pd eksisterende ski be,
hvi s skansekl agni ngsstgtter ikke opfylder ovennawnte forslag
om 250 mm | angde af fod, og somi gvrigt skennes eller har vist
sig at vage for svag, kan en stgttepl ade pasvejses udvendi gt
pa skansekl agni ngspl aden og sheerstrakepl aden. Pl adens form
og anbringel sessted bgr vare somvist pa vedl agte skitse, bilag

A
Maske burde skansekl amni ngerne erstattes af &abne gel andere.

Pl aceringen af luft- og pejleror.

Luftrgrenes formdl (her underforstéet bundtankl uftragr,
hvi s udmunding er fart over vejrdekket) er at hindre, at tan-
ken sa#tes under stgrre tryk end den er beregnet til, eller at
vacuum opstar i tanken sant at |uft kan undvige fra tanken
uanset trimforholdene.

Pejlregrene (her underforstaet pejlrgr for bundtanke, | ast-
rumog andre rum hvis udmunding er feart til vejrdakket) tje-
ner til at bestemme vamskestandeh i skibets "abne runt og tanke
ved nedsamkni ng af en pejl estok.

Pl aceringen af luft- og pejlrerene (udmundingen) ber sa
vidt muligt vege ved skibets centerlinie.

Det begr vaze et ufravigeligt krav, at |uftrgrenes ud-
nundi ng skal vere frit tilgangelig, og pejling skal kunne fore-
tages under alle forhold, d.v.s. ingen dakslast, stores eller
andet materiel nmA stuves sal edes, at umiddelbar fri tilkomnst
forhindres.
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Luftror, der placeres i borde, %ber udfgres af ror med
7 mm godstykkel se fra ca. 50 mmunder dakspl aden og op gennem
dakket til underkanten af svanehal sen eller patenthatten. Pa
dakket bgr svejses en flange, hvor rgret fgres igennem og
svejses til, over og under dakket.

Pa luftregr i og over vejrdakket ber gevind forbydes. (Pa
et rgr, der opfylder klassens m nimunmskrav om godstykkel se, er
dette krav fraveget ved bunddi aneteren af gevi ndet).

Luftregrene bgr ikke under nogen formfastgeres til skanse-
kl aglni ngen, nen skal sta helt frie saledes, at hvis skansekl as-
ni ngen trykkes ind f.eks. ved en kajkollision, beskadiges luft-
roret ikke, fearend skansekl aani ngen nar sd langt ind, at den
rammer rgret. Luftrgrene bgr anbringes uden for skanseklednings-
stgtternes indvendi ge kant, saledes at dakslasten, f.eks. treg
i kke stgder mod luftroret.

Pej | rgrsstudsen bgr anbringes i dakket og udfg@res somvist
pa skitsen, bilag A P& skitsen er indtegnet rgrlysning 32 mm
der er klassens mni mumskrav. Lysningen burde for lastrumsrende-
stene vage nin. 38 nm (for at form ndske risikoen for forstop-
pel se ).

I fol ge Bureau Veritas' regler, .anendnents and Addition to
the 1967 Edition of Rules No. 2, Decenber 1967, Reference 15 -
20.5, skal luftrer forsynesmed effektiv |ukkeanordning, perma-
nent forbundet til brug i faresituationer. Dette indebsrer, at
man kan satte for hgjt tryk eller vacuum pd tanken med en punpe,
hvis man har glent at &bne dakslet pad luftregret pa dakket. Der
bor derfor pa alle punper, der kan trykke til tanke ned | ukke-
anordning i luftrgret, anbringes et advarselsskilt: Advarsel,
tryk eller sug ikke fra tanke fgrend daksierne pa luftrerene
pd dakket er A&bnede.

Udf ormi ngen af | anse- og ballastsystemer i mndre skibe.

Bestente retningslinier over udformmingen af |anse- og
bal | ast syst emer udover Kkl assens og skibstilsynets krav skulle
generelt set ikke vare ngdvendi ge, nen fgl gende forslag burde
overvej es:

Alarm for vandstand under dgrken bgr installeres i alle
maski n- og punperum
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Al armen bgr krawes afprgvet hver uge, og resultatet ind-
fores i journalen. (Ifglge skibstilsynets neddel el ser, nr. 191
af 4/9 1967, Vejledning for udstyr til periodevis tilsynsfrit
skibsmaskinanl®g, afdeling B, 4. Lgbende kontrol, skal alarner
funktionspreves mindst hvert halve ar. Dette er efter min op-
fattelse et alt for langt interval, og vejledningen burde
andres pa dette punkt).

| maski nrummet bgr opsesttes et advarselsskilt: Advarsel,
alle ventiler i skibets kla#ning, segventiler og overbordventi-
| er, skal lukkes straks efter brug.

Fol gende er hemdt flere gange: Lznsepumpens overbordven-
til har stdet &ben, nen har vazet over vandlinien, skibet er
bl evet |astet ned, og overbordventilen er komet under vand-
linien. Vandet er |gbet ind gennem punpen og ud i maskinlasten
gennem | ansergret, fordi der i kontraventilen pa | anseraret
har siddet et frenmmedl egeme fast mellem salet og kl appen.

Al e l=znsesystemets afsparringsorganer i maskinrumret
bgr, pa bade nybygni nger og pa eksisterende skibe, kontrolleres
og mul i gheden for fejlbetjening elimineres evt. ved andring af
af spag ri ngsorganernes konstruktion eller advarselsskilte pa-
sates systenet.

udf or mi ngen af | ansesystenets sugebrgnde i |astrum og
sel ve sugekurvenes udformming: Der burde udskrives en konkurren-
ce over dette tem.

Kvalifikationskrav for besaningen i mindre skibe.

Skibsforerne:

Efterskoling af skibsfgrere bgr overvejes. Her tamkes
bl.a. pa tilfedde, hvor en fagrer eller styrmand gar fra et
stort skib til et mindre skib somfgrer.

Besa& ni ngen:

Vedr grende kvalifikationskravene for besa ningen i mindre
skibe nener vi, at dette spgrgsmél, frenmsat i en periode hvor
der hersker mangel pd kvalificeret arbejdskraft - isa for
maski neri ets vedkommende - ikke er vor opgave at konmmentere.

Kebenhavn, den 24. april 1968
Eri k Becher
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Bilag "A" til udtalelse af 24/4-68

V/M‘fb"/é’ til Udvalget vedr. mindre skibes sikerhed.
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UDVALGET VEDRZRENDE
M NDRE SKI BES

S| KKERHED

Bilag 34

Den 2.maj 1968 kl. 1330 afhol dt udval get nwde i handel s-

m ni steriet.

Til stede var santlige nmedl enmer sant udval gets sekreteas.

I nmpdet deltog endvidere:
Ski bsi nspektgr J. Boye

Under di r ekt ar
K.W. Linnemann

Overstyrmand T. Hol nstrgm
Kaptajn Axel N elsen
Kaptajn H V. Schrader

For r et ni ngsf arer
S. Frederiksen

Forr et ni ngsf arer
S. Bgje Larsen

For bundsf or nand
Georg Andersen

For bundsf or mand Johannes Ni el sen
Hr. Aksel Borresen

Di rektgr E. Sanning

Ski bsbygmest er Sgren Andersen
Ful dmemgt i g Bj arne Redgard

I ngeni gr Erik Becher

Direktegr F. Lage

Dannmar ks Rederi f or eni ng

Rederi f oreni ngen af 1895

Rederi f or eni ngen
for mndre skibe

Dansk Ski pperf oreni ng
af 1942

Radiotelegrafistfor-
eni ngen af 1917

Sg- Rest aur at i onens
Forbund i Dannark

Sgnendenes For bund
i Danmar k

Skibsverftsforeningen

Ski bs- og Badebyggeri ernes
Arbejdsgiverforening

For eni ngen af
Danske Sgassurandgarer

Direktoratet for
statens skibstilsyn

For manden bgd vel konmen og takkede de fremmpdte organi -

sationsreprasentanter for, at de var

kommet til stede.
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Udval get havde som bekendt f&et i opdrag af handel s-
ministeriet at gennengd en rakke forlis og havarier, somi de
senere ar var overgaet mindre danske skibe. Man havde nu af -
sluttet en forel gbig gennengang af sagerne og fandt derfor tiden
nmoden til at dreofte de nere generelle ting, der var kommet frem
ved gennengangen, for at kunne drage nytte af organi sationernes
erfaringer, inden man drog de endelige konkl usioner, der matte
dr ages.

Ingen matte forvente, at udvalget ville vage i stand til
at forhindre alle forlis i frentiden, men at man ville kunne
give fingerpeg omforhold, somnman salig burde vare opnerksom
pd, og pa& den nmdde muligvis undgd i hvert fald nogle ul ykker.

Udval get havde annodet organi sationerne om at indsende
skriftlige indl ag inden madet, og tal eren takkede for, at 8
or gani sati oner havde efterkommet opfordringen. Det nodtagne
materiale var ondelt til npdets deltagere. Det mdtte understre-
ges, at safrenmt et namere studiumaf materialet, eller safrem
dregftel serne p&d mpdet gav anl edning hertil, nodtog udval get
meget gerne yderligere skriftlige indlag fra organisationerne.

Somdet frengi k af udval gets skrivel se, var der 5 punk-
ter, man salig havde hadtet sig ved, punkter hvor overvejelser
med henbl ik pd amdringer syntes ngdvendi ge. Taleren foreslog,
at man gennengi k de 5 punkter og derefter tog eventuelle andre
sporgsnél op til drgftel se.

1. Regler for transport af let forskydelige |adninger i mndre

skibe.

For manden nante, at udvalget i 8 tilfadde havde konsta-
teret, at bul kl adni nger havde forskudt sig, og at dette havde
vag et nedvirkende eller den eneste arsag til havari eller forlis.
Det synes derfor nea¥liggende at antage, at de gad dende bestem
nel ser ikke er fyldestgegrende. Man var inmdlertid helt klar
over, at det var urealistisk at tamke sig indfegrt specielle
danske bestemel ser, somvar strengere end andre | andes.

Der var imdlertid i I MXO nedsat en salig konmté, som
skulle udforme nye internationale regler for transport af bulk-
| adni nger, og man natte vel derfor forel gbig afvente resultatet
af dette arbejde.
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Rederi f oreni ngen af 1895 havde i sit indlag bl.a. naunt,
at skarpede regler kun skulle indfgres internationalt, og heri
kunne man fornentlig vaxe enig.

Rederi foreni ngen for mindre skibe havde udtalt, at en
rakke stoffer ikke forskgd sig, nar de var trinmmet, og dette
kunne give anledning til overvejelser om hvorvidt der inden
afgang fra |lastehavn altid blev udfert den ngdvendi ge triming.
Erfaringerne syntes at vise, at der pd dette punkt ikke altid
bl ev udvi st forngden papasselighed, hvilket nuligvis kunne skyl -
des vanskel i gheder nmed havnearbejdere sant gnsket om at kome
hurtigt ud af havnen. Poreningen havde endvi dere nant vanske-
| i ghederne ved at opsagte centerskod, nar |adningen skulle los-
ses ned grab. Dette syntes dog ikke relevant. Hvis skibenes
si kkerhed virkelig var afhangig af et eventuelt centerskod, mat-
te man finde andre | ossenetoder.

For eni ngen af danske sgassurandgrer havde bl.a. fore-
sl det, at skibene forsynedes ned ngdvendi ge opl ysni nger om bulk-
| adni ngers behandling, |igesomman foreslog international kon-
trol med | astning og | osning. Endvidere havde man nawnt et
spgrgsmal om stuvning af containere, hvilket imdertid ikke
havde relation til nogen af de foreliggende sager.

Li nnemann fandt, at udval get burde anbefal e, at handel s-
mnisteriet i sanarbejde ned sgassurandgrerne burde udarbejde
en brochure til skibene, idet sgassurandgrerne havde et meget
stort erfaringsgrundlag, somdet kunne vere nyttigt at bringe
ud til en sterre kreds.

Li gel edes kunne der vare brug for et oplysningsarbejde
bl andt navi gatgrer, somgik fra de store skibe til de mindre
ski be, og somikke kunne forventes at vaxe fuldt fortrolige ned
de mindre skibes problener.

For manden opl yste, at udval get ogsd havde dreftet ngd-
vendi gheden af nere oplysning. Man ville gerne i betankni ngen
optage en henstilling til mnisteriet omat sgge kontakt bl.a.
med sgassurandegrerne ned dette formal.

Schrgder udtalte, at han aldrig havde vezet ude for, at
bul kl adni nger havde forskudt sig, nar de var trimet rigtigt,
men det var ofte forbundet ned store vanskeligheder og til tider
umuligt at fa trimearbejde udfegrt i havnene idag.
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For manden opl yste, at man ikke, hvis udval gets arbejde
skulle afsluttes hurtigt, kunne gd ind i en egentlig udforming
af nye regler for bul kladninger, og at man derfor ville hen-
stille, at ministeriet forel ghig afventede INMCO-arbeéjdet.

2. Regler for styrken af skansekl ani nger

For manden navnte, at som bekendt havde en rakke m ndre
ski be med sékal dt flyvende skansekl aning faet denne slaet ind.
Herved var dels luftrer til bundtanke knakket, og i visse til-
fadde var endvi dere skansekl agni ngsstgtter tradt igennem dakket.
Herved skete en ensidig vandfyl dning, somkunne foréarsage eller
eventuel t understgtte en begyndende | astf orskydning.

Der var ikke i klassifikationssel skabernes regler egent-
lige konstruktionsforskrifter for skansekl adni nger, men Bureau
Veritas havde dog visse dinensionstal

Ski bstilsynet havde i sin tid rettet henvendel se til
sel skabernes danske reprasentanter om sagen, nen uden resultat
Da de fleste mindre skibe var klasset i Bureau Veritas, havde
taleren taget spergsnélet op med dette sel skabs hovedkontor og
bl.a. pavist, at styrken af de nu tilladte skansekl ani nger kun
var ca. zaf de tidligere tiders nittede skansekl®mdninger. Argunen-
tationen mdtte have varet overbevisende, for kort efter havde
Bureau Veritas udsendt andringer til sine regler gaddende for
savel nye som eksisterende skibe. Mn havde endnu ikke kendskab
til, omde andre sel skaber, hvoraf Lloyd' s og Norske Veritas
tidligere havde varet afvisende, ogsa ville ga ind for andringer

Man havde endelig i udval get dreftet muligheden af at
erstatte skansekl ani nger helt eller delvis ned gel ander, og nman
ville gerne hgre, omdeltagerne kunne ga ind for et sadant for-
slag, eller omman ansa skansekl ani ngen for nedvendig i det
dagl i ge arbej de.

Rederi foreni ngen af 1895 havde nawnt, at spgrgsmélet matte
tages op med xlassifikationsselskaberne P& international basis.

Rederiforeningen for mndre skibe fandt, at der burde ind-
fores styrkemessige mni munmskrav for nye skibe.

Skibsverftsforeningen havde nawnt det gnskelige i, at der
anbragt es doblingspl ade under skansekledningsstetternc. Forenin-
gen af danske sgassurandgrer havde udarbejdet flere forslag ti
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forstarkni ng af skansekl agni ngerne. Det kunne nawnes, at disse
forslag stort set svarede til Bureau Veritas' nye regler.

Endelig syntes det af Maskinnestrenes Forening rejste
spergsmal om hvorvidt mindre skibes styrke svarede til den
ef terhdnden forggede maskinkraft, ogsa at have relation til det-
te punkt.

Lage neawnte, at han med flere veefter havde draftet
spergsmél et om dobl i ngspl ade. Flere veaafter anbringer allerede
i dag en sadan, nmen han var villig til at overveje at indfgre
en saddan plade somet krav fra skibstilsynet.

| ovrigt kunne det oplyses, at Bureau Veritas' herva¥en-
de reprasentanter havde protesteret nod de nye regler for skanse-
kl egini nger, og at de i hvert fald ikke indtil nu var begyndt
at praktisere dem

Axel Nielsen nente, at skansekl agni ng absolut var at fore-
trakke for gel ander, idet den ydede en vasentlig beskyttel se af
besat ningen i darligt vejr. Endvidere kunne det nawnes, at ge-
| ander vanskeliggjorde f.eks. lastning af tradast, idet slangene
let fiskede i gel anderet.

Det kunne endelig nanes, at eventuel dakslast |& vesent-
lig bedre beskyttet bag en skansekl a@ning. Det er i dag ikke
ual m ndeligt, at nman overdakker tramakslast, for at forhindre
vandtrakni ng, nmen dette ville ikke vage nuligt i et skib ned
gel ander.

For manden gnskede opl yst, omder kendtes tilfadde, hvor
et skib havde taget gregn s@ over, og hvor det derved havde f3aet
sl agsi de, fordi vandet ikke hurtigt nok kunne konme vak.

Axel Nielsen oplyste, at det tidligere ikke var ual m nde-
ligt, at skibe med trunk pa den nawnte ndde fik slagside til
luvart.

Becher fandt forslaget om doblingspl ade uhel digt, idet
det kunne forlede verfterne til at vare mindre omhyggelige ned
at anbringe stgtter |ige over daksbja kerne. Endvidere kunne
der opsta uhel di ge spandinger i dakket.

For manden fandt, at pladen kunne have betydni ng ogsd, nér
stgtten stod |ige over bjadken, hvad den selvfglgelig skulle.
Hvis stgtten knakkede, undgi k man dog, at den blev trykket gen-
nem dakket .
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Tal eren naante derefter spegrgsnélet om hvorvidt skibenes
styrke svarede til den forggede naski nkraft.

Man kunne tamke sig, at navigatgrer, somkomfra starre
ski be, pad grund af mangl ende erfaring kunne vege tilbejelige til
at sejle nmindre skibe for hardt, men omdette kunne begrunde
konstruktionsmessige andringer, var vel tvivlsont. |ngen klassi-
fi kationssel skaber |od styrken af ovenbords dele vare afhangig
af hovednaski nens hestekraft.

Mol s Sgrensen var enig i, at det kunne vare en bel astning
at komme fra store skibe til mndre,, indtil man havde faet den
ngdvendi ge erfaring. Taleren henstillede, at udval get over-
vej ede dette spergsmél neget ngje.

Linnemann advarede inod en nedsatel se af maski nkraften,
somi mange situationer ville kunne give en meget forgget sik-
kerhed i forhold til tidligere tiders mindre maskiner. QOgsa pa
dette punkt matte man anbefale en forgget oplysning blandt na-
vi gat grer ne.

Axel N el sen oplyste, at mange norske coastere havde
nasten dobbelt s& staxk hovedmaski ne som de tilsvarende danske
coastere. Taleren fandt ikke, at der var sa stor risiko for-
bundet ned kraftigere maskiner, safrem skibene blot blev sejlet
med godt semandskab.

Bgj e Larsen gnskede at henl ede opnes ksonheden pa en af
Radi ot el egrafi stforeni ngen p& medet ondelt skrivelse, hvori ud-
val get annodedes om ogsd at undersgge radi oens anvendel se i de
enkel te sager, herunder bl.a. omdet i 1965 indfgrte autoalarm
apparat for radiotelefoni havde varet anvendt, og om appar atet
havde virket efter hensigten.

For manden opl yste, at der ikke i de foreliggende sager
var oplysni nger om aut oal ar mappar aters anvendel se, nen man ville
vag e opmeg ksom pa de af foreningen rejste spgrgsnil.

Pa dette tidspunkt forlod Be:e Larsen ngdet.

3. Placering af luft- og pejlergr.

For manden nawnte, at dette spgrgsnél delvis hang samren
med spergsnél et om skansekl agninger, idet det i flere tilfadde
var konstateret, at en skansekl a@ning, somblev sldet ind, knak-
kede et eller flere luftregr. Dette kunne give anledning til at
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overveje, omikke rgrene kunne placeres et nmere sikkert sted.

Rederi foreni ngen af 1895 havde i sit indlag nant, at
sporgsmél et burde tages op med kl assifikationssel skaberne.

Rederi foreningen for mndre skibe foreslog, at rgrene
anbragtes tat ved skansekl aglni ngsstgtter, eller at de i visse
tilfadde fortes op til overbygninger. Endvidere nantes det
onskelige i, at luftrer til ballasttanke blev forsynet nmed auto-
mat i ske | ukkem dl er.

Ski bsver ft sforeningen henviste til danske veefters stan-
dard og anfgrte i g@vrigt, at |ukkeanordninger burde forsynes ned
si kker hedsventi | .

Ski bs- og Badebyggeri ernes Arbejdsgiverforening havde
i ndsendt et forslag til amdret konstruktion, somman gerne ville
overvej e na¥ nere.

Foreni ngen af danske Sgassurandgrer foreslog, at rgrene
sdvidt muligt blev placeret i dianmetral planet, |igesomman havde
visse forslag til konstruktionen af rargennenfaringer i dak.
Endel ig foreslog man advarsel sskilte opsat pa& santlige punper,
som kunne trykke til tanke. Det sidste forslag var udval get
i kke glad for, idet for nange advarsel sskilte kunne nedfgre, at
ingen skilte blev set.

Lage fandt, at det var klart, at regrene skulle kunne
hol de til ngdvendi gt tryk, men det var talerens opfattel se, at
man tillagte spergsnélet for stor betydning, da det nétte vare
ret begramset, hvor neget vand der kunne trange ind gennem et
sprangt ror.

For manden naante, at safrent skibet i forvejen havde sl ag-
side, ville det knakkede rgr antagelig konstant vaze under vand.

"Linnemann fandt, at problenmet kun kunne have akadem sk
interesse, da alle jo var enige om at skansekl ani ngerne skulle
forstaxkes. Blev de det, ville luftrgrene jo ikke nere vere ud-
sat for havari.

4. Kvalifikationskrav for besa ningen i mndre skibe.

Formanden udtalte, at det havde varet svart for udval get
at danne sig en fuldstendig vurdering i hver af de forelagte
sager, idet man ikke havde kunnet afhgre besat ni ngsnedl etmer m
fl. og saledes eventuelt uddybe det foreliggende materiale. |
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vi sse sager syntes man dog ikke at kunne udel ukke, at nenneske-
lige fejl eller svigten kunne have vaet medvirkende til ulyk-
kerne. Det var ikke udval gets opgave at tage stilling til
spergsnél et om tiltalerejsning nod enkel t personer, men man kunne
i kke undgd at konmme ind pa overvejelser om hvorvidt besat ni ngens
kvalifikationer altid var tilstrakkelige.

Det kunne heller ikke vare udval gets opgave at tage stil-
ling til en diskussion nellembesat ni ngs- og rederorgani sati oner
om bemandi ng i al mi ndel i ghed, men man havde derinod i ndgaende
dreftet muligheden for en forgget oplysning.

Li nnemann kunne vage enig i, at der tiltrezngtes en for-
gget opl ysni ngsvi rksomhed. Danmar ks Rederi f oreni ng havde nedaat
et udval g, somudfra ul ykker prgvede at uddrage forhold, som
burde undgas i frentiden. Oplysningerne blev i cirkulaeform
udsendt til rederierne. Han fandt, at handel sm nisteriet burde
ivaaksagte et tilsvarende arbejde.

Tal eren kunne i @vrigt ikke forsta, at det var umuligt
at af hgre besat ni ngsmedl emmer og andre, somkunne give oplys-
ni nger omde enkelte ul ykker.

For manden udtalte, at udval get skulle afslutte sit ar-
bej de hurtigt, hvorfor man ikke kunne ga igang ned | angvarige
afhgringer. | gvrigt kunne afhgringer ikke ske under vidnean-
svar, hvorfor det kunne vare svert at afgere rigtigheden af de
opl ysni nger, man fik.

Lage fandt, at navigatererne generelt ikke havde til strak-
kel i gt kendskab til betjening af maskineri, og at der burde
geres mere ud af uddannel sen pa dette punkt. |sa navigaterer,
somvar uddannet i store skibe komud for vanskeligheder, nar
de komud ned mndre skibe. Taleren fandt det af stor betydning,
at man strengt overhol dt bemandi ngsl ovens krav om sejl ads i
mndre skibe for at f& bevis som satteski pper.

Ski bstilsynet havde i gvrigt pa foranl edning af udval get
netop foresl det, at der i alle skibe over 50 tons skulle vee
principskitser af |anse- og ballastsystenmet, somofte syntes at
give anledning til betjeningsvanskeligheder.

Frederi ksen oplyste, at nange satteskippere ikke | angere
gnskede at tage ansvaret for pasning af det stadig nere konpli -
cerede maskineri, santidig med at ansvaret for skibets sikre
sej | ads voksede.
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Det kunne oplyses, at f.eks. hollandske skibe havde en
betydel i g bedre maskinbetjening, og man burde derfor ngje over-
veje spgrgsnél et om sagskilt maskinbetjening ved sejlads uden-
for indenrigsfart.

Borresen var interesseret i forgget oplysning, nen dette
kunne ikke vage nok. Der burde ogsd krawes en kvalificeret be-
mandi ng i mndre skibe. Det kunne ikke udel ukkes, at "ELSE
PRIESS's forlis kunne have veret undgdet, hvis dzksbesztningen
i kke al ene havde best et af drenge, og det var talerens opfat-
telse, at der i hvert fald burde kraves en voksen befaren nmand
pa dakket i disse skibe.

Tal eren fandt hell er ikke maskinbetjeningen til strakke-
lig, isa¥ var et duelighedsbevis i notorpasning ikke af til-
strakkel i g standard.

Tal eren sa derfor gerne en saglig debat om kvalifikations-
krav.

For manden udtalte, at udval gets opgave primet var at
tage stilling til konkrete sager. Han efterlyste tilfade, hvor
man ned si kkerhed kunne sige, at et forlis skyldtes mangl ende
bemandi ng. Kun safrent s&danne tilfadde fandtes, kunne udval get
tage spergsmal et op.

Johannes Nielsen nente, at det var vanskeligt at definere
de ngdvendi ge kvalifikationer, men fandt. at skibstilsynet burde
kunne undersgge ogsa dette spegrgsmél i forbindel se ned sine
under sggel ser af ul ykker. Taleren var i gvrigt glad for at kon-
statere, at sgassurandgrerne havde varet inde pa spergsnilet,
om besat ni ngens kvalifikationer var tilstrakkelige.

Linnemann kunne ikke vaxe enig ned Frederiksen i, at de
m ndre skibes maskiner var nmere konplicerede end tidligere -
tvaatinod var driftssikkerheden forgget betydeligt.

For manden oplyste, at udvalget i flere tilfa de havde
mattet konstatere, at maskinbetjeningen ikke havde veret til-
fredsstillende.

Tal eren gnskede ogsd gerne at drgfte, omnavigatgrers
kvalifikationer, salig med henblik p& mindre skibes bemandi ng
under darlige vejrforhold, var gode nok.

Mol s Sgrensen matte erkende, at det, at en navigatgr
havde varet en dygtig navigater i et stort skib, ikke ngdvendi g-
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vis indebar at han ogsa var dygtig i et lille skib. En naviga-
ter, somvar opdraget i sn@ skibe, vidste umniddel bart, hvor-

| edes sadanne skibe. skulle behandl es, hvorinod navigategren fra
de store skibe ferst mitte drage sine erfaringer. Her kunne en
godt tilrettelagt oplysning vege ngdvendig.

For manden naante, at forlisprocenten for m ndre skibe var
ca. lo gange s& hgj somfor alle skibe. Han enskede oplyst, om
det var nuligt at give generelle retningslinier for skibes be-
handling i darligt vejr.

Axel Nielsen nente, at der spillede sd& mange faktorer
ind, at det ikke var muligt at give sadanne retningslinier
Tal eren fremhavede, at den voldsomme ekspansion, den danske
coasterfl &de havde varet udsat for, ogsd havde nmedfert mange
pa navigaterer, somhavde erfaring i mindre skibe. Det var dog
hans opfattelse, at situationen ville adre sig til det bedre
| gbet af fa& ar, nar man havde faet oplaet tilstrakkelig mange
navi gat arer .

For manden nawnte de i begyndel sen af 60-erne hyppige
stal kutter-forlis, somnu ikke indtraf mere, dels fordi skibene
havde féet ilagt ballast, og antagelig ogsa fordi fiskerne nu
havde lat at sejle den nye skibstype.

Sgren Andersen fandt ikke, at stalkutter-forlisene havde
nogen forbindel se ned bal |l ast, nen al ene skyldtes, at man ikke
forstod at benytte denne nye skibstype rigtigt.

Pa dette tidspunkt forlod Lage, Sanning, Linnemann og
Hol nst r sm modet .

5. Udf ormni ngen af | anse- og ballastsystemer.

Formanden naante, at flere havarier syntes at skyldes
fejlagtig betjening af | anse- og ballastsystenet, muligvis
forbi ndel se ned en uhel di g udforming af systenet. Under hensyn
til maskinbetjeningens tidligere ontalte kvalifikationer var det
ngdvendi gt, at systenerne blev udfgrt sa sinpelt somnmuligt.

Rederi foreni ngen af 1895 havde i sit indlag vedrgrende
dette spergsmal nawnt, at sagen burde tages op med klassifi-
kationsselskaberne.

Rederiforeningen for mndre skibe fandt systenerne sikre
og tidssvarende nen foreslog dog en bedre anbringel se og belys-
ning af ventil kasserne
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Skibsverftsforeningen foresl og farve- og pil af neg kni ng
af ror og tydelig afmegkning af ventiler og punper.

For eni ngen af danske sgassurandgrer foreslog alarmfor
i ndtrangende vand, |igesomnan foreslog advarsel sskilte om | uk-
ning af seventiler.

Axel Nielsen oplyste, at alarmfor indtrangende vand var
standardudstyr i nasten alle nye skibe. Dette var en vasentlig
forggel se af sikkerheden.

Schr gder nsvnte, at der var skibe, hvor nasten alle ven-
tiler var placeret under dgrken. Det var af stor betydning, at
ventilerne var placeret let tilgangeligt isax i tilfadde af
havari. Endvidere var det gnskeligt ned farvenekning af syste-
nets ror.

Becher nmente ikke, at besaningen i mndre skibe forstod
tegninger i tilstrakkeligt onfang, vel ikke engang princip-
skitsen. Derinmod burde man stille krav om perspektivtegni nger
med alle ventiler indtegnet. Kravet burde stilles af skibstil-
synet, idet veefterne i nodsat fald ikke ville udfgre disse
tegni nger. Taleren fandt, at farvemeskning var af tvivlsomvar-
di, da farverne ofte ville blive malet over i forbindel se ned
al mindelig maling af maskinrum

Knak Christensen fandt, at et rigtigt konstrueret system
i kke kunne fejlbetjenes. | visse tilfade syntes der at vare
foretaget andringer i systenet efter skibets bygning, og herved
er sikkerheden jo konpromitteret. Taleren nasnte, at de nye be-
stemmel ser for skibsnmaskineriers indretning bl.a. ville inde-
hol de krav omlettilgangelige ventiler, omflere kontraventiler

i systenet sant om farveafmerkning af rer.

For manden naa/nte, at udvalget i forbindelse med | astfor-
skydni ng havde drgftet accel erationspavirkningers indflydel se.
Han gnskede oplyst, omder blandt deltagerne var erfaring for,
at der kunne vaze tale om pavirkninger, somkunne nane sig
tyngdeaccel erati onen, sal edes at |adni ngen kunne blive "vagtl gs.

Mol s Sgrensen og Frederiksen navnte eksenpler pa noget
sadant.

Borresen fandt, at der fortsat tiltramgtes en til bunds-
géende debat om kvalifikationskrav og om bemanding. Det ville
vag e gnskeligt, omformanden kunne foranl edige, at handel snini -
steriet tog initiativ til en sadan debat.
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Mol s Sgrensen gnskede oplyst, omdette nmpde var organi -
sationernes sidste chance for at frenmkomme med bensx kni nger.

Han havde gerne set et egentligt forslag til betankning fren agt
til diskussion.

For manden udtal te, at udval get endnu ikke havde taget
endelig stilling til dette, nmen det var ikke hans indtryk, at
der var starkt divergerende neninger, og han nente derfor ikke,
at der ville komme vasentlige indvendinger inmod betankni ngen.
Hensi gten ned dette npde var, at udval get gerne ville hgre
andres erfaringer, inden nman drog sine endelige konkl usioner,
men somtidligere nasnt, npbdtog nman gerne yderligere skriftlige
indl ag fra organi sationerne.

Schrgder fandt, at udval get burde vere opmex ksont pa,
at der, santidig nmed at coasterfladens ekspansion havde skabt
mangel pad erfarne folk, var opstdet flere nye vaxfter, somhel -
ler ikke havde den forngdne erfaring.

Johannes Ni el sen henstillede, at udvalget i sin betank-
ning gik staekt ind pd de rent nmenneskelige problenmer ned kvali -
fikationer savel for officerer somfor den nenige besatning.

Mzdet haaet kl. 1600.



