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Oversattning av den ursprungliga finsksprakiga rapporten

Denna undersokningsrapport ar gjord med syftet att férbattra sékerheten och forhindra nya olyckor. Den

tar inte upp det eventuella ansvaret for olyckan eller skadestandsskyldigheten. Undersokningsrapporten
skall helst inte anvandas i annat syfte &n for att forbattra sakerheten.
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SAMMANDRAG

Den finlandska tralaren SEA GULL (AAL-18) avgick 21.5.2004 fran hamnen Neksd pa Bornholm
for att fiska vassbuk inom Sveriges fiskezon. Senare flyttade sig fartyget till Polens fiskezon. Man
fiskade med tral. Nar man 26.5 kl. 21.40 pa kvallen holl pa att lyfta det sista draget ombord pa
fartyget, fick fartyget plotsligt styrbords slagsida och forblev i den stéllningen. Skepparen gav or-
der om att man skulle satta pa sig raddningsdrakterna och att raddningsflotten skulle forberedas.
Man forsokte minska slagsidan genom att pumpa bransle till andra sidan av fartyget och pumpa
fisklast i havet, men det hjalpte inte. Den finlandska tralaren HELLE KRISTINA som hade fiskat i
narheten och som hade kallats till hjalp forsokte rata upp SEA GULL med hjalp av sin tralvinsch.
Man sjosatte raddningsflotten och en del av besattningen flyttade sig ombord pa HELLE
KRISTINA. Trots forsoken att rata upp fartyget okade slagsidan. Pa morgonen 27.5 forsokte
HELLE KRISTINA ta fartyget pa slap, men detta lyckades inte. Klockan 8.30 fick SEA GULL
shabbt 6kad slagsida och sjonk.

Enligt undersdkningskommissionens utredning berodde olyckan pa att fiskefangsten hade blivit
vallingsliknande, vilket ledde till uppkomsten av en stor fri vatskeyta, och fartygets stabilitet mins-
kade avsevart. En samtidigt utford lyftning av fiskpasen i slutskedet av fiskandet gjorde att farty-
get fick slagsida och fisklasten borjade flytta sig 6ver de langsgaende fiskskotten till styrbordssi-
da. Slagsidan blev snabbt ca 45 grader, varefter den 6kade langsammare. Skotten kunde ocksa
ha blivit skadade da fisken forflyttade sig, vilket bidrog till handelseforloppet. Fartyget tog lang-
samt in vatten och efter ca 10 timmar forlorade det sin stabilitet och kapsejsade da slagsidan
hade blivit 60—70 grader.

Undersokningskommissionen ger rekommendationer till Sjofartsverket om forbéattringen av fiske-
fartygens besiktningsverksamhet sarskilt i fraga om de omstéandigheter som inverkar pa fartygens
stabilitet samt om uppdateringen av stabilitetsdokumenten. Gemensamma rekommendationer
ges till organisationerna inom fiskebranschen, till branschens laroanstalter och till Sjéfartverket
om att utveckla innehallet i fiskefartygens stabilitetsmaterial till en for fiskare mer forstaelig form
samt om att utreda hur risksituationer som uppstar i samband med vassbuksfangst kunde kontrol-
leras.
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SUMMARY

The Finnish trawler SEA GULL (AAL-18) departed on May 21 2004 from the Danish port Nekso at
Bornholm to fish sprats in the Swedish fishing zone in the Baltic Sea. Later the vessel moved to
the Polish fishing zone. The fishing was done by a trawl. When the fishers in the evening of 26
May were lifting the last pull, the vessel suddenly got a starboard list and stayed in that position.
The skipper ordered the crew to don immersions suits and to prepare the life-raft. There were
attempts to straighten the vessel by pumping fuel to the other side of the vessel by pumping fish
cargo into the sea, but without success. The Finnish trawler HELLE KRISTINA, which had been
fishing nearby and had been summoned to help, tried to straighten the SEA GULL with the help
of its trawl-winch. The life-raft was launched and part of the crew transferred to the HELLE
KRISTINA. Despite the attempts to straighten the vessel, the list increased. In the morning of 27
May there were attempts to get the SEA GULL into the HELLE KRISTINA's towage, but this did
not succeed. At 8.30 the list of the SEA GULL suddenly increased and the vessel sank.

According to the board of investigation the accident was caused by the fish cargo becoming por-
ridgelike, which resulted in a large free liquid surface, and the stability of the vessel was signifi-
cantly reduced. At the same time the lift of the trawl-bag done at the final stage of fishing caused
the vessel to list and the fish cargo started to shift over the longitudinal fish-bulkheads to the star-
board side. The list quickly increased to approximately 45 degrees, after which the listing got
slower. The bulkheads could also have been damaged when the fish shifted, which contributed to
the course of events. The vessel slowly made water and in about 10 hours it finally lost its stability
and capsized when the list had increased to 60—70 degrees.

The Investigation Board gives recommendations to the Finnish Maritime Administration on the
improvement of fishing vessel inspections especially when it comes to factors influencing the
vessels’ stability and to the updating of stability documents. Common recommendations are given
to organisations and schools operating in the fishing trade and to the Finnish Maritime Admini-
stration on the development of the contents of fishing vessel stability documents to a more tangi-
ble form for fishermen and on studying how the special risk situations connected to sprat fishing
could be controlled.
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FORORD

Den finlandska trdlaren SEA GULL (AAI-18) hade avgatt frAan Neksé hamn pa Bornholm
21.5.2004 for att fiska vassbuk inom Sveriges fiskezon. Senare flyttade sig fartyget till Polens
fiskezon. Man fiskade med tral. Nar man pa kvallen 26.5 kl. 21.40 holl pa att lyfta det sista draget
ombord pa fartyget, fick fartyget plotsligt styrbords slagsida och forblev i den stallningen. Befalha-
varen gav order om att man skulle satta pa sig raddningsdrakterna och att raddningsflotten skulle
forberedas. Man forsokte minska pa slagsidan genom att pumpa bransle till andra sidan av farty-
get och fisklast i havet, men fartyget ratade sig inte. Man sjosatte raddningsflotten och en del av
besattningen flyttade sig ombord pa tralaren HELLE KRISTINA som hade blivit ombedd att hjalpa
till. Med hjalp av dess tralvinsch forsokte man rata upp SEA GULL. Inte heller dessa uppratnings-
forsok lyckades. Pa morgonen 27.5 forsokte HELLE KRISTINA ta fartyget pa slap, men inte heller
detta lyckades. Klockan 8.30 fick SEA GULL snabbt 6kad slagsida och sjonk med aktern forst.

Efter att 27.5.2004 ha fatt veta om att SEA GULL hade sjunkit utanfor Polen pabdrjade Centralen
for undersokning av olyckor 28.5 utredningen av fallet genom att intervjua de personer som varit
ombord pa fartyget i Nekso och beslot 9.6 att tillsatta en undersokningskommission for att utreda
fallet. Till ordférande for undersokningskommissionen utsags utredare, sjokapten Risto Repo fran
Centralen for undersdkning av olyckor och som medlem enligt samtycke teknologi licentiat Olavi
Huuska.

Samma undersokningskommission har undersokt trdlaren NORDSJOs risksituation 27.1.2004,
eftersom den av Centralen for undersékning av olyckor 9.2.2004 utsedda undersdkningskommis-
sionen’ inte langre var verksam. Orsaken till NORDSJOs risksituation, att vassbuksfangsten blivit
vallingsliknande, liknar orsaken till att SEA GULL sjonk. Redogorelsen for risksituationen finns
som bilaga till denna undersékningsrapport.

Syftet med utredningen ar att 6ka sékerheten, och saledes behandlas inte skyldighets- eller ska-
destandsfragor. Undersdékningsrapporten har till sitt innehall och sin stil inte skrivits pa ett sadant
satt att den skulle vara avsedd for att anvandas i rattshandlingar. De slutsatser och sakerhetsre-
kommendationer som framfors i undersdkningsrapporten utgér inte ett antagande om skyldighet
eller skadestandsplikt.

SEA GULLs befélhavare gav via sin talesman en sjoforklaring i Renne i Danmark 20.1.2005. En
medlem fran undersokningskommissionen deltog i tillstallningen. Det fanns inte ritningar av farty-
get tillgangliga bortsett frAn en kort stabilitetsberdkning. Man har inte undersokt fartyget dar det
sjonk och det finns inga planer pa att lyfta fartyget. Pa grund av att informationen om fartyget ar
bristfallig, baserar sig undersokningsrapporten delvis pa information som samlats om motsvaran-
de fartyg, pa fotografier om fartyget, sarskilt pa sddana tagna under olyckshandelsen samt pa
berékningar.

I undersokningen har man utrett de férandringsarbeten som fartyget hade undergatt bade i Fin-
land och Danmark, och Iatit Meteorologiska institutet och Havsforskningsinstitutet géra kalkyler

! Underso6kningskommissionen for tr&laren BRATTVAG hade fatt som uppgift att utreda ocksa tralaren NORDSJOs risksitua-

tion.
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angaende vaderleken och sjogangsforhallandena. Dessutom har man gjort stabilitetsberakningar
for fartyget. | undersokningen har man utnyttjat undersokningsmaterial fran tidigare motsvarande
olyckor, sasom material som uppstatt i utredningarna av de sjunkna trdlarna KINGSTON (B
1/2000 M) och BRATTVAG (C 1/2004 M).

Undersokningskommissionen har i sin utredning fatt tjanstehjalp av enheten fér undersdkning av
olyckor vid Sj6fartsverket i Danmark.

Ett utkast till undersékningsrapporten for den del som galler framférda rekommendationer
skickades for utlatande till Sjofartsverket, Jord- och skogsbruksministeriet och till sjéfartslaroan-
stalter. De erhdllna utldtandena finns som bilaga till denna undersokningsrapport. Pa bas av
kommentarer har ndgra preciseringar gjorts.

Vi
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ALLMAN BESKRIVNING AV OLYCKAN OCH UNDERSOKNINGEN
SEA GULL

Allmanna uppgifter

Namn SEA GULL (ex Carmo)
Typ Fiskefartyg
Beteckningsbokstéaver OI-8736
Registernummer AAL 18

Nationalitet Finsk

Byggnadsar 1966

Byggnadsplats Rosslauer Schiffswerft, DDR
Langd, LPP 29,55 m

Storsta langd 33,60 m

Sidohojd 3,2m

Bredd 6,6 m

Djupgaende 3,0m

Brutto 143

Netto 50

Maskineffekt 662 kW

Hemort Ecker6

SEA GULL horde till en lang fartygsserie som byggdes i slutet av 1960-talet i det datida
Osttyskland. Manga av de p& olika satt modifierade fartygen finns fortfarande i bruk.
SEA GULL hade senare forandrats for att lampa sig for fiske pa Atlanten. Fartygets rit-
ningar finns inte tillgangliga, och darfér har man harlett fartygets struktur pa basis av fo-
tografier sarskilt av KINGSTON och av sadana fotografier av SEA GULL som utredning-
en har fatt till sitt forfogande samt pa utlatanden och pa skepparens ritning (bild 1b).

Man hade forlangt backen pa SEA GULL och med dppningarna stangda utgjorde den ett
vadertatt utrymme. Fartygets struktur var osymmetrisk. Man hade byggt ett skyddstak
pa babordssidan mellan fartygets back och akteréverbyggnad. Bredgadngen var intakt
och strackte sig ca 2 meter hogre &n pa styrbordssidan. Det fanns nagra spygatt och en
lansport i bredgangen, men inga klys, bild 2. Pa bada sidorna av dacksoverbyggnaden i
aktern hade det byggts en korridor, bilderna 3 och 4. Fartyget hade ett marke fér en
bogpropeller (bilderna 2 och 3), men det finns ingen information om en bogpropeller i
dokumenten. | linjeritningen har man skisserat plats for dess 6ppning. Fartygets styrhytt
hade ursprungligen tillverkats av stal och den hade bytts ut till aluminium. Fartygets
struktur syns i bilderna 1, 2, 3, 4, 7 och 9.

Man kan ange fartygets djupgaende till kdlens nedre kant eller till baslinjen. Avstandet
fran baslinjen till kolens nedre kant var pa SEA GULL 10 cm (ca vid spant 40). Djupga-
endet i foren till kélens nedre kant var 10 cm mindre och akterdjupgaendet till kolens
nedre kant var 30 cm stérre an till baslinjen. | utredningen har man anvéant djupgaendet
till baslinjen. Amningarna anger avstandet till fartygsskrovets nedersta punkt pa en for-
langning i kolens riktning pa akterns och forens perpendikel.
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Det ar inte klart var maskinrummets akterskott har legat; i utredningen har man placerat
det nagot langre akterut &n pa KINGSTON, dvs. pa spantet 18, eftersom dacksover-
byggnaden verkar ha legat langre akterut an pa KINGSTON. Man har uppskattat spant-
avdelningen till 0,53 meter for om och 0,54 meter akter om maskinrummets akterskott
pa basis av KINGSTONSs uppgifter. Bransletankarna i lastrummets akterdel, pa styr-
bords och babordssidorna, har man placerat pa spanten 18-29, langd 5,83. Tankens
botten har man pa basis av den information man fatt fran 1988 ars stabilitetsberakningar
placerat p& samma niv8 som dubbelbottnens tak, d& tankarnas volym blir 27 m® per
tank, vilket motsvarar den uppgift som skepparen har gett i ritning 1b.

Fartygets lastrum var i langdriktningen indelat i tre fiskelarar, bredden pa varje lar var
2,1-2,2 meter, bilderna 1a och 1b. Langden péa de larar som befann sig pa sidorna har
man uppskattat till 9,0 meter (spanten 29-46) och mittlarens langd till 14,84 meter
(spanten 18-46). De langsgaende vaggarna bestod av traplankor och aluminiumplatar
som var 1,0-1,2 meter langa och 20-30 cm breda. Mitten av lastrummet var indelad
med langsgaende plankor och aluminiumplatar placerade med 1,0-1,2 meters mellan-
rum. De langsgaende vaggarna nadde till ca 2 meters hojd. Mellanrummet ovanfor detta
hade man tackt 6ver med en gardin som hangde fran lastrummets tak. De langsgaende
vaggarna var fastkilade. Vaggarna var forstarkta med ovanpa dem placerade stalror.

Lyftpase tommes vid luckan
i mellandacksutrymmet.

Antagad

i fiskeyta

! \4 I

o Lérarna: o
Lararna, b Lararna,
#2946, P ldngd #2946,
langd 9,01m bredd . langd 9,01m
1.9m 2,1—2,2rr;1.
i 2,0m

0,8m

Bild l1a. Tvarsnitt av SEA GULLs fiskelastrum. Nertill l1ararna i lastrummen, upptill
mellandéacksutrymmet, dar fisken tas emot genom luckan upptill och leds vi-
dare till lararna. Under tdmningen av lararna kunde det tillfalligt finnas flera
ton fisk i mellandacksutrymmet.
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Bild 1b. Arrangemanget av SEA GULLs lastrum samt andra av skepparen erhallna
uppgifter.

Fartygets registerhandlingar

Tralaren SEA GULL &agdes av Fiskefartyget SEA-GULL Ab i Mariehamn. Dess huvud-
delagare var en alandsk fiskare som fungerade som befalhavare och en dansk fiskare
som var med da olyckan hande. Agarna hade &gt fartyget i ca 10 ar. | Finland hade far-
tyget besiktas som ett fiskefartyg for Ostersjotrafik (fiskezon 1ll). Fartyget hade
16.8.2000 beviljats Sjofartsverkets grundbesiktningscertifikat, dar konstruktionssakerhe-
ten och utrustningssékerheten ingick. Mellanbesiktningen hade gjorts 20.6.2002. Certifi-
katet var giltigt till 16.8.2004.

Dessutom fanns det pa fartyget enligt anteckningarna pa en checklista som Sj6fartsver-
ket utarbetat for sina besiktare bl.a. féljande certifikat:

1. Bemanningscertifikat, utfardat 16.1.2001.

2. Besiktningscertifikat for raddningsutrustning och radioutrustning, daterat
21.8.2000.

3. Tryckkéarlen hade besiktats 18.11.1999, giltighetstiden 4/8 ar.

4. EU:s fiskefartygscertifikat hade utfardats 16.1.2001.
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Bild 2. SEA GULL Pa bilden kan man se fartygets vanstra sida. Fartyget var till sin
struktur osymmetriskt, jamfor med bild 3 och skissen 6ver generalplanen,
bild 9. Vid lyftet av fiskpasen var pasens stodpunkt pa ca 6,5 m hgjd fran
backens dack. | bild 7 syns stodpunkten fran sidan. Vid lyftet krangde farty-
get mot styrbord. Pa bilden &r fartygets djupgdende ca 2 mi féren och 2,7 m
i aktern. | bilden syns ocksa mérket for bogpropellern.

Bild 3. SEA GULLs styrbordssida. Amningarna fr.o.m. 2,8 meter kan ses i bilden.
Market for bogpropellern syns tydligt.
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Korridoren pa SEA GULLs styrbordssida. Dorrarna och trosklarna som leder

till dacksoverbyggnaden kan ses i bilden. Det finns en fonsterventil i dorren
till dacksoverbyggnaden. Klysen till hdger.

Bild 4.

Stabilitetsdokument

Fartyget hade 31.3.1988 genomgatt ett krangningsprov i Hirtshals, Danmark, utfort av
ingenjorsbyran Marine Tech. Till fartygets egenvikt hade man fatt 181,8 ton och till
tyngdpunktens hojd 2,46 m over baslinjen. Fartygets hydrostatiska information (kurvblad
och MS-kurvorna) rackte till djupgdendet 3,3 m. Byran hade ocksa gjort fartygets stabili-
tetsberakningar, som innehdll 4 lastfall: tomt fartyg, 100 % av forraden utan last, forrad
pa 75 % och en fiskelast pa ca 50 % samt forrdd pa 10 % och en fiskelast pa 100 %
(120 ton). Stabiliteten hade raknats till en 60 graders krangningsvinkel. Flddningsvinklar
har inte visats. Enligt kontrollrakningarna? utférda i undersokningen &r det klart att en-
bart en kort back har varit med som ett slutet utrymme i dessa stabilitetsberékningar. |

undersokningen har man antagit att fartygets dackskonstruktioner och fribord da har va-
rit symmetriska®.

Det franska klassificeringssallskapet Bureau Veritas kontor i Kdpenhamn hade godkant
berédkningarna 22.6.1988 (Register. 27K954 och Report CPN88/0622) med den an-
markningen att fartyget inte far réra sig pa vintersdsongomradet namnt i IMO resolutio-

| undersokningen jamférdes det ursprungliga MS-kurvdiagrammet med MS-kurvorna i KINGSTONs NAPA-berékningar utan
trim med tva djupgéenden, 3,2 m och 2,2 m, nar enbart en kort back var med i NAPA-berékningarna. Resultaten ar tillrackli-
ga nara varandra. Djupg&endet &r nastan detsamma i bada fallen.

I utredningen har man varken lyckats na den ingenjorsbyr& som gjort berakningarna eller dem som har fortsatt byrans verk-
samhet, vilket har lett till att man har varit tvungen att anta vissa saker.
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nen A 168 Appendix lll, eftersom man inte har godkant stabilitetsberakningar for isfor-
hallanden.

Den alandska &garen skickade de ovan namnda berakningarna till Sjofartsverket
25.7.1997, och Sjofartsverket godkande dem 31.8.1997 (62/320/97). Under ar 1999
gjordes det pa fartyget mindre forandringar, som Sjofartsverket bedomde att forbattrade
stabiliteten, och deras inverkan var sa liten att man inte behdvde korrigera stabilitetsbe-
réakningarna.

| utredningen har man inte med sakerhet fatt veta om tankarrangemangen eller lastsi-
tuationen pa fartyget da det sjonk. Enligt sjoforklaringen hade man i fartygets akter
byggt tva bransletankar a 25 ton efter det att fartyget hade byggts, men innan fartyget
hade kopts till Finland. Dylika tankar var med i stabilitetsberakningarna fran ar 1988.

Torremolinosprotokollet tradde i kraft i Finland 15.2.2000. Da forutsatte man att stabilite-
ten for over 24 m langa fiskefartyg skulle granskas grundligt fore slutet av ar 2000. Ett
krangningsprov maste utforas med 10 ars mellanrum. Sjofartsverket hade, i samband
med grundbesiktningen 16.8.2000 och mellanbesiktningen 20.6.2002, hallit i kraft sitt
godkannande fran ar 1997 av SEA GULLs ovan namnda ar 1988 utarbetade stabilitets-
dokument utan tillaggskrav.

Bemanning och trafikbegréansningar

Det fanns en skeppare, en dansk fiskare och tva polska sjoman ombord pa fartyget pa
olycksresan.

Skepparen (38 ar) hade 7 ars erfarenhet av att vara befalhavare pa ett fiskefartyg. Den
danske fiskaren (40 ar) hade Over 25 ars erfarenhet av att arbeta pa fiskefartyg. Av de
polska bréderna hade den ena erfarenhet av att arbeta pa ett stort fiskefartyg, den andra
litet sjomanserfarenhet. Polackerna hade tagits med tack vare deras lokalkdnnedom och
spraket.

Fartyget var besiktat for Ostersjotrafik for trafikomrade IlI.

Styrhytten och dess utrustning

Till utrustningen horde bl.a. en Robertson automatstyranordning, tvd Furuno-radare,
Simrad och Kodon ekolod, olika radiotelefonapparater, positionsbestamningsutrustning,
kartplotter (Sodena) och datorer. Styrhyttens utrustning var exceptionellt mangsidig och
modern, bild 5.
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SEA GULLs styrhytt, hérnan pa styrbordssidan.

Bild 5.
Fartygets historia och de andringar som har gjorts pa fartyget

SEA GULL byggdes ar 1966 i DDR pa Rosslauer Schiffswerfts varv. Skrovmaterialet var
stal. Ar 1988 gjordes det i Danmark forandringar pa fartyget, bl.a. lat man forlanga
backen sa att man bildade ett Iangt shelterdack. Man har inte kommit fram till nar farty-
gets babordssida dackskonstruktion har byggts. Ar 1994 koptes fartyget till Aland. Far-
tyget hade varit borta frén trafiken &nda sedan januari 1993. Ar 1999 |4t man géra mind-
re andringar pa fartyget: propellerns genomféring andrades, det installerades en propel-
lerdysa och styrhyttens material andrades till aluminium. Ett aktiebolag blev fartygets
agare vid millennieskiftet.

Pumparna. Det fanns lanspumpar (2 stycken a 500 I/min) pa fartyget, och de anvandes
for att suga bort vatten som kommit in i lastrummet med fiskarna. Pumpens sugbrunn
fanns baktill i lastrummet. Det fanns ocksa en sankpump. Kapaciteten pa pumpen, som
var avsedd for bransleéverforing, var uppskattningsvis 100—200 I/min.

Skicket pa fartygets utrustning da olyckan intraffade. Utrustningen hade nyligen be-
siktats och konstaterats vara i skick.
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1.1.7 Nodsituations- och raddningsutrustning

SEA GULL hade tva raddningsflottar for 6 personer, tillverkare Viking. Flottarnas senas-
te underhallsdatum &r okant.

Det fanns 7 st. flytvastar samt 8 st. raddningsdrakter pa fartyget. Fartyget hade en
EPIRB-nddboj.

Forutom den radiotelefon och NMT-telefon som fanns p& kommandobryggan hade be-
sattningen egna mobiltelefoner.

1.2 HELLE KRISTINA

] e
T e
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e

Bild 6. HELLE KRISTINA.

HELLE KRISTINA byggdes ar 1973 pa Cassens varv i Leer i Tyskland. Till Finland an-
skaffades fartyget i juli 1988 och fartyget fick registernumret SF-995 och i bérjan av ar
1995 blev fartygets registernummer FIN 136-U med Hang6é som hemhamn.

HELLE KRISTINAS langd 6ver allt var 31,30 meter, bredden 7,20 meter och sidohdjden
3,42 meter. Maskineffekten var 441 kW och 197 brutto. Fartyget togs bort fran fiskebruk
i december 2004.

1.3 Olyckan

1.3.1 Handelserna fore olycksresan

SEA GULL fyllde pa bransle och de polska bréderna steg ombord i hamnen Nekso in-
nan man begav sig ut pa fisketuren. Férberedelserna var normala.
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1.3.2 Olycksresan

SEA GULL avgick fran hamnen Neks6 pa Bornholm 21.5.2004 ca kl. 22 for att fanga in-
dustrifisk. Man fiskade med tr&l*. Fartyget riktade forst sin kurs till Sveriges fiskezon,
men dar var fangsten klen, ca 10 ton. Man fortsatte resan till Polens fiskezon. Fangsten
var tamligen bra, ca 30 ton/drag. Ombord pa fartyget lyfte man fisk i 1,5-2,5 tons patrtier.
Fore kvallen 25.5 hade man fangat drygt hundra ton fisk, for det mesta vassbuk och till
en liten del torsk. Under dragen rensade fiskarna torskarna. | den forliga delen av last-
rummet fanns det tva kylkompressorer, som kylde ner lasten. | princip var lastrummet ett
fryslastrum fran den tiden d& man hade fangat lax. En full vassbuks-/strommingslast
kunde kylutrustningen dock inte kyla ner.

Onsdag kvall 26.5.2004 holl man pa att lyfta det sista draget®. Man hade fatt ca halva
draget ombord pa fartyget och det fanns sammanlagt ca 120-130 ton fisk. Enligt skep-
parens utsago hade deras storsta last varit 135 ton och fartyget kunde allt som allt ta
fisk och bransle sammanlagt ca 170 ton. D& olyckan intraffade fanns det sammanlagt
151-161 ton bransle, fiskefangst och andra varierande vikter pa fartyget. Skepparen
hade iakttagit fiskefangsten innan man bérjade lyfta in fisk pa kvallen 26.5. Lasten var i
rinnande form, som valling. | ett sddant skick hade han inte tidigare sett en fiskelast.

Nar man lyfte tralpdsen (max. 2,5 ton)® fick fartyget plétsligt en styrbordsslagsida pa ca
40 grader och forblev i den stéllningen. Den danske fiskaren och den ena polske fiska-
ren var pa mellandacket for att ta emot fisk. Den andra polske fiskaren var pa dacket for
att styra lyftpasen och lade av lyftpasen i havet pa skepparens utropade befallning. Fis-
karen som hade styrt lyftpasen klev efter detta till fartygets babordssida. Skepparen
kommenderade bort mannen fran mellandacket och gav samtidigt order om att de skulle
sétta pa sig raddningsdrakterna och forbereda raddningsflotten. Man vande fartyget mot
vinden. Backens dack var da ovanfor vattenytan.

Den danske fiskaren stangde alla 6ppningar till lastrummet. Staldérrarna som leder till
mellandécket var stangda. Han pumpade bréanslet, varav det enligt utredarnas uppskatt-
ning fanns ca 16 ton’ kvar i tankarna i lastrummets akterdel, i babordssida tank. Detta
hade dock ingen betydande inverkan pa fartygets slagsida. Man hade inte mgjlighet att
se den lilla ratande inverkan som flyttningen av lAmmen hade, eftersom kranen gick
sonder. Skepparen och den danske fiskaren funderade pa majligheten att fylla barlast-
tanken pa babordssidan, men denna atgard satte man dock inte igang.

Skepparen anropade tralaren HELLE KRISTINA, som var pd nagra mils avstand fran
SEA GULL, for hjalp. HELLE KRISTINA kom snabbt till platsen och fortdjde vid SEA
GULLs babordssida. Pa grund av SEA GULLs kraftiga slagsida var fartygen dock snart
tvungna att l6sgora sig fran varandra. Man placerade raddningsflotten mellan fartygen
och méannen flyttade sig via den och ett dopp i havet ombord p& HELLE KRISTINA. Det-

Fiske med tral har beskrivits bl.a. i KINGSTONSs olycksundersdkningsrapport B 1/2000 M.

Det var inte tillatet att fiska pa torsdagen eller pa fredagen.

Ett fiskefartyg ar vanligtvis i sidled mot vinden d& man lyfter upp fisk, dvs. sjdgangen kom fran sidan. Lyftet av tralpasen
kranger fartyget. Dessutom kan tralen som ligger vid fartyget och fangsten i tralen ytterligare gora att fartyget kranger.
Enligt den danske fiskarens utsago var branslet inte jamnt férdelat mellan tankarna, utan det fanns mera bransle pa ba-
bordssidan. | utredningen har man antagit att det fanns 6 ton bransle pa styrbordssidan och 10 ton pa babordssidan.
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ta skedde ca kl. 22.00. Efter ca en timme foértdjde man HELLE KRISTINA vid SEA
GULLSs vanstra sida och forsokte rata upp fartyget genom att dra med HELLE KRISTI-
NAs tralvinsch. Under denna operation var den danske fiskaren och SEA GULLs skep-
pare pa sitt fartyg och skepparen skadade sitt kna. Forsoket att rata upp fartyget miss-
lyckades, mellanrummet mellan fartygen tkade allt emellanat och da traffade sidorna
igen varandra. Man forsokte ocksa pumpa bort fisk med sankpumpen pa styrbordssida,
men det lyckades inte och mannen atervande till HELLE KRISTINA, varifran man iakttog
situationen pa SEA GULL.

Pa morgonnatten ca kl. 04.00 slocknade SEA GULLs hjalpmaskin

Ca kl. fem tog sig skepparen och den danske fiskaren tillbaka till SEA GULL via radd-
ningsflotten och forsokte ta fartyget pa slap, men efter en knapp timmes arbete visade
sig forsoket omojligt. Fartyget hade da fatt redan ca 55 graders slagsida, bild 78. Man-
nen atervande med raddningsflotten tillbaka till HELLE KRISTINA. Enligt dem var det
mycket svart att paddla flotten.

Bild 7. SEA GULL fotograferad 27.5.2004 pa morgonen ca kl. 5. Fartyget hade da
en slagsida pa ca 55 grader. Lyftets stodpunkt &r ca 1 m till sidan om cen-
terlinjen.

Pa morgonen ca kl. atta var skepparen i telefonkontakt med forsakringsbolaget. Han be-
rattade att hans tidigare erfarenheter har visat att forsakraren och myndigheterna &ar ef-
terkloka och pastar, att man inte har gjort allt for att radda fartyget.

& Slagsidan har beraknats fran ett foto (bild 7) som har tagits ombord fran HELLE KRISTINA.

10
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Klockan 08.30 fick SEA GULL snabbt mer slagsida och sjonk med aktern férst i position
55 13 N; 017 09 E. HELLE KRISTINA stannade pa platsen i en halv timme for att vanta
pa att den andra raddningsflotten och EPIRB:en skulle stiga till ytan, men ingendera
gjorde det. Darefter startade HELLE KRISTINA igen mot Bornholm, l[Amnade SEA
GULLSs besattning i Nekso och fortsatte sin resa till sin lossningshamn i Danmark.

| féljande tabell finns tidpunkterna for handelserna 26-27.5.2004.

Tabell 1. Tidpunkterna for handelsefdrloppet

Tid Handelse

21.30 Lyftet, fartyget far slagsida

21.31 Péasen losgors

21.40 Uppratningspumpningen borjar

22.00 Fartyget lamnas

23.00 Ett uppratningsforsok med hjalp av HELLE KRISTINA
01.30 Nattbilder

04.00 Fartyget blir morkt

05.00-05.45 Bogseringsférsoken, fotografier

08.30 Fartyget kapsejsar och sjunker med aktern forst

Vaderforhallandena 21.—27.5.2004

Vaderleken hade enligt fiskarnas utsago hela tiden varit "halv-dalig”, vinden varierade
mellan 8-13 m/s och det forekom dyning i ndgon man. For olycksundersokningen har
man erhallit ett utlatande om vaderleksutvecklingen mellan Bornholm och Polens kust
24.—27.5.2004° fr&n Meteorologiska institutet.

Lufttemperaturen var pa natterna 5-7 grader och pa dagarna 12-14 grader. 24.-26.5
var vindriktningen fran mellan vast och nordvast. Till en borjan var vindhastigheten 7-12
m/s och den avtog 26.5 och var mestadels 3—6 m/s.

Det var ljust ca 03.30-22. Nagra regn- och askskurar rérde sig pa omradet. Det kunde
ocksa forekomma dimma. Enligt fotografierna var det uppehdllsvader pa morgonen
27.5.

Informationen om vaderleken baserar sig pa data fran synoptiska kartor. Vindriktningen
och -hastigheten har beréknats med hjalp av lufttrycksinformation. Dessa uppgifter mot-
svarar val prognoserna till sjoss 24.—27.5.2004.

Sjogangen har enligt undersokningskommissionen till en bérjan varit mattlig. D& vinden
avtog 25.5.2004 har sjogangen varit ringa, vilket man kan konstatera ocksa pa basis av
det foto som tagits pa morgonen 27.5. Det kan ha forekommit Iag dyning fran mellan
vast och nordvast.

®  Meteorologiska institutet 3.11.2004, DRNO 7/450/2004

11
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1.4 Raddningsatgarderna

1.4.1 Sjoraddningssystemet

Osterjons efterspanings- och raddningsregioner i kuststatens vattenomrade féljer territo-
rialvatten och ekonomisk zon. SEA GULLs olycksplats var i Polens FIR' omrade.

Da Polens sjoraddningstjanst fick anmalan om olyckan deras uppgift var att utreda be-
hov av hjalp och inleda de atgarder som behovs att radda liv.

Anmaélan till fartygets behov av hjalp skall informeras till flaggstatens sjoraddningscentral
omedelbart, i detta olyckan till MRCC Turku.

1.4.2 Raddningen av SEA GULLSs beséttning

Pa kvallen 26.5 hade SEA GULL anropat Karlskrona Radio, som inte hade hort anropet.
Inte heller Polens kustbevakning svarade pa anropet. Lyngby Radio formedlade infor-
mationen till Polens kustbevakning. Om en stund kom det en helikopter till platsen. Hela
besattningen var da redan pd HELLE KRISTINA och helikoptern kunde lamna platsen.
SEA GULLs skeppare hade inte skickat ett nédanrop, eftersom HELLE KRISTINA hade
varit i narheten och beredd att hjalpa.

Klockan 21.40 UTC hade MRCC Gdynia fatt information om sjonod i en anmalan, dar
man berattade om vad som hade hant och att man inte behdvde hjalp. Den finlandska
tralaren HELLE KRISTINA som hade fangat fisk i narheten hade redan kommit till plat-
sen. MRCC Gdynia meddelade omedelbart om saken till MRCC Turku.

Alla som befann sig ombord pa SEA GULL forflyttade sig med hjalp av fartygets sjosatta
raddningsflotte ombord pa HELLE KRISTINA. Skepparen och den danske fiskaren for till
fartyget ett par ganger for att forsoka radda det. Efter att SEA GULL hade sjunkit trans-
porterade HELLE KRISTINA de raddade till Neksd. Forutom att skepparens kna skada-
des fick de andra som var med inga fysiska men.

% Efterspanings och raddnings region till havs och i luften (Flight Information Region, FIR)

12
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15 Undersodkning av olyckan

| utredningen av olyckan horde utredarna de inblandade och tog reda pa fartygets histo-
ria samt bekantade sig med liknande fartyg och de olyckor som dessa fartyg hade rakat
ut for. Dartill utredde de olika krav i lagstiftningen, myndighetsfoérfaranden samt gjorde
manga separata utredningar. Utredningen har forsvarats av dalig tillgang till fartygsin-
formation®*. Man har varit tvungen att anta och uppskatta en hel del. Det material som
har skapats i samband med olycksundersokningen av tralaren KINGSTON, som férmo-
das vara ett nastan likadant fartyg som SEA GULL, har anvants sarskilt vid stabilitets-
beddémningen.

1.5.1 Vraket och undersdkningen av det

Platsen dar vraket sjunkit faststélldes utifran HELLE KRISTINAs GPS-
positionsbestamning till position lat. 55°13,155"N, long. 017° 23,086 E.

Fartyget har sjunkit till ver 80 meters djup, och det férorsakar inte risk for sjofarten. Far-
tygets bransle och smoérjmedel (ca 25 ton) utgdr en miljoskyddsrisk.

Vraket har inte undersokts.

" Det har varit svart att f& kontakt med fartygets agare/befalhavare. Manga detaljfragor blev utan svar.

13
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Lagar, forordningar och bestammelser angaende fiskefartyg

Draktighetsbestammelser (EU)

D& Finland anslutit sig som medlem i Europeiska unionen 1995 foérandrades proceduren
for registrering av fartyg. De landsvisa tonnage- och maskineffekttaken begransar an-
skaffning och &ndring av fartygen.

Kapacitetsgranserna (GT och kW) speciellt for tralning av stromming/vassbuk En-
ligt Europeiska unionens grundférordning om den gemensamma fiskeripolitiken (EG) nr
2371/2002 faststaller kommissionen for varje medlemslands fiskeflotta referensnivaer
(de tillaitna sammanraknade maximivolymerna for draktighet och maskineffekt = totalka-
pacitet). Dartill skall fr.o.m. 1.1.2003 en kapacitet som fogas till registret alltid ersattas
med en avskrivning av minst motsvarande storlek. Pa grund av detta vaxer totalkapaci-
teten for fiskeriflottan inte langre efter 1.1.2003. Denna maximivolym minskas dessutom
av de skrotningar av fartyg som utférts med gemenskapens stod.

Enligt den férordning som jord- och skogsbruksministeriet har utfardat om register for
fiskerinaring har Finlands fiskeflotta fyra fartygstyper. Storleken pa dessa fartygsgrupper
och de tilldtna fangstformerna bestams nationellt alltjamt enligt det fjarde flottprogram-
met som utgick 31.12.2002. Ministeriet har dartill i grupperna pelagiska tralare och fartyg
med passiva redskap vidtagit skrotningsatgarder med gemenskapens stod. Eftersom
grunden for dessa atgarder var att garantera en tillracklig ekonomisk utkomst for bran-
schen i forhallande till de disponibla resurserna, tillats det inte att kapaciteten for far-
tygsgrupperna i fraga utokas.

Yrkesfiskarregistret. | samband med fiskefartygsregistret fors det ett dppet register
over yrkesfiskare. Till det skall man anmala sig innan man bdérjar med yrkesmassigt fis-
ke. Registret har tre grupper:

1) huvudsakliga yrkesfiskare (minst 30 % av totalinkomsterna av fiske)
2)  yrkesfiskare i bisyssla (15—-30 % av totalinkomsterna av fiske)

3) ovriga yrkesmassiga fiskare, vilkas inkomster av fiske ar under 15 % av to-
talinkomsterna.

Fiskarna i grupp 1 och 2 ar enligt 6a § i fiskelagen berattigade att anvanda yrkesmassi-
ga fangstredskap (bl.a. tralar och notar) fiskarna i grupp 1 ar dartill berattigade till statligt
stdd (bl.a. investeringsstod fran fonden for styrning av fiskerinaringen, fiskeriforsakrings-
systemet 0.d.).

Mojligheterna att andra fartygets storlek eller effekt. Tillstdnd av myndighet kravs for
att utoka fartygets kapacitet, vilket erhalls om det finns utrymme i fartygsgruppen i fraga
i fiskefartygsregistret. Ifall det inte finns utrymme maste fiskaren antingen stélla sig i ko
eller kopa nagot annat fartyg i sitt namn, vilket redan finns i samma fartygsgrupp i re-
gistret. D& kan fiskaren genom att avfora ett sadant fartyg fa tillstand till en 6kning av
kapaciteten av motsvarande storlek for sitt andra fartyg.
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1.6.2

1.6.3

Forsakringsgivarnas krav

Fiskarna forsakrar sina fartyg i allmanhet som en Kaskoforsakring som avses i lagen om
fiskeriforsakringsforeningar hos lokala 6msesidiga fiskeriforsakringar. Kasko betyder pa
forsakringssprak ett fartyg med dartill hérande anordningar. | Kasko ingér inte de perso-
ner, varor eller den last som transporteras. Forsakringens giltighet forutsatter ikraftva-
rande besiktning. Andra specialkrav finns inte. Forsékringsforeningen gor en forsék-
ringsinspektion innan férsékringen beviljas. | forsakringsbrevet specificeras utrustning-
en.

Forsakringen for SEA GULL hade tecknats i férsékringsbolaget If:s verksamhetsstélle i
Hvidovre. Undersokningen har inte utrett de mdjliga specialkrav som férséakringsgivaren
har angaende fartygets utrustning eller struktur.

Fartygstekniska krav och besiktningsférfaranden
Yrkanden

Nya stabilitetskrav for fiskefartyg har tratt i kraft efter SEA GULLs byggnationsar 1966,
krangningsprovet 1988, inkdpet till Finland 1994 och Sjofartsverkets godk&nnande av
stabilitetsdokumenten 1997. SEA GULL skulle under &r 2000 fylla kraven i protokollet
som gjordes 1993 till Torremolinos-konventionen fran 1977.

Genom foérordning 65/2000 (28.1.2000) tradde 15.2.2000 i Finland i kraft ett protokoll
fran &r 1993 till Torremolinos-konventionen ar 1977 om fiskefartygens sakerhet. Genom
Radets direktiv 97/70/EG tradde det i kraft i EU-landerna i mars 1998. EU-
kommissionen har kompletterat detta direktiv &r 1999 (1999/19/EG) och ar 2002
(2002/35/EG). Forordningen upphéavde den ar 1961 utfardade férordningen om fiskefar-
tyg 531/1961%%

| forordningen ingar stadganden om besiktning, konstruktion, utrustning, bemanning och
fartygsfolkets behorighet i fraga om fiskefartyg. Vidare har férordningen stadganden om
vakthallning och miljoskydd. Om stabilitet konstateras: "fiskefartyg som hor till klass IlI
skall ha av sjofartsverket godk&nda uppgifter om fartygets stabilitet enligt fiskeridirekti-
vet".

De mest betydande egenskaperna for ett fiskefartyg, som galler de krav som framférs
for fartyget ar:

1. Matlangden faststaller fartygsklassen: klass I, da langden ar under 15 m, klass
Il, d& langden &ar 15 m, men under 24 m samt klass lll, da langden &r minst 24
m. SEA GULL horde till klass 1.

2. Ar fartyget nytt eller befintligt: Fartyget &r nytt, om:

- avtalet om dess byggande eller om betydande andring av det har ingatts
1.1.1999 eller darefter.

2 Hanv. Sjofartsverkets utlatande som bilaga.
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1.6.4

1.6.5

- ifall avtalet har ingatts fore 1.1.1999, men fartyget har éverlatits minst tre
ar efter namnda datum.

- om ett byggnadsavtal inte har ingatts, men byggandet pa ett identifierbart
sétt har inletts efter 1.1.1999.

Om fartyget inte ar nytt, ar det befintligt. SEA GULL var saledes ett befintligt
fartyg.

3. Fartygets fangstomrade: med omrade | avses sjoar samt den inre och yttre
skargarden anda till den yttre gransen for Finlands inre territorialvatten, med
omrade Il avses omraden pa det 6ppna havet pa Finska viken, norra Ostersjon
och Bottniska viken norrom breddgraden 59° 00'N samt med omrade Ill andra
havsomraden pa Ostersjon med gransen mot Nordsjon Skagens breddgrad 57°
44,8'N mellan Danmark och Sverige. P& olycksfarden rorde sig fartyget pa
fangstomrade lIl.

Som ett sammandrag kan konstateras att ett befintligt eller nytt fiskefartyg som hor till
klass Il — alltsa aven SEA GULL — skall uppfylla bestammelserna i Torremolinosproto-
kollet i enlighet med EU-direktivet p& det satt som godkanns av Finlands Sjofartsverk.

Besiktningsforfaranden

Fartyg som hor till klass 11l skall besiktigas enligt fiskeridirektivet. Fiskefartygen besikti-
gas da de for forsta gangen tas i trafik vid en s.k. grundbesiktning och darefter med tva,
tre ars mellanrum. Tidigare utfordes besiktningen av besiktningsman som var aviénade
med arvoden, men fran mitten av 1990-talet har besiktningen till storsta delen varit tjans-
temannabesiktning. Sjofartsverkets tjansteman besiktigar fartygen som tjansteuppdrag
inom sitt distrikt.

For besiktningen skall Sjofartsverket tillstéallas en del ritningar, bl.a. sddana som hanfor
sig till stabilitet.

Fiskezoner

Enligt Ostersjokonventionen kan finlandska fiskare fiska sina egna kvoter pa andra av-
talsstaters fiskezoner. T.ex. finlandarna kan salunda fiska pa Sveriges fiskezon och
svenskarna pa Finlands fiskezon.

Efter att Polen blev medlem i EU 1.5.2004 har ett finskt fiskefartyg kunnat ge sig in pa
Polens fiskezon for att fiska den finlandska kvoten.

Fartygens noédradiofyr, EPIRB

Pa fartyget fanns det en nddradiofyr EPIRB, som dock inte fungerade. Den hade sanno-
likt av ndgon orsak fastnat i fartygets strukturer, och steg inte till vattenytan da fartyget
sjonk. EBIRB har beskrivits grundligt i KINGSTON rapporten®2.

¥ Undersokningsrapport B 1/2000 M fv KINGSTON, sjunkande vid Finngrundet 24.2.2000
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1.7

Stabiliteten under SEA GULLs olyckshandelse

Fartygets dokument har inte varit tillgangliga, da de som var i &garens besittning fanns i
fartyget som sjonk. | Sjofartsverkets arkiv hittade man enbart det tidigare ndmnda (s. 6,
punkt 1.1.3) stabilitetsmaterial som inte innehdll ritningar. Fiskefartygens stabilitet har pa
en allman nivd behandlats i samband med undersdkningsrapporterna for tralarna
KINGSTON och BRATTVAG, och darfér har man i denna redogérelse enbart lagt till be-
handlingen av sardragen for denna olycka. (Vissa saker angaende fiskefartygens stabili-
tet har behandlats i bilaga 2). Pa bild 9 finns SEA GULLs arrangemangsritning baserad
pa KINGSTONSs ritning, bild 10, samt de av fartyget erhdllna fotografierna.l bilden har
man skisserat hur vattenlinjen gick pa morgonen 27.5 ca kl. 5, da fartyget hade haft
slagsida i 7 timmar (bla farg), och vattenlinjen utan lackage baserad pad KINGSTONs
stabilitetsberakningar (rod farg) genast efter fartyget hade fatt slagsida.

Forlangning av bredgangen,
korridor och skyddstak, BB-

/TKorridor och skyddstak, BB-sidan | - ~
_/' i — T 1 T
.4"". ! - - |:|
I5Y —— - T S T =TT J — T
— | /
| == / /
Bild 9. Arrangemangsritning av SEA GULL, som har ritats pa basis av KINGSTONSs

arrangemangsritning, bild 10, och fotografier pa SEA GULL. P& bilden har
man visat fartygets vattenlinje fore det att slagsidan uppstod (bla streckad
linje) och fartyget med slagsida (bla hel linje) i stallningen som radde da fo-
tografiet togs pa morgonen 27.5.2004 ca kl. 5 (bild 7). Man kan se att luck-
orna och forsta vaningens dorr pa akteréverbyggnaden och fonsterventiler-
na da ar under vatten. Styrhyttens sidofonster var da redan néara vattenytan
och styrhyttens dorr var pa vag att hamna under vatten. Man kan se farty-
gets osymmetriska struktur. Aven vattenlinjen med slagsida utan lackage
(rod farg) har skisserats.
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Bild 10. KINGSTONs sidoprofilritning. Styrhytten ligger nagot lagre an pa SEA

GULL.

171 Stabilitetsbestdmmelserna for fiskefartygen

Enligt stabilitetsbestammelserna, (i Férordningen om "sékerheten pa vissa fiskefartyg”),
som tradde i kraft &r 2000 i Finland skall féljande berakningar goras.

1. Stabiliteten i lugnt vatten i alla de situationer fartyget anvands, inklusive lyft av
fangst. IMO:s Resolution A.168 skall uppfyllas med tillagget att stabilitetsvidden skall
vara minst 60 grader.

2. Stabiliteten i hard vind och sjogang enligt IMO:s Resolution A.562.
| berdkningarna skall beaktas foljande:

| berdkning av ratad havarm skall det faktiska trimmet beaktas
Situationen med lyft av fangsten

Situationen da tralen l6sgors fran havsbotten

Isbildning

Situationen d& vatten samlas pa dacket

® Q0o

Krangningsprovet skall enligt direktivet 97/70/EY goras minst en gang per 10 ar. Det
hade gatt 16 ar sedan SEA GULLSs sista krangningsprov.

1.7.2 Stabilitetsberakningarna som fanns ombord pa fartyget

I understékningen har man kunnat anvanda de resultat som erhdlls i krangningsprovet
utfort av Marine Tech 1988 och de stabilitetsberakningar som baserade sig pa provet.
Klassificeringsséallskapet Bureau Veritas har godkant dem 22.6.1988 och Sjofartverket i
Finland 31.8.1997. Stabilitetsberakningarna innehaller berakningar som beskrivs ovan i
punkt 1 fransett fran lyft av fangsten.
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1.7.3 Stabilitetsberakningar som har gjorts vid undersékningen

Syftet har varit att utreda mojliga orsaker till slagsidan. Fartyget hade slagsida i ca 10
timmar, dvs. handelsen var ingalunda snabb. Man forsokte rata upp fartyget pa olika séatt
men lyckades dock inte; man har ocksa forsokt fastsalla orsaken till detta. Pa grund av
bristfalligt material ar berdakningarna enbart riktgivande, men de beskriver nog ett mdjligt
handelseforlopp.

Understkningskommissionen har som bas for sina berdkningar anvant fartygets god-
kanda stabilitetsdokumentation samt stabilitetsberakningar utférda pa andra likadana
trélare (KINGSTON, BRATTVAG). Det material som fanns ombord pa fartyget innehéll
inte information om flédningsvinkeln. Bedomningarna om flédningsvinkeln och stabilite-
ten med Over 60 graders krangningsvinklar baserar sig pa materialet fran KINGSTONSs
olycksundersékning. SEA GULLs sidohjd var 10 cm mindre &n KINGSTONS. Detta har
man tagit i beaktande ungefarligt genom att anvanda KINGSTONs MS-kurvor med ett
10 cm storre djupgaende an SEA GULLs djupgaende.

Fartygets egenvikt (182 ton) enligt fartygets godkanda stabilitetsdokumentation fran ar
1988 forefaller liten jamfért med egenvikten av den lika stora KINGSTON (238 ton).
Aven tyngdpunktens position verkar ligga forvanansvart lagt (2,46 m vs. 2,80 m). For att
kontrollera SEA GULLs egenviktsinformation bedémdes i undersokningen paverkan av
vikternas andringar enligt ett sétt som visas i tabell 2. Det ar normalt att fiskefartygens
vikt 6kar p& grund av de standigt utférda andringarna, ca 1-2 ton/ar'*. Till exempel det
nya krangningsprovet pa tralaren BRATTVAG &r 2004 gav en vikt som var 73 ton storre
an vikten i det ursprungliga krangningsprovet ar 1966 (vikten hade okat nastan 50 %).

Tabell 2. SEA GULLSs viktbedémning.

Viktposition Massa [t] X*Im] | Y[m] | Z[m]
SEA GULL, egenvikt ar 1988 181,8 1,11 0,00 2,46
Backen och dess utrustning 12 -5,0 0 5,5
Styrbordssida korridor 3 11,0 2,8 5,5
Babordssida korridor och utrymme 12 7,5 -2,4 5,0
Borttagning av styrhytt gjord av stal -10 6,5 0 7,0
Installation av en styrhytt i aluminium 6 7,0 0 7,5
Bogpropellern 5 -11,0 0 3,0
Moderniseringen av maskineriet -4 9 0 15
Propellerdysa 1 14,0 0 1.0
Tillséttning av fiskeutrustning 10 0 0 4,5
SAMMANLAGT, korrigerad egenvikt 216,8 1,19 -0,09 2,85
KINGSTONSs egenvikt 238,0 1,41 0,00 2,80

*OBS 0-punkt for X-koordinaten ligger midskepps och den anges med minustecken i forlig riktning och y-
koordinaten har angetts med minustecken pa babordssidan. Z &r matt fran baslinjen.

¥ JEA Marine Consulting e-post 13.6.2007
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Pa basis av den i bild 2 framférda informationen om djupgdendet var deplacementet da
235-250 ton beroende pa var deplacementet mattes. Man kan anta att lasten var lossad
da bilden hade tagits och att det fanns forrdd pa max. 20-30 ton. D& blir egenvikten
205-230 ton. | utredningen har man pa basis av detta och av tabell 2 som egenvikt valt
tva alternativ: 225 ton och 200 ton, som hojdkoordinaten for tyngdpunktens position re-
spektive 2,90 och 2,85 m och som koordinaten i langdriktningen 1,2 m*. Dartill har man
i undersokningen antagit att med placeringen av fartygets utrustning och forrad ar dess
tyngdpunkt i sidled i mitten av fartyget, och att fartyget saledes inte hade en begynnelse-
lutning. KINGSTON var ur stabilitets synvinkel symmetrisk i motsats till SEA GULL. Man
bor lagga marke till att da man tillampar resultaten frdn KINGSTONS stabilitetsberak-
ningar p& SEA GULL, kan man enbart betrakta dess slagsida till styrbord’®. SEA GULL
fick styrbordsslagsida och kantrade mot styrbord, alltsd & KINGSTONSs resultat an-
vandbara.

| KINGSTONS olycksundersokning hade man raknat ut fartygets formstabilitet utgdende
fran flera alternativ med vadertatt stangda utrymmen; dessa berakningar har anvants
har. Oberoende av officiella stabilitetsberékningar motsvarar fartygets stabilitet situatio-
nen, dar verkligt vadertatt stdangda utrymmen var med i formstabiliteten. | berdkningarna
har man prévat att ta med olika stangda utrymmen och salunda forsokt finna en sannolik
kombination av dessa utrymmen som bast stammer O6verens med handelseférloppet.
Kombinationsalternativen ar*’:

kort back

kort back + dackséverbyggnadens 1:a vaning

lang back

lang back + dacks6verbyggnadens 1:a vaning

l&ng back + dacks6verbyggnadens 1:a och 2:a vaningar

® 20T

Pa grund av SEA GULLs stora slagsida hamnade forst en del av de mdjliga lackage-
oppningarna under vatten. Tack vare lackagen 6kade fartygets djupgdende sasom slag-
sidan och flera lackagedppningar hamnade under vatten. SEA GULLs 6ppningar anda
till styrhyttsvaningen maste ha varit stangda eftersom fartyget hélls pa ytan i 10 timmar
med en 50 graders slagsida. | undersékningen har man antagit att ett lackage genom
packningarna i dorrarna och lastluckorna, springorna i fonsterventilerna samt luft- och
pejlingsror ar mojligt. Darfor bedémde man 6ppningarnas flédningsvinklar med hjalp av
KINGSTONSs material genast nar fartyget hade fatt slagsida da lackagen annu inte hade
hunnit paverka. Med fartygets flodningsvinkel avser man den krangningsvinkel da vatt-
net kan floda in i fartyget genom nagon strukturell 6ppning och fartyget mojligen kan
kapsejsa/sjunka.

* Beraknade fran L,,/2, positiv akterut.

Babordssidan var inte vadertat, eftersom dar fanns lackagedppningar och lansportar, men en hogre bredgang pa den sidan
bromsade kraftigare krangningen till babord an till styrbord.

Om det pa fartyget fanns stabilitetsberdkningar som motsvarar fallen ¢, d och e, kunde en fiskare t.ex. enligt situationen
justera sin fiskefangst och enligt vaderleken bestamma om dorrarna holls 6ppna eller inte. (Fiskefartygen har vanligtvis en
l&ng back.)

16
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Tabell 3. Oppningarnas ungefarliga flodningsvinklar, djupgéendet 3,1 m, utgangs-
laget.
Plats/spantets nummer Hojd fran BL, m Avstand fran mitten, m Lackagevinkel
Déackets kant/28 3,2 3,3 1,5 grader
Bredgangens kant/28 4,2 3,2 20 grader
Dorren i aktern/15 3,7 2,0 32 grader
Fonstren i aktern/15 5,7 2,0 63 grader
Styrhyttens fonster/18 7,5 2,0 74 grader
Dérren i foren/31 3,7 2,7 14 grader
Lastluckan/25 3,7 0,5 81 grader
Lastluckan/31 3,7 0,7 78 grader
Fiskluckan/41 6,4 2,0 68 grader

S&som man kan se i bild 1a, beror reststabiliteten® dvs. havarm-MS starkt pa de véader-
tatt stangda utrymmens omfattning. MS-vardet som sadant paverkar havarmen GZ, allt-
sa har omfattningen av de vadertata utrymmena en avgorande inverkan pa fartygets sa-
kerhet. Det att dylika stangda utrymmen ar med i stabiliteten beror for sin del pa var
oppningarna och ddrrarna ligger och om de ar 6ppna eller stangda. Det &ar skal att halla
dppningarna stangda da man fiskar och 6ppna dem enbart fér den tid som be-
hovs. Det ar viktigt for en fiskare att kdnna till stabiliteten av sitt fartyg med de
olika alternativen péa vadertatt stangda utrymmen.

SEA GULL, MS-kurvor med olika dacksbyggnader,
T=3,1 m, fortrim 0,8 m. Baserar pa KINGSTONSs data.
0,0 —
01 \ \h-__
’ ~ =
0,2 4 \ S - L. .-
0,3 N ~ \\
-0,4 4 NS - ~ ~
S -0,5 \ S ~ ~
%] S~~~ ~_
s -0,6 T~ ~
° o - —~ ~
-0,7 4+— = = 'lang back + 2 vaningar = —
084 ——lang back + 1 vaning \
e — -lang back + ingen véning \
0.9 171 — -kortback + 1 vaning \\
-1,0 4| —— kort back + ingen vaning ~
11 l ' ' . .
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
krdngninsvinkel, grader
Bild 11. De vadertatt stangda utrymmens inverkan pd SEA GULLs MS-kurvor.

(Vaningarna betyder vaningarna i akteréverbyggnaden.) Ju hogre kurvan
gar, desto battre ar stabiliteten.

| stabilitetsmaterialet som fanns ombord pa fartyget var enbart en kort, vadertatt stangd
back med i lackstabiliteten. P& SEA GULL fanns det salunda en betydande stabilitetsre-

18 Fartygets ratande havarm GZ=GMgsing+MS, dar GM, ar begynnelsemetacenterhdjd och ¢ ar krdngningsvinkel. Vadertata
utrymmen inverkar endast p& havarm MS; darfér man har bedomt betraktandet av denna d&ndamalsendligt.
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serv, vars storlek berodde pa vilka utrymmen som var vadertatt stangda. Dessutom var
stabilitetsberékningarna gjorda i ett lage med jamn kol, inte med fortrim, pa grund av vil-
ket stabilitetsreserven tkade ytterligare, se nedan bilderna 12a och 12b.

Till en borjan samlades det fisk p& botten av fisklastrummet och pa den forliga sidan av
fartygets tyngdpunkt. Da fiskmangden tkade sjonk tyngdpunkten och fortrimmet okade.
Pa grund av dessa forandringar blev fartygets stabilitet battre. Pa ett fiskefartyg, som
har en 1ang, sluten back, férbattrar ékningen av fortrimmet stabiliteten. A andra sidan
okade fartygets djupgaende, vilket for sin del forsamrade stabiliteten da huvuddacket
narmade sig vattenytan. | slutskedet samlades ytterligare fiskmangder ovanfor fartygets
tyngdpunkt, vilket ocksa minskade stabiliteten.

| bilderna 12a och 12b har man visat trimmets inverkan pa KINGSTONs och salunda
ocksa pa SEA GULLs formstabilitet. Den forbattrande inverkan som trimmet har pa sta-
biliteten som en funktion av krangningsvinkeln beror pa huruvida de stangda utrymmen
ar med da man beraknar formstabiliteten. Da man inkluderar en lang back, blir stabilite-
ten konstant battre fr.o.m. ca 30 graders slagsida. Da aven akterbyggnaden ar med ar
forbattringen av stabiliteten som storst vid 30—40 graders kréangningsvinklar. Vid éver 60
graders krangningsvinklar ar trimmets inverkan pa stabiliteten liten. | den verkliga situa-
tionen var akterbyggnaden med, och sdlunda maste MS-kurvorna tas fran bild 12b, men
dartill behovs djupgdendets inverkan, eftersom man i utredningen har anvant tva egen-
vikter. SEA GULLs fortrim var ca 0,8 meter och djupgaendets inverkan har framstallts i
bild 12c. KINGSTONs djupgaende, som var 3,1 meter, har valts att motsvara SEA
GULLs egenvikt pa 200 ton, da dess djupgdende skulle ha varit 2,97 m. KINGSTONSs
djupgéende pa 3,2 meter har valts att motsvara en egenvikt pa 225 ton, dd SEA GULLs
djupgaende skulle ha varit 3,1 meter.

KINGSTON, trimmets inverkan pa MS-kurvor.
Deplacement ca 400 t. Lang back.
0,0

o1 D N\ 40 50 60 70 80 90

-0,2 \\ \\

-0,3 \\\\\

04 —tim2,0m \\\\

os I o SO
NN

MS, m

——trim 0,6 m
-0,6 .
utan trim \\
07 ——trim -0,6 m ™~
—trim-1,0 m \{
0,8 ‘

krangningsvinkel, grader

Bild 12a.  Trimmets inverkan pa MS-kurvorna pd ett SEA GULL-liknande fartyg. Lang
back. Fortrimmet ar positivt. Det trim som radde var ett fortrim pa 0,6—-1,0 m.
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KINGSTON, trimmets inverkan pa MS-kurvor. Deplacement
ca400t. Lang back + dverbyggnaden i akter.

90

£
» 0,4
= e trim 1,6 m

0.5 e trim 1,0 m

06 utan trim

' e trim -1,0 m
-0,7
-0,8

krangningsvinkel, grader

Bild 12b.  Trimmets inverkan pa MS-kurvorna pé ett SEA GULL-liknande fartyg. Lang
back plus akterbyggnad som stéangda utrymmen. Fértrimmet ar positivt.

KINGSTON, djupgaendes inverkan pa MS-kurvor.
Fortrim 0,8m. Lang back + éverbyggnaden i akter.

O-N ' '
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krangningsvinkel, grader

Bild 12c.  Trimmets inverkan pa MS-kurvorna pa ett SEA GULL-liknande fartyg. da
fortrimmet ar 0,8 m. Lang back + akterbyggnad som stangda utrymmen.

SEA GULLs styrbordssida bredgang var en forlangning av sidobordlaggningen, dar
det fanns sma avloppshal, lansportar och klyséppningar. Lansportarnas struktur tillater
endast att vattnet kommer bort fran fartyget, men de ar dock inte vattentata i andra rikt-
ningen. DA fartyget far slagsida snabbt kommer det forst in vatten pa dacket endast ge-
nom dessa Oppningar. Fartyget beter sig som ett fartyg som ar intakt &nda till 6vre kan-
ten av bredgangen. Lackageoppningarna kom i vattnet med ca 2 graders lutning. Det
finns ingen annan information om var SEA GULLs klys var belagna an att tva var i farty-
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gets akter (det ena syns i bild 3). Mgjligen var ett klys belaget midskepps. | férliga andan
fanns det inga klys. Klysen kom i vattnet med ca 5 graders lutning. Bredgangens kant
kom i vattnet vid 20 grader, kanske vid ca 17 grader pa grund av en liten slagsida.
Bredgangen fordrojde slagsidans utveckling men kunde inte hindra den. Inverkan av
bredgangen ar inte med i ndgon av stabilitetskurvorna.

Fria vatskeytor. Vid sadant fiske dar fiskelasten placeras i lastrummet kan det uppsta
fria vatskeytor som fororsakas av lasten. Lastrummet var i langdriktningen indelat i tre
larar for att minska de fria vatskeytorna®. (I NORDSJO-fallet, som finns som bilaga till
denna rapport, var lastrummet indelat i sex larar i langdriktningen.) Ju mer vatten en fis-
kelast innehaller, desto mer paminner den om en vétskelast. Da en fiskelast innehaller
mycket vatska ar lararnas betydelse liten, eftersom lararna inte ar vattentata och vattnet
kan rora sig Over fartygets hela bredd. Det kommer jamnt in vatten med fiskarna och
under den tid de flyttas med hjalp av vattenstralar. Vattnet pumpas ut med en pump som
ar placerad pa botten av lastrummet. Det ar vanligt att pumpen tapps till delvis eller helt.
En fiskelast kan i bland bli véllingsliknande utan att den blir vattnig.

Det finns nagra iakttagelser fran vassbuksfangst av att fiskeytan andras till valling, dvs.
blir flytande. Denna faktors inverkan pa fiskesakerheten har dkat under de senaste aren,
eftersom vassbukens andel av fiskefangsten har okat. Detta beror pa att vassbukstandet
har blivit battre. Vassbuk &r en liten stimfisk med silverfargade sidor som paminner om
stromming. Den har kantiga bukfjall (skarpkantade fjall langs buken bildar en vasst sag-
tandad "kol"®®), som kanns vassa d& man drar fingret frdn stjarten mot huvudet. P&
grund av detta kallas vassbuken pa svenska aven till skarpsill. Vassbuk innehaller be-
tydligt mera fett an strémming. Nar en vassbuk dor i lastrummet efter lyftet styvnar den
till en normal likstelhet. Fiskares beskrivning av vassbukslasten ar att den till en borjan
ar hard som cement. Under en langre tid pa 1,5-2 dygn i fartygets standiga rorelse river
fiskarnas vassa bukfjall sonder ytan pa de andra fiskarna. Efter att fiskarnas skinn har
blivit skadade kommer det ut fett 6verallt pa fiskelasten och hela lasten blir kramliknan-
de.

D4 en tillrackligt stor yta blir flytande kan fartygets begynnelsemetacenterhojd andras till
mycket liten eller negativ. Vatske- och fiskeytorna hade foljande inverkan pa SEA
GULLs begynnelsemetacenterhojd, tabell 4. Antagligen lossnade en del av lararnas
mellanskott (s.k. holl) p& grund av den lyftkraft och friktion som forflyttningen av fisken

férorsakade.
Tabell 4. De fria vatskeytornas inverkan pa begynnelsestabiliteten med olika anta-
ganden om fiskeytan (tankarnas andel ca 7 cm).
Kombination av tank- och fiskelarar, lararna bredd x Moment, tm/korrektion
langd av GM
Tankarna + fiskeyta, lararna 3x2,2x9,0+2,2x5,8 54/ 14-15cm
Tankarna + fiskeyta, lararna 4,4x9,0+2,2x5,8+2,2x9,0 107/ 26-27 cm
Tankarna + helt flytande fiskeyta, lararna 6,6x9,0+2,2x5,8 227 /1 60-61 cm

¥ pen fria vétskeytans inverkan pa begynnelsemetacenterhojden ar i proportion med den tredje potensen av lararnas bredd.

2 Wikipedia, vassbuk
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Aven en liten storning sdsom en lutning fororsakad av krangning eller lyftandet av fangs-
ten kan fa den instabila, vallingsliknande vassbuklasten att plétsligt rora sig. Om fiskela-
rarna ar tillrackligt fulla, forstarker fenomenet sig sjalv da fisken rinner éver lararnas
skott tills balansen mellan fiskeytans krdngande inverkan och fartygets ratande moment
har natts. Lararnas skott forhindrar uppkomsten av en hel fiskeyta, men sd smaningom
rinner det vatska fran lararnas springor och det uppstar en hel yta. Om fartygets 6pp-
ningar ar stangda kan fartyget ha en tillracklig stabilitet och det halls i sitt balanslage,
annars kapsejsar det. Fenomenet ar ocksa forknippat med dynamik, vilket kan fororsaka
en tillfallig krangning pa 5-10 grader mera an fartygets eventuella balanslage, beroende
pa hur snabbt fisken flyttar sig.

| SEA GULLSs fall var den rérliga fiskeytans krangande inverkan som storst vid 35—40
graders slagsida, bild 13. Den rdda hela linjen forestéller situationen genast efter att far-
tyget hade fatt slagsida, eftersom en del av fisken blev kvar i den babordssida laren. Sa
smaningom drop den mest véatskeliknande delen genom springorna i larens skott (eller
sa var en del av skotten sonder) mot babord och situationen narmade sig fallet med en
kontinuerlig yta, vars krangande inverkan framstalls med ett svart streck. Om larens
skott gick sonder, gick uppkomsten av en kontinuerlig yta snabbare. Se bild 19. | utred-
ningen har man anvant genomsnittsvardet av dessa tva kurvor.

Den roda streckade linjen i bild 13 framstaller hur uppratningen skulle ha inverkat pa fis-
kelastens krangande moment. Om man hade fatt fartyget tillbaka i en uppratt stallning,
skulle en del av fiskarna fortfarande ha funnits i lararna pa styrbordssidan. Hur mycket
fisk som blir kvar i dem beror pa hur hog fiskeytan ursprungligen var jamfort med héjden
pa lararnas skott. Situationen som framstalls i bild 13 uppstar da lararnas skott ar 20 cm
hogre an fiskeytan. (Se bild 2 i NORDSJO-bilagan.) Antagligen borde den roda strecka-
de linjen bérja med en hdgre vinkel nagot hogre upp, eftersom det tog ca 10 minuter
fran slagsidan till det forsta uppratningsforsoket. Under det uppratningsforsok som
HELLE KRISTINA gjorde skulle den streckade linjen borja nastan fran den svarta linjen,
vid ca 50 grader.

SEA GULLs begynnelsemetacenterhéjd utan inverkan av fria vatskeytor var 59—-61 cm
da man lyfte en fiskpase (2 t) och 64-67 cm utan fiskpasen (det forsta vardet motsvarar
en egenvikt p& 200 ton och det senare pa 225 ton).

En fiskpase lyfts i sidsjo, pa grund av vilket fartyget rullar beroende av sjégangens hojd.
| utredningen av sjunkandet av KINGSTON har man uppskattat den betydande rull-
ningsamplituden till 7 grader i en sjégang i vilken den betydande vaghéjden var 2,5 m?.
| SEA GULLSs fall var sjogangen betydligt mindre, men antagligen forekom det dessutom
dyning. SEA GULLs betydande rullningsamplitud har man utan berakningar uppskattat
till ca 3 grader pa basis av det som ségs ovan. Under lyftet krangde fartyget nagra gra-
der. Dessutom har det i fiskens mottagningsbassang antagligen funnits mera fisk pa
styrbordssidan, vilket for din del krangde fartyget. D& kunde den dynamik som har med
rullningen att gora kranga fartyget 8—-10 grader, vilket rackte till for att fa den instabila
fiskelasten att rora pa sig.

2L Undersokningsrapport B 1/2000M, bilaga 2.
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Bild 13. Det krangande momentet av SEA GULLs vatskeyta. Det bestar av den i
lastrummet beldagna fisken som blivit véllingsliknande (105 ton) och av den
fisk som flyttade pa sig pa mellandacket (20 ton) p& grund av slagsidan.
Den roda kurvan forestéller situationen vid en snabb slagsida, den svarta
det maximala vardet da situationen drar ut pa tiden. Den réda streckade lin-
jen forestaller den situation som skulle ha uppstatt om man hade lyckats
rata upp fartyget, eftersom lararnas fiskeytor inte jamnas ut.

Framskridandet av SEA GULLs kapsejsning

Lyftandet av en tralpase leder till att fartygets tyngdpunkt hojs och ett krangande mo-
ment. P& basis av horandet av skepparen och bild 7 har man beréknat att lyftets mo-
menthavarm var 1,0 m. Lyftpunkten i masten var pa ca 6,5 meters hojd fran backens
dack. Man har antagit att pasens vikt var 2,0 ton. Man har tagit den hojda tyngdpunkten
och det krangande momentet i beaktande i viktberdkningarna. Fartygets begynnelsesta-
bilitet hade pa grund av fiskelastens vallingsliknande form minskat sa mycket, att lyftet
av tralpasen och fartygets sannolika krangning i sjogangen samt den tral som fortfaran-
de var i vattnet fororsakade en liten slagsida, som fick den vallingsliknande fiskelasten i
lastrummet att pl6tsligt rora sig. Pa basis av att fiskelasten flyttat pa sig fick fartyget forst
en slagsida pa ca 50 grader som efter att pasen hade losgjorts atergick till ca 40-45
grader.

| berékningarna har man férsokt forklara hur situationen framskred under ca 11 timmar.
Pasen losgjordes men fartyget ratade inte upp sig. Efter det forsokte man rata upp det
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genom att pumpa bransle frdn den ena sidan till den andra. Man forsokte ocksa flytta pa
lammen. Man férsokte rata upp fartyget med hjalp av HELLE KRISTINAs tralvinsch ge-
nom att fasta en vajer i SEA GULLs bredgang. (Det har inte blivit klart i undersékningen
var fastningspunkten |ag, troligen i bredgangen.) Trots allt detta fick fartyget smaningom
mer slagsida och sjonk ytterligare tills det kapsejsade och sjonk med aktern forst.

Man har varit tvungen att bedéma fartygets begynnelselage enligt skepparens utred-
ningar om fiskens mangd och hans information om férraden samt enligt utredarnas upp-
skattningar av fartygets egenviktsinformation. Med hjalp av fotografierna som togs pa
morgonen fore sjunkandet (bilderna 7 och 20) har man kunnat bedéma fartygets stall-
ning (slagsida och djupgaende). Denna stéllning har man jamfort med en situation da
fartygets slagsida ar den samma men dar det annu inte har funnits flédvatten. Pa detta
satt har man fatt reda pa& den djupgdendedkning som har uppstéatt i denna stallning; 6k-
ningen var ca 1,6 m. Detta motsvarade en vattenmangd pa 125 ton under 7 timmars tid,
vilket i sin tur motsvarar ett volymfléde pa ca 5 I/s. Man har bedomt fartygets stallning
ocksa med hjalp av de bilder som togs da det var morkt (bild 21), men kvaliteten pa bil-
derna ar sa dalig, att bedémningen endast ar riktgivande. Det ser ut som om slagsidan
da skulle vara mindre.

Fartygets akterdverbyggnad kom ocksa alltmer i vattnet da slagsidan blev storre. Dess
dorrar, fonster m.fl. blev slutligen under vatten. Det att fartyget fick slagsida langsamt
och inte kapsejsade forran i 60 graders vinkel kan férklaras med det att backen raknas
med som helldng i stabilitetsberakningarna. Ocksa akteréverbyggnaden fordrojde slag-
sidan efter att ha kommit i vattnet.

Enligt bild 11 har man utrett hur lackagedppningarna kom i vattnet i en sadan situation
dar fartygets langa back och tva vaningar i aktern ar med i stabilitetsberdakningarna som
stangda utrymmen. Oppningarnas vinklar for att komma i vattnet utan lackage har visats
i tabell 3.

| bild 14 kan man se att fartygets stabilitet utan flytande fiskelast avgérande berodde pa
om Gppningarna ar stangda. Den bla streckade linjen motsvarar fartygets ursprungliga (i
praktiken uteslutna) lastlage, den violetta streckade linjen i bilden gallde anda tills akte-
réverbyggnaden kom i vattnet vid 32 grader. Om dorren var vadertatt stangd, foljde sta-
bilitetskurvan den svarta streckade linjen. | olyckssituationen undankom fartyget en
omedelbar kapsejsning tack vare att dorrarna till backen och déackséverbyggnaden var
stangda.

Handelseforloppet har i undersékningen bedémts vara féljande.
Begynnelsestadiet

Man har beréknat att fartygets egenvikt under begynnelsestadiet var 225 ton och 200
ton samt laget for tyngdpunkten i hojdriktningen 2,9 och 2,85 meter fran baslinjen och i
langdriktningen 1,2 m till foren fran mittskeppet. Man har uppskattat att det under olyck-
an fanns 16 ton bransle i sidotankarna i akterdelen av lastrummet (6 ton pa styrbordssi-
dan och 10 tim pa babordssidan) och 4 ton i tankarna i maskinrummet. Det fanns 2 ton
farskvatten i foren och 2 ton i aktern. Beséttningen + forraden 3 ton. Fiskelasten hade
blivit vallingsliknande, alltsa utgjorde den en fri vatskeyta. Man har uppskattat héjden av
lastrummets fiskelarar till ca 2 m. Fiskelararna var nasta fulla. Hojden av dubbelbottnen
har uppskattats till 0,8 m. Vassbukens mangd i lastrummet har man antagit vara 105 ton
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och pa mellandacket 20 ton samt litet torsk. Fore lyftet av fangsten var trimmet ca 0,7 m
mot foren. Tralen som fanns i vattnet kunde vid lyftsituationen kranga fartyget nagot.
Den krangningsvinkel i vilken fisk borjar rinna éver larens skott beror pa hojdskillnaden
mellan fiskeytan och larens skott samt pa larens bredd. D& hojdskillnaden &r 20 cm och
larens bredd 2,1-2,2 meter, ar gransvinkeln ca 10 grader.

Lyftet av den sista fangsten

D& man lyfte det sista partiets nastan sista fiskpase rorde sig den véllingsliknande fiske-
lasten i lastrummet (kanske ocksa pa grund av en samtida vag) efter att den fria vatske-
ytan hade minskat pa& begynnelsestabiliteten. Som foljd av lyftet fick fartyget en ca 50
graders slagsida som atergick till 40-45 grader. Under lyftet 6kade fortrimmet ca 0,1 m. |
bild 14 visas GZ-kurvan for situationen med tva alternativa egenvikter for fartyget. Efter-
som utgangsuppgifterna ar osékra, forestaller kurvorna enbart situationens allmanna
drag: till en borjan t6kade GZ i negativ riktning, blev lika med noll vid 35-45 graders
slagsida, efter vilket fartyget bérjade ta in vatten. Fartygets berdknade deplacement var
335 ton och 380 ton med respektive egenvikter pa 200 ton och 225 ton. De motsvaran-
de djupgdendena var 2,97 meter och 3,10 meter.

Fartyget lag sa djupt att dess huvuddack var i vattnet, vilket forsamrade stabiliteten. Ak-
terbyggnadens ratande inverkan stoppade framskridandet av slagsidan till en 40 graders
slagsida. Slagsidan 6kade langsamt efter balanslaget pa grund av lackagen, dvs. GZ-
kurvorna utmarkta med prickade strecklinjer stammer inte pa grund av lackagen vid 6ver
50 graders krangningsvinklar. D& man tar inexaktheten i berékningarna och de anta-
ganden som man har gjort i beaktande, beskriver kurvorna situationsutvecklingen med
tillracklig noggrannhet: fartyget fick en 40-50 graders slagsida, l6sgorningen av pasen
gjorde att slagsidan ckade langsammare.

'1&ng back, 2 vaningar, ej fiskyta, 225t

- l&ng back, utan vaningar, ej fiskyta, 225t
= kort back, utan vaningar, ej fiskyta, 225t
= 1&ng back, 2 véningar, utan pase, 200t
= lang back, 2 vaningar, utan pase, 225t
I&dng back, 2 vaningar, med pase, 200t
l&ng back, 2 vaningar, med pése, 225t

Sea Gull, GZ-kurvor vid olika 6verbyggnader
i olyckssituationen. (begynnelsestadiet,
utan lackage).Lattvikt 225t och 200t, fisk 125t.
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Bild 14. SEA GULLSs stabilitet beraknad pad manga olika sétt.

De tva Oversta kurvorna ger en for optimistisk bild av situationen, eftersom det inte ar
mojligt att fiskeytan inte skulle férorsaka krangande moment med en krangningsvinkel
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som overskrider en viss vinkel. Gransvinkeln beror bl.a. pa fiskarten, fiskens vattenak-
tighet, hojdskillnaden mellan lararna och fiskeytan samt pa hur stark rullningen ar. Mo-
mentet beror pa lararnas bredd, lastrummets (lararnas) fyliningsgrad samt pa skottens
hojd (kan fisken rinna 6ver). Amnet har behandlats noggrannare i bilagorna 1 (NORD-
SJOs risksituation 27.1.2004) och 2 (fiskelararnas inverkan pa ett fiskefartygs stabilitet).

Forsoken att rata upp fartyget efter I6sg6rningen av pasen

Losgorningen av fiskpasen fick stopp pa okningen av slagsidan, men den minskade den
inte avsevart, eftersom da fartyget hade slagsida strommade det fortfarande fisk Gver
skotten pa lararna. Enligt undersokningens uppskattning rullade fartyget nagra grader.
Efter att pasen hade l6sgjorts forblev slagsidan nastan oférandrad, eftersom fiskeytans
krangande inverkan var maximal vid 35-40 grader. Det borjade stromma in vatten fran
nagra oppningar, vilket gjorde att uppskattningen av stabiliteten blev mindre noggrann ju
langre fartyget hade haft slagsida.

Overflyttningen av bransle. Efter att pasen hade losgjorts forsdkte man rata slagsidan
genom att pumpa bransle fran den styrbordssida bransletanken till babordssida tank.
Man har inte utrett tankens exakta konstruktion. Utredarnas antagande om tankens
tvarsnitt har framstallts i bild 17. Tanken borjar fran maskinrummets forskott och man
har uppskattat dess langd till 5,8 m.

| bild 15 har man framstallt den storsta mojliga inverkan som 6verféringen av bréanslet
kan ha haft. Man har jamfoért begynnelselaget, 6 ton pa styrbordssidan och 10 ton pa
babordssidan, med ett lage da bransle har flyttats 6ver till babordssidan. Den ratande
momenthavarmen har minskat pa grund av slagsidan. Samtidigt har tyngdpunkten stigit
nagot. Om man hade kunnat flytta 6ver allt bransle skulle nettoinverkan ha varit ett
ratande moment pa ca 20 tm. Det beror pa placeringen av insugsror for branslet hur
mycket man kunde flytta fran tanken till andra sidan vid 40-50 graders slagsida. Samti-
digt holl mera fisk pa att flytta sig dver lararnas skott. Dessutom sipprade den mest
vatskeaktiga delen av lasten genom lararnas springor. Dessa faktorer kompenserar den
inverkan som forflyttningen av bréanslet hade (i bild 13 vaxte det krangande momentet
fran den roda kurvan mot den svarta kurvan). Dessutom var den antagna kapaciteten av
overflyttningspumpen for branslet saddant att éverflyttningen gick langsamt. Antagligen
fick man inte allt bransle flyttat forrdn man lamnade fartyget. Totalt sett var den ratande
inverkan sa liten att den inte var markbar under den svaga sjogangen, vilket motsvarar
det som beséttningen har beréttat.
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SEA GULL, ratande moment av branslets dverflyttning
vid krangningen av 45 grader och behévlig tid med

pumpkapacitet 100 |/min
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Bild 15. Uppskattningen av bransledverféringens ratande inverkan samt av den tid

som behdvdes for dverforingen. | begynnelselaget har fartyget en 45 gra-
ders slagsida mot styrbord. Det finns 6 ton bransle pa styrbordssidan och 10
ton pa babordssidan. Den svarta kurvan forestéller det maximala ratande
momentet med dverflyttningen av all vatska.

Forsoket att rata upp fartyget med hjalp av en trdlvinsch. Man forsokte annu pa
kvéllen rata upp fartyget med hjalp av HELLE KRISTINAs tralvinsch. Fartygen har tro-
ligtvis varit bredvid varandra, bild 16. Om sidorna inte har varit fortdjda vid varandra,
borjade fartygen rora sig mot varandra d& man spande vajern. Man har inte lyckats ut-
reda vajerns fastningspunkt pa SEA GULL. Da fartygen &r fortéjda vid varandra, ar net-
toinverkan pa basis av studium av kraftdiagrammet ca 5 tm med trélvinschens dragkraft
pa 15 ton. Mellan fartygen som var fortéjda vid varandra uppstod det en friktionskraft
som motverkade uppratningsférstket och som ledde till att det krangande momentet
blev mindre. Sjogangen storde detta forsok, och det ratande momentet forblev inte kon-
stant. Antagligen blev vajern allt emellanat l6sare och igen mer spand. Uppréatningsfor-
sOket gjorde att ocksa HELLE KRISTINA fick slagsida. Dessutom hade SEA GULL sa
mycket slagsida att HELLE KRISTINAs bredgang riskerade att bli under SEA GULLs
kant, vilket gjorde forsoket farligt. Vajern brast emellertid och man avbrot forsoket. For
att rata upp fartyget skulle man ha behévt uppskattningsvis ett ratande moment pa over
45 tonmeter enligt bild 13.
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Bild 16. En skiss dver fartygens lagen efter uppratningsférsoket som gjordes med
tralvinschen. SEA GULL har ratat upp sig nagra grader och HELLE
KRISTINA har fatt en slagsida pa nagra grader.

Inverkan av forflyttningen av lammarna var bade enligt utredarna och enligt fiskarna
liten. Enligt bild 20 &r den ena lammen pa sin plats p& babordssidan, den andra ser ut
att vara pa akterdacket. Forflyttningen av lammarna skulle ha skapat ett ratande mo-
ment pd max. ca 3 tm.

Overlag var laget pa fartyget som hade éver 40 graders slagsida sadant att de ovan
namnda uppratningsférsoken inte kunde ha ratat upp fartyget.

Sjunkandet av fartyget

D& man jamfor fartygets stéllning vid 55 graders slagsida utan lackagevatten med situa-
tionen efter 7 timmars lackage (tills det att man tog fotografierna ca kl. 5), kan man kon-
statera att djupgdendet hade O6kat ca 2 meter i aktern och ca 1,2 meter i féren. | utred-
ningen har man beraknat att denna 6kning i djupgadendet motsvarade ca 125 ton vatten,
pa basis av vilket man kan faststalla ett genomsnittligt volymflode for vattentillforseln till
ca 5 liter i sekunden. Man har uppskattat att det har kommit vatten pa fartyget via de
stangda Oppningarnas tatningar och/eller luft- och pejlingsror samt fonsterventiler. Det
att fartyget forblev p& ytan och att framskridandet av slagsidan var langsam baserade
sig pa att den nedersta vaningen i akteréverbyggnaden var ett stangt utrymme.

Pa basis av forandringen i fartygets stallning kan man héarleda att det framkom lackage
mestadels i fartygets akter. Den nedre delen av doérren till akterdverbyggnaden var un-
der vatten, likasa kan luft- och pejlingsror ha varit under vatten. Forst har lackagets vo-
lymflode varit litet. D& sjunkandet framskred 6kade volymflodet. Dérréppningarnas tat-
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ningsyta och tryckhojd 6kade. Efter nagra timmar hamnade akteréverbyggnadens fons-
terventil i vattnet och nagot senare lastluckorna. Backens dorr hade hela tiden varit i
vattnet.

Efter att fotografierna (bilderna 2 och 18) hade tagits tog det ca 2% timmar innan farty-
get kapsejsade och sjonk. Styrhyttens fonster hamnade i vattnet da fartyget hade sjunkit
ytterligare 0,7 m. Det ytterligare deplacementet var ca 50 ton, vilket motsvarar ett volym-
flode pa ca 6 /s under 2% timmar. Vattnet som kom in rann ner. Fartygets tyngdpunkt
kan ha blivit lagre, men fartyget sjonk djupare, vilket minskade pa vattenlinjeytan. De fria
vatskeytorna och det mgjligen krangande momentet 6kade. Till foljd av detta minskade
fartygets stabilitet s smaningom. Pa bild 17 visas utredarnas uppskattning av hur slag-
sidan framskred. Pa bilderna 18 och 19 har man visat tva vattenlinjer da fartyget fick
slagsida, 40 och 55 grader, utan inverkan av lackagevattnet. Det &r klart att manga dor-
rar och fonster samt styrbordssida luft- och pejlingsrérens @ndor var under vatten.

Framskridandet av SEA GULLs kapsejsning
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timmar efter pases lyftande

Bild 17. Det uppskattade framskridandet av SEA GULLs slagsida. Begynnelse-
stadiet har varit just fore lyftet av den sista pasen.
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Bild 18.

Bild 19.

SEA GULL, spant 30, sett fran aktern till féren.

Vattenlinjerna med 0, 40 och 55 graders slagsida vid backens akterskott,
spant 30. Dorren som leder till mellandacket ar klart i vattnet.

SEA GULL, spant 20, sett fran foren till aktern.

Vattenlinjerna med 0, 40 och 55 graders slagsida vid backens forskott,
spant 20, streckad linje. Dérren som ledde till bostadsutrymmen var klart
i vattnet vid 40 graders slagsida. Dessutom har man med den heldragna
linjen visat fiskeytornas yttersta mdjliga stéllningar vid 0, 30, 60 och 90
graders slagsida (med storre slagsidor har en del av fiskarna blivit kvar i
den babordssida laren beroende pa hur mycket larens skott har gatt
sonder). Med brunt har man visat bransletankarnas lage vid 45 graders
slagsida. P& styrbordssidan hade man 6 ton och pa babordssidan 10 ton
bransle.
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Sjunkandet

Vid 60 grader hade det samlats sa mycket vatten (ndsta 200 ton) pa fartyget, att den
forsvagade stabiliteten inte langre rackte till for att forhindra fartyget fran att kapsejsa
och sjunka.

Bild 20. SEA GULL pa& morgonen 27.5.2004 ca kl. 5. Man har uppskattat vattenlinjen
och sjogangen pa basis av fotografiet.

Bild 21. SEA GULL pa morgonnatten 27.5.2004.
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Andra olyckor som liknande fiskefartyg har rakat ut for

Den finlandska tralaren KINGSTON? (FIN 1102 U) avgick 23.2.2000 fran fiskeham-
nen pa Laupunen for att fiska stromming med tral till Finngrundsvattnen inom den
svenska fiskezonen pa Bottenhavet. Fran och med middagstiden den 24.2 blev vadret
samre och pa kvallen uppskattas vinden inom omradet ha ¢kat till 20 m/s. KINGSTON
skulle atervanda till Laupunen 25.2. Sa skedde dock inte.

P& morgonen 25.2.2000 anmélde fartygets &gare till Abo sjéraddningscentral (MRCC
TURKU) att KINGSTON saknades. | spaningarna deltog bade finlandska och svenska
luftfarkoster. Dessutom larmades svenska sjobevakningsfartyg.

Klockan 03.38 fdljande dag meddelade ett svenskt bevakningsfartyg att de funnit
KINGSTON pa havsbottnen. Vattendjupet pa platsen ar omkring 80 meter.

Vid undersokningen av olyckan framkom det att stabiliteten hos KINGSTON var alltfor
dalig. Fartyget sjonk i samband med att fangsten lyftes upp. Krangningsvinkeln
overskred da 18-20 grader och vaderforhallandena var daliga.

KINGSTON hade endast tvd manader tidigare inkopts till Finland fran Sverige. Bade de i
Sverige gjorda andringarna som sénkte stabiliteten och den nya utrustningen pa kon-
struktionens 6vre delar, som monterades i Helsingfors innan fisket inleddes, medverka-
de till att fartyget sjonk. Den tekniska utrustningen for fisket och fér manévreringen av
fartyget var inte till alla delar i funktionsdugligt skick. Besattningens kannedom om farty-
gets uppforande i fiskesituationer var otillracklig.

Understkningskommissionen rekommenderade att:

1. Tillsynsmyndigheterna, yrkesfiskeri- och radgivningsorganisationerna samt laroin-
rattningarna vidtar atgarder genom vilka fiskarnas kunskap om fartygens fartygsteo-
retiska fragor kan utokas pa praktisk niva.

2. Sjofartsverket andrar sitt besiktningsforfarande géallande fiskefartyg. Besiktningsfor-
farandet bor innehalla det funktionella skicket av bade de anlaggningar som har med
fartygets navigation att gora samt fartygets fiskeredskap.

3. Sjofartsverket skapar for fiskefartyg tillvagagangssatt, med vilka andringsarbetena
dokumenteras. P& grundval av den dokumentation som forfarandet producerar skall
fartygens stabilitet uppskattas i samband med besiktningarna.

Det svenska 28 meter l1&nga fiskefartyget NOVIS??, SD 69, forsvann pa en fisketur i
Skagerrak 25.—28.9.1995. Statens haverikommission i Sverige kom i sin undersoknings-
rapport till féljande slutsats angaende orsaken till olyckan:

"Fartyget har antagligen sjunkit pa& grund av en snabb forlust av stabiliteten. Detta har
berott bl.a. pa fartygets daliga stabilitetsegenskaper.”

22

Undersokningsrapporten B 1/2000 M
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NOVIS hade byggts 1960 i Holland. Man hade gjort flera &andringar pa fartyget under
aren, t.ex. en forlangning i slutet av 60-talet. Fartyget koptes till Sverige pa sommaren
1995, d& man igen gjorde andringsarbeten. Enligt de pa efterhand gjorda berakningarna
och uppskattningarna hade fartyget ett aktertrim p& 1,1 meter och ett fribord pa ca 10
centimeter dd man avgick pa fisketuren utan last. Fartyget var pa sina forsta svenska
fisketurer da olyckan intraffade. Vraket och besattningen pa fyra personer hittades ald-

rig.

Utredarna rekommenderade att svenska Sjofartsverket skulle bedéma mdjligheterna att
sakerstalla att fiskefartyg har en tillréckligt bra stabilitet fér det bruk som de ar avsedda
for.

Det estniska fiskefartyget VEGAS? (EK-9715) fiskade 1.2.1998 norr om Glotov grund
pa& norra Ostersjon. Man lyfte fangsten pa fartyget pd samma satt som p& KINGSTON.
Nar hela fangsten, 13-15 ton, hade lyfts pa fartyget, hade fartyget en permanent styr-
bordssida slagsida pa ca 5-6 grader. Till containrarna i lastrummet hade man med hjalp
av vatten kunnat flytta 5 ton fisk. Resten av fisken var p& dacksnivan i en stor vask av-
sedd for tomning av lyftpdsen. Fartyget begav sig mot Lehtmaa hamn i styrbordssidig
motsjo. Sjogangen okade och vindhastigheten steg till 6-7 beaufort. Man bdérjade flytta
mer fisk till lastrummet med hjalp av vatten. Snart bérjade slagsidan 6ka och man avbrot
arbetet. VEGAS befalhavare anropade en annan tralare som var pa omradet till hjalp
och berattade att fartyget holl pa att kapsejsa. VEGAS var pa sida ca tio minuter efter
begaran pa hjalp och sjonk snabbt med aktern forst. Av fartygets besattning pa fem per-
soner omkom tre, tva raddades fran raddningsflottar. Den estniska olycksundersokning-
en kom i sin undersdkningsrapport till féljande slutsats:

"Orsaken till att VEGAS kapsejsade var forlust av stabiliteten. Manga faktorer ledde till
detta:

Det fanns en fri vatskeyta i fartygets alla tankar (vatten- och bransletankarna). Det fanns
vatten i det forliga lastrummet. P& dacksnivan fanns det 2-10 ton fisk utanfor lararna, fri
fiskeyta. Tryckvattnet som man anvande for att flytta fisken 6kade pa den fria vatskeytan
och slagsidan da det hamnade i lastrummet. Fartygets rullning i motsjo. Vattnet som
kom pa dacket kunde inte rinna till havet eftersom flddningsdppningarna och deras luck-
or var atminstone delvis fastfrusna.”

Olycksundersokningen rekommenderade stabilitetsgranskning av gamla fartyg, over-
sattning av stabilitetsdokument till anvandarnas sprak och betoning pa utbildning anga-
ende saker som har med fartygens stabilitet att gora. Dartill reckommenderade under-
sokningen for fiskefartygen en samlad plats for flytvastar samt flytjackor eller flytvastar
for fiskarnas dagliga bruk.

Den finlandska trélaren BRATTVAG?® (FIN-165-T) hade avgatt 15.1.2004 fr&n fiske-
hamnen pa R&fso i Bjorneborg for att fiska stromming med tral till en fiskeplats 20 sjomil
utanfor Rafso pa Bottenhavet. Da den 17.1 narmade sig hemhamnen boérjade den ta in

% Undersokningsrapport C 1/2004 M
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vatten. Vattnet kunde inte lansas ut med pumparna och fartyget sjonk kl. 07.52 ungeféar
1,8 sjomil, i riktning 277 grader, fran Réafso yttre vagbrytare. De tva fiskarna ombord be-
fann sig med livbalte i vattnet. De lyckades halla sig fast vid en raddningsflotte och nag-
ra natbojar. Ett sjobevakningsfartyg som hade alarmerats till platsen lyfte upp dem och
tog dem till land, varifran de transporterades till Satakunda centralsjukhus. Mannen var
nerkylda men annars i bra skick.

Undersokarna kom till den slutsatsen att lanspumpen hade gatt i olag och da avlioppsro-
ret inte hade backventil, kom vattnet in i fartyget.

Understkningskommissionen rekommenderade att:

1.

Tillsynsmyndigheterna, yrkesfiskeri- och radgivningsorganisationerna samt laroin-
rattningarna vidtar atgarder genom vilka fiskarnas kunskap om fartygens fartygsteo-
retiska fragor kan utékas pa praktisk niva.

Samma parter skrider till atgarder i syfte att utveckla formen for det fartygsteoretiska
material som lampar sig for finlandska fiskefartyg.

Sjofartsverket skulle inta som ett specialobjekt for besiktning en bedémning av Tor-
remolinos-konventionens iakttagande och framféra bristerna samt tidsfrister for att
avlagsna dem. Speciellt borde uppméarksamhet fastas vid att halla stabilitetsmateria-
let uppdaterat.

Jord- och skogsbruksministeriet, fiskarnas foreningar och Sjofartsverket vidtar i
samarbete atgéarder for att utreda de nuvarande materialbristerna och avtalar om ett
forfarande, genom vilket fiskarna bistas tekniskt och ekonomiskt, for att fartygen
skall ha en uppdaterad fartygsdokumentation. Vid behov skall krangningsprov utfo-
ras pa fartygen.

Sjofartsverket skapar for fiskefartyg tillvagagangssatt, med vilka andringsarbetena
dokumenteras. Pa grundval av den dokumentation som forfarandet producerar skall
fartygens stabilitet uppskattas i samband med besiktningarna.
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ANALYS

Fiske som néaringsgren

Tralfisket i Finland har under de senaste tiderna varit foremal for branschens allméanna
utveckling och aven fér manga legislativa férandringar och begransningar. Denna ut-
veckling har allméant taget forsvagat branschens lI6nsamhet, 6kat fangstsatsningen och
fangstvolymen per enhet. Aktérerna inom branschen har angetts i bild 22.

niva ' ' '
{} * kontrollerande
“a;ii?/ge” FINSKA LAGAR OCH FORORDNINGAR
myndighetermnas SJOFARTSSTYRELSEN
niva U JORD- OCH SKOGSBRUKS-
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forverkligande | \/
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arbetsplats | | G|  / FARTYG OCH DESS MANSKAP
personal
Bild 22. Aktorerna inom fiskenaringen.

Yrkesfisket ar en néring som regleras genom begransningar. Inom Europeiska unionen
utgor fiske ett viktigt levnadsvillkor for manga medlemsstater. Inom gemenskapen forde-
las bestandsspecifika fiskekvoter for medlemsstaterna. Vidare regleras fiske nationellt
genom tekniska begransningar. Genom dessa kan bl.a. i frdga om stromming tryggas att
fangsten tillvaratas sa att den fordelas sa att den motsvarar efterfrdagan pa marknaden
aret om samt racker till som manniskofdda. Fiskefartygens dverkapacitet har minskats
genom skrotningar som gjorts med stod av gemenskapen. Pa detta satt stravar man ef-
ter att erbjuda en tillracklig ekonomisk inkomst fér dem som blir kvar inom branschen.

Fangstkvoterna och deras otillracklighet

Under de senaste &ren har man i Finland, pa grund av att fangstkvoterna fyllts, forsokt
begransa tralfisket med kollektiva tidsbundna fangstbegransningar. Dylika former av be-
gransningar har varit den tidsbundna sommarfridlysningstiden inom trélfisket, fangst-

39



B3/2004M

Trélaren SEA GULL, sjunkit pa Ostersjon 27.5.2004

2.2

2.3

231

40

dagsforbudet varje vecka samt mer omfattande tralfiskebegransningar for foderfiske. |
tralarforetagarens verksamhet har alla dessa kollektiva begransningar haft en likriktad
inverkan. Under de tillatna fangstdagarna har man stravat efter att maximera fangstans-
traningarna.

Behovet av att fanga industrifisk aret om

Fisket av industrifisk har i huvudsak koncentrerats till de storsta tralarna som sa bra som
mojligt kan fiska aret om. For att bevara ett fast kundforhallande till inkdparen av fisk
forutsatts en bra och sa jamn fangstsakerhet som mojligt. Allt detta forutsatter en maxi-
mering av fiskedagarna, fiske i daliga vaderforhallanden och langa fangstfarder. Om
SEA GULLs befalhavare hade beslutat att paborja resan mot lossningshamnen innan
den sista tralningen, skulle fartyget inte ha hunnit ateruppta fangsten innan den tillatna
fangsttiden hade tagit slut.

Kostnadstrycket och [d6nsamhetskrisen

DA mervardesskatten kom med i primarproduktionen Ookade den betydligt kostnads
trycket for fiskaren. | regel blev det fiskaren som fick betala mervardesskatten, for fisk-
handelns redovisningspris pa den skattebelagda fisken steg inte namnvart i jamforelse
med situationen innan mervardesskatten blev gallande.

Priset pa bransle har hela tiden stigit och 6kat kostnadstrycket.

Alla ovan namnda faktorer paverkar beslutsfattandet och kan segra 6ver en verksamhet
som betonar sékerheten.

Fartygets skick under olycksresan

Fartyget hade besiktats mangsidigt pa ett sddant satt att allt for den delen var i ordning.
Enligt utredarnas uppfattning var fartyget i exceptionellt gott skick. En sadan uppfattning
kom ocksa fram i 6vervakningsmyndigheternas dokumentation. Enbart stabiliteten hade
man inte fatt uppdaterad. Enligt bemanningsforeskrifterna var beséttningen tillracklig.

Fartygets dorrar var stangda och aven luckorna stdngdes genast efter att slagsidan
hade bérjat. Om dorrarna och de andra 6ppningarna inte hade varit stangda skulle far-
tyget ha kapsejsat snabbt och raddningen av beséttningen skulle ha varit oséker.

Olycksforloppet

Orsakerna till olyckan

Grundorsaken. Undersokningskommissionen anser att vassbukens benagenhet att bli
vallingsliknande, vilket var nagot nytt for skepparen, var grundorsaken till olyckan. Att
fisken blev vallingsliknande berodde pa att den hade varit klamd i lastrummet som mest
i redan 5 dygn. Dessutom hade fartyget varit i standig rorelse pa grund av sjogangen
som hade fatt fiskarna att malas sonder. Den villingsliknande fiskelasten framkallade
inte en kansla av fara, utan man bestamde sig for att lyfta &ven det sista draget ombord
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pa fartyget. Det att fangsten var vallingsliknande minskade avsevart pd SEA GULLs be-
gynnelsestabilitet.

Lasten var redan i ett instabilt tillstdnd, och den lilla tillaggsslagsidan som fororsakades
av att fiskpasen lyftes, fartyget rullade och fisken samlades pa styrbordssidan av mot-
tagningsutrymmet rackte till for att fa lasten att borja rora sig. Fartyget fick en slagsida
pa ca 45 grader, da flera 6ppningar hamnade i vattnet. Fastan 6ppningarna var stangda
enligt god sjomanspraxis, framstod det sma lackage via tatningarna och luft- och pej-
lingsroren. Fartygets stabilitet rackte till att halla det pa ytan i ytterligare 10—11 timmar.

Bidragande orsaker. Fartyget var redan ganska fullt lastat och dessutom hade det
samlats 20 ton fisk pa mellandacket som vantade pa att bli flyttade till fiskelastrummet.
Fiskeytan nadde nastan till de dvre kanterna av lararna. Da fartyget krangde borjade fis-
kelasten rinna 6ver skotten, vilket foljdes av ett sjalvforstarkande kréngande moment tills
ett balanslage hade uppnatts. Stravan efter stora fangster beror for sin del pa den svaga
ekonomiska situationen inom fiskenaringen.

Mojligheterna att kontrollera situationen

| exempelfallen for fiskefartygens stabilitet maste man vid stabilitetsgranskningen av oli-
ka lastfall alltid ta i beaktande fangstens lyftsituation och de risker som den for med sig.
Man maste klart fora fram utgadngspunkterna for berakningarna, sdsom utrymmen som
antas vara vadertata samt flodningsvinklarna®*. Normalt i sjéférh&llanden stangda luckor
kan vara 6ppna och last lyfts i sjogang fran sidan av fartyget. Fartygets stabilitetsegen-
skaper skall inte beskrivas till en stérre krangningsvinkel &n till flddningsvinkel i exem-
pelfallet, eller atminstone maste flodningsvinkeln i fraga markeras klart i GZ-kurvan som
beskriver fartygets statiska stabilitet.

Ur SEA GULLs anvéandares synvinkel behandlar den ursprungliga i Danmark 1988 gjor-
da och av Sjofartsverket 1997 godkanda dokumentationen inte fartygets stabilitet till-
rackligt askadligt, eftersom man inte har markerat flodningsvinkeln pa exempelfallens
stabilitetskurvor. Man har inte heller visat vilka utrymmen som ar med som vadertatt
stangda i berakningarna. Pa grund av dndringarna man gjort pa fartyget stamde inte hel-
ler viktinformationen. Fartygets anvandare har inte kunnat ha faktisk information om far-
tygets stabilitet, och han skulle inte ha kunnat fatta (inte ens med god stabilitetskénne-
dom) réatt beslut for att klara av situationen pa basis av det material som fanns tillgang-

ligt.

Lastluckorna péa fartyget stangdes och tydligen var daven andra nedersta Gppningar
stangda. P& grund av den stora slagsidan var det dock inte langre mgjligt att stanga de
Oppningar som var hégre uppe.

24

Med fartygets flodningsvinkel avses den minsta krangningsvinkel vid vilken en flodningséppning nar vattenytan. FI6dnings-

Oppning &r en 6ppning ovanfér vattenlinjen, som inte kan tillslutats vadertatt (eller &r inte tillsluten vadertatt) och genom vil-
ken fartyg vid kréngning kan fyllas.
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Inverkan som lyftandet av pasen hade pa slagsidan var liten, vilket det maste vara for att
fiske Gverlag skall vara sakert. Lyftets betydelse i detta fall 1ag i det att fiskelasten som
hade blivit flytande plotsligt borjade réra sig som en enhetlig massa.

Fiskelastens omvandling till vallingsliknande konsistens ar farlig. D& stammer inte farty-
gets stabilitetskurva. | GZ-kurvan borde man visa ocksa hur fiskens eventuella forflytt-
ning och den véllingsliknande konsistensen inverkar samt varna sarskilt de fiskare som
fiskar vassbuk. Da man fiskar vassbuk borde man folja med lastens situation och om
den ser vallingsliknande ut, maste man avbryta fisket och vidta sékerhetsatgarder, t.ex.
pumpa ut fisk, be om hjalp, osv. Om fartygets befalhavare kénde till sitt fartygs stabilitet
och detta fenomen skulle det vara majligt att valja korrekta atgarder, sakerstalla att 6pp-
ningarna ar vattentata och bestélla hjalp, t.ex. bogserbatar och pumputrustning.

Den inverkan som fiskelastens forflyttning hade var som storst i SEA GULLSs fall vid 35—
40 graders slagsida, dvs. fiskelasten var efter det inte orsaken till extra slagsida, snarare
minskade den extra slagsidan fiskelastens inverkan. Fiskelastens krédngande inverkan
har sjunkit fran sitt maximum ca 10 % vid 50 grader och ca 25 % vid 60 grader. Med
dessa vinklar bdrjade den stabilitetsokande inverkan av akterns déackséverbyggnad vara
betydande, vilket gjorde fartygets extra slagsida ytterligare langsammare. Fartygets ex-
tra slagsida framskred langsamt eftersom den baserade sig pa att fartyget tog in vatten.
De betydande Oppningarna var stangda och forst da akteréverbyggnadens andra va-
nings (styrhytts) fonster och kanske doérr blev under vatten bérjade kapsejsningen bl
snabbare. Ocksa luckan till fiskens lyftlucka var stangd (bild 1), men @ven den hamnade
i vattnet i slutskedet. Forst hade det samlats vatten via mycket sma lackage: majliga ar
bl.a. luft- och pejlingsréren samt dorrarnas och luckornas packningar.

Vanligtvis ar det farligt att med hjalp av ett utomstdaende moment rata upp en slagsida
som har uppstatt pa grund av en lastforskjutning, eftersom lasten kan flytta sig till andra
sidan om man far fartyget att rata upp sig sjalv, och pa grund av dynamiken far fartyget
en storre slagsida an tidigare. Sarskilt farlig i detta avseende ar en véatskelast, sdsom en
vallingsliknande fiskelast. Fiskelararna och skicket pa deras skott gjorde situationen mer
invecklad. Pa grund av SEA GULLs osymmetri hade uppratningen dock lett till en mind-
re slagsida till babord an utgangslagets styrbordssida slagsida. For SEA GULLs del
skulle uppratningen inte ha varit farlig, men HELLE KRISTINA kunde ha krangt farligt.
Situationen ar mycket diffus for att behandla kalkylatoriskt, alltsd kan man bara konsta-
tera att det var bra att vajern brast, eftersom féljderna kunde ha varit oférutsedda. Man
kan inte flytta bulklast kontrollerat i sjogang, enbart dumpandet av last ar fornuftigt. Nu
hade man inte lamplig pumpuppséattning i bruk. Att kalla yrkesraddare pa plats sa snabbt
som mojligt skulle ha varit en mera korrekt atgard. Till exempel i fallet NORDSJO ratade
man upp fartyget med slagsida i |4 av en passagerarfarja, se bilaga 1.

Sjunkandet

Fartyget sjonk langsamt djupare samtidigt som slagsidan blev stérre. Man vet att last-
luckorna och dérren till backen var stangda. Dérren som ledde till bostadsutrymmena i
akterdverbyggnaden var antagligen stdngd men inte tatt reglad. Faktum ar att fartyget
kapsejsade och sjonk. Detta var mojligt enbart om fartyget tog in vatten. Vattnet maste
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ha kommit in langsamt eftersom fartyget blev pa ytan utan att kapsejsa i 10-11 timmar.
Under sju timmar hade slagsidan okat till 55 grader och 6kningen av djupgaendet var
1,6 m. Styrhyttens dorr och fonster var de foljande 6ppningarna som hamnade i vattnet.
Antagligen var ndgot av dem pa glant.

Det kom in 175-200 ton lackagevatten under 10-11 timmar, vilket dverskred fartygets
stabilitetsgranser. Det krdvda volymflodet var i genomsnitt 5—6 I/s. Detta motsvarar en
oppning pad 10-15 cm? som &r 1 m under ytan (inflédningshastighet 4,4 m/s). En dylik
Oppning uppstar t.ex. av en springa som ar 100-150 cm lang och en millimeter bred. Till
en borjan kan dppningen ha varit mindre, senare var den stérre. Enligt utredarna ar en
dylik 6ppningsyta fullstandigt mojlig fastan dérrarna och luckorna var stangda.

Utrymmen som fylldes var utrymmet under backen och bostads- och maskinutrymmen i
aktern samt dvre delen av fisklastrummet och flera tankar.

Besiktning av fiskefartyg

Fartygets stabilitetsmaterial hade godkéants vid Sjofartsverket ar 1997 utan en ordentlig
overblick och utan ett tankdiagramschema samt utan att vikten och tyngdpunkten kon-
trollerades. Materialet var redan d& 9 a&r gammalt och det bor ha varit kant att 4garna
standigt gor forandringar pa fiskefartyg. Inspektoren och besiktaren borde halla sig kri-
tiskt till material pa gamla fiskefartyg och faktiskt kontrollera utgdngspunkterna for be-
rakningen pa sjalva fartyget. Fotograferingen av fartygen t.ex. pa basis av en sarskild
checklista i samband med varje besiktning skulle skapa ett fartygsspecifikt bildarkiv som
skulle vara i elektronisk form och latt att behandla. | Sjofartsverkets besiktningsmaterial
om SEA GULL finns det inget omnamnande om en bogpropeller. Det fanns dock en
symbol for en bogpropeller utmarkt i fartygets for, pa bada sidorna av fartyget.

Enligt Torremolinos-konvention Sjofartsverket gav ut ett allmant krav pda att fiskefarty-
gens stabilitetsdokument borde uppdateras fére slutet av ar 2000. Sjofartsverket har inte
kunnat dvervaka verkstallandet av denna foreskrift. | SEA GULLSs besiktningar ar 2000
och 2002 godkande man de gamla stabilitetsdokumenten som sadana, fastan man mas-
te ha vetat att de inte mera motsvarade kraven eller fartygets osymmetriska struktur. |
besiktningsdokumenten har man inte fort fram krav pa uppdaterandet av stabilitetsmate-
rialet. Ingen har antagligen vetat om omfattningen av de vadertéatt stingda utrymmen
som &ar med i stabiliteten.

Klar och palitlig viktinformation (vikt och tyngdpunkterna) om fartyget, last och forraden
var inte tillganglig for utredningen. Man fick for undersékningens anvandning det tidigare
namnda av Sjtfartsverket godkénda stabilitetsmaterialet. Dessutom fick man information
om den korrespondens och de telefonsamtal som efter godkadnnandet férdes mellan
agaren och Sjofartsverket. Resultatet av dem var att man ansag att de sma andringar
som hade gjorts pa fartyget inte hade férsamrande inverkan pa stabiliteten.

Fartygsdokumentationen sjonk med fartyget. Det borde finnas kopior pa fartygsdoku-
menten dven annanstans an pa fartyget. Fiskefartygsdokumentationen verkar vara
spridd och den ar inte uppdaterad. Det finns inget fungerande enhetligt kontrollsystem
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for dokumentationen. Resurserna for besiktningsverksamheten styrts t.ex. till hamn-
statskontroller och olika auditeringar som riktar sig mot handelssjoéfarten. Fiskenaringens
Overvaknings-, handlednings- och upplysningsarbete har blivit sekundart.

Fiskarna kan inte pa eget initiativ bedoma stabilitetsmaterialets riktighet. For dem racker
det att fartyget har papper som Sjofartsverket har godkant. Besiktarna jamforde inte far-
tygets egentliga struktur med stabilitetsdokumentationen utan litade pa att materialet
som tamligen nyligen blivit godkant var aktuellt. P& sa satt forblev felaktigheten av stabi-
litetsdokumentationen okand. Fiskarna ar noéjda om besiktningen gar igenom utan att
man for fram krav som vanligtvis innebar kostnader for dem. Alla parter vet dock att det
kan uppsta problem till foljd av de férandringar man gor pa fartyget. Sjofartsverket borde
forhalla sig med sarskild noggrannhet till fiskefartygens besiktningar eftersom fiskarna
kontinuerligt brukar goéra férandringar pa sina fartyg och de kan inte helt bedoma forand-
ringarnas inverkan pa sakerheten.

Enligt en representant fran en erfaren nordisk planeringsbyra som gor stabilitetsanalyser
och -material for fiskefartyg stiger tralarnas vikt under aren pa grund av alterneringsar-
beten i genomsnitt 1-1,5 ton om aret.

Kunskap och kompetens

Inverkan av tralarnas konstruktionsférandringar

| samband med fiskemetoderna och med de férandringar som stravar till férbattringen av
effektiviteten av fiske gor man ofta férandringar pa fartygen utan att dokumentera dem.
Under arens gang hade det gjorts flera forandringar pA SEA GULL och man gjorde dem
ocksa efter att fartyget hade overgatt till finsk &go. Man bedomer férandringarnas inver-
kan pa stabiliteten ofta enbart genom att granska praktiska foljder.

Tidigare forandringsinformation kommer inte alltid till de nya &garnas kdnnedom. Né&r
fartyget byter agare, kan fiskesattet och de fiskarter man fangar andra. Pa grund av de
ovan namnda strukturella forandringarna och andrade fiskesatt har det uppstatt okun-
nighet om fartygets stabilitet och dverraskningar i anlaggningarnas funktion och funk-
tionsoduglighet.

Fiskarnas kunskaper om fiskefartygens stabilitet

En stor fangst ar viktig for fiskarna ur inkomstsynvinkel. Man lastar fartyget till den grans
som erfarenheten har visat och som oftast ar séker. | vissa forhallanden kan lastens
mangd visa sig vara for stor. Fiskefartygens djupgaende har inte begréansats. Vanligtvis
ar okningen av fiskelasten i lastrummet inte farlig eftersom dess tyngdpunkt &r nere. Det
ar mojligt att stabilitetsmaterialet inte innehaller dylika "6verstora” djupgaende. Saledes
kanner fiskaren inte till sitt fartygs stabilitet. Det att vattenytan ligger sa nara utgor dock
en riskfaktor, dacket kan hamna i vattnet redan med sma lutningar, vilket férsvagar sta-
biliteten.
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Fiskarna har vanligtvis inte teoretisk utbildning i friga om fartygets konstruktion och sta-
bilitet. Yrkesskickligheten anskaffas genom praktiskt arbete. Yrket gar ofta fran far till
son. SEA GULLs skeppare var en mycket erfaren fiskare. Skepparens anmadlan att det
ryms 170 ton fisk i fartyget (dock genom att man minskar branslemangden till minimum)
bevisar att fartyget ofta har legat djupt. Denna mangd finns inte i fartygets stabilitetsma-
terial utan den storsta fiskemangden var 120 ton med ca 7 tons forrad. | materialet var
fartygets egenvikt dessutom enbart 182 ton och den hade formodligen 6kat ndgot under
aren. Fartygets deplacement med denna ursprungliga information var ca 310, alltsa teo-
retiskt kunde man ta ca 70 tons tillaggslast. Férutom i lastrummet borde man da ha pla-
cerat fisk pd mellandacket och p& dacket vilket skulle ha hojt pa tyngdpunkten. Alltsa
kunde man inte ha tagit dessa 70 ton pa fartyget.

DA fiskefartygen lyfter fAngst pa havet gungar och kranger fartyget i sidsjo och darfor
borde de for stabiliteten kritiska 6ppningarna vara stangda. De stangda 6ppningarna
borde motsvara de utrymmen som i stabilitetsberdkningarna har réknats som stangda.
Fiskefartygens stabilitetsdokumentation borde vara i sadan form att den skulle motsvara
fiskarnas behov att maximera fangsten men tillrackligt klart skulle visa granserna for las-
tens placering under olika vaderleksforhallanden. Dessutom &r det skal att varna om ris-
ken for att vassbuken blir vallingsliknande och for den skull framféra nédvandiga atgar-
der.

Det bor utarbetas ett utbildningsmaterial for fiskare om fragor angaende fartygens stabi-
litet och stabilitetens inverkan pa fartygens sakerhet. Materialet bor ta fiskarnas bak-
grund i beaktande. Redan existerande finlandska material®® bér utvidgas efter t.ex. ut-
omlands utarbetade publikationer?®.

Stabilitetsmaterialet pa fiskefartygen bor innehalla resultaten med flera kombinationer av
vadertata utrymmen.

Evaluering av raddningsverksamheten

Noédanmalan och startandet av raddningsverksamheten

SEA GULL gav inte en egentlig nddanmalan. Skepparen anropade Karlskrona Radio
och meddelade om svarigheterna. Efter detta séande Lyngby Radio uppgiften om slagsi-
dan till MRCC Gdynia. Overflyttningen av beséattningen pd HELLE KRISTINA hade d&
redan skett och ocksa denna uppgift formedlades till MRCC Gdynia. MRCC sande dock
en raddningshelikopter till platsen for att sékerstélla att nddsituationen var éver och inga
méanniskoliv i fara.

MRCC Gdynia informerade omedelbart MRCC Turku om saken. Det kan konstateras att
sjoraddningssystemet fungerade i laga ordning.
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Fiskefartygens stabilitet och uppratthallandet darav i alla situationer Sjéfartsverket 2000, pa finska och pa svenska i samma

héafte samt hemsidan for Finlands yrkesfiskarforbund, www.sakl.fi.

% Jensen

Maritime Consultants, A Skippers Guide to Fishing Vessel Stability & Modifications samt John Womack and Bruce

Johnson, A Guide to Fishing Vessel Stability, Sname 20.9.2003, 59 pages.
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Skepparen agerade snabbt; pasen l6sgjordes, besattningen beordrades bort fran de inre
utrymmena och man satte pa sig raddningsdrakterna. Lastluckorna stangdes. Efter de
forsta uppratningsforsoken flyttade beséattningen ombord pa HELLE KRISTINA.

Situationen var allvarlig, men man agerade konsekvent, och man klarade sig undan of-
fer och allvarliga skador.

Raddningsmojligheterna

Fartyget fl6t med slagsida i 10-11 timmar. Om skepparen hade haft information om
slagsidans langsamma utveckling fore sjunkandet, kunde han ha kommit att tinka pa att
skaffa hjalp. Genom att skaffa bogseringshjalp fran de i narheten belagna baserna kun-
de man kanske ha raddat fartyget. Visserligen var fartyget langt ute pa havet och det
skulle ha tagit flera timmar for hjalpen att nd det. Det var ca 70 mil till Bornholm och 30
mil till Polens nordkust. Med 10 knops hastighet skulle det ha tagit 4—7 timmar for hjal-
pen att anlanda. | denna situation var de egna improviserade raddningsforsoken pa sin
plats, men man kunde genast ha bett om t.ex. bogseringshjalp. De egna nattliga forso-
ken var farliga pa grund av morkret.
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SLUTSATSER

Grundorsaken till olyckan

Olyckan berodde pa att vassbukslasten hade blivit vallingsliknande efter att ha varit
lange i klam i lastrummet da fartyget kontinuerligt gungade i sjogdngen. Pa grund av att
vassbukslasten hade blivit vallingsliknande uppstod det plétsligt en stor fri vatskeyta och
fartygets begynnelsestabilitet blev betydligt sdmre. Denna vassbukens egenskap for-
verkligas tamligen sallan, alltsa vet fiskarna inte om den och i allméanhet kan man atmin-
stone inte tills vidare férbereda sig for den.

Lyftet av fiskpasen fick den instabila fiskelasten att bérja rora sig och lasten bérjade rin-
na Over lararnas skott. En del av skottplankorna i lararna kan ha lossnat.

Fartyget holls lange pa ytan fastan det hade en stor slagsida. Detta berodde pa att 6pp-
ningarna holls stdngda och stangdes. Fiskelastens krangande moment var sa stort att
uppratningsatgarderna inte gav resultat. Genom de sannolika packnings- och rorlacka-
gen kom det sakta in vatten pa fartyget och slutligen efter ca 10 timmar kom aven de
oppningar som lag uppe i vattnet och fartyget kapsejsade och sjonk.

Till olyckan bidragande faktorer

Det var nodvandigt for fiskarna att pa grund av ekonomiska orsaker fa full fisklast. Detta
maste goras inom de granser som bestams genom fiskedagsforbuden. P4 SEA GULL
hade man fangat ungefar maximal mangd fisk och fartyget lag djupt. Det fanns ganska
mycket fisk (20 ton) pa mellandacket. Detta ledde till att dackets kant hamnade i vattnet
redan vid en liten slagsida, vilket forsdmrade stabiliteten.

Skepparen hade markt att lasten var vallingsliknande. P& grund av bristfallig stabilitets-
kunskap ingav denna iakttagelse inte honom en kansla av fara och han avbroét heller inte
fisket. A andra sidan motsvarade fartygets stabilitetsdokumentation inte alls det verkliga
laget och fiskarna hade salunda inga mojligheter att bedoma fartygets stabilitet och géra
beslut om nodvandiga atgarder.

Andra sékerhetsiakttagelser

Efter att slagsidan uppstatt borde man ha analyserat stabiliteten d& man hade sett att
det fanns nagorlunda tid att fa bogseringshjalp. Denna atgard skulle ha forutsatt att det
hade funnits bra uppdaterade dokument om stabiliteten och att man kunde ha anvant
dem. Pa grund av bristerna i besiktningsforfarandena var fartygets stabilitetsdokument
inte ajour. Sjofartsverkets besiktningsforfarande for fiskefartygen har misslyckats med
att forverkliga Torremolinos-konventionens krav.

Fiskenaringens tillstand har tvingat fiskarna till en mycket strang sparsamhet. Fiskarnas
fartygstekniska kunnande &r bristfalligt och lastsituationshandlingarna som ar gjorda for
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dem ar i en sddan form som &r svar for dem att tillgodogdra sig och utnyttja. Bristfallig-
heterna i stabilitetskunnandet ledde ocksa till farliga forsok att rata upp fartyget med
hjalp av ett annat fartygs tralvinsch.

Att besattningen tog sig ombord pa fartyget med stor slagsida utan att kanna till dess
stabilitet var farligt och det var mycket svart att géra nagot.

Beddmningen av fiskefartygens stabilitet under fisket skulle bli battre om stabilitetsmate-
rialet inneholl flera situationer som skulle vara beréknade bl.a. med olika kombinationer
av de vadertata utrymmena och med olika fria vatskeytor av fiskelasten. Med nuvarande
berakningsmetoder skulle detta vara enkelt att &stadkomma. Det kan anses vara svara-
re att lara ut till fiskarna hur dessa mangsidiga resultat kan utnyttjas.

Andra iakttagelser
Varken raddningsflotten eller EPIRB-n6dradiofyren steg till ytan.

Det fanns inte fartygsdokument annanstans an pa sjalva fartyget vilket ledde till att man
forlorade dem. Forutom pa fartyget borde man férvara dokumenten hos adgaren och vid
Sjofartsverket.
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| olyckor som fiskefartyg har rakat ut for beror ofta kapsejsningen och sjunkandet pa
stabilitetsforlust. Man kan forlora stabiliteten pa grund av flera orsaker. | den har olyckan
var orsaken sallsynt och éverraskande: vassbuksfangstens fiskeyta blev vallingsliknan-
de. SEA GULLs verkliga stabilitet i olyckssituationen motsvarade inte alls de stabilitets-
dokument som fanns ombord, utan var lyckligtvis betydligt battre &n vad som angetts i
dem. Av den orsaken holl sig fartyget pa ytan i ca 10 timmar, fastan dess slagsida var
ca 50 grader.

I undersokningen av olyckan har man faststéllt bristfalligheter i uppdaterandet av far-
tygsdokumentationen, vilket beror pa agarens forsummelser och bristfalligheter i besikt-
ningsforfarandet.

lakttagandet av och medvetenheten om Torremolinos-konventionen skulle avsevart hoja
sakerheten for fiskare. Allt nddvandigt har inte gjorts for att 6ka fiskefartygens sakerhet
for den delen.

Besiktningsforfaranden

Ur SEA GULLs besiktningsdokument har det kommit fram att man inte har granskat rik-
tigheten pa fartygets stabilitetsdokument i samband med besiktningarna. Efter att farty-
get hade kopts till Finland godkande Sjofartsverket som saddana tamligen bristfalliga sta-
bilitetsberakningar utan att begéra granskning av fartygets ritningar i vilka bl.a. det att
fartyget var osymmetriskt skulle ha kommit fram. | berdakningarna kommer inte fl6d-
ningsvinklarna fram och inte heller vilka utrymmen som var vadertatt stangda. Efter att
Torremolinos-kraven tradde i kraft &r 2000 har Sjofartsverket inte kravt att stabilitetsbe-
rakningarna uppdateras sa att de motsvarar de nya kraven. De forandringar som &garen
hade gjort och som nog var sma behandlades utan granskningar och man gjorde inga
rattelser i stabilitetsdokumentationen.

De férandringar som agarna gor pa fiskefartyg ar kontinuerliga och dgarna kan nodvan-
digtvis inte bedéma deras inverkan pa fartygets stabilitet.

| utredningen kom det fram att informationen om de utrattade forandringsarbetena fran
de tidigare agarnas tid inte féljer med fartyget. Man har inte konsekvent dokumenterat
de férandringar som gjorts pa fartyget och deras inverkan pa stabiliteten har heller inte
beréknats. Fotografering med en digitalkamera skulle vara ett bra satt att dokumentera
foérandringar.

Understkningskommissionen rekommenderar att

1. Sjofartsverket bor som ett specialobjekt for besiktningen inkludera bedémningen av
hur Torremolinos-konventionen uppfoljs och framférandet av bristféalligheterna samt
tidsgranser for nar dessa avldgsnas. Speciellt bér man fasta uppmarksamhet vid
riktigheten av stabilitetsdokumenten pa ett fartyg som kopts till Finland samt vid att
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stabilitetsmaterialet halls uppdaterat. Det skulle forbattra fiskefartygens sakerhet
om man i stabilitetsdokumenten presenterade stabiliteten med olika alternativ fér de
stangda utrymmena och for olika volymer av fiskeytor. Sjofartsverket boér for fiske-
fartygen skapa forfaringssatt som bidrar till att foréndringsarbetena skulle bli doku-
menterade skilt for varje fartyg. Fartygens stabilitet borde bedémas vid besiktningar
pa basis av den dokumentation som forfaringssattet har producerat.

Okandet av fiskarnas kunskaper om stabilitet

I undersdkningen har det blivit klart att fiskarna inte har tillracklig information om sina
fartygs fartygsteoretiska egenskaper for att den kunde tillampas i det praktiska arbetet.
T.ex. hur de forandringar som gors pa fartyget inverkar borde alltid kunna utredas. Fis-
karna har ett behov av praktisk, fartygsspecifik stabilitetsinformation for att utreda den
maximala lastmangden.

Den korrekta placeringen av last vid varje tidpunkt fartyget ar till sjoss ar viktig. | bland
upplever man att det ar viktigt att snabbt lyfta hela fangsten ombord pa fartyget och att
man senare flyttar fisken till lastrumsutrymmena. Pa det 6vre dacket blir det da enkelt s
stora fAngstmangder att fartygets stabilitet kan sjunka avsevart.

Det beror pa fiskarnas utbildnings- och kunskapsbakgrund att de inte har behovlig far-
tygsteknisk kunskap for att pa eget initiativ borja skaffa det material som kravs. Dessut-
om har de pa grund av naringens daliga lonsamhet inte heller ekonomiska forutsattning-
ar att lata gora de fordrade materialen som bestallningsarbeten.

Understkningskommissionen rekommenderar att

2. Overvakningsmyndigheterna, yrkesfiske- och upplysningsorganisationerna samt la-
roanstalterna bor vidta atgarder som bidrar till att 6ka fiskarnas kunskaper om far-
tygsteoretiska saker pa ett praktiskt satt.

3. Samma instanser bor bérja utveckla en lamplig form for fartygsteoretiskt material
for finlandska fiskefartyg t.ex. pa det sattet att fartyget skulle ha en PC-programvara
for att ha kontroll Gver stabilitetssituationen pa ett for fiskarna begripligt sétt.

4. Jord- och skogsbruksministeriet, fiskarnas foreningar och Sjtfartsverket bor i sam-
arbete vidta atgarder for att klargora aktuella dokumentationsbrister och komma
Overens om forfaringsséatt som anvands for att hjalpa fiskarna tekniskt och ekono-
miskt s& att fartygen skulle ha en uppdaterad fartygsdokumentation. Vid behov
maste fartygen utsattas for ett krangningsprov.

Vassbuks egenskaper

Fangsten av vassbuk har okat under de senaste aren. Denna fisk har konstaterats vara
benagen att i lampliga forhallanden bli vallingsliknande, vilket kan riskera fiskefartygets
sakerhet. Det finns inte noggrann information om vilka faktorer som bidrar till att vassbu-
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ken blir vallingsliknande. Det &r skal att varna fiskarna om detta pa ett allmant plan och i
fartygets stabilitetsmaterial.

Understkningskommissionen rekommenderar att

5. Sjofartsverket boér krava ett tillagg till fiskefartygens stabilitetsdokument om
vassbukens mojliga forandring till vallingsliknande form och om dess inver-
kan pa fartygets stabilitet samt om de atgarder som skall vidtas om man har
upptackt den vallingsliknande formen.

6. Aktdrerna inom fiskenaringen bor varna fiskarna for denna risk och komma
med atgarder for att forhindra den och rad for att kontrollera laget om man
har markt att fisken har blivit vallingsliknande. Jord- och skogsbruksministe-
riet, utbildningsenheterna inom branschen, TE-centralerna och yrkesfiskar-
organisationen bor finansiera forskning om varfor fisken blir vallingsliknande,
for att forhindra och kunna kontrollera detta.

| Helsingfors 27. November 2007

Risto Repo Olavi Huuska
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NORDSJOS SLAGSIDA 27.1.2004

SAMMANFATTNING

Den finlandska tralaren NORDSJO (FIN-1107U) holl p& att lyfta en tralpdse p& Norra Ostersjon
27.1.2004 nar den fick en 20-30 graders slagsida. Fartyget hade fiskat tillsammans med tralaren
WIND. Hela den gemensamma fangsten hade lastats pA NORDSJO. NORDSJO anmaélde om
situationen till WIND som hade lamnat platsen; WIND sénde ett nédanrop. SILJA SYMPHONY
som befann sig i narheten kom till NORDSJO och gav skydd for vinden efter att ocksa WIND
hade anlant till platsen for att sakerstalla laget. Man lyckades nastan rata upp NORDSJO och
fartyget kunde fortsatta sin resa till Kasnas, dar man lossade dess last till NEW BALTIC.

Enligt undersokningskommissionen berodde olyckan pa att man hade lastat fartyget for fullt och
pa att det vatten som hade samlats i fiskelasten dkade fiskens tendens att réra sig. En i slutske-
det av fiskandet utférd lyftning av fiskpasen gjorde att fartyget fick slagsida och fisklasten borjade
flytta sig over de langsgaende fiskskotten till styrbordssidan. Fisklastrummet var uppdelat i sex
larar och det var ganska fullt, alltsa blev fiskens krangande moment i balans med fartygets ratan-
de moment redan vid ca 30 grader.

Undersokningskommissionen rekommenderar, utdver de rekommendationer som har getts i
samband med SEA GULL-undersokningen, att Sjofartsverket 6vervakar att fiskefartygens stabili-
tetsdokument motsvarar alla de lastsituationer som &r i bruk pa fartyget.
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1 ALLMAN BESKRIVNING AV RISKSITUATIONEN OCH
UNDERSOKNINGEN

11 NORDSJO

1.1.1  Allmé&nna uppgifter

Namn NORDSJO (ex Wolma)
Typ Fiskefartyg
Signalbokstaver OJKC
Registernummer FIN 1107 U
Nationalitet Finsk
Byggnadsar 1963
Byggnadsplats Marstrands Mekaniska Verksatd AB, férandringar 1983 och
1984, Rénnangs Motor&Fartygs Service AB
Langd, Ipp 32,50 m
Storsta langd ca3bm
Sidohojd 3,6m
Bredd 6,7 m
Djupgaende 3,0m
Brutto 249
Netto 50
Maskineffekt 662 kW
Hemort Hango
b
43"_:1
k.
ah o
-

Bild 1a. NORDSJO i Hango fiskehamn 16.11.2006.
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Spant X féljdes av spanten A-J och darefter ater frdn spant 24 framét.
(Sponsonerna monterades mellan spant 12 och J). Spantavstand &r 50cm.
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Bild 1b. Skiss pA NORDSJOs arrangemangsritning®.

11.2

NORDSJO hér till en lang fartygsserie som byggdes i Sverige pa 1960-talet. Manga av
de pa olika satt modifierade fartygen finns fortfarande i bruk. Fartyget hade byggts 1964.
Backen forlangdes 1983 och hela fartyget forlangdes i mitten med 5 m ar 1984. | sam-
band av forlangningen tillsattes sponsoner i fartygsskrovet, bild 2. Fartyget kan ses pa
bild 1a och skiss fér dess arrangemangsritning i bild 1b.

Man hade forlangt p& backen pA NORDSJO och med dppningarna stangda utgjorde den
ett vadertatt utrymme.

Man kan ange fartygets djupgaende till kdlens nedre kant eller till baslinjen. Avstandet
fran baslinjen till kélens nedre kant ar 18 cm. Djupgaendet i foren till kdlens nedre kant
ar 40 cm mindre och djupgaendet i aktern till kdlens nedre kant ar 40 cm storre an till
baslinjen (i lastfallsformular "styrlast 0,8’m). | utredningen har man anvant djupgaendet
till baslinjen. Amningarna anger avstandet till fartygsskrovets nedersta punkt pa en for-
langning i kolens riktning pa akterns och férens perpendikel.

Pumparna. Det fanns lanspumpar (2 stycken a 500 I/min) pa fartyget, och de anvandes
for att suga bort vatten som kommit in i lastrummet med fiskarna. Pumpens sugbrunn
fanns baktill i lastrummet. Det fanns ocksa en sankpump. Kapaciteten pa pumpen, som
var avsedd for bransleéverforing, var uppskattningsvis 200 I/min.

Skicket pa fartygets utrustning da olyckan intraffade. Utrustningen hade nyligen be-
siktats och konstaterats vara i skick.

Fartygets registerhandlingar

Tralaren NORDSJOs &gare var en fiskare frAn Lappvik. Han hade Agt fartyget anda se-
dan ar 1984. | Finland hade fartyget besiktats 1984 som ett fiskefartyg for Ostersjotrafik

Skissen

pa arrangemangsritningen har utarbetats enligt de ritningar som man har fatt av JEA Marine Consulting och de

fotografier som har erhallits av fartyget for utredningens andamal. Placeringen av backens akterskott har beréaknats enligt
fotografierna av fartyget, eftersom skottet i den erhalina ritningen 450001-3 ligger klart fér mycket mot foéren d& man jamfor
med fotografierna (bild 4). | ritningen i frdga finns anmarkningen "shelterdéack forlanges se ritn. 450001-4” och denna ritning
har undersokningskommissionen inte fatt.
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(fiskezon 1ll). Fartyget hade 27.8.2003 beviljats Sjofartsverkets grundbesiktningscertifi-
kat, dar konstruktionssakerheten och utrustningssakerheten ingick. Certifikatet var giltigt
anda till 19.6.2006.

Stabilitetsdokument

Efter forlangningen hade ingenjorsbyran JEA Marine Consulting 4.8.1984 i Sverige utfort
ett krangningsprov pa fartyget. Fartygets tomvikt var 174,8 ton och tyngdpunktens hojd
2,93 m fran baslinjen. Fartygets hydrostatiska information rackte till djupgaendet 3,3 m,
MS-kurvorna till djupg&endet 3,48 med jamn kol°. Byr&n hade ocks& gjort fartygets sta-
bilitetsberakningar, som innehéll 7 lastfall: tomt fartyg, 100 % och 50 % av férraden utan
last, forrad pa 50 % och en fiskelast pa ca 50 % samt forraden 10 % + 50 % eller en fis-
kelast pa 100 % (175 ton) eller fisk pa dacket. Stabiliteten hade raknats till en 75 gra-
ders krangningsvinkel. Flédningsvinklar har inte visats. Fastan detta inte kommer tydligt
fram i dokumenten kan man anta att backen har varit med som ett stangt utrymme i
dessa stabilitetsberakningar, men att akterbyggnaden daremot inte har varit med.

Sjofartsverket i Sverige har godkant berékningarna 13.9.1984 (Dnr 7668/84). | samband
med besiktningarna utférda i Finland 19.6 och 27.8.2002 finns det ett omnamnande att
stabilitetsmaterialet ar i Sjofartsverkets granskning.

Torremolinosprotokollet tradde i kraft i Finland 15.2.2000. Da forutsatte man att stabilite-
ten for 6ver 24 m langa fiskefartyg skulle granskas grundligt fore slutet av ar 2000. Ett
krangningsprov maste utféras med 10 ars mellanrum. | NORDSJOs fall var laget med
de ovan ndmnda 1984 utarbetade stabilitetsdokumenten obestamt eftersom de var i Sjo-
fartsverkets granskning®.

Bemanning och trafikbegransningar

Pa olycksresan fanns det ombord pa fartyget skeppare och tre finlandska fiskare. Skep-
paren hade 6ver 20 ars erfarenhet av att vara befalhavare pa ett fiskefartyg.

Fartyget var besiktat for Ostersjotrafik for trafikomrade IIl.

Styrhytten och dess utrustning

Till utrustningen hoérde vanliga navigations- och mandévreringsanordningar samt den
elektronik som behdvs vid fiske.

Nodsituations- och raddningsutrustning

NORDSJO hade en raddningsflotte for 6 personer. Det fanns 6 st. flytvastar samt 6 st.
raddningsdrakter pa fartyget.

Forutom den radiotelefon och NMT-telefon som fanns pd kommandobryggan hade be-
sattningen egna mobiltelefoner.

| berakningarna har stabiliteten angetts i hydrostatiska tabeller "underside of keel at 0,5 LPP” och i MS-tabeller "draft u-side

keel”. Kolens tjocklek "thickness of keelplate 0,180m". Det verkar som om uppgifterna skulle vara motstridiga.

| besiktningen utford efter risksituationen 27.1.2004 gav Sjofartsverket ut en lista pa brister, i vilken stabiliteten inte namn-

des. 10.2.2004 konstaterade Sjofartsverket att bristerna var korrigerade; inget omnamnande om stabiliteten.
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WIND och NEW BALTIC

WIND var en traditionell Ostersjo-tralare med traskrov som &gdes av en fiskare fran
Kotka. Langden var 24 meter och bredden 6,3 meter, skrotad mot slutet av ar 2004 i
Danmark.*

NEW BALTIC, hemstad La Paz, ett fiskefartyg under Belizes® flagga. NEW BALTIC
samlade industrifisken som finlandarna fiskade pa Skargardshavet (ca 5-6 trallaster)
och transporterade fisken till Skagen, till Danmarks nordliga spets, dar det tillverkades
palsdjursfoda av fangsten.

Fartygen syns pa bild 6.

Risksituationen

NORDSJO och WIND holl pa att fiska vassbuk med partralningsmetoden 26.1.2004 p&
norra Ostersjon. Fangsten av alla dragen lyftes ombord pd NORDSJO. Nar man hade
fatt fartyget fullastat, var avsikten att transportera lasten till den danska tralaren NEW
BALTIC, som fungerade som ett depafartyg. NORDSJOs djupgdende var ca 3,5 meter
(bild 4), alltsa var fartyget lastat nastan fullt, fiskefangsten nddde 20-30 cm under last-
rummets tak, bild 2. P& mellandacket fanns det ocksa lite fisk.

Efter att tralningen hade tagit slut avgick WIND péa sin hemresa mot Oster, mot Finska
viken. NORDSJO stannade pa sin plats for att slutféra lastens placering i lastrummet.
Det sista draget var fortfarande pa sidan och man holl pa att lyfta pdsen som vagde ca 2
ton nar fartyget krangde mot styrbord. Pasen sanktes ner sa att den hangde pa sidan.
Man bad WIND komma tillbaka och hjalpa med VHF. WIND hade da varit pa resa i ca
en halv timme och véande tillbaka.

Efter att WINDs skeppare hade hort om NORDSJOs plétsliga slagsida och om att farty-
get behovde hjalp, sdande han p& kanal 16 ett Mayday-anrop p& NORDSJOs véagnar.
NORDSJO befann sig i positionen 59 30,9 N 020 31,5 E. Skargardshavets Sjobevak-
nings sjoraddningscentral registrerade anropet som mottaget 01.42. SILJA
SYMPHONY, VIKING GABRIELLA, SILJA SERENADE och VIKING MARIELLA som
befann sig i narheten svarade pa anropet. MRCC Turku utsag SILJA SYMPHONY till
OscC®.

NORDSJO hade krangt 20—-30" grader mot styrbord efter att fiskelasten hade flyttat pa
sig. Klockan 02:12 anlande SILJA SYMPHONY till NORDSJO; trélaren WIND var redan
i narheten av NORDSJO. D& den anlande till platsen hade NORDSJOs beséttning re-
dan raddningsdrakterna framme, men de hade &nnu inte satt dem pa sig. WIND fortojde
vid NORDSJO, bild 4. NORDSJO bad SILJA SYMPHONY om att fartyget skulle placera
sig ovanfor vinden som skydd. | sjdgangen och vinden varierade avstandet mellan 100
och 300 meter. Efter att man hade fatt det av sjdgangen fororsakade gungandet att sta-
bilisera sig i skyddet av passagerarfartyget, boérjade man rata upp slagsidan. Man slapp-
te ner fiskarna fran pasen i havet, liksom aven fiskarna i tralen. Man pumpade bort vatt-
net som hade samlats i lastrummet, men de sma fiskarna férorsakade tilltappningar.

Loviisan Sanomat 4.11.2004, www.loviisansanomat.net, sékord "troolari WIND”.
Belize &r ett s.k. bekvamlighetsflaggland. Landets fiskefartyg anklagas ofta for olagligt fiske. Enligt den information som

utredarna har fatt agdes och opererades fartyget av ett danskt foretag.

On Scene Commander
Skargardshavets Sjobevaknings sjéraddningscentrals verksamhetslista, punkten som beskriver handelsen: "kalastusaluk-

sella 30 asteen kallistuma oikealle” | SILJA SYMPHONYs safety-and non-conformity report "Har kraftig slagsida (ca 20
grader) och riskerar att kantra efter férskjutning av fisklasten”.
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Bild 2.

Tvéarsnitt av NORDSJO, sett fran féren mot aktern. Fiskeytan nadde till 20—
30 cm fr&n lastrummets tak®. Lararnas skott 18g med ca en meters mellan-
rum. Pa bilden har man antagit att fiskeytan var 10 cm under lararnas skott
da slagsidan skedde. D& &r det krangande momentet, utan fiskens forflytt-
ning, annu efter uppratningen ca 18 tm (20 graders slagsida) -22 tm (30
graders slagsida). Pa bilden har man ocksa angett var dorren till dackscver-
byggnaden lag och de ungefarliga vattenlinjerna vid dérren med krang-
ningsvinklarna 20 och 30 grader.

A
A\ 4

R

Bild 3.

NORDSJO i det skydd mot vinden som SILJA SYMPHONY erbjod.

8

Antagits i genomsnitt frdn décksbalkarnas nedre kant.
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P& NORDSJOs dack flyttade man trélpésen och trélkattingarna p& den motsatta sidan
av slagsidan. Den vattniga fiskelasten som lag i lastrummet flyttade sig delvis pa grund
av forflyttningen av dessa vikter och ratade upp slagsidan. Man fortsatte med upprat-
ningen genom att flytta fiskelasten i lastrummet med spadar, fastin detta var svart®. Nar
man hade lyckats rata upp fartyget, héjde man skotten mellan fiskeldrarna s hogt att
lasten inte langre kunde flytta p& sig.

5 " X i = I
Bild 4. NORDSJO fortojd vid WIND p& morgonen 27.1.2004. Dorrarna till akter-
byggnaden och backen ar 6ppna. Fartygets djupgdende ser ut att na dnda
till huvuddéacket (den uppskattade vattenlinjen utmarkt med en vit linje). Far-
tygets slagsida har antagligen nastan ratats upp.

Efter uppratningen avgick WIND for att eskortera NORDSJO via Kokar till Hitis, till en
plats utanfér Kasnés, bild 5. Under resan fortsatte man pd NORDSJO att pumpa ut det
vatten som hade samlats i fisklastrummet. Avldgsningen var inte sarskilt effektiv, efter-
som pumpen tapptes till av de sma fiskarna®®.

Utanfér hamnen vantade depaskeppet NEW BALTIC, till vilket man ursprungligen skulle
overflytta lasten. SILJA SYMPHONY befriades fran sitt skyddsuppdrag. Utanfor Kasnas
fortojde NORDSJO vid NEW BALTIC i det delvis isiga, lugna havet och man flyttade
over lasten da det redan hade bérjat skymma. Ocksa WIND befann sig pa platsen som
garanti for sakerheten.

9

Man kom 4t fisk endast genom en lucka i huvuddacket; luckan syns pa bild 1b.

1 Lanspumparnas kapacitet var 2x500l/min.
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Bild 5

NORDSJO pa vag mot Kasnas pa morgonen 27.1.2004. Fotografiet &r taget
av helikopter OH-HVI.

Bild 6. NORDSJOs last flyttas 6ver till NEW BALTIC utanfér Kasnas pa eftermid-
dagen 27.1.2004 . WIND till hdger. NORDSJOs djupgaende nér i detta ske-
de annu nastan till huvuddécket och fartyget verkar fortfarande ha en liten
slagsida. Fartygen hade flyttat sig till en mera séker position mellan isar
narmare kusten.

Tabell 1. Tidpunkterna och platserna for handelserna, rutten syns pa bild 9.

27.1KI. Handelse

01.30 NORDSJO far slagsida 28 sjomil fran Kokar, 8 sjomil till SILJA
SYMPHONY

02.12 SILJA SYMPHONY bredvid NORDSJO, ger skydd for vinden

03.34 NORDSJO nastan upprétad, avgar mot Kokar med WIND som eskort

04.29 Helikoptern flyger 6ver NORDSJO. "Géar rakt, men ligger djupt enligt
dem”

09.15 Helikoptern fotograferar fartyget nara Kokar, fartygen mot Kasnés,
40 siomil

ca 14.30 Anlander till NEW BALTIC i Hitis, lossningen borjar, tar ett par timmar

17-19 Besiktning i Hitis**

11

Sjofartsverkets besiktnings-/inspektionsprotokoll, en extra inspektion utférd p& grund av sjénéd, Abo 27.1.04
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Vaderforhallandena 27.1.2004 pa natten

Vindhastigheten var 12 m/s fran riktningen 210 grader. Vindhastigheten holl pa att 6ka.
Vaghojden var ca 2 m, svagt snofall*. Det var ljust ca 09:00-16:00.

Vindinformationen fr&n Meteorologiska institutet ges i tabell 2*2. | bilderna 7 och 8 ges
uppgifter om sjogangen®*. Sjogangen borjade 6ka efter att fartyg fick slagsida. Under
fartygets resa till Kokar kom sjogangen akterifran.

Observationsstationerna for vindinformationen ligger langt fran olycksplatsen, alltsa ar
det sannolikt att vindhastigheten var 12—-13 m/s da olyckan intraffade.

Tabell 2. Vindinformation 27.1.2004. Observationsstationerna ligger langt fran
olycksplatsen, dar vindhastigheten antagligen var hégre och nadde sin
maximala styrka vid tolvtiden 27.1 pa& basis av de nedan presenterade
uppgifterna om sjogangen.

Dragsfjard Vano Hango Russard
Vind- Hogst vindhastighet | Hogst vindilhastighet Vind- ]| Hogst vindhastighet
KI. I Vindriktning Jhastighet} under 3 féregdende under 3 foregdende Vindriktning Jhastighet] under 3 foéregdende
m/s timmar, m/s timmar, m/s m/s timmar, m/s
2 [sydsydvastlig 10 11 14 sydsydvastlig 11 12
5 [Jsydlig 8 10 12 sydsydvastlig 10 12
8 [sydlig 9 10 13 sydlig 10 11
11 Jsydlig 9 10 13 sydlig 11 12
14 Jsydlig 10 10 13 sydlig 11 12
17 Jsydlig 8 10 13 sydlig 11 12
20 Jsydlig 3 10 12 sydsydvastlig 12 13
23 Jsydlig 9 9 13 sydlig 8 12
Vaahoid, Norra Ostersion 25.01.2004-20.01. 2004 T
|
25 ;
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Bild 7. Den signifikanta vaghojden pa Norra Ostersjon 25-28.1.2004.

2 S|LJA SYMPONY, Safety- and non-conformity report 27.1.2004

13
14

10

Meteorologiska institutet, e-post 13.6.2007
Havsforskningsinstitutet, e-post 13.6.2007
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Signifikativ vaghojd och vagornas riktning
27,01 2004 DB:00 UTG
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Bild 8. Vagprognosen kl. 08 27.1.2004. NORDSJO var pa vag mot norr, alltsd kom

sjogangen da bakifrAn och dess signifikanta hojd var 1,0-1,5 m. Vagpro-
gnosen kl. 02 visas i samband med nasta bild.
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Bild 9. Karta over olycksomradet samt fartygens rutter och sjégangen 02.00.
(Kartunderlag © Sjofartsverket).
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Raddningséatgarderna

Handelserna pa platsen

D& NORDSJO fick plétslig slagsida meddelade dess skeppare genast WINDs skeppare
om saken. Han visste att det bara skulle ta en halv timme innan hjalpen anlande. WINDs
skeppare gjorde genast en nodanmalan pd NORDSJOs vagnar pa VHF-kanal 16.
MRCC Turku mottog den nagot oklara nodanmalan kl. 01.42. Man forsokte spara den
person som gjort anmalan via Mariehamn. SILJA SYMPHONY tog emot nédanmalan K.
01.46. | anmalan uppgavs att tralaren NORDSJO hade fatt en slagsida i position 58 38,4
N och 020 31,4 E. SILJA SYMPHONY hade 8 sjomil till platsen och fartyget vande ome-
delbart mot NORDSJOs position.

Klockan 02.12 anlande SYMPHONY till platsen och vande p& NORDSJOs begaran s&
att den gav skydd mot vind och sjogédng. P& NORDSJO borjade man rata upp fartyget.
Fran SILJA SYMPHONY sjosatte man en livbat. Den lag for sakerhets skull vid
NORDSJO kl. 02.23. Klockan 02.33 utsdg MRCC Turku SILJA SYMPHONYs befalhava-
re till raddningsledare pa olycksplatsen (OSC). Efter bedomningen av laget fick de pas-
sagerarfartyg som var pa vag till platsen lov att fortsatta sin resa. Efter ca en timme
hade man risksituationen under kontroll och livbaten lyftes tillbaka pA SYMPHONY, som
fick lov att fortséatta sin resa kl. 03.33 d& NORDSJO borjade g& mot kusten eskorterad
av WIND och MRCC Turku avslutade nddtrafiken.

Handelserna efter risksituationen

NORDSJO fortsatte eskorterad av WIND vaster om Kokar till Kasnas; NEW BALTIC
vantade utanfor Kasnas. Efter dverflyttningen av lasten till NEW BALTIC flyttade sig
NORDSJO till Kasnas brygga. En inspektor fran Sjofartsverket besokte fartyget och be-
siktade det.

Undersdkning av risksituationen

Vid undersokningen av risksituationen utférde man ett flertal férhor och utredde fartygets
historia samt studerade likadana fartyg och de olyckor som de har rakat ut for. Dartill ut-
redde man lagstiftningens krav, myndighetsférfaranden samt gjorde manga fristdende
utredningar. Undersokningen har forsvarats av dalig tillgang till fartygsinformation. Man
har varit tvungen att anta och uppskatta ganska mycket. Materialet som uppstatt under
olycksundersokningen av tralaren KINGSTON, som formodas vara ett nastan likadant
fartyg, har utnyttjats, sarskilt vid bedémningen av stabiliteten.

NORDSJOs stabilitet i risksituationen

Stabilitetsbestammelserna for fiskefartygen

Stabilitetsbestammelserna har framstallts i SEA GULLSs rapport, punkt 1.7.1.
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De ursprungliga stabilitetsberakningarna

| understkningen har man kunnat anvanda resultaten som erhélls i krangningsprovet ut-
fort av JEA Marine Consulting 1984 och de stabilitetsberdakningar som baserat sig pa
provet. Dessa stabilitetsberakningar innehaller inte situationen da lasten lyftes.

Stabilitetsberdkningar som har gjorts vid undersékningen

Syftet har varit att utreda ur stabilitetens synvinkel mdjliga orsaker till slagsidan. Fartyget
fick 20-30 graders slagsida och det tog ca 2 timmar att rata fartyget. Man lyckades rata
upp fartyget nastan helt; aven orsaken till detta har man forsokt faststalla. P& grund av
bristfalligt material &ar berakningarna enbart riktgivande, men de beskriver nog ett mdjligt
handelseforlopp.

Understkningskommissionen har som bas fér sina berdkningar anvant fartygets ur-
sprungliga stabilitetsdokumentation samt stabilitetsberakningar utférda p& andra likada-
na tralare. (KINGSTON, BRATTVAG). Det ursprungliga materialet innehéller inte infor-
mation om flédningsvinkeln. Bedémningarna av flédningsvinkeln och stabiliteten med
over 60 graders krangningsvinklar baserar sig pa materialet frin KINGSTONS olycksun-
dersokning.

Fartygets egenvikt (174,8 ton) enligt fartygets godkanda stabilitetsdokumentation fran ar
1984 forefaller liten jamfort med egenvikten av den lika stora KINGSTON (238 ton). For
att kontrollera NORDSJOs egenviktsinformation bedémdes i undersokningen inverkan
av de andrade vikterna enligt ett satt som visas i tabell 3. Det ar normalt att fiskefarty-
gens vikt 6kar pa grund av de standigt utférda andringarna (1-2 ton/ar). Till exempel det
nya krangningsprovet pa tralaren BRATTVAG &r 2004 gav en vikt som var 73 ton hégre
an vikten i det ursprungliga krangningsprovet ar 1966 (vikten hade okat med nastan
50 %).

Tabell 3. Viktbedomningen pad NORDSJO.
Viktposition Massa [t] X*[m] | Y [m] Z[m]
NORDSJO, egenvikt ar 1984 174,8 1360 |0 2,93
Is 1,2 17,00 |0 6,0
Diverse 2 16,20 | O 8,0
Tillséttning av fiskeutrustning 8 16,20 |0 5,0
SAMMANLAGT, korrigerad egenvikt 186,0 13,76 |0 3,09

*OBS. X- koordinatens 0-punkt ar vid akterperpendikeln och den anges med minustecken i forlig riktning och y-
koordinaten har angetts med minustecken pa babordssidan, Z &r kalkylerad fran baslinjen.

| undersokningen har man pé basis av tabell 3 valt som egenvikt 185 ton, som hojdko-
ordinaten for tyngdpunktens position 3,09 m och som koordinaten i langdriktningen
13,76 m. Man har i undersékningen antagit att med placeringen av fartygets utrustning
och forrdd ar dess tyngdpunkt i sidled i mitten av fartyget, och att fartyget saledes inte
hade en begynnelselutning.

De uppskattade flédningsvinklarna uppges i tabell 4. Vinklarna i vilka ventilerna, last-
och fiskeluckorna gick i vattnet var dver 60 grader, och har darfor inte uppskattats nog-
grannare.
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Tabell 4. Oppningarnas ungeférliga flodningsvinklar, djupgdende 3,5 m, genom
uppskattningar har man tagit den hydrostatiska balansen i beaktande
(fartygets djupgaende blir mindre d& fartyget far slagsida).

Plats / spantets nummer | HGOjd frAdn BL,m | Avstand frdn mitten, | Flddningsvinkel
Déckets kant/V 3,6 3,35 0,5
Bredgangens kant/VV 4,6 3,3 22
Dorren i aktern/17 4,2 2,1 31
Dorren i féren/B 4.6 2,7 25

Reststabiliteten dvs. MS beror starkt pa de stangda utrymmens omfattning. MS-vardet
som sadant paverkar havarmen GZ, alltsd omfattningen av vadertata utrymmen har en
avgorande inverkan pa fartygets sakerhet. Det att de stangda utrymmena ar med i stabi-
liteten beror for sin del p& var 6ppningarna och dérrarna ligger och om de ar 6ppna eller
stangda. Det ar skal att halla 6ppningarna stangda da man fiskar och 6ppna dem enbart
for den tid som behovs. Se SEA GULLs rapport, punkt 1.7.3.

Det att lasten samlades pd& NORDSJO andrade fartygets tyngdpunkt. Till en bérjan sam-
lades det fisk pa botten av fisklastrummet och pa den forliga sidan av fartygets tyngd-
punkt. D& fiskmangden t6kade sjonk tyngdpunkten och fortrimmet 6kade. P& grund av
dessa forandringar blev fartygets stabilitet battre. Pa ett fiskefartyg, som har en lang,
stangd back, forbattrar ékningen av fortrimmet stabiliteten. A andra sidan 6kade farty-
gets djupgaende, vilket for sin del forsamrade stabiliteten da huvuddacket narmade sig
vattenytan. | slutskedet samlades ytterligare fiskmangder ovanfor fartygets tyngdpunkt,
vilket ocksa minskade stabiliteten.

Man har uppskattat lastrummets volym till 260m*. Om det fanns allt som allt 200 ton fisk,
har lastrummets fyllningsgrad med densitet 0,97 varit ca 80 %.

NORDSJOs bredgéng var en fortsattning av sidobordslaggningen, dar det fanns sma
avloppshal och lansportar, bild 1a. Lansportarnas struktur tillater endast att vattnet
kommer bort fran fartyget, men de ar inte vattentata i andra riktningen. Da fartyget far
slagsida snabbt kommer det forst in vatten pa dacket endast genom dessa Gppningar.
Fartyget beter sig som ett fartyg som ar intakt anda till 6vre kanten av bredgangen.
LackageOppningarna kom i vattnet med ca 1 grads slagsida. Enligt bild 1a fanns det pa
NORDSJO inga klys pa sidorna i bredgangen. Bredgangens kant kom i vattnet vid 22
grader. Bredgangen fordréjde slagsidan men kunde inte forhindra den. Bredgangens in-
verkan ingar inte i ndgon av stabilitetskurvorna.

En fiskelast som har blivit vattnig kan flytta sig i sjogangen. Da en tillrackligt stor yta blir
flytande kan fartygets begynnelsemetacenterhdjd bli mycket liten eller negativ. Aven en
liten storning sdsom en lutning fororsakad av krangning eller lyftandet av fangsten kan
fa den instabila, véllingsliknande vassbukslasten att plotsligt réra sig. Om fiskelararna ar
tillrackligt fulla, forstarker fenomenet sig sjalv da fisken rinner éver lararnas skott tills ba-
lans har natts mellan fiskelastens krangande inverkan och fartygets ratande moment.
(Se bilaga 2.) Om fartygets 6ppningar ar stingda kan fartyget ha tillréacklig stabilitet och
det blir i sitt balanslage, annars kapsejsar det. Fenomenet ar ocksa forknippat med dy-
namik, vilket fororsakar en tillfallig krangning pa 5-10 grader mera an fartygets eventuel-
la balanslage, beroende p& hur snabbt fisken flyttar sig.

| NORDSJOs fall hade det samlats vatten i fiskelasten, vilket férsvagade fartygets be-
gynnelsestabilitet. Det gungande som sjogangen fororsakade och det samtida lyftet av
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fiskpasen flyttade fiskelasten. Fisken hade under drygt ett dygn hunnit bli delvis vallings-
liknande, vilket hjalptes till av det vatten som kom in med fisken.

De krangande momenten med en 20 och 30 graders krangningsvinkel har uppskattats
pa basis av tabell 5. Den 6vre gransen for da vattenintaget inverkar ar 100-117 tm med
en fyllningsgrad pa 80 %. Den nedre gransen ar 45-60 tm. Man valjer 58 tm (20 graders
slagsida) och 70 tm (30 graders slagsida) da fiskarna ar nagot vattniga. Med andra
vinklar far man ungefar foljande varden: 0° 0 tm, 15° 45 tm, 45° 70 tm, 60° 65 tm och
90° 48 tm, ocksa framstallda i bild 10.

Tabell 5. Uppskattningen av NORDSJOs krangande moment med 20 och 30 gra-
ders slagsida. Fyllningsgraden var ca 80 %. Det fanns sex larar och de
nadde till 10-20 cm fran lastrummets tak. Fiskeytan var ca 10 cm under
lararnas Gvre kant.

fall 20/30 grader
fri fullbred yta 100 tm/117 tm
tre hela larar anda till taket 17 tm/25 tm
sex hela larar dnda till taket 7 tm/10 tm
sex hela larar, fiskeytan -10 cm 45 tm/60 tm

Enligt fotografierna var fartyget lastat nastan anda till huvuddacket, det uppskattade
djupgéendet var 3,5 m. Fartyget ar planerat for ett djupgaende pa 3,3 m. Hydrostatiken
har beraknats anda hit och formstabilitetsinformationen med jamn kol racker till djupgé-
endet 3,48 m. Fartygets GZ-kurvor beréaknade p& olika satt och i olika situationer fore
uppratningsatgarderna finns i bild 10. Fiskemangden i den ursprungliga GZ-kurvans
lastsituation (bild 11) var 175 ton, deplacement 354,8 ton, egenvikt 174,8 t, djupgdende
3,27 m, fortrim 1,14 m. | andra situationer finns det 200 ton fisk, egenvikt 186 t, djupga-
ende 3,58 m, fortrim 1,4—1,5 m (se bilderna 10 och 11). Man har uppskattat lyftpasens
vikt till 2 ton och tyngdpunktens hdjd till 12 meter. MS-kurvorna for andra fall &n det ur-
sprungliga har skapats genom att extrapolera fran djupgaendet 3,48 meter till djupgaen-
det 3,5 meter samt genom att ta fortrimmet i beaktande genom att uppskatta férbattring-
en i MS-hadvarmen med hjalp av SEA GULL-rapporten, bilderna 12a, 12b och 12c. In-
verkan av akterbyggnaden har bedomts ungeféarligt pa basis av materialet som gjordes i
samband med KINGSTON utredningen.

| bild 10 har man framstéllt uppskattningen av NORDSJOs MS-kurva. Utgangspunkten
ar forandringen i KINGSTONSs kurvor, da akterbyggnaden tas i beaktande. NORDSJOs
roda streckade linje omvandlas salunda till en hel rod linje. Trimmets (1,3 meter for fo-
ren) inverkan har uppskattats pa basis av SEA GULL-rapporten, bild 12c, en bla kurva
som resultat.
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Evaluering av NORDSJOs MS-kurvor.
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Bild 10. Beddmningen av NORDSJOs MS-kurvor.

Fran fartygets stabilitetsmaterial har man kopierat det i bild 11 framstallda ursprungliga
lastfallet, bild 12. | verkligheten kan GZ-kurvan ofta ligga mellan den gréna/violetta och
den svarta kurvan beroende pa fiskelastens vattenaktighet. Man kan konstatera att med
de realistiska antagandena som har gjorts i utredningen var NORDSJOs stabilitet pa
grund av vattenaktigheten sadan att fartyget krangde till 20-30 grader men inte mera ef-

tersom akterbyggnadens inverkan kom med.

NORDSJOs stabilitet i
olika fall och krdngande
moment

Fast fisk, 200t, med akterbyggnad
Fast fisk, 200t, utan aktergyggnad
- = = Fiskpase losgjort

Kréangande moment .
= = =Kréangande moment som motstar den ratande

Vatskeliknande fisk, med akterbyggnad, fisk 200t

Fast fist, ursprungligen, fisk 175t, utan akterbyggnad

0,50
0,45

0,40

0,35 1
0,30 1
0,25 1

GZ, m

krangningsvinkel, grader

100

moment,

tm

Bild 11.

NORDSJOs stabilitetskurvor.

Stabilitetskurvorna ar mycket ungefarliga, men pa basis av dem kan man anta, att farty-
get tydligt ratade upp sig till en ca 10 graders slagsida efter att fiskpasen och tralen
hade l6sgjorts. Att minska slagsidan ytterligare gick ldngsammare genom att man flytta-
de pa tyngder och fisk. Detta berodde pa att en del av den fisk som hade flyttat sig for-
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blev pa den kréangande sidan, bild 2. Slutligen behdvdes det ett ratande moment pa ca

20 tm.
LASTFALL N* o
£ oL HA Anbamed frcplmazhan g
£k o8¢
Ferlaagel &n fO0% Aunkbap g fdars e ot P s
Fiek § Ainmar ; fallrim
i'll;j- .?’Il#n
r_';_ T —_ Hel linje: risksituation 1,2—1,3 m
:" :’ === —'-—r—. Streckad linje: lastfall 6: 1,14 m
T h)(‘.
: fire] -
"f;:.n‘-i____ st

Bild 12. NORDSJO, det ursprungliga lastfallet 6. Den l&nga backen ar det vadertatt
stangda utrymmet. P& bilden har man ritat ocksa vattenlinjerna utan slagsi-
da for en risksituation (uppskattning) och for det ursprungliga lastfallet 6.

Bild 13. Beddmningen av NORDSJOs stallning under tdmningen. Aktern ligger hogt,
dvs. fartyget har ett tamligen stort fortrim. Djupgaendet &r a&nnu narmare 3,5
meter. Fartyget har antagligen fortfarande en liten slagsida mot styrbord.
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2.1

2.2

2.3

ANALYS

Handelseforloppet under risksituationen har kunnat utredas endast ungefarligt pa grund
av att manga uppgifter ar bristfalliga. Den orsak till situationen och det handelseférlopp
som allmant har presenterats ar mojliga.

Orsaken till risksituationen

Det hade samlats vatten i fiskelasten under lastningen, vilket forsvagade fartygets be-
gynnelsestabilitet. Det gungande som sjogangen fororsakade och det samtida lyftet av
fiskpasen flyttade fiskelasten. Fisken hade under ett drygt dygn delvis hunnit bli vallings-
liknande, vilket hjalptes till av det vatten som kom in med fisken. Lararnas skott var for
laga i forhallande till den fangst som man hade fatt.

Fartyget raddades av att dorrarna till backen och akterbyggnaden var stangda och att
fartyget fick skydd for vinden. Fisken flyttade sig fran Iar till I&r men slagsidan stannade
vid 20-30 grader, eftersom lararna var nastan fulla (uppskattningsvis 80 %, och det
krangande momentet for lasten som rorde sig kunde inte bli for stort)'>. Fisken var an-
tagligen inte helt vattenaktig. Dessutom bdrjade det faktum att akterbyggnaden gick i
vattnet forbattra stabiliteten. Man hojde pa lararnas skott, vilket ledde till att fisken inte
langre kunde flytta sig.

Stabilitetsmaterialets status

Stabilitetsmaterialet var gammalt och férmodligen motsvarade det inte fartygets skick.
Hydrostatistiken och stabilitetsmaterialet rackte inte till det djupgdende som anvandes.
Flodningsvinklar hade inte visats. Materialet hade behandlats vid Sjofartsverket i nagra
ar utan resultat. | materialet har man raknat backen med i formstabiliteten, men i verk-
ligheten var ocksa akteréverbyggnaden med eftersom dorrarna var stangda.

Det ar sannolikt att fartygets stabilitet i det ifrdgavarande lastfallet inte helt uppfyllde de
stabilitetsbestammelser som galler fiskefartyg.

Fartyget hade anvants med ett stérre djupgaende an vad stabilitetsmaterialet tackte. Det
kan finnas motstridigheter i definitionen av djupgdendet. Om fartyget fortsattningsvis
anvands for fiske finns det anledning att gora ett krangningsprov och granska
stabilitetsberékningarna.

Raddningsverksamheten

Verksamheten var effektiv genast efter att man hade fatt information om risksituationen.
MRCC Turku sakerstallde fartygets position och alla de passagerarfartyg som befann
sig i narheten anmaélde sin beredskap att komma till platsen. SILJA SYMPHONY som
var narmast kunde skydda NORDSJO for vind och sjogang. Det erbjudna vindskyddet
behovdes ocksa eftersom vinden tilltog. Efter att man nastan hade lyckats rata upp far-
tyget eskorterade WIND NORDSJO till Kasnéas via en s skyddad rutt som mojligt. Sjo-
gangen holl pa att tillta, och bade sjégangen och vinden kom sdderifran.

15

Den krangande effekten av den fria vatskeytan av lastrummet, vilkets tvarsnitt ar en rektangel, har sin maximum vid 50 %

fyliningsgrad. Om lastrummet ar tomt eller fullt, ar krangande effekten noll. Vid andra fyllningsgrader foljer krangande effek-
ten en parabel. Vardet av maximum beror p& krangningsvinkeln, maximum ar stérst vid 45 graders krangningsvinkel, se bi-
laga 2. Lastrummets tvarsnitt av NORDSJO var inte exakt en rektangel, men i stora drag resultaten &r rétt.
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En raddningshelikopter fran kustbevakningen var pa plats och sakerstillde att resan
gick bra.

2.4 Andra sékerhetsiakttagelser

Om dorrarna var 6ppna da man fiskade, fanns det risk for att det skulle komma in vatten
i fartygets inre utrymmen, bild 4. D& bilden togs var fartyget fort6jt vid WIND och det
fanns inte mera nagon risk for slagsida.

25 Kannedom om stabilitet

Finlands Yrkesfiskarforbund fungerade i bérjan av 2000-talet som ledare i ett projekt om
fiskarnas sakerhet. Detta projekt har for sin egen del forsokt 6ka fiskarnas praktiska
kannedom om fartygens stabilitet. Utredarna vill poangtera att det finns diverse praktiskt
material tillgangligt bl.a. som resultat av detta projekt™®.

® http://www.sakl fifturvallisuushanke/lue_lisaa.php?id2=52
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SLUTSATSER

Fartyget hade tagit for mycket last. Det lag lagre @an vad som hade forutsatts i stabili-
tetsmaterialet. Lasten bestod av vassbuk, som blev vattnig pa grund av det vatten som
kom in med fangsten och vid flyttningen av fangsten till lastrummet samt mojligen pa
grund av att fiskarna flaktes upp. Lararnas skott var for laga i forhallande till den last-
mangd som man amnade fanga.

Fartyget raddades av att akterbyggnadens ratande inverkan kom med i stabiliteten da
fartyget krangde.

Man behdévde det vindskydd som erbjods.
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REKOMMENDATIONER

NORDSJOs djupgaende i risksituationen var ca 3,5 meter. Fartygets hydrostatistik och
MS-kurvorna racker inte till ett s& stort djupgdende. Man kan bara gissa fartygets stabili-
tetsegenskaper vid stora djupgaenden. Fartygets skeppsteoretiska uppgifter maste ut-
vidgas sd att de tacker det stérsta djupgdende som anvands. A andra sidan bér man
inte lasta fartyget for fullt, och inte till ett stérre djupgdende an det som tacks av stabili-
tetsuppgifterna. Dessutom kan det finnas motstridigheter i definierandet av fartygets
djupgéende.

Om man har for avsikt att i fortsattningen anvanda fartyget for fiske, maste agaren lata
gora kompletterande berakningar.

Undersokningskommissionen rekommenderar att:

1. Sjofartsverket maste krava att agaren gér kompletterande stabilitetsberéakningar.
Fartygets dgare maste se till att fartyget inte anvands med ett stérre djupgaende
an planerat.

Ytterligare hanvisar understkningskommissionen till de rekommendationer som har ut-
getts i SEA GULLs undersdkningsrapport.
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KALLOR

1 Ritningar: JEA Marine Consulting, utarbetade i samband med férlangningen av fartyget
2  Stabilitetsmaterial: F/F WOLMA, TRIM & STABILITET, JEA Marine Consulting, 1984

3  Sjofartsverket, besiktningsdokument

4 Verksambhetslista: SILJA SYMPHONY och Skargardshavets sjobevakning

5 Fotografier

6 Intervjuanteckningar
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OM FISKELARARNAS INVERKAN PA ETT FISKEFARTYGS STABILITET

1.

DE BERAKNADE FALLEN

| samband med utredningarna om SEA GULL och NORDSJO beraknades den inverkan
som olika alternativ av fiskeldrar har pa ett likadant fiskefartygs stabilitet. Man tog en
rektangel® 6,6 m x 2,5 m, langd 17 m som lastrummets tvarsnitt. Fiskelasten i sin helhet
har man antagit att ar flytande, densitet = 1. (I olycksundersokningen for KINGSTON
fororsakade fisken inte fria vatskeytor utan den fria vatskeytans inverkan har berédknats
genom att lagga till vatten i lastrummet.) Nedan presenteras vissa resultat.

Hela larar &nda till lastrummets tak

NORDSJO, inverkan av lastrummets fyllningsgrad —Zggmg“
. . o . w60 grader
och kréngningsvinkel padet krdngande momentet. | —us grader
Tre hela larar med full hojd. 30 grader
% =15 grader |
80 = — ~
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fyliningsgrad
Bild 1. Det krangande momentet for ett fartyg som liknar NORDSJO, da lararnas

skott nar &nda till lastrummets tak.

De vandpunkter som syns med sma vinklar forklaras av att d& lossnar lastens yta fran
botten av lastrummet eller nar lastrummets tak. D& lararna nar lastrummets tak, 6kar det
krangande momentet d& krangningsvinkeln okar. Situationen &r den samma som med
en hel tank.

Lararnas skott ar sonder

NORDSJO, inverkan av lastrummets fyllningsgrad | =45 grader
och krangningsvinkel pé& det krangande momentet. :Zgg:j::
200 Skott &r sonder. —— 15 grader
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Bild 2. Det krangande momentet pa ett fartyg som liknar NORDSJO, d& lararna nér

80 % av lastrummets hdjd.

1

Inverkan av fartygets slag syns inte i dessa berakningar. Dess inverkan &r ganska liten, och de framstéllda resultaten torde
ge en dverblick med en tillracklig noggrannhet. P& grund av att slagen inte ar beaktade &r resultaten symmetriska.
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Om alla larar &ar sonder eller om fisken ar mycket vattnig, dvs. da vattnet kan rinna ge-
nom lararnas springor, ar det krangande momentet betydligt stérre an ovan (férutom
med 90 graders slagsida, da det ar det samma). Nu nar det krangande momentet sitt
maximum vid 45 graders krangningsvinkel.

80-procentig fyllningsgrad

Fiskefartygens fyliningsgrad &ar ofta ca 80 %. Nedan har presenterats fiskelastens
krangande moment ungeféarligt beraknat med nagra alternativ pa larar.

alla skott ar sénder .. B "
———tre hela I4rar, jamn fiskeyta NORDSJO, fiskelastens krangande
= = =tre hela larar, fiskeyta -20cm ) .
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Bild 3. Fiskelastens krangande moment med olika alternativ pa larar, da lastrum-

mets fyllningsgrad ar 80 %. Nivaskillnaden mellan fiskeytan och lararnas
ovre kant ar i den har situationen "jamnt” noll och annars enligt det som har
angetts (fiskeytan lagre).

Kurvorna i de prickade linjerna beror pa att fiskelasten borjar rinna 6ver laren i en viss
vinkel, i detta fall ca 10 grader, efter vilket fisken borjar flytta sig 6ver lararnas skott till
den krangande sidan.

Hojden pa lararna

Hojden pa lararna i forhallande till fiskeytan definierar den vinkel som behovs for att fis-
ken skall flytta sig 6ver lararnas skott. Nedan har det antagits att den 6vre gransen for
lararnas skott foljer fiskeytan i fartygets langdriktning. Vanligtvis ar det inte s, eftersom
fartygets trim dndras da man éar till sjoss. Darfér borde lararnas skott i lastrummets &an-
dor goras hogre an midskepps eller aven upp till lastrummets tak. Det rinner betydligt
mera Over skotten om fartyget har slagsida under en lang tid eller om det gungar asym-
metriskt. Ju mer vatten fisken innehaller eller ju halare den ar, desto lattare ror den sig.

NORDSJO, vinkel i vilken fisken rinner éver skott
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Bild 4. Vinkeln i vilken fisken rinner 6éver som en funktion av lararnas antal och
hojd.
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2. SLUTSATSER
Redan pa basis av dessa ungefarliga berakningar kan man dra féljande slutsatser:

« Det krangande momentet for fiskelasten som har placerats i lararna borde tas
noggrannare i beaktande i stabilitetsberakningar. Det ar vanligt att GZ-kurvan
gar till 60—90 grader, men inverkan av fiskens krangande moment finns inte med
i GZ-kurvan.

« Okande av lararnas antal forbattrar fartygets sakerhet pa ett betydande sétt, li-
kasa att lararnas skott nar till lastrummets tak.

» Det faktum att lararnas skott &r i bra skick och halls pa sina platser (ett stadigt
faste) har stor inverkan pa fartygets sakerhet.

« Vattenmangden i fiskelasten borde hallas sa liten som mgjlig. Den vattenmangd
som kommer in med lasten fisk boér kunna begransas. Arrangemangen for vat-
tenutslapp borde goras effektivare &n de nuvarande.

» Man bor ocksa undersoka stabiliteten under lastningens mellanskeden.

| de ovan framstéllda berékningarna finns det krangande momentet av den fisk som
mojligen fanns p& mellandécket inte med. Man borde inte lata en stor mangd fisk samlas
pa mellandacket.

| frAiga om sadana fiskefartyg som placerar fisklasten i larar, skall inverkan av lararnas
antal och strukturer pa fartygets stabilitet inkluderas i stabilitetsmaterialet i en askadlig
form. Laroanstalternas studerande som gor sina slutarbeten, aktdérerna inom fiskebran-
schen och Sjofartsverket kunde delta i utvecklingen av materialet.
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LAUSUNTO 1498/330/2004
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Lausuntopyynténne 5.12.2007/540/5M

TROOLARI SEA GULL, UPPOAMINEN ITAMERELLA 27.5.2004

Merenkulkulaitos

Piddmme suoritettua tutkimusta huolellisesti ja ammattitaidolla tehtyna sekéd
toteamme lausuntonamme seuraavaa:

Tutkimusraportin kohdissa 1.8.3 - Laivatekniset vaatimukset ja 1.7.1 - Kalastus-
alusten vakavuusmaérdykset, luetelluiden vaatimusten osalta on todettava, etta
Direktiivin 97/70/EY, artiklassa i sanotaan, "direktiivin tarkoituksena on s3&tas
turvallisuusmasdréykset niille, sekd uusille, ettd olemassa oleville merikalastus-
aluksille, joiden pituus on 24 metria tai enemman, siltd osin kuin Torremollnoksen
poytdkirjaa sovelletaan olemassa oleviin aluksiin®,

Direktiivin 97/70/EY, liitteessa IV on vakavuusvaatimuksiin lisitty uusi pykals 4,
aluksen kallistuskokeen uusiminen 10 vuoden vélein.

Torremolinoksen poytékiria 1993 koskee ainoastaan uusia kalastusaluksia

(= 1.1.1999) ellei sadnndissa toisin sanota (part 2, Chapter I, regulation 1). Mutta
koska Torremolinoksen pdytékirjan koko III luku koskee ainoastaan uusia aluksia,

el Merenkulkilaitokselta ole tilld hetkelld valtuuksia vaatia kallistuskokeen uusimista
olemassa olevilta aluksilta.

Kuitenkin valmistelussa olevaan alusturvallisuuslakiin liittyvissa teknillisissa
madrayksissad on tuleviin MKL:n vakavuusméaardyksiin lisdtty tdma vaatimus, kuten
myos hinaajien osalta, koska siten saavutetaan selked turvallisuustason parannus.

Raportissa on mainittu IMOn p&&tbkset A.168 ja A.562. Nami pdatokset on vuodesta
1993 korvattu IMOn rescluutiolla A.749(18). Resoluutio tunnetaan nimelld “Code on
Intact Stability”. Talld IMOn julkaisulla ei ole lain voimaa Suomessa mutta uudiste-
tusta koodista (2008) tulee osittain pakollinen, valitettavasti kalastusaluksille se on
edelleen suosituksena.

Suomessa tuli voimaan vuonna 2000 asetus kalastusalusten turvallisuudesta, ei
vakavuusmaadrayksia.

Pyyntialue II tarkoittaa avomerlaluelta Suomenlahdella, Pohjois- Itamerella ja

Pohjanlahdella leveyspiirin 59°00 N pohjoispuolella (103/2004), ei 59°30 N
pohjoispuolella.

Kalastustapahtumat ovat monimuotoisia eikd laskelmin voida késityksemme mukaan
kattaa kaikkia vaihtoehtoja. Lastitilanteissa kdytetasn eri bunkkerimaasrid, mutta
paljonko lastia on aluksessa ja kuinka paljon vettd on lastin seassa, paljonko saalista
on vield kannella tai siirtyméssa alukseen sekd sdstilanteen vaihteluita on jo paljon
vaikeampi ennakoida, Yleensd vakavuustarkastelu on staattinen mutta tilanne
aluksella on kuitenkin dynaaminen. Vakavuustiedoissa pyritéén tarkastelemaan
kaikki lastitilanteet. Liséksi alusten katsastusjérjestelmas kehitetaan koulutuksella
ja chjeilla siten, ettd varmistetaan aluksiila olevien vakavuustietojen ajantasaisuus.

e o
Wl I

Meriturvallisuusjohtaja Paavo Wihuri

PL 171, 00181 Helsinki, Puh. 020 4481, Faksi 020 448 4355, www .fma fi
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Lausunto - troolari SEA GULL, uppoaminen Itimerelld 27.5.2004 (suositukset)
Suomen Ammattikalastajaliiton hallitus (kokous 11.1.2008) toteaa seuraavaa.

Liitto kannattaa tutkintaselostuksessa esitettyj suosituksia. Liitto haluaa erityisesti painottaa

Bilaga 4

kalastusalusten pésllikbiden ja michistdjen kiytannonlaheisen tdydennyskoulutuksen tirkeytts ja
toteuttamista. Liitto viittaa myds 13.4.2006 antamaansa lausuntoonsa koskien troolari Brattvagin
uppoamista. Toivomme, ettd tutkintaselostus valmistuttuaan lihetetsisn tiedoksi troolareitten

omistajille.

Téssd yhteydessd halnamme my®s tuoda esille tarpeen kiidntas Torremolinos-sopimuksen suomen

kielelle.

uomen Almztikalastajaliitto SAKL ry

Jordaksentie 124, 07840 Lindkoski, puh. 0400-720 690, faksi 019-612 749, kim.jordas@sakl.fi
Jordasvégen 124, 07840 Lindkoski, tel. 0400-720 690, fax 019-612 749, kim.jordas@sakl.fi
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ASIA: Troolari Sea Gull, uppoaminen itimerellii 27.05.2004

Pyynnostd allekirjoittanut kommentoi troolari Sea Gull:in uppoamista itdmerelld vuonna
2004 seuraavassa. ‘

Allekirjoittaneen mielipide Sea Gull troolarin uppoamisesta ja vastaavanlaisesta
lzhitilanteesta troolari Nordsjsltéd vuonna 2004 on se, ettd molemmat troolarit olivat aivan
liian tiyteen lastatut onnettomuustilanteissa.

Pilsyyt onnettomuuksiin on mielest4ni kalastajien riittimaton tietimys aluksen
vakavuudesta ja heidin ahneutensa kalansaaliin suhteen.

. Onnettomuuksien ennaltachkiiseving toimina ehdottaisin lastimerkkisdinndsten laatimista
myds kalastusaluksille ja toimivaa valvontaorganisaatiota em. mifréysten valvontaan,

Kalastusalusten péllikdiden tulisi myds saada riittavd koulutus aluksen vakavuudesta, jotta
heilld olisi tarpeeksi tietoa, kun harkitaan sit#, kuinka suuri kalansaalis alukseen on
turvallista ottaa. Raumalla alkoi vuoden 2008 alusta jo toinen kalastusalusten
péillikkdkoulutus, jossa kalastusalusten vakavuusongelmiin puututaan perusteellisesti.

Seuraavassa lyhyitd kommentteja itse tutkimusraportin sisall6sts: (suluissa olevat
sivunumerot viittaavat tutkintaselostukseen)

miksi tutkijalautakunta ei kysynyt aluksen p#sllik6ltd, onko aluksessa keulapotkuria.
(sivu 1)
- eikd aluksen piillikkd tiennyt tankkitilannetta onnettomuushetkells? (sivu 6)
- miksi kommentti (sivu 10) siitd, ettd paallikks soitti vakuutusyhtissn? Kyseinen kappale
Jdi lukijalle arvoitukseksi eli mitd puhuttiin jne. Onko kommentti tarpeellinen?

. - erilaisten MS-kayrien vertailu (sivut 21-23) ovat sekavia, Kuvainnollisempaa olisi
kéyttds GZ-kdyrid ja puhua aluksen alkuvakavuudesta eli GM:std. (GM- kisitetts ei
kéytetty kertaakaan tutkintaselostuksessa. Yleensi kalastajat ainakin alkuvakavuuden
merkityksen ymmértivit.)

- ¢ikd kysytty aluksen miehistoltd, mihin kohtaan he kiinnittivit vaijerin, kun alusta
yritettiin oikaista toisen troolarin avulla (sivu 30).
- tutkijoiden mukaan alus oli hyvissd kunnossa jne. , mutta vakavuustiedot eiviit olleet
ajan tasalla. Kysymys, oliko alus siis merikelpoisessa kunnossa. (sivu 40)
- miten Kalastusaluksen lastin siirtiminen vilikannelta kalalaareihin tapahtui? Onko ns.
vélikannelta jotkut luukut kalaruuman vai? (sivu 41) Em. asia jai lukijalle episelviksi.

Lopuksi totean, ettd missi on kalastajien maalaisjérki, jos kalastusalus lastataan niin tiyteen
kalaa, ettd aluksen paskansi painuu veteen jo alle 2 asteen kallistumalla.

Ra a 15.01.2008 =

uru, diplomimerikapteeni



